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I - CONTEXTE DU PROJET 098
 



I - cOWNEX DU PROJET 098 

Les dvenements politiques et les troubles qui ont ddbutd le
23 Septembre 
 1991 & KINSHASA ont eu
d'interrompre pour effet
les activitds du projet 098 car 
il etait
devenu impossible 
 de travailler 
 au ZAIRE dans 
des
conditions de securite raisonnables. L'USAID a donc ddcide
d'evacuer son personnel.
 

Les travaux en cours ont, de ce 
fait, dte arr~tds sur place
et ceux programmds pour cette fin d'annee 1991, rdalisables
tout en n'etant pas 
au Zaire, rapports et etudes, ont dtd
poursuivis 
par le Constructeur 
Naval Architecte,
bureau en France et 
& son
 

au bureau Louis 
Berger de Paris. Un
certain nombre de documents de travail ont dte sauvegardes.
 
Ce rapport 
a pour objet de r~capituler les
entreprises depuis le debut de 

actions
 
ce projet, de faire l'tat
de la situation en place fin Septembre 1991 et de proposer
un 
plan d'action d'attente, puis de reddmarrage si,
faveur & la
d'une modification 
de la 
situation politique,
relance de une
ce projet dtait ddcidde dans l'avenir,
permettrait de ce qui
ne pas perdre le bdndfice du travail ddj&
realisd, et d'atteindre le but initial du projet 098.
 



H - OBJECTIF
 



II - OBTECTIFS 

Pour developper la commercialisation 
des produits
agricoles, le projet 098 
a mend des actions dans plusieurs

domaines :
 

-
 Etudes economiques et geographiques

- Construction et r~fection de routes et de ponts

- Etudes hydrographiques et balisage fluvial
 
- Assistance technique auprbs de la RVF (Rdgie des Voies
 

Fluviales)
 
- Construction navale artisanale.
 

Le but finalement recherchd est 
:
 

L'616vation du niveau de vie des populations,
 

- d'une part, les populations 
 RURALES, en favorisant
 
l'evacuation des r~coltes,
 

- d'autre part, les populations 
URBAINES, en amdliorant
 
l'approvisionnement des marchds.
 

Ii n'est question dans ce rapport 
que de la section
 
Construction Navale.
 



mH - ISTORIQUE 



III - HISTORIQUE 

Trois experts ont travaill depuis le debut de ce projet &
 
en deux periodes
la section "Construction Navale", 


distinctes.
 

Premi driode
 

M. Philippe GUEROULT Architecte Naval
 
Constructeur Naval
M. Francis DUWEZ 


Deuxi~me pDriode
 

-
Constructeur Naval
M. Albert GUILLOU 

Architecte
 

a s~pard la fin de la premiere
Une interruption de 7 mois 

pdriode (Mars 1988) du debut de la deuxibme (Octobre 

1988).
 

rdsident permanent au ZAIRE pendant
Le constructeur naval, 

a succ~d, n'ont donc
 

la premibre periode et celui qui lui 


pas travailld ensemble. Cependant l'expdrience 
du premier a
 

a permis rapidement de
 dtd profitable au deuxi~me et lui 


decider d'une stratdgie de travail, sans avoir
 

;otalit6 l'tude de faisabilit6.
 recommencer en 


Preusire piriode : 

Pendant cette premibre pdriode (20 mois), beaucoup de temps
 

l'tude des baleinibres traditionnelles en
 a 6td consacr6 & 

bois et & ce mode de transport. Ensuite, l'architecte 

et le
 

constructeur ont d~cid6 de la technique de construction 
qui
 

avant de r~aliser un prototype puis de
 semblait convenir 

proc~der & des essais de navigation.
 

20 construit selon la
 
Ce premier prototype de metres, 


m~thode de "Bordd-multiple" a 6t6 r~alis6 par 
les ouvriers
 

d'un chantier artisanal. Ce travail a dtd tr~s 
long.
 

Le premier voyage a permis de d~montrer que 
la motorisation
 

hors-bord & essence de 25 CV
choisie - deux moteurs 
n'Atait pas adapt~e & ce type de bateau. Un changement de
 

moteur a donc 6t6 envisag6.
 

naval est arriv6 au ZAIRE A ce 
Le deuxibme constructeur 

moment.
 

un seul prototype a donc
 Pendant cette premibre p~riode, 

6t6 construit et test6.
 



DeuxilDS p6riode
 

Le temps de travail du constructeur naval architecte,
 
section navale pour la deuxibme pdriode
responsable de la 


allant de mi-Octobre 1988 jusqu'aux dvbnements de Septembre
 

1991, se repartit comme suit :
 

- Premier contrat (full-time) de 12 mois, prolongd de 6
 

mois
 
- Octobre 1988 & Juin 1990 (dont vacances 1 mois) : 

ZAIRE 19 mois
 
- Fin du contrat full-time
 
- Interruption du contrat, pdriode d'attente
 
- Contrats missions short-time.
 

lbre mission -

ZAIRE 1,5 mois
25 Octobre - 14 Ddcembre 1990 


26me mission -

ZAIRE 3 mois
24 Janvier - 26 Avril 1991 


36me mission -

ZAIRE 1,5 mois
21 Mai - 13 Juillet 1991 


4me mission -

ZAIRE 0,5 mois
14 septembre - Fin Septembre 1991 


Suite en FRANCE.
 

Pendant la pdriode de transition entre le contrat full-time
 sur
 
et les missions short-time, le consultant a travailld 


les plans pendant un mois & son bureau en France :
 

FRANCE 1 mois
 

en France, le consultant continue
Depuis son rapatriement 

travaux d'6tudes qui dtaient programmds pour 91, plus


les 

FRANCE 2 mois


la redaction des rapports 


28,5 mois
Total du temps travaill6 

25,5 Mois
Total du temps travailld au ZAIRE 




IV - CHRONOLOGIE DES ACTIONS DU 2Ame CONSTRUCTEUR
 
NAVAL
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MENuS PAR LE DE INIV - CHROIOLOGIE DES AWI ONS 

CONSTRUCTEUR NAVAL
 

A. L'INSTALLATION
 

son arrivee & KINSHASA, mi-Octobre 1989, & fin
Depuis 

Decembre 1989, le constructeur a :
 

- pris connaissance de la situation du projet,
 
- analyse les rdsultats de la premibre periode,
 

dtudie les baleinibres traditionnelles et la pratique
-
des artisans,
 

locales en matdriaux et
 

materiel de construction,
 
- recensd les ressources 

prdpare un budget pour la creation d'un chantier,
-

- remotorisd et testd le prototype de 20 metres,
 

dtudid une nouvelle technique de construction,
-
- recherchd un site d'implantation d'un chantier, et 

conclu un accord avec la RVF. 

Cette 6tude de faisabilitd a fait apparaitre 
que
 

- Vu les faibles moyens financiers de cette catdgorie de 
credit et pour lesquels
au
commergants, n'ayant pas accbs 


la notion de gestion est inconnue ou presque, des bateaux
 

devaient leur Atre proposes A un prix de vente 
le plus bas
 

dconomique et A amortissement trbs
 
possible, simple, 

rapide,
 

Vu l'archalsme des baleinibres traditionnelles, 
le manque


-

d'outillage des artisans, leur attitude m~fiante face A 

il fallait imaginer une technologie

toute innovation, 


au mieux leurs

facilement assimilable, respectant
simple, 


habitudes, sans trop bouleverser les traditions et mettant 

en oeuvre les m~mes matdriaux, & l'aide du mfme outillage 

de base sans faire appel A de co~teuses machines. 

d'Atre construit en
 
Les bateaux devaient donc continud 


et de formes comparables aux
 
bois, de dimensions 


tout en leur apportant des
traditionnelles
baleinibres 
 la soliditd,
notoires concernant
ameliorations
l'dtanchditd, la stabilitd et la durabilitd.
 

ddj& vigueur, le
devait rester celle en

La motorisation 
 en remplagant les
 
moteur hors-bord, mais si possible 


a essence par des moteurs diesel, plus dconomiques
moteurs 

et moins dangereux d'utilisation, en remplagant 

l'essence
 

par du gaz-oil, beaucoup moins volatile.
 



Tenant compte des problbmes de main d'oeuvre rencontrds par

le premier constructeur, la solution consistant & faire
 
travailler un chantier artisanal en regie n'etait pas

renouvelable, d'ot la decision de creer un chantier
 
entierement sous la responsabilitd du projet, pour

construire les prototypes et former des charpentiers.
 

B. ANNES 1989 - LE CHANTIER NAVAL ECOLE 

Ce chantier de formation a fonctionnd pendant l'annde 1989.
 

Le mois de Janvier a ete consacre A 1'organisation,

d6frichage du terrain, r~fection des locaux transformds en
 
deux parties, un petit atelier permettant de s'abriter
 
pendant la saison des pluies, et un local magasin-b.ureau
 
pour le rangement de l'outillage ofi 6taient installds un
 
contremaitre et un secrdtaire-magasinier. Par la suite, un
 
autre local a etd amdnagd en magasin & bois, pour 4viter le
 
vol.
 

D~s le mois de Fdvrier ddbutait la construction du premier

prototype, un petit bateau de 5,80 m~tres, premier exercice
 
pratique servant & ddmontrer la m~thode de construction. Ce
 
bateau a dtd prdsentd au mois de Mars l1'exposition
 
organisde par 1'Ecole Amdricaine, TASOK.
 

Les constructions navales se sont ensuite succ~des en
 
augmentant progressivement la longueur des bateaux, le
 
constructeur naval-architecte dessinant au fur et & mesure
 
les plans de prototypes.
 

Au mois de Nars a ddbutd la construction d'une barge de 15
 
metres (BC 15) prdvue & 1'origine pour recevoir un moteur
 
in-board DEUTZ FL3.912.
 

Au mois de Juin, les travaux de construction ont dtd
 
ralentis par la preparation d'une exposition & la Foire
 
Internationale de KINSHASA (F.I.K.I.N). Le projet a exposd
 
dans l'enceinte du Pavillon des Etats-Unis d'Amdrique
 
quatre bateaux de 5,80 m~tres, 7 m~tres, 9,80 m~tres et 15
 
metres. Les bateaux de 9,60 et 15 metres n'dtaient pas

achevds. Pendant les 15 jours que dura cette exposition, le
 
constructeur, le contremaitre et le secrdtaire dtaient
 
presents sur le stand pour recevoir les visiteurs, les
 
renseigner, recueillir les impressions et constituer 
un
 
fichier clients "potentiels".
 



Cette manifestation a dtd un succbs. Elle a permis de faire
 
connaitre le projet et sa methode de construction, et de
 
determiner quel type de bateau serait le plus demandd.
 

Juillet et Aoft, les stagiaires ont continud la
 
construction des bateaux. Apres six mois 
de stage, le
 
responsable n'avait plus besoin impdrativement d'assurer
 
une surveillance continuelle du 
chantier. Le contremaitre
 
et un stagiaire devenu chef d'6quipe, 
dtaient capables de
 
poursuivre les travaux.
 

Au mois de Septeubre, le Project Officer du projet a
 
organise une visite de la rdgion du Bandundu, avec le
 
constructeur naval, car ce dernier ne connaissait alors que

les problemes lids A Kinshasa et & ses 
proches environs
 
(PALUKU). Au cours de ce voyage, plusieurs sites ont dte
 
visitds. Le constructeur a rencontre des artisans et 
des
 
utilisateurs de baleini~res. Ii a ddcouvert & cette
 
occasion la scierie Forescom & NIOKI.
 

Au mois d'Octobre, la SocidtA SOVEMA, qui avait ddcouvert
 
le projet pendant lr FIKIN, a ddcidd de se lancer dans la
 
construction navale en bois. Un accord 
a dtd passd avec
 
elle pour embaucher une partie des stagiaires et commencer
 
& construire avec l'assistance technique du constructeur
 
naval.
 

L'autre partie des stagiaires a termind les travaux en
 
cours, car le chantier 6cole devait ftre ferm6 et son
 
materiel liquid6 d~but d~cembre.
 

Au mois de Novembre, le constructeur a, cette fois,

effectu6 une navigation sur le fleuve ZAIRE, le KASAI puis

le KWILU, de KINSHASA jusqu'& la ville de Bandundu, sur une
 
baleini~re de 12 mbtres qui 6tait c~de & un 
autre projet

USAID, le projet 102. Ce voyage de quelques jours a 6t6

tris instructif. De Bandundu, par la route, il rejoint
a 

NIOKI, avec le chef d'6quipe form6 au chantier ecole, car
 
suite & sa visite de Septembre, une convention avait 6t6
 
sign~e entre le projet et le directeur de FORESCOM, pour y

crder un chantier naval.
 

La fin de l'ann~e 1989 a et6 occup~e & la liquidation du
 
chantier naval dcole et & la mise en place des 
nouveaux
 
chantiers, SOVEMA et FORESCOM.
 

L'outillage et les mat~riaux restants ont c~dds
6t6 ou
 
vendus.
 

Le personnel et les stagiaires ont 6t6 replaces
 

stagiaires venant de la RVF ont retrouv6 leur poste A
 
l'atelier charpente
 

5 



1 stagiaire est parti travailler chez un artisan
 

1 stagiaire est devenu formateur & NIOKI
 

6 stagiaires ont ere embauches par SOVEMA
 

3 stagiaires, anciens matelots, ont repris la navigation
 
sur le prototype BC 20 sous contrat A la RVF 

1 secretaire a trouvd un emploi a I'USAID 

1 le contremaitre qui etait aussi mecanicien et ancien 
navigateur a termine la motorisation du BC 15, puis 
effectue un voyage d'essai. 

La cl6ture du chantier 6cole n'a donc posd aucun problbme

social et la technologie acquise a ainsi dtd transfdrde aux
 
nouveaux chantiers.
 

Le chantier dcole a construit 7 bateaux
 

1 - Sdrie I 5,80 Mtres, utilis6 par 1'hydrographe du 
projet 098 

2 - Sdrie II 7 m~tres, vendu 

3 - Sdrie II 9,80 m~tres, vendu 

4 - Sdrie II 12 m~tres, c~dd au projet 102 

5 - Sdrie II 13,50 m~tres, vendu & la mission d'IDIOFA 

6 - Prototype BC 15 m~tres, loud puis vendu 

7 - Prototype BC 20 m~tres, aprbs une pdriode de location
A une plantation de cafd, a 6td c~dd & la RVF et 
affectd au balisage de petites rivibres. 

Le bateau de la Sdrie II de 9,80 m~tres, a dtd rachetd par
le projet 098, puis transformd en vedette de sondage 
hydrographique avant d'etre cddd A la RVF. 

L'expdrience du chantier dcole a permis par la pratique

d'affiner la m~thode de construction, d'acqudrir des "tours
 
de main", de tester les matdriaux, de sdlectionner
 
l'outillage, d'dtudier les temps et les coats de
 
construction et de choisir les meilleurs fournisseurs. Elle
 
a dgalement ddtermind la mani~re rationnelle d'organiser un
 
chantier naval et de le gdrei. Les prototypes construits
 
par les stagiaires ont fait l'objet de tests et d'essais
 
rdels de stabilit6, vitesse, rentabilitd. Ils ont dgalement

joud un r6le important de promotion et d'information auprbs
 
du public.
 



Nota 	:
 

de vocation
Le chantier naval ecole n'avait pas 

: FORMATION et ESSAIS.
commerciale. Ses objectifs etaient 


Mais il faut signaler que, si il avait vendu sa production,
 

il aurait couvert ses frais de fonctionnement.
 

La decision de construire des petits bateaux, bien que la
 

demande concerne surtout les grandes baleini~res de 25 & 30
 
:
m~tres, a etd prise pour plusieurs raisons qui sont 


le budget de l'cole ne permettait pas d'acheter les
* 
materiaux indispensables A la realisation d'un grand 

bateau,
 

la construction de plusieurs petits bateaux dtait plus
 

formatrice que la rdalisation d'une seule grande
 

unit6, d'autant que la technique appliqude 
 est
 

exactement la m~me,
 

* 	 le chantier dcole ne disposait pas d'un espace 

suffisan- pour construire un bateau de 25 ou 30 m~tres 

de le 	 A car les bateaux duet retourner l'endroit 

projet 098 sont construits & l'envers,
 

enfin, le chantier dcole devant imp~rativement &tre
 

fermd ddbut Ddcembre, il aurait dt6 risqud
 

d'entreprendre un tel ouvrage, sans avoir la certitude
 

de le mener & son terme dans les temps, avec du
 

personnel non qualifid.
 

C. 	 ANNXE 1990
 

L'annde 1990 est divisde en trois parties
 

1) La pdriode de Janvier & Juin correspond & la
 
"FULL-TIME" du constructeur
prolongation du contrat 


naval,
 

est une pdriode d'attente d~e & un
2) 	 Juillet & Octobre 

retard dans la signature d'un avenant au contrat,
 

Novembre A Ddcembre est la premibre mission consultant
3) 

"SHORT-TERM" du constructeur naval.
 



1 - Presibre partie
 

Cette periode a etd presque exclusivement consacrde &
 
1'installation et au ddmarrage des chantiers SOVEMA et
 
FORESCOM. Ils ont dLbutL en construisant des bateaux des
 
Series I et II de 5,80 & 14,50 metres et & NIOKI, un
 
premier prototype de la Sdrie IV, une barge de 26,50
 
metres.
 

2 - Deuxibue partie
 

Pendant cette periode d'attente de son nouveau contrat, le
 
constructeur naval s'est occupe en FRANCE de l'tude et de
 
la rdalisation du plan de la Sdrie IV, d'un avant-projet de
 
Sdrie V Catamaran, destin4 au transport de bdtail, et 
de
 
commencer le plan de la Sdrie III.
 

3 - Troisibue partie
 

De fin Octobre & mi-Ddcembre 1990, le constructeur naval a
 
effectud sa mission N*1 comme 
consultant "Short-Term". Sa
 
pdriode d'absence ayant dtd longue, il a dO redynamiser les
 
chantiers et relancer la construction.
 

Le consultant a dtudid les possibilit~s d'installation d'un 
chantier & MALUKU, le d~placement du chantier SOVEMA 
(KINGABWA) A KINKOLE en bordure du fleuve. Les premiers

contacts avec les dirigeants de Chanimdtal datent dgalement

de cette pdriode.
 

Les coots de construction des baleinibres ont dtd
 
recalculds et les prix de vente rd-actualisds.
 

Un rapport ddtailld de cette mission a dtd fourni.
 

D. ANNE 1991
 

MISSION N* 2
 

Pendant cette mission, le consultant a assurd le suivi
 
technique et le perfectionnement des chantiers SOVEMA et
 
FORESCOM, mais la prioritd dtait la production des
 
nouvelles barges de la Sdrie IV allongdes & 30 m~tres ainsi
 
que la Sdrie II Tortde & 16 m~tres et dquipde d'une
 
timonerie.
 



MISSION N° 3
 

Le consultant a sauvegarde son rapport, voir copie ci
jointe reference AG 0021/91 (Document N°4).
 

Pendant ses sejours au ZAIRE, le consultant a en permanence
 
assure l'information et la promotion du projet, pre.-ant de
 
nombreux contacts pour trouver des acheteurs. Ii s'est
 
occupe des approvisionnements des matdriaux et de
 
l'outillage, du suivi des bateaux ddjA en service ainsi que

des essais de divers moteurs et des calculs de rentabilitd.
 
II a egalement assure 1'information aupr~s des autres
 
projets ainsi que des services USAID en organisant des
 
rencontres et des manifestations, visites des bateaux et
 
des chantiers, inauguration de bateaux a NIOKI.
 

MISSION N 4
 

Cette mission, ddbutde le 14 septembre 1991, n'a pas durd
 
deux semaines au ZAIRE. Le consultant a travailld
 
normalement une semaine mais d~s le lundi 23, les 6meutes
 
ont commenc6 a KINSHASA rendant tout d~placement

impossible.
 

Le consultant 6vacud est arriv6 le 27 Septembre & Paris.
 

A son bureau en FRANCE, il s'est occup6 de la redaction
 
d'un manuel pr~vu dans son programme de travail. Ce "Guide
 
Pratique" A l'usage des armateurs, des capitaines et des 
6quipages de baleinibres en bois, rappelle quelques r~gles
et donne des conseils pour la bonne utilisation des barges 
en bois type USAID construites au ZAIRE (cf. Document N°5 
joint). 

Le consultant a dgalement rddig6 le rapport retragant

l'historique de la section Construction Navale du projet

098.
 



V - CONCLUSIONS 



V - CONCLUSIONS
 

Dans son ensemble, la section construction navale du projet
 
098 a respecte son programme de travail, programme qui
 
s'est modifie et a evolud au cours de son avancement. Les
 
rdsultats les plus spectaculaires n'ont drd visibles qu'A
 
partir de l'annee 1990, puis 1991 avec le lancement d'une
 
barge de 26,50 m~tres, puis de deux autres de 30 metres,
 
mais l'annde 1989 a dtd determinante pour obtenir ce
 
resultat.
 

Ce travail n'est cependant pas termind, les equipes des 
chantiers sont encore faibles et ont besoin de l'assistance 
du constructeur naval architecte pour continuer A produire 
les grandes barges. 

Le chantier CHANIMETAL qui a forme trois ouvriers plus un 
chef d'dquipe et investi pour commencer la construction en 
bois, attend une amdlioration de la situation & KINSHASA, 
pour commencer, comme cela dtait prdvu pour cette fin 
d'annee 1991 avec l'assistance technique Iu consultant 
USAID.
 

Debut Septembre, le fabricant des moteurs hors-bord diesel,
 
a fait une proposition de vente de moteurs, rdduisant leur
 
prix de vente de moitid.
 

l'annde 1992, les prdvisions de construction
Pour 

uniquement pour les barges de 30 metres portant 75 tonnes
 
dtaient de 20 & 25 unitds. Mais les soci~tds intdressdes ne
 

feront pas construire ces bateaux sans la presence du
 

constructeur naval 	qui, pour eux, represente la garantie
 
d'une bonne execution des travaux.
 

Le nombre des bateaux construits, selon la mdthode USAID
 
est de 32
 

Chantier dcole 	 8
 
SOVEMA 
 14 dont 4 non achevds
 
FORESCOM 	 10 dont 2 barges de 30 m6tres
 

actuellement arrdtdes, non termindes.
 

P.J. Annexes
 

Document 1 -	 Programme prdvisionnel du 1/7/90 au
 
30/6/93
 

Document 2 -	 Programme 1991
 
Document 3 -	 Programme d~tailld du 26me semestre
 

1991
 
Document 4 - Rapport de la mission N'3
 
Document 5 - Manuel "Les baleinibres en bois au
 

ZAIRE".
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DOCUMENT No 1
 



LACENCE DES ETATS-UNIS POUR LE DEVELOPPEMENT INTERNATIONAL 
DEVELOPPEMENT DE LA COMMERCIALISATION AGRICOLE 

USAID . PRO3ET 660-0091 
B.P. , 99 . KINSHASA I 

DOCUMENT No 
1
 

ALBERT GUILLOU
 
CONSTRUCTEUR NAVAL ARCHITECTE
 
,CONSULTANT
 

PROJET USAID 660-098

DEVELOPPEMENT DE LA COMMERCIALISATION AGRICOLE
 

SECTION CONSTRUCTION NAVALE.
 

PROGRAMME DE TRAVAIL DU CONSTRUCTEUR NAVAL ARCHITECTE CONSULTANT
 

PERIODE DU PROJET DU 
IER JUILLET 1990 AU 30 
JUIN 1993.
 

Til. :28826.27182 
LOUIS BERGER INTERNATIONAL, INC.26470 

100 Halsted Street 
Tilex : 21536: Lasco Zr. P.O. Box 270East Orange, New 3ersey 07019 U.S.A. 



Le constructeur naval arcnitecte consultant a dirig6 la
 
section construction navale du pro]et de octobre 19 8&.a ju.n

1990 pendant cette perioce , son action a 64t:
 

- :ucde cL transport fluvial par les :aldinidres en bois, de
 
construction traditionelle iocale.
 

- dtuue Ces possioilites de construction en tonction ces moyens
 
locaux.
 

- d64initon d'une m4thoce ce construction 6conomique adapt~e et 
rdalisaule. 

- 6tude et r~alisation des olans des prototypes d'ernbarcations
 
en bois de 5.80 a 30 mrtres.
 

- cr4ation d'un chantier naval 6cole pour la formation des
 

constructeurs.
 

- R~alisation aes prototypes par le chantier 4cole.
 

- Exposition des 4 bal4ini~res A la foire internationale de
 
Kinshasa ( juillet 1989)
 

- action comierciale, identification ces utilisateurs, vente dies 
premiers bateaux. 

- test aes prototypes.
 

- creation ce deux chantiers privis, transfert cu personnel

forme dans le chantier 6cole et fermeture de ce chantier. 

- apr~s dssais, modification de certains plans 6e prototypes.
 
rdalisation du plus intdressant moddle de baldinidre pour

l'vacuation des prodults agricoles, le prototype ce 
26.50
 
portant 60 tonnes de la sdrie IV
 

- Divers 6ssais ce notorisation.
 
- in boaro diesel
 
- hord bord essence
 
- shottel
 
- hord cord diesel
 

Ce travail est le resultat de 20 mois de pr~sence du
 
constructeur naval architecte, a ce jour, 25 bateaux ont 6td
 
construits. 
Pour la deuxidme p4riode du projet allant jusqu'A juin 1993, 
le
 
consultant propose le programme faisant suite.
 

PROPOSITION D'ACTIVITE.
 

Programme de travail du constructeur naval architecte consultant
du projet 098 pour la p~riode allant du ler juillet 1990 A la 
fin du projet. 

le consultant menera trois types d'actions qui demanderont sa 
pr4sence au Zaire pour certaines et, pour d'autres il 
travaillera a son bureau. 
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A. Redemarrer le projet, analyser les resultats, proposer un
 
programmp.


B. Crder des nouveaux chantiers, assister ceux existants,

construire-les baldinidres, rechercher les acheteurs,
 
continuer les 4ssais de notorisation.
 

C. Etuues plans et puoiications de l'arcnirtecte.
 

DETAIL DOU P OG ......A 

Al. 	R4aynaniser les c:antiers 6xistants: SOVEMA ET FORESCOM qui
 
se heurtent a des problemes techniques.
 

A2. assister 
le chantier SOVEMA cui debute la construction du
 
premier prototype de-la sdrie III pour laquelle il n'a pas
 
a'experience.
 

A3. r4ajuster les coQts de construction en fonction ce la valeur
 
de la nonaie (zaire) et du march6.
 

A4. En collaboration avec les 4conomistes du 
projet, collecter
 
les 	informations relatives aux baldinidres 
en activit6, en
 
deduire l'amortissenent et la rentabilitd.
 

A5. 	Pour le coMpte d'investisseurs priv4s, 4tudier la
 
faisazulit6 d'implantation d'un nouveau chantier Ce
 
construction des oal4inidres de sdrie III. 
IV. et V. A
 
Finkole, ou en tout autre lieu.
 

AG. Reprencre contact avec les socidtds privges et les
 
particuliers, acheteurs potentiels des ualinidres,
 
sp~cialeent ceux disposant de leur propre financement et
 
op4rant dans l'aire du projet.
 

A7. 	Rediger un document dQcrivant ce projet en l'argumentant
 
chiffrer un prograrme de construction.
 

I:ota : Le consultant a d4ja eftectu4 certains travaux se
 
rapportant a ce programme A et trouve pour
se une mission 
d'un nois A Kinshasa pour prdparer le p ogramme B. 

Personnel consultant 3 homrnes/mois
 
Mission au Zaire I homme/nois.
 

DETAIL DN PROGRAMME B 

B1. 	Orcaniser, implanter le ou 
les nouveaux chantiers ce 
construction: 
- choix, degagenent et amenagement ce terrains 
- recrutenent du personnel 
- achat d'outillage 
- achat des inat4riaux 
- construction du ou des chassis d'assemblage. 

Nota : les investissenent sont & la charge du partenaire, le
 
projet 098 ne fournissant que les services du
 
constructeur naval architecte consultant.
 
Pendant les mnmes pdriodes, le consultant aura pour

mission :
 

B2. Assister les chantiers existants
 
B3. Continuer ses demarches d'information et de promotion,


vulgariser le programme.
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B4. Suivre l'activltg des ualdinidres en service, controler ler
explottaticn, tout specialement l'aspect technique,


entretien ces 
cuques, maintenance ces moteurs,transmettre

les 	informations conmerciales 
aux 4conomistes des proje:s

098 et 102.
 

B5. 	 Eventueller-ent le constructeur naval architecte consultant
apportera son ex:Arience au proet 102 pour la 
constructLon
 
et la r~als.ation des petits ports fluviaux si 
les 	soli:Lcns
cieL pnono:s flo:tants ou d'appontements sur pilotis son:
 
retenus.
 

OBSERVATIONS:
 

Le constructeur naval architecte consultant pr4conise de
commencer 
rapicement la construction des bal~inidres pour les
clients Loss~dan: leur financenent car cela procure
immciaterent d, travail 
aux chantiers constructeurs et U'autre
part laisse du temps aux 6conomistes et aux fianciers pour
organiser un 
sys:zte de cr4oit destin4 a aioer les clients 
ne
disposant,pas ce ia totalitd 
ces 	foncs leur permettant oce

rdaliser l'acquisi ion d'une 
ou plusieurs bal~inidre.
 

Concernant la rozorisation, le constructeur naval 
architecte
 
recor*'ande viverent A I'USAID et 
tous les organismes de
ddveloppement susceptibles d'apporter 
une 	participation

financidre de s'organiser pour commander un 
lot 	de moteur de la
 marque actuellenent a l'4ssai afin de:
 

- Scandardiser la motorisation
 
- Dininuer les 
coats de transport

- A4gociers les remises quantitatives
- 24n~ficier des 6xon4rations de taxes. 

OUTILLAGE : l'outillage disponible 
sur place a Kinshasa ne
 
reponuant p3s au neilleur rapport qualitd/prix, le
constructeur naval architecte consultant propose de

sloccuper de la s~lection et de l'achat en 
Europe.
Cet 	outiliace serait retrocedO 
aux 	chantiers de
construction navale 
au prix ue revient et si possible tn
 

4xon4ration de taxes.
 

L'enseriole ce ce 
programme B est actuellement difficile A
chiffrer 
car i1 d4pend de l'aptitude des chantiers priv~s A
construire et ces 
d61ais a'approvisionnement du 
 mat~riau

principal; le :cis.
 

N4anoins sans fixer 
un planing precis, le programme B n6cessite
la prdsence du constructeur naval architecte par pdriodes plus
ou mois longue 1 1/2 mois a 2mois, pour un total de 10
homnes/nois jusqu'A 
la fin du projet.

Personnel consultant 10 hommes/mois

Missions de 5 
A 7 	missions.
 

DETAIL DU PROGRAMME C.-


Etude et publications de l'architecte.
 
Cl PLANS.
 

- Finaliser les plans de la sdrie III aprds construction et
 
essais des prototypes.
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- Vu l'intdrdt suscit4 par le projet de la s4rie V 'A''savoir,

Catamaran de 30 x 8 rmtres et 
50 tonnes ce charge,

sp4cialerienc pr4vu pour le transport du Atail sur pLeas, ae
 
la bi6re, des fibres punga, cu charbon de oois ainsL que de
 
tous frets volumineux et de raolre censitd, terminer l'dtude
 
et les plans.
 

rota : Ce catanaran est capable de cnarger les v~hicules lergers
 
et les petits carnions. 

.-Apporter toutes n.ocifications, corrections et andliorations 
d~coulant ce l'exp4rience acquise sur les plans des s4ries. 

- Repondre A toutes les demandes sp4cifiques de construction,
 
cans le out de garnir les carnets de commande des chantiers 
( exemples FA/PNUD - Force !:avale, Tourisre, pdche. 

C2 Dossier des constructions. Etude.
 

En plus des plans d'ex~cution, avant la fin cu proje:, chaque

chantier doit recevoir de l'architecte des dossiers complets
 
concernant chaque serie.
 
Ces dossiers comprennent
 
- Tableaux des cotes cae tracage
 
- Tableaux des dquerraqes ces couples
 
- Tableaux d'lcnantillonage
 
- Tableaux de chevillage
 
- Devis matieres : bois
 

clouterie
 
peintures et autre fourniture
 

- Tableaux oes : poids
 
deplacement en charge
 
charge nette.
 

C3. Publication finale de l1architecte.
 

Avant la fin de ce projet, le constructeur naval architecte doit
 
r~diger un ouvrage ce r'ference pour assurer la continuit4 de
 
l'oeuvre entreprise.
 

P.aactio) a'un manuel d~tailld a l'usage des 
construteurs et
 
utilisateurs ces baleinidres. Cet ouvracye se divisera en quatre

parties et sera illustrd des croquis techniques et des photos.
 

Premi~re partie : I Introcuction
 
Deuxidme partie : 2 Pr4paration d'un chantier naval
 
Troisidne partie: 3 Manuel de construction
 
Quatrigme partie: 
4 Conseils pratiques A l'usage des utilisateurs 

aes baleinidres. 



PLAN DE L'OUVRAGE.
 

1 Prdmidre partie : Introduction.
 

1.01 Historique. 0 les balini@res au Zaire"
 
1.02 1-6thocle locale traditionnelle de construction
 
1.03 Description de la 
nethode de construction cite 'locale
 

ameliorde, retenue par le projet USAID'
 
1.04 Comparaison des deux r tnodes.
 

2 deuxidme partie. Pr~paration du chantier
 

2.01 Choix du site.
 
2.02 Installation du chantier
 
2.03 Le personnel
 
2.04 L'outillage
 
2.05 Les matdriaux
 
2.06 Le bois: 
debit stockage, sechage et traitement
 
2.07 Construction des chassis de montage.
 

3 Troisidme partie. Manuel de construction.
 

3.01 Lecture du plan

3.02 Le tracage. couples, massif avant, barrots.
 
3.03 As-amblage des couples

3.04 Montage des couples, pose de la quille

3.05 Confection et pose, 4trave et tableau arri~re,

3.06 Equerrage et lissage des couples

3.07 Le bordage, tracage, sciage, pose.

3.08 Le calfatage, masticage, peinture,

3.09 Les lattes de protection du fond
 
3.10 Retournement de la coque

3.11 Les 
renforts longitudinaux internes: carlinaues,serres,
 

plat Bord.
 
3.12 Barrotage et pontage

3.13 Les superstrucutres: 
nontants de toiture, barrots et
 

barrotins, dlongis, toiture, timonerie.
 
3.14 Les amenagements
 
3.15 Ceintures et 
listons, bittes d'amarrages

3.16 Installation des moteurs
 
3.17 Peinture
 
3.18 Les baches
 
3.19 Panneaux de cale et 
capots coulissants
 
3.20 Plancher
 
3.21 Manutention, mise a l'eau
 
3.22 Les formalites administratives concernant le constructeur
 
3.23 Le contrat de construction
 
3.24 La gestion du chantier.
 

4. Quatri4me partie. Rdgles de base concernant la bonne
 
utilisation des baldinidres.
 

,11 4.01 Immatriculation, jaugeage.
 
11L-4.02 Les essais
 
n1 - 4.03 Le materiel de securitd
 

4.04 L'equipage
 
4.05 Le carburant
 

* 4.06 Surveillance des moteurs ,.
 
4.07 Le chargement
 
4.08 Les passagers
 

http:11L-4.02
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1 4.O95 R~gles de barre, navigation, manoeuvres
 
. Entretien de la coque 

2\jpt.14 conduite A tenir en cas d'avaries; voie d'eau, incendie. 
11 RdparatLons provisoires 

4 ,;o* G a r-e F;a.e 
4.1 	 Rparation de la coque; remplacement d'un ou de plusieurs
 

4 e1ements du bord6.
 

Lexique
 
Taole des matidres.
 

rtes travaux du programme C seront r4alis6s par le constructeur
 
naval architecte consultant tout au long de la deuxidne partie
 
du projet 098 a son oureau, entre ses missions d'assistance
 
technique au Zaire.
 
Personnel consultant 6 hommes/mois
 

Rdcapitulation:
 

A. 4 	homnes/mois
 
B. 10 hommes/mois
 
C. 6 	hommes/mois
 

Total 20 hommes/mois
 
Mission 6 a 8.
 

A ce jour, 10 novembre 1990, le consultant a ddjA effectu4
 
3 nommes/mois et termine une premidre mission d'un mois A
 
Kinshasa.
 

Kinshasa le 10 novembre 1990
 

Le constructeur naval architecte.
 
Albert GUIL OU.
 

http:2\jpt.14
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L UNITED STATES AGENCY FOR INTERNATIONAL DEVELOPPEMENT .iililt 
DEVELOPPEMENT DE LA COMMERCIALISATION AGRICOLE ..7W. 

USAID - PROJET 660-0098 

Kinshasa, le 27 mars 1991.
 

AGOOU/91MENT 	 No 2
 

DE A. Guillou, Constructeur Naval-Architecte 098,
 

A S. VANCE, Project Officer 098.
 
,-B. FORSYTHE
 
P.A. TERIITEHAU, Superviseur LBI.
 

Planning d'intervention du Consultant Short-Term, Constructeur Naval-

Architecte du Projet 098, pour lann4e 1991.
 

Mission numro 1/91 (en cours): du 24 janvier au 25 avril 1991
 

- Chantier SQVEMA : 	- Suivi technique.
 
- Construction d'un prototype de la s4rie Ill.
 
- Etude d'implantation de ce chantier A KINKOLF.
 

- Chantier FORESCOM : 	- Construction du prototype s4rie IV.
 
- Pr4paration de la production en s4rie.
 
- Modification de la sdrie II.
 

- Etude de faisabilit6 d'un chantier a MALUKU pour Mr BAPA et DAVID. 
- Projet Chanim4tal (nouveau chantier A Kinshasa).
 
- Transfert du prototype de 26,50 SOPRA, A la soci4t4 GIGAL.
 
- Vente du moteur DEUTYZ FL3 912.
 
- R4actualisation des coots, outillage et mat6riaux.
 
- Rgactualisation des prix de vente des baleinidres.
 
- Carenage et r4paration de 83C 15 (COOPACTE).
 
- Etucde ces codts d'investissement en matfriel du transport routier e,. fluVial. 

Mission numro 2/91 : du 14 mai au 05 juillet 1991 

- SOVEVA : - suivi technique/, 
- dventuellement installation de ce chantier A KINKOLE. 

- FORESCOM : - Finition, mise A l'eau, inauguration et essais de la premire
barge ae 30 mrtres, acquisition de Monsieur le Ministre de., 
1'environnement. 

- Suivi de la construction en s4rie des barges de 30 retres. 
- Mise a l'eau et essais de la oaleinidre de sdrie IImcrxifi~e. 
- Installation des stagiaires Chanintal A FORESCOM NIOK:. 

- Pronotion et information auprds de la clientele.
 
- Contr6le des codts de fabrication.
 
- Analyse des r4sultats des barges en operation.
 

Du 6 juillet au 16 septembre 1991 le Consultant s4journera en France. Pendant 
cette p@riode A son buredu, il continue:a les travaux sur les plans nrcr.arrent: 

- Finition du plan de la s~rie III
 
- M.odification du plan de la s4rie II.
 

BUREAU DE KINSHASA 	 BUREAU 0E KIKWIT LOUIS BERGER INTERNATIONAL. INC
BUILDING TRAVHYDRO 	 AVENUE ZONGO No 316 100 Halsted Streot
AV. WAGENIA No. 21 	 B.P. 30 P.O. Box 270
B.P. 8599 KIN 1 KIKWIT 	 East Orange, New Jersey 07019 U.S A. 
TEL: 28826-27182 
Telex : 21536: L co Zr 



Mission nurgro 3/91 : du 17 	septembre au 25 oct6bre 1991
 

L'ou3ectif principal de cett.e mission sera le d~marrage de la cons.r-:".crl
 
"BOIS" au chantier Chanim6tal et 4ventuellement d'un autre chantier 3 :A.,UKU.
 

SOVEMA : - Suivi technique, contrdle de la qualitr. et du rendemenr.. 

FORESCOM : Idem.
 

Contr~le technique des barges en op4ra'tion et analyse de leurs r~sul.ats.
 

Promotion et information auprds de la clientele.
 

Mission nuznro 4/91 : du 12 	 novemore au 20 d~cerore 1991'.' 

- Finition de la premiere barge en bois construite par Chanirtal, e-. pr4para
tion oe la construction en sdrie.
 

- Suivi ues autres chantiers.
 

Bilan de l'ann~e 1991 :
 

- R~sultats des chantiers :	Numbre des bateaux co.nstruits,
 
co(t de construction,
 
prix de vente. 

- Corpte rendu des essais des moteurs YANMAR et dventuellement autres noreurs. 
- AnalyLe des r4sultats des barges en opdration, pour 1'ensemble de 1'ann4e 

1991 :
 
- Tonnage transport6,
 
- vari4t4 des produits,
 
- distances parcourues,
 
- ammortissement-rentabilit6, 
- impact socio-4conomique,
 
- conclusions, r4corunendations,
 
- pr~vision d'activit6 pour l'ann~e 1992.
 

(.e planning d4taill4 des interventions du Consultant Constructeur Naval-
Architecte, est confore A son programme de travail, pr~sent6 le 10 ^overore 
1990, r-ais certains postes ne pourront @tre abord~s en 1991 con. C3 -..o.Licarlcr. 
finale ce l'architecte, faute de temps. 

Le Constructeur Naval-Architecte, dans certains cas sera assist4 d'larxes
 
consultant. par exemple :
 
- Bureau d'Etude et de Calcul, en architecture naval,
 
- Economiste sp~cialiste en 	Transport Fluvial.
 

Durde total de l'intervention du Constructeur Naval-Arch tecte pour &'ann4e 
1991, 8 HOMI1ES/mois en'quatres missions au ZbYre. 

A. Guillou
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UNITED STATES AGENCY FOR INTERNATIONAL DEVELOPPEMENT
 
DEVELOPPEMENT DE LA COMMERCIALISATION AGRICOLE
 

USAID - PROJET 660-0098
 

DOCUMENT No 4
 

DATE : 	 Le 09 juillet 1991. 

Ref. : 	AGOO21/91
 

DE : 	A. Guillou, Constructeur Naval Architecte 098.
 

A 	 : Mr WALL john, USAID.
 
Mr B. FORSYTHE, Administrative CPO 098.
 
Mr P.A. TERIITEHAU, Superviseur LBI.
 

Objet: 	Rapport de la mission No 2/91 eftectu~e par le

Constructeur Naval Architecte Consultant, du 21 mai 
ju 1:
juillet 1991.
 

Les travaux effectu~s par le Consultant pendant cette mission No
2/91, correspondent aux pr~visions d'intervention du Consultint,

voir memo AGOO8/91 du 27 mars 1991.
 

- D~part de France 
 : le 21 mai 1991.
 
- Arriv~e Kinshasa 
 : le 21 mai 1991.
 
- Kinshasa 
 : du 21 mai au 23 mai.
 
- Nioki 
 : le 24 mai.
 
- Kinshasa : du 25 mai au 31 mai.
 
- Mangai/Kikwit 
 : les ler et 2 juin.
 
- Nioki : du 2 au 12 juin 1991.
 
- Kinshasa : du 13 au 20 juin 1991.
 
- Nioki 
 : du 20 juin au 5 juillet 1991.
 
- Kinshasa 
 : du 5 au 11 juillet.
 
- Retour en France : le 12 juillet.
 

Dure de la mission : 53 jours.
 

Travaux effectuds a Kinshasa.
 

SOVEMA : Ce chantier de construction est momentandment presqu'.i

1'a tret, car la socjiet connait des difficultds retardant. sp!,

achats 	de mat~riaux. Aux dire du gdrant, cette situatioi 1 s,
normaliser dans un proche avenir.
 

CHANIMETAL : Plusieurs rdunions de travail ont eu lieu 
ihou

prdparer I'installation du futur chantier avec 
pour prioriI;

constitution du stock de bois, achat d'outillage, formation di
stagtdires. Le Chef d'Equipe et 3 compagnons sont ern staie 	 i
FORESCOM-NIOKI depuis le ddbut du mois du juin.
 

Promotion du Dro jet
 

De nombreux contacts 
sont pris tr.s rdguli~rement aver la
ctient.le qui se presente de mani~re spontande, seul les cljent
poss~dant un financement imm~diat sont retenus.
 

BUREAU OE KINSHASA 	 BUREAU CE KIKWIT LOUIS BERGER INTERNATIONA. INC 
BUILDING TRAVHYDRO AVENUE ZONGO No 316 	 100 Halsted Street 
AV. WAGENIA No. 21 B.P. 30 	 P.O. Box 270 
B.P. 8599 KIN 1 KIKWIT East Orange. New Jersey 0019 U S A 
TEL. 28826-27182 
Tilex :21536: LescoZr 

http:ctient.le


Un Projet FONDAIDE est demandeur de 20 barges de la s~rie IV, lei
 
moyens a mettre en oeuvre pour augmenter la cadence de production 
sont a 1'6tude afin de satisfaire la demande par FORESCOM dans
 
tin premier temps, puis ensuite par CHANIMETAL et sans doutc, par
 
la creation d'un chantier de "Finissage" qui ach~terait 1;
 
,oques "Bruts" a FORESCOM et se chargerait des travaux
 
d'amenagements, de peinture, de motorisation, et de fourn tui
et pose de tous les accessoires. Le Projet ne se male pa. r.
discussions entre FORESCOM et les autres partenaires int6resse,
 
ils doivent eux-m~mes trouver un terrain d'entente, au mieix .e
 
leurs int~r~ts commerciaux respectifs.
 

CoQts de fabrication
 

Les CoCits de fabrication ont 6t6 recontr8lds et recalcul~s
 
d'apres les consommations et les temps r~els de fabrication.
 

Analyse des r~suLtats des barcies en operation
 

Ce trdvdil est confi6 a 1'6conomiste Mr Michel Gagnon.
 

Vente du materiel
 

Sur decision de 1'USAID, le moteur DEUTZ a 6t6 c~d6 aux
 
missionnaires SVD de la mission de BENO.
 

Le prototype de 15 m~tres a 6tS achet6 par la COOPACT (Mr
 
MBONGO).
 

Le dernier bateau restant au Projet 098, la vedette d-' 'I!
 
BERTRAND, sera sans doute c~d a la RVF a la fin des travuixu de
 
reconnaissance des petites rivi~res.
 

Autres travaux
 

- OLganisation de l'inauguration de la premi~re barge SLrie TV
 
de 30 m~tres.
 

- Etude d'une version "VRAQUIER" de la S~rie IV.
 
- R~daction de divers notes, fiches d'information et rapports.
 

FORESCOM : Chantier de NIOKI
 

Le Consultant, Constructeur naval a pass6 beaucoup de temps a
 
Nioki, pour la finition du prototype de 30 m~tres qui i et
 
inaugur6 le 27 juin 1991. Ce bateau a 6t6 achet6 par la Soci6#t
 
GIGAL d~jA propri~taire du prototype de 26,50 (EX
 
SOPRA,Derosiers).
 

La construction en s~rie des barges de s~rie IV est mainri-,nan, 
une r~alit6. A ce jour, une deuxi~me 30 m~tres est en finirioji. 
elle sera livr4e vers le 20 juillet, la suivante en est ciu id-'¢:t 
du bordage, elle doit etre terminin pour' la fin du mois ('.twil 
et ainsi de suite, pour assurer une cadence de livraison ui'uua 
barge par mois. 



L'effectif du chantier a 6t6 port6 a 50 ouvriers par absorption
de la moitid de 1'effectif de la menuiserie, sp4cialisd dans la
finition ainsi que quelques manoeuvres qui font 
les travaux de
calfatage, masticage, peinture et nettoyage.
 

Pour l'ann4e 1991, l'objectif est de doubler encor'p 
 la
production, elle sera rendue possible par les mesures suivatntes:
 

- Standardisation du mod~le,
 
- prefabrication plus pouss4e,
 
- m4canisation de certains travaux,
-
utilisation de Contreplaqu6 Matin, pour 1'ensemble des
 

superstructures et des am~nagements,

- eventuellement, mise en place de deux 6quipes travaillatr 
 p,1r
exemple de 5 heures a 12 heures, 
et de llh a 18 heures, ce qui
correspond a la duroe du jour, avec un recoupement d'une heure,
pour 	assurer la jonction des travaux 
en cours et la remisereprise de l'outillage cocnmun 
aux deux 4quipes.
 

Moteur Hors-bord YANMAR
 

Le nouveau repr~sentant de la soci~t4 SUMITOMO/KINSHASA a relancd
les contacts commerciaux avec YANMAR, et 
a brnve 6ch~ancr-, la
representation de 
la marque sera assur~e au Zaire avec stowk de

pi~ces et atelier de r~paration.
 

A. Guill
 

P.S. 	- Documents photographiques.
 
- Note technique S~rie IV
 



LUNITED STATES AGENCY FOR INTERNATIONAL DEVELOPOEMENTI71 ODEVELOPPEMENT DE LA COMMERCIALISATION AGRICOLE 
USAID .-PROJET 660-0098 " 

Kinshasa, le 6 juillet 1991. .
 

Ref. :IAGO020191
 

Messieurs,
 

Cette note d'information s'adresse a toutes les socrijr; ,tiu 
s'int6ressent au transport des produits agricoles pai t .2.'
fluviales, en utilisant des barges en bois congues par 1'-. n- ,or, 
USAID 098.
 

A ce jour, deux grandes barges de la S~rie IV ont 6t4 i',ei; er 
sont maintenant en activit4. 1 s'agit de H/B MAYI V',Q0.4!RF 
prototype de 26,50 m et du HB KWANGO, Nol de cette Siri, pr 
a une longueur hors toit de 31 mrtres, pour une capacit, nt'
de 70/75 tonnes. 

H/B KWANGO a 4t6 pens4e dans le mime esprit que les balPnj1-es

traditionnelles et comporte un grand espace cargo de /0 m3,
 
couvert par une toiture rigide et ferme sur les cotp. , ti'. 
murailles comportant trois ouvertures qui doivent .t-e) : .,. 
par des b~ches. 

Des am~liorations importantes dans les amdnagements w:lit .;r6 
apportees. rI s'agit d'un poste avant pour trois matelots. d'mntr 
grande cabine de 15 m2 et d'une timonerie assurant tne lrf!rc
visibilit6 du pilote. Ce mod~le n'est pas compartimente" ifii;. d 
permettre le chargement d'un grand nombre de sac. ou de ,. .
 

Cette disposition convient a un grand nombre d'utilisateu.., wizis 
pour certains, elle ne semble pas la mieux adapt~e.
 

C'est pour cette raison qu'un nouveau type a 6t4 t4tuds'. I] 
s'agit d'une version "VRAQUIER" destinde plus spi.ciae,,,,t ,,,'. 
industries transporrant des produits qui ne sont p
directemont sur les marches, mais qui subissent un st 01 ,/
transformation et tn reconditionnement, comme pal- exenp; ,.
les produl ts transformes en farine ou ne.cessitant un d6cor! iud.,e. 

La coqup de cette barge est la Srie TV de 31 m~tres, ,,/1

doric la m~men capacit6en poids que HIR KWANGO. Mai s rp r.,,in 
dlvisp en deux cales, le franc-byrd Past auqmentoz de 20 ,,i
currespondent d la hiauteur des bairots de pont. 

Les cales ont deux grandes ouvertures 6,50 m~tres X 3 mt? - , 
tn surhau de 40 cm au dessus du punt. Leur fermeture est ;s, :,
par tin pre'lard pose stir one traverse longitudinale et d. ,-.i 
transversales en bois qui empt'.'hent la bAche de "Prc('h,r'
La biche est tendue correetement pal- on transfilare tout Mu' ti 
du surbau de cale. Ce syst~me est classique suz les ,dr :,', 
sauf que ces derniers ont en plus des panneaux rigide', ,:

prelard. L 'absence de panneaux rigides permet eventueJ It -?71 do/
charger un peu plus en hauteur que la limite du surbau d- u.it.. 

BUREAU DE KINSHASA BUREAU DE KIKWIr LOUIS BERGER INT-PF.!' ' 
BUILDING TRAVHYDRO AVENUE ZONGO No 316 100 He-,toO ".,! 
AV. WAGENA No.21 B P.30 P0 Box 
B.P. 8599 KIN I KIKWIT East Orange, New .Jesc. C701 S 
TEL 28826.27182 
Telex . 21536 -Laso Zr 
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1,P vnltume de cargo est donc 'plus faie que dans la t si-t 
AWGO, mais la possibizlit4 de chargement en "VRAC' aijqnpil-,
ron1side~rablement le coeffuiint 'de remplissaqe, si bie v'* '' 
errive tout de meme a' 1a chargenoiae Levlm c 
eS t de :nmnl. Lvin e d~ 

A-Volume 

Surbau 

sous pont : 

A ~, 

17. 50 X 2.8 + 35 X 1. 90 -104. 75 m3 
2, ~ 

6 X 3 X 0.40 X 2 14.40'm3' 
Volume Total AA119.15 m23 

A' 

L'on petit donc dire qujavec un chargement de densilt6 
75 tonnes' 119.15 m3 0.'629, 'la barge sera a, sH 
proviue. 

Cqriuo 

r.e coeffirient de,chargement sera de loin tr~s stup46rieurir -it-' 
plancher #at tin vaigraqep jointif1. permpttentfle rhage,'ni :., c-
prodluits, riz-mais par, exemple en VRAC, c'est--dir- so.; 
conditionnement en sacs. 

Iba barge "VRAQUIERE " prdsente Ogaqalementr I 'avantaqe I'Ati' r 01i'tip 
Pn 4 comnpartiments 6tanches grAce a 3 cloisons pleines. 

La rigirlitg et 1l'homogeneite'de la 
parties .pontdes, 16s passes avant 
surbaux et les cloisons. 

coque 
de' 60 

est 
Acm 

assur~e pol~ 
de largeui 

A, 

r 
I' 

f, 'c'quipaqP trouve son~ logement dans les pastes avant Pt.i: 
cabine arri~re,,,qui est pr~vue plus petite quo sur leKArQig
timonerie assure' une visibilit6 sur 360 degr~s, tin k'.r.' p A' 

est insta lie a 1 arridre. 

£,a propulsion pz-dconifse est 'de'deux moteurs hors-bard dip.'.:,o 
36 C.17. chactin, le stockage du carburant est en ar i~re (. 
raie No 2, sous, la cabine.A A 

i 

AI 

En1 option, si cela 'av~ro uitile,jiHest possible d J1nSMNt.rI! 
M1dt de. 'harg, sur lai cloison 6pontillo c'entraie.entro 
No) et la',cale No2 et de servirlJes cales aui moyepn d-

consEquip(Aes de palans, voir de tretu.il manuel, simpitoA 
"VERLINDE".''.' 

do.i. 

I no atitro option cons istorait a installv,-r sir ,)I ponto 
une ri terne pour produit Iliquide (hui]e,de palme) oi1, tit)mcow~ 
Fr igorifique.A 

Line autre surface de chargement est 4ventuellement tit! 7is4.1h-t 
Il'avant au dessus'de la cloison s~parant le poste av,;flnt 
(.ale NVo 1.A 

A A~ 

Le Constructeur Naa Arch i tortr 
A .Gulllot~l 

' 



S~rie IV, 31 mitres, type KWANGO.
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Serie IV 31 'n.tres, version "VRAQUIER". 
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S~rie IV 31. Version "VRAQUIER" 1/2 coupe d'une cloison dtanche.
 

1/2 coupe d'une cale.
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27 juin 1991. 
H/B KWANGO sur la FIMI 



PRiOGRANNE DE LA JOURNEK 

071130 RDV a I "a roport de N'dolo au bureau 
de la Compagnie a6rienne TAZ. Ne 
pas oublier de se wuni: de son 
passeport et de son carnet de 
vaccination. 

08HOO D collage. 
09H15 Arriv6e a Nioki, transport par jeep 

de 1 a roport a Id residence, une 
boisson chaude sera servie, 

101145 Les invites se rendront a pieds a 
I usine qu'ils pourront visiter si 
ils le d si rent (scierie, usine de 
d~roulage et tranchage, installatioia 
d'6nergie, divers ateliers et 
services). 

12HO Bapt~me de Id barge de 30 mtres et 
d'une baleiniLre de 16 ,A#tres puis 
promenade indugurale sur la riviare 
Fimi. Pendant cette mini croisidre, 
un cocAtail sera servi a bord de la 
barge. 

14130 Retour au chantier. 
151130/1611 : Dcollage de Nioki.
 
16H30/1711 : Arrive a N'dolo.
 

NOTA : Une tenue d~contract~e, peu fragile est 

conseil' e. 


FICHE TECHNIOUE
 
Barge de S~rie I1' de 75 touues de charge
 

utile
 

Longueur hors tout ............ 1,00 ItuSI res
 
Largeur hors tout .............. 4,24 ni' t tr.s
 

Largeur a la tluttaison ........ 3,79 010tues
 
Charge utile .................. 75,00 tonues, a
 

tir.1nt 
d'euu 1,08
 
Miltres 

Poids total en charge ...... ./- 100 t en ordre 
de madrche 

Volume de cale.................. 150 ,,3 couvert. 
.Motorisation.................... Deix aioteurS 

hors-bord de 
preference 
Diesel
 

Amnnagements
 
Poste avant pour 3 ou 1 matelots.
 
1 cabine pour le conmandant et le g~rant.
 
I cabine atee possibilitt dPins.dllation d'une
 
cuisine.
 
1 tinonerie ind~pendante.
 

Option 
Local ferai6 sous la cabine ,I irrc' pouvandt 
servir de cabiue supp1uentaire ou de magasi . 

-l ri]__ _ 

(I L -J• Li • I , 

e 





TnrucJL-i criJ~F-/B KWANCGO 
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- WALL John P. 

La c6ceptiofl a bord. 
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INTRODUCTION 

Ce guide, qui n'est pas un document officiel, ni un cours de
 
navigation, est sp~cialement destin6 aux nouveaux
 
propriftaires de baleinidres en bois n'ayant pas l'exp~rience
 
de ce mode de transport, et pour les autres, capitaines,

m~caniciens, barreurs et matelots pratiquant d~jA cette
 
navigation, il est un recueil de r~gles et de conseils qu'ils
 
ont parfois tendance A oublier ou & n~gliger.
 

- Le but principal que recherche ce guide est l'accroissement
 
de la sdcurit6 de la navigation.
 

- Les moteurs, dont il est question, sont des moteurs hors
bord, essence ou diesel. 

-
Pour 6viter une trop grande r~p~tition du mot "baleiniAre",
 
les termes barge en bois, bateau ou navire sont utilis~s tour
 
A tour en fonction du contexte.
 

L'appellation "baleinidre traditionnelle" est exclusivement
 
r~servde aux constructions locales en bois, construites selon
 
la m~thode ancienne artisanale, pour les diff6rencier des
 
baleinidres Type US AID, souvent appel~es barges en bois.
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1 - LES FORMALITES ADMINISTRATIVES 

Vous avez fait construire une baleinidre et cette dernidre va
 
vous 8tre livrde. Avant de quitter le chantier et de mettre
 
en exploitation ce bateau neuf, le propri6taire devra
 
accomplir un certain nombre de formalit6s et payer des taxes
 
et redevances.
 

Les petites embarcations, comme les pirogues, ne sont pas
 
immatricul6es, par contre les baleiniAres transportant des
 
marchandises et des passagers doivent respecter la
 
r~glementation et sont soumises A des contr6les.
 

1.01 - IMMATRICULATION - JAUGEAGE -


Avant la mise en service, les inspecteurs de la navigation
 
sont charges du jaug.age, ils reldvent les mesures du bateau,
 
longueur, largeur et creux, qui leur permettent de calculer
 
le tonnage. Ils contr6lent la qualit6 de la construction,
 
inspectent le materiel de s~curit6 et de sauvetage avant de
 
lui d~livrer son certificat de naygabilitA. Aprds avoir subi
 
cet examen, la baleinidre est immatriculde, un num~ro lui est
 
attribud et elle regoit des lettres HB. Ces deux lettres H et
 
B sont rdservdes aux baleinidres propuls~es par un ou
 
plusieurs moteurs Hors-Rord.
 

Les bateaux possddent donc une identit6 et des papiers, tout
 
comme les v~hicules routiers. Cette demande ne s'effectue
 
qu'une seule fois, mais il peut arriver , si un bateau subit
 
des modifications importantes de coque et un changement de
 
moteur, qu'il soit rejaugd et regoive un nouveau certificat
 
de navigabilit6. Un m~me bateau peut 6galement changer de
 
nom. Dans ce cas de nouveaux papiers sont 6tablis.
 

1.02 - TAXE FLUVIALE -


Cette taxe est perque annuellement par la R.V.F. - REGIE DES 
VOIES FLUVIALES -. Elle est obligatoire et donne le droit 
d'emprunter les voies fluviales. Les sommes recueillies par 
la R.V.F. constituent son principal revenu, lui permettant 
d'entretenir le balisage et d'entreprendre des travaux 
d'am~lioration des voies navigables et de cartographie. 

1.03 - ROLE D'EQUIPAGE -

A la formation de 1'dquipage, les services de la navigation 
d~livre un document sur lequel sont port6s les noms et 
qualit6s des membres de. 1'quipage, capitaine, m6canicien, 
doivent dtre brevet~s. Le r6le d'6quipage est visd A chaque 
voyage. 



1.04 - CERTIFICAT DE PARTANCE -

Aprds chargement de leur cargaison, tous les navires sont
 
visit~s par les agents de plusieurs services qui contr6lent
 
tous les documents de bord, les passagers et les
 
marchandises. Ils pergoivent des taxes avant de donner
 
l'autorisation de d~part.
 

Les passagers doivent se soumettre aux formalit6s de douane,
 
immigration, sant6 et police. Les marchandises sont
 
contr6l~es par les douanes et taxies.
 

Aprds ces formalit~s, le navire doit obligatoirement quitter
 
le port, au plus tard sous 48 heures.
 

1.05 - POSTES DE CONTROLES
 

Au cours du voyage, les baleinidres doivent s'arrAter aux
 
postes de contr~les et presenter leurs documents. Certains
 
postes sont consid~r~s comme Frontidre sur le fleuve Zaire.
 
Des taxes r~gionales sont perques par les fonctionnaires
 
r~gionaux sur les marchandises entrant et sortant de leur
 
territoire.
 

Tout ceci peut para~tre bien contraignant, mais les
 
navigateurs ont l'habitude et, moyennant "quelques
 
arrangements", les choses se passent bien. Cependant, si l'un
 
ou l'autre des documents est manquant ou p~rim6, les
 
autorit~s peuvent les saisir et immobiliser la baleinidre et
 
sa cargaison.
 

A la descente, ces formalit~s se font au port d'arriv~e.
 



2 - LES ESSAIS
 

Tout nouveau bateau doit subir des essais avant d'etre mis en
 
service.
 

2.01 - LES ESSAIS "CHANTIER" 

Le constructeur et l'architecte, quand ils mettent A l'eau un 
nouveau type de bateau, un prototype, procAdent A des tests, 
des mesures et des contriles qul confirment et compl6tent les 
prdvisions calculdes. 

A la premidre mise & l'eau, les mesures pr~cises des tirants
 
d'eau ldge permettent de vdrifier le poids rdel d'un navire A
 
vide. La stabilit& est contr~l~e A flot en mesurant l'angle
 
de gite provoqude par le d~placement lateral d'une charge de
 
poids connue sur une distance donn~e.
 

2.02 - LES ESSAIS DE MISE EN SERVICE
 

Lorsqu'un navire est livr6 A son propri6taire, s'il s'agit
 
d'un prototype, le chantier a d&JA effectud ses contr6les,
 
qui ne sont plus n~cessaires dans le cas de production en
 
sdrie d'un mdme type de bateau.
 

Cependant, A la livraison de chaque unitd, en presence des 
reprdsentants du chantier, de l'armateur, 6ventuellement d'un 
commissaire fluvial et avec l'&quipage, une s~ance d'essais 
de mise en service a lieu. 

Ces essais permettent au constructeur de faire constater A
 
son acheteur que le nouveau bateau est conforme aux
 
prdvisicns, de s'assurer du bon fonctionnement des moteurs et
 
du syst~ie de barre.
 

A cette occasion, le capitaine d~couvre son nouveau navire et
 
appr~cie ses capacit~s d'6volution.
 

Ces essais ont le plus souvent lieu en m~me temps que
 
l'inauguration et g~n~ralement beaucoup d'invit~s sont
 
pr~sents A bord. I1 est vivement conseill6 de prdvoir un
 
bateau accompagnateur capable d'intervenir en cas de panne ou
 
d'incident. Ce conseil devient impdratif dans les zones de
 
fort courant, surtout A Kinshasa en amont des cataractes.
 

Avant le premier voyage l'quipage aura, si possible pendant
 
quelques jours, effectu6 plusieurs sorties pour se
 
familiariser avec le bateau.
 



3 - MATERIEL DE SECURITE ET 
DE SAUVEITAGE 

Bien qu'il existe une r6glementation a ce sujet, la plupart
 
des baleini~res traditionnelles sont malheureusement
 
totalement d~pourvues de mat~riel de s~curit6 ou il n'est pas
 
en 6tat de fonctionnement.
 

3.01 LISTE DU MATERIEL DE SECURITE
 

- Ancre avec chaine ou cable (mouillage),
 
- Cordage d'amarrage et de remorquage,
 
- Boule couronne,
 
- Gilet de sauvetage,
 
- Extincteur
 
- Seaux et pompes,
 
- Ciment A prise rapide,
 
- Corne de brume,
 
- Lampe 6lectrique a piles,
 
- Outillage,
 
- Trousse a pharmacie,
 
- Perche de sondage,
 
- Cartes de navigation.
 

Ce materiel minimum et peu coiteux peut rendre de grands
 
services et 6viter des accidents. Chaque 6lment a un r6le
 
pr~ventif ou de sauvegarde pour les passagers, l'6quipage, la
 
cargaison et le bateau lui-mAme.
 

3.02 - LE MOUILLAGE
 

L'ensemble du dispositif, ancre plus chaine ou cable,
 
composant le mouillage est utilis6 pour maintenir les bateaux
 
immobiles, accroch6s au fond par les pattes de l'ancre, elle
m~me reli~e a l'avant du bateau par une chaine, un cable, un
 
cordage ou une combinaison chaine plus cable ou chaine plus
 
cordage. La bonne tenue d'un mouillage d~pend de la nature du
 
fond (sable, vase, roche), de la profondeur, de la force du
 
courant et du vent, mais 6galement, de la forme de l'ancre et
 
de son poids, ainsi que de la longueur de la chaine.
 

L'avant des bateaux doit 8tre muni d'un point d'attache
 
solide, bitte, d'amarrage ou taquet servant a fixer le
 
mouillage et parfois un cordage de remorquage.
 

Les baleini~res n'6tant pas 6quip~e de guindeau ou de treuil 
pour relever le mouillage, l'ancre devra avoir un poids 
permettant a l'quipage de la hisser a bord a la force des 
bras. Sur les plus grandes barges en bois de 30 m6tres, on 
compensera ce faible poids de l'ancre (40 a 60 kg) par une 
plus grande longueur de chaine. 



3.03 LES AMARRES
 

Pour l'amarrage des baleinidres le long des rives ou A couple

des autres navires ainsi que pour des opdrations de
 
remorquage, l'6quipage doit disposer de plusieurs cordes 
ou
 
cables dont la longueur et la resistance varie avec la taille
 
du bateau.
 

3.04 - BOUEE COURONNE
 

Cette boude de sauvetage est un flotteur de la forme d'une
 
couronne, destin~e A dtre le plus rapidement possible jet~e A 
l'eau, en direction d'une personne tomb~e par dessus bord, 
pour qu'elle s'y accroche en attendant d'Atre repdchde. 

Ces boudes de sauvetage doivent 8tre en permanence
 
accessibles. Elles sont g~n6ralement dispos~es des deux c6t~s
 
de la timonerie, A porte de main du barreur.
 

3.05 - GILET DE SAUVETAGE
 

Comme les boules couronne, les gilets de sauvetage, aussi
 
appel~s brassidres de sauvetage, permettent de maintenir une
 
personne en flottabilit6 sur l'eau. Les gilets de sauvetage
 
se portent comme un vdtement et sont maintenus par des
 
lanidres ou des sangles. En cas de naufrage ou d'incendie,
 
les passagers et l'quipage les enfilent avant d'abandonner
 
le navire. En consdquence il doit y avoir, A bord de chaque

bateau, autant de gilets de sauvetage que de personnes
 
prsentes. Ils doivent 6tre en bon 6tat et toujours

accessibles.
 

Les bateaux sp~cialisds dans le transport des passagers
 
doivent poss~der, en plus , des radeaux flottants, install~s 
de fagon A se lib6rer d'eux-mdmes en cas de naufrage. Ces 
radeaux se libdrent par flottabilit6 et restent A la surface 
de l'eau. 

3.06 - EXTINCTEUR
 

Un ou deux extincteurs seront disposes, bien en vue, prds des
 
moteurs, A port~e de main du m~canicien afin qu'il puisse
 
intervenir dds le debut d'un incendie.
 

Un autre dispositif qui ne coOte rien mais est trds efficace
 
pour 6teindre un d6but d'incendie de moteur est le sable. Ii
 
est donc bon de prvoir une caisse de sable.
 



3.07 - SEAUX ET POMPES
 

Les seaux et les pompes sont les moyens d'6vacuation de l'eau
 
d'un bateau. Les pompes manuelles, qu'elles soient A piston
 
ou A membrane, permettent d'6vacuer l'eau du fond de la cale,
 
mais leur rendement est faible. Dans le cas d'entrde d'eau
 
importante, les seaux sont beaucoup plus efficaces que les
 
pompes, & condition que le chargement n'encombre pas la
 
totalitd du plancher de cale. Les seaux d'eau permettent
 
dgalement de lutter contre le feu.
 

3.08 - CIMENT A PRISE RAPIDE
 

Cette vari~t6 de ciment a la facult6 de prendre trds
 
promptement, mdme en presence d'eau. Ii est utilis6 pour

6tancher les petites entr6es d'eau et construire des
 
batardeaux. Ii doit dtre conserv6 dans son emballage 6tanche
 
d'origine, car, expos A l1'air, il s'lvente et perd ses 
qualit~s. 

3.09 - TROUSSE A PHARMACIE
 

Un coffret ou une mallette, contenant quelques m~dicaments et
 
pansements de premidre urgence, peut s'av6rer trds utile. II
 
devra contenir des compresses st6riles, des bandages, des
 
d~sinfectants, un baume pour soigner les brt1ures, des
 
calmants contre la douleur ainsi que des anti-diarrh~iques et
 
de la quinine.
 

3.10 - CORNE DE BRUME
 

Un signal sonore permet de localiser une pr6sence, d'attirer
 
l'attention d'un autre bateau ou de personnes sur les berges,
 
m~me quand ils ne sont pas visibles, par temps de pluie, de
 
brouillard et la nuit.
 

N'importe quel objet capable d'4mettre un son perceptible A 
grande distance peut -tre utilis6 pour demander de l'aide ou 
6viter une collision, mais les v6ritables cornes de brume 
6mettent un son grave et puissant. Si l'on dispose 
d'dlectricitd, une trompe de camion ou un klaxon d'automobile 
feraient une bonne corne de brume pour une baleinidre.
 

3.11 - LAMPE ELECTRIQUE A PILES
 

Mdme sur les baleinidres non pr~vues pour la navigation de
 
nuit, l'on disposera toujours de plusieurs lampes torche
 
6lectriques, car on peut toujours Otre surpris par la nuit.
 
Ces lampes ne peuvent pas servir de projecteur de navigation,

mais elles permettent de se faire voir des autres bateaux.
 
Ces lampes 6tant trds souvent en panne de piles, on aura
 
6galement A bord des lampes tempdte & p6trole.
 



3.12 - OUTILLAGE
 

Ii est obligatoire de d~tenir A bord un jeu d'outillage 
appropri6 pour les interventions courantes. Pour les 
moteurs : pinces, cl~s et tournevis, pour les barges en bois 
quelques outils de charpentier : scie, marteau, ciseau A bois 
et clous, permettant d'effectuer des reparations provisoires 
sur la coque. 

3.13 - CARTES DE NAVIGATION
 

Beaucoup de rivi~res ont 6t6 cartographi~es et des documents 
sont disponibles A la R.V.F.. Des albums regroupent les 
cartes de navigation qui indiquent les routes A suivre, le 
balisage, les profondeurs d'eau, les dangers de la 
navigation, rochers, bancs de sable, 6paves etc.. Le
 
capitaine mettra A Jour ces cartes en y portant ses
 
observations et les renseignements des postes d'information
 
de la R.V.F..
 

3.14 - PERCHE DE SONDAGE
 

Pour franchir les passages de faible profondeur et les zones 
incertaines, un long baton maniable est le moyen le plus sQr 
pour sonder le fond. Cette perche de sondage est gradu~e A 
ltaide de bandes de peinture. Un matelot, situ6 A l'avant de 
la baleini±re, la plonge r~gulidrement, allant toucher le 
fond et informe le capitaine sur la profondeur et la nature
 
du fond, roche, sable ou vase.
 

Le materiel dont nous venons de faire la liste repr6sente le
 
minimum indispensable. Il est peu coOteux. L'armateur et le
 
capitaine sont responsables de sa pr6sence A bord et de son
 
entretien.
 

3.15 - FEUX DE NAVIGATION
 

Les baleinidres non 6quip~es de feux de navigation et de
 
projecteurs n'ont pas le droit de naviguer la nuit. Mais dans
 
la pratique, beaucoup de capitaines continuent leur
 
navigation quand la visibilit6 est binne, par nuits de pleine
 
lune, sur des rividres qu'ils connaissent bien.
 

Les moteurs hors-bord modernes produisent du courant
 
dlectrique et rechargent leurs accumulateurs en 12 volts. Ce
 
courant suffit pour alimenter des feux r6glementaires de
 
navigation ainsi qu'un petit projecteur. Les baleini~res
 
ainsi dquip~es ont le droit de naviguer la nuit.
 

*1 



3.16 - MONTRE ET JUMELLES
 

En plus de ces 6quipements, il est bon que le capitaine 
poss~de une montre, qul lui permettra de contr8ler sa vitesse 
et donc de faire des previsions de navigation. Une paire de 
jumelles optiques l'aidera A identifier les signaux de rives 
indiquant la route A suivre car ils sont souvent masques par
 
la vdgdtation et peu visibles A l'oeil nu.
 



4.00 -- L'EQUIPAGE
 

Nous avons d6jA abord6 ce sujet & propos du role d'6quipage.
 

L'armateur ou les soci6t6s exploitant des barges en bois,
 
type US AID, en confient la responsabilit6 A un capitaine, un
 
m6canicien avec quelques hommes d'6quipage et parfois un
 
g6rant. Les petits commergants se livrent trAs souvent au
 
cabotage pour leur propre compte et sont pr6sents A bord de
 
leur baleinidre.
 

Le commergant agissant pour son propre compte est le plus 
souvent organisd en structure familiale. Il exerce son 
commerce A sa guise, de sa r6gion d'origine jusqu'A la 
capitale ou d'autres centres d'achat. Le propri6taire, ou 
plut~t un membre de la famille propri6taire, a la fonction de 
capitaine et de n6gociant. Il prend donc toutes les d6cisions 
concernant la navigation, les passagers, le fret, 
l'itin6raire, les temps d'arr~t et les tarifs. Trds souvent 
personne, A bord des baleinifres familiales, ne pergoit de 
salaire. La vie est organis6e en communaut6, comme au 
village.
 

Les soci6t6s, par contre, confient l'exploitation de leurs
 
barges A un personnel r6mun6r6, soit par mois, soit au voyage
 
avec 6ventuellement des primes.
 

4.01 - LE CAPITAINE
 

Ce capitaine, souvent plut6t appel~e commandant m~me sur les 
baleini~res, a la responsabilit6 du bateau et de la 
navigation. II a autorit6 sur les autres membres de 
l'6quipage ainsi que sur les passagers. II est le 
repr6sentant de sa soci6t6 vis-A-vis des autorit6s pour tout 
ce qui touche au bateau et A la navigation. Il dolt Atre 
titulaire d'un brevet correspondant & la cat6gorie du bateau 
qu'il commande. Le commandement d'un bateau ne peut Atre 
confi6 qu'& un navigant ayant acquis une longue exp6rience. 
Le capitaine r6dige le livre de bord. 

4.02 - LE MECANICIEN
 

Sur les baleinidres et les barges en bois, propuls6es par des
 
moteurs hors-bord, le m6canicien ne possdde pas
 
obligatoirement de dipl6me. II a appris son m6tier par la
 
pratique. Il faut donc s'assurer de ses connaissances
 
g6n6rales en m6canique et plus sp6cialement du moddle de
 
moteur qu'il aura A conduire.
 

Le m6canicien a la responsabilit6 du bon fonctionnement des
 
moteurs, de leur entretien courant, des lubrifiants, du
 
carburant et de l'outillage. I1 a souvent avec lui un aide
m~canicien qui est 6galement matelot. Le m6canicien note sur
 
un carnet, les heures de marche et les consommations.
 



4.03 - LES MATELOTS
 

Sur les baleinidres, les matelots sont g~n~ralement 2 ou 3,

parfois plus, car l'un est souvent consid~r6 comme aide
m~canicien et un autre comme barreur. Les matelots
 
polyvalents, ayant de l'exp~rience, peuvent seconder le
 
capitaine et le m~canicien et connaissent bien les rivi~res.
 

Les matelots se chargent des manoeuvres d'ancre, de 
l'amarrage, des manutentions de carburant, des sondages A la 
perche ainsi que de la propret6 du bateau. Trds souvent, ils 
font la cuisine. 

4.04 - LE GERANT
 

Lorsqu'un g~rant est embarqu6 A bord d'une baleinidre, il 
faut que son r6le soit bien precis6, de fagon A 6viter les 
conflits avec le capitaine et l'Aquipage. D'une mani~re 
g~n~rale, dans ce cas, le g~rant repr~sente la soci~t6 pour
les operations commerciales. C'est donc lui qui a requ les 
instructions concernant le voyage et les lieux d'escale, le 
chargement, le d~chargement, les passagers. Etant en charge
de la gestion et de la caisse du bord, il rA-gle 6galement 
tous les frais, taxes, vivres, carburant.
 

Le r6le du capitaine est donc, dans ce cas uniquement, de
 
conduire le bateau d'un point A un autre. Pendant la
 
navigation il a autorit6 sur l'Aquipage, mais dds que le
 
bateau est A quai, c'est le g~rant qui prend la direction des
 
operations.
 



5.00 - LE CAnBURAN-T
 

Concernant le carburant, nous insisterons sur trois aspects
 
du probldme
 

- Sdcurit6
 
- Qualit6 du carburant
 
- Gestion du stock
 

5.01 - LE STOCKAGE DU CARBURANT
 

Les carburants et lubrifiants, essence, gas-oil, p~trole et
 
huiles, doivent 4tre entreposds dans des recipients en bon
 
6tat, fats, Jerricans, de pr~f~rence m~talliques, stock~s
 
dans un endroit adr&, dloign6 de toutes sources de chaleur.
 

Les baleinidres n'dtant pas congues avec des reservoirs de
 
grande capacit6 alimentant directement les moteurs, le
 
remplissage des nourrices se fera l1'aide de pompes de
 
transfert, install~es directement sur les fits afin d'6viter
 
de r~pandre du carburant sur les planchers, et de diminuer
 
les dmanations de gaz. Les fQts vides, qui sont trds
 
dangereux, seront sortis l1'air libre et ranges sur la
 
toiture.
 

5.02 - LA QUALITE DES CARBURANTS ET LUBRIFIANTS
 

Les carburants n'ltant pas toujours de bonne qualit6, surtout
 
quand ils sont achet~s A l'int~rieur du pays, il y a lieu de
 
les contr6ler pour d6celer la pr6sence d'eau ou d'autres
 
pollutions, due & la condensation, aux multiples
 
transvasements et au mauvais 6tat des citernes contenant des
 
particules de rouille et des boues.
 

Il est trds facile de d~celer la presence d'eau dans un fct
 
de carburant, l'eau 6tant plus lourde que le gas-oil ou
 
l'essence, si le fat reste au repos sans 6tre remu6, elle se
 
depose dans le fond. Les m~caniciens utilise des m~thodes
 
simples pour s~parer l'eau du carburant par siphonnage.
 

Le contr6le : l'aide d'un tuyau rigide d'une longueur 
suffisante pour atteindre le fond du fat, faire une ponction 
de liquide. Pour cela descendre le tube, puis boucher 
herm~tiquement l'extr6mit6 sortante A l'aide de l'int~rieur 
du pouce pendant qu'on le ressort du fat. Le tube qui est 
rempli de carburant jusqu'au niveau sup6rieur du f~t ne se 
vide pas tant que l'extr~mit6 reste obtur~e. Si 1'on a la 
chance de poss~der un tube en matidre plastique transparente, 
on d~cdlera visuellement la presence d'eau par la diff6rence 
de couleur du liquide et de plus on en connaitra la quantit6. 

L'eau du fond de fiat sera extraite & l'aide d'un tuyau 
souple, lest6 & son extr6mitd, pour s'assurer qu'il descende 
bien jusqu'au fond. 



Les matidres solides ou les boues ne peuvent 8tre remarqudes
 
que lors des transvasements ou par un encrassement anormal
 
des filtres. Ii est possible d'en 6liminer une grande partie
 
en tamisant ce carburant A travers plusieurs epaisseurs de 
tissus disposes sur un seau.
 

Ces precautions sont les seules A prendre en ce qui concerne 
le gas-oil des moteurs diesel, mais ce n'est pas le cas du 
mnlange des moteurs A essence deux temps. 

5.03 - LES MELANGES ESSENCE - HUILE
 

Les moteurs hors-bord deux temps A essence fonctionne avec un 
melange essence-huile. 

La qualit6 de l'huile et le pourcentage du melange sont
 
donnds par le constructeur.
 

L'huile A utiliser est toujours une huile sp6ciale pour

m~langes deux temps.
 

Le pourcentage est prdcis6 dans la notice du moteur et trds
 
souvent inscrite sur le moteur lui-mdme.
 

Les moteurs actuels consomment g~ndralement un melange A 1% 
mais parfois pour les plus anciens 2 % d'huile. 

Le m~canicien a tout int~rdt A ajouter l'huile directement 
dans les fQts qu'il met en service. Son m~lange n'en sera que
plus precis. Par exemple deux litres d'huile dans un fit de 
200 litres, pour un m~lange de 1 %, mais il le fera A 
l'avance pour que l'huile ait le temps de se m~langer. 

Quelques moteurs de nouvelle g~n~ration sont pr~vus avec un
 
systdme automatique d'injection d'huile. Ii faudra donc
 
surveiller le niveau de ce reservoir et effectuer de temps en
 
temps des contr6les, car ces m6canismes ont tendance & se
 
d~r~gler.
 

Une marque Japonaise propose un moteur essence-p~trole. LA
 
encore respecter le pourcentage de melange prdconisd par le
 
fabricant.
 



5.04 - LES HUILES DE GRAISSAGE
 

Les moteurs deux temps sont lubrifids par l'hu4le rajout~e
 
dans l'essence tandis que les moteurs diesel sont lubrifi~s
 
par l'huile contenue dans le carter dont le niveau est
 
contr616 par une Jauge oq sont inscrits les niveaux maximum
 
et minimum. Faire le remplissage avec une huile ayant les
 
caract~ristiques pr~conis~es par le constructeur,
 
g~n~ralement SAE 40.
 

Les engrenages et les roulements des arbres de transmission
 
des moteurs hors-bord sont graiss~s par barbotage, par une
 
huile 6paisse, non soluble, contenue dans le pied de
 
l'embase. Cette huile est g~n~ralement conditionn~e dans des
 
tubes de plastique souple, facilitant le remplissage. Ce
 
carter a deux bouchons viss~s, un de vidange au point bas, un
 
autre de remplissage au point haut.
 



6 - CONDUITE & MAINTENANCE DES

MOTEURS
 

Le r6le des m~caniciens est trds important car de l'6lment
 
moteur depend la r~ussite ou l'6chec.
 

Le bon fonctionnement et la dur~e de vie des moteurs sont
 
conditionn~s par la fagon dont ils sont surveill~s et
 
entretenus. Le grand nombre de bateaux, baleini~res et
 
pousseurs, que V'on a pu voir dans tous les ports et le long
 
des berges, transform~s en dpaves, ont termin~s pr~matur~ment
 
leur carridre, le plus souvent pour des raisons de pannes de
 
moteur, provoqu~es par un manque d'entretien.
 

Le mncanicien n'est cependant pas le seul concern6,
 
1'armateur et le capitaine ont aussi leur part de
 
responsabilit6.
 

L'armateur doit fournir 1'outillage, les lubrifiants, les
 
pieces de rechange p~riodique, en quantit6 suffisante pour
 
permettre au m~canicien de respecter les fr~quences de
 
vidanges pr~conis~es par le constructeur ainsi que les
 
remplacements de filtres, bougies etc...
 

Le capitaine, quant A lui, ne dolt pas solliciter les moteurs
 
au maximum de leur puissance, mais adopter un r6gime de
 
croisidre qui se situe environ aux 3/4 du nombre de
 
tours/minute maximum. Le capitaine 6tant 6galement
 
responsable du choix de la route, il dolt, autant que
 
possible, ne pas naviguer dans trop peu d'eau, car les remous
 
des h~lices souldvent le sable du lit des rividres, qui,
 
aspir6 par la pompe de refroidissement, use rapidement les
 
rotors ainsi que les roulements et les h6lices.
 

6.01 - MISE EN ROUTE
 

Les contr6les avant le d6part
 

En fonction de l'tat de chargement, le m~canicien ajuste la
 
profondeur d'immersion des h~lices et des cr~pines
 
d'aspiration d'eau de refroidissement. GrAce au support
 
moteur r~glable il ajuste 6galement l'inclinaison des moteurs
 
de fagon A obtenir une pouss~e des h~lices proche de
 
l'horizontale, ou lgdrement dirig~e vers le bas, mais jamais
 
vers la surface de l'eau.
 

Avant la mise en route, les niveaux d'huile, de carburant,
 
les branchements 6lectriques et le raccordement des commandes
 
A distance, sont v~rifi~s.
 



Les moteurs sont d~marrds plusieurs minutes avant le depart.
 
Le jet d'eau du circuit de refroidissement doit se mettre en
 
route d~s que la temperature des moteurs a atteint le niveau
 
normal de fonctionnement pour ceux munis d'un thermostat et
 
dds que les moteurs tournent pour les autres.
 

La manoeuvre d'appareillage s'effectue avec des moteurs
 
chauds.
 

6.02 - SURVEILLANCE DES MOTEURS PENDANT LA NAVIGATION
 

Pendant la navigation, en permanence, les moteurs seront sous
 
la surveillance du m~canicien ou de son aide. En tout dtat de
 
cause il y aura toujours quelqu'un auprds des moteurs capable
 
de d~celer tout anomalie de fonctionnement.
 

Dans le cas de montage de deux moteurs en tandem, ils seront 
r~glds au mdme r~gime l1'aide de compte-tours, ou, A d~faut, 
ajustds au bruit A l'oreille. Les moteurs doivent fournir le 
mdme effort. 

Certains cours d'eau charrient des vdg~taux arrach~s aux
 
rives, des jacinthes d'eau et d'autres plantes entrain~es par
 
le courant, en grande quantit6, surtout en p~riode de crues,
 
formant parfois de v~ritables iles flottantes.
 

Ces v~g~taux A longues tiges souples, encombrent les h6lices 
et obturent les cr~pines. Ii faut donc les d~gager. Les 
herbes enrouldes autour des h6lices les d~s~quilibrent, 
cr~ent des cavitations et diminuent la poussde. Une cr~pine 
masqu~e ne laisse plus passer l'eau et le moteur risque trds 
rapidement une surchauffe. 

* Rdgulidrement le m~canicien compl~te le niveau de carburant
 
des nourrices des moteurs.
 

. Les moyens de contr6le sont visuels et sonores, ce qui 
justifie une presence permanente. 

6.03 - L'ENTRETIEN DES MOTEURS
 

L'instrument le plus important pour l'entretien des moteurs
 
n'est pas, comme on pourrait le penser, un outil de
 
m~canicien, cl ou tournevis, mais un crayon.
 

En effet, le m~canicien doit noter sur un carnet, l'heure de 
mise en marche et l'heure d'arrAt des moteurs, de faron A 
pouvoir totaliser, jour aprds jour, le nombre d'heures de 
marche. Cela lui permet de savoir A quel moment il doit 
effectuer les entretiens p6riodiques, vidange, changement de 
filtres.. Il y notera 6galement la consommation de carburant. 
Une variation importante de consommation horaire d'un moteur 
signale une anomalie : mauvais r6glage de carburation, h~lice 
inadapt~e ou endommagde, usure des moteurs. 
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Sur ce carnet le m~canicien mentionnera 6galement tous les
 
incidents et les interventions qu'il a effectu~es.
 

Le manuel d'entretien livr6 par le fabricant du moteur est 
6galement trds important. Le m~canicien l'aura 6tudi6 et il 
le conservera avec lui. Dans ce manuel, sont pr~cis~es la 
fr~quence des divers contr6les A effectuer, les remplacements 
de piAces d'usure, les points de graissage, les 
caractdristiques des huiles, des filtres, des bougies et la 
fagon de proc~der A leur remplacement. Presque tous ces 
manuels ont un chapitre consacr6 aux divers cas de pannes
 
courantes et la fagon d'y rem~dier.
 

Le m~canicien calculera A l'avance les quantit~s d'huile et
 
de pi~ces de remplacement dont il aura besoin pour effectuer
 
un voyage, en se gardant une marge de s~curit6.
 

I1 conservera les pidces de rechange, h~lices. goupilles 
d'h~lice, bougies, injecteurs, n6cessaire de pompe A eau, 
filtres & huile, A essence ou A gas-oil ainsi que l'outillage 
special livr6 avec les moteurs, dans une caisse. 

Ii aura 6galement un coffre A outils qui aura 6t6 constitu6 
en fonction des moteurs, pour n'utiliser que des cl~s et 
tournevis adapt6s, 6vitant ainsi les dommages qu'occasionne 
l'emploi de mauvais outillage. 

6.04 - LES PANNES DE MOTEUR
 

Malheureusement, malgr6 toutes les pr6cautions prises, une
 
panne moteur peut survenir. C'est pour cette raison que les
 
baleini~res sont pr~vues avec deux moteurs.
 

En cas de panne, le m~canicien devra 6tre trds prudent et ne 
pas entreprendre de d~montages et d'interventions d~passant 
ses connaissances ou n~cessitant un outillage dont il ne 
dispose pas A bord. 

Lorsqu'il aura trouv6 les causes de la panne, il n'effectuera
 
la reparation que s'il possdde les bonnes pidces de
 
remplacement. Dans le cas contraire, il remontera
 
soigneusement les moteurs ou conservera les pidces d~mont~es,
 
rep&res, rang~es dans une boite, dans l'attente de
 
l'intervention d'un sp6cialiste ou de l'achat de pidces.
 

I1 n'est pas rare de voir des m~caniciens de bord aggraver
 
des pannes, par manque de competence ou d'outillage adapt6,
 
endommageant ou 6garant des pidces en bon 6tat, augmentant
 
ainsi consid~rablement ie coat de la remise en 6tat et
 
parfois la rendant impossible.
 



7.00 - LE CHARGEMENT 

- Quelle que soit la taille des baleinidres et la nature des 
marchandises A transporter, on respectera certaines r~gles 
concernant les quantit~s de marchandises A embarquer et leur 
stockage. 

7.01 - LA CAPACITE
 

La capacit6 d'une baleinidre est exprim~e par un poids et un
 
volume.
 

- La charge nette d'une baleinidre est la difference entre le
 
poids total en charge et le poids & vide en ordre de marche.
 

- Le poids vide, qui se dit 1ga pour les navires, est le 
poids du bateau, prdt A naviguer, y compris l'quipage. 
Concernant les baleinidres sans reservoir, le carburant sera
 
considdr6 comme marchandise, car les quantit~s embarqudes
 
seront trds variables.
 

- Le poids total en charge, comme pour un camion, est le 
poids du v~hicule plus sa marchandise. Dans le cas d'un 
navire, 'on dit "port en lourd". La ligne de flottaison, 
trac~e au chantier, correspond A l1'enfoncement maximum d'un 
bateau, la hauteur de la ligne de flottaison est calculde par 
l'architecte. 

- Le volume de cale est l'espace disponible pouvant recevoir
 
des marchandises. Ii est fonction de trois dimensions,
 
longueur de la cale, largeur int~rieure et hauteur comprise
 
entre le plancher et le pont. Dans le cas des baleinidres, le
 
pont est en fait une toiture.
 

- Le rapport volume/poids est calcul6 par l'architecte en 
tenant compte de la densit6 moyenne (masse volumique) des
 
produits agricoles les plus courants (mals et manioc) et d'un
 
coefficient de chargement acceptant une perte de 20 A 40 % du
 
volume th~oriquement disponible.
 

La ligne de f1ottaiwon est trac6e & la peinture. C'est la
 
ligne de separation de la peinture de cr- ue et de la peinture
 
de cardne. Pour des ralcons pratiques e. propret6 cette ligne
 
est situ~e quelques centimdtres au dessus de la hauteur
 
r~elle calculde. On chargera donc les baleini~res de fagon A
 
ne pas immerg~e la ligne de flottaison.
 

Les Achelles de tirant d'eau sont des graduations peintes
 
sur la cardne, & l'avant et A l'arridre de la partie droite
 
de la coque. Elles permettent de connaitre instantan~ment les
 
tirants d'eau avant et arridre, indications importantes pour
 
la navigation, ainsi que le tonnage des marchandises
 
embarqudes.
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Les baleini~res seront charg~es de fagon A ce qu'elles
 
restent horizontales sur l'eau, longitudinalement et
 
transversalement. Une trds lgdre difference longitudinale

cependant est favorable A l'avancement. Si l'on enfonce
 
ldg~rement l'avant par rapport A l'arridre, mais sans excds,
 
dix centim~tres est un maximum pour les barges type US AID de
 
30 mA-tres.
 

- Les cargaisons : sacs, fQts, caisses ou divers colis seront
 
disposes dans la cale de fagon A ce qu'ils ne puissent pas se
 
d6placer, en laissant libre deux ou trois endroits oQ sont
 
pr~vus des puisards avec plancher mobile permettant de
 
visiter le fond de la cale et d'Avacuer, en cas d'avarie,
 
l'eau avec des seaux.
 

- L'armateur, ayant un contrat A passer avec un client pour 
le transport de marchandises, devra toujours tenir compte de 
deux 6lments d~terminant le chargement, poids et volume. Car 
lorsqu'il devra transporter des produits lgers comme, par 
exemple, l'arachide ou la fibre PUNGA, le volume de cale sera 
utilisA en totalit6 mais la baleinidre ne portera pas sa 
charge maximum utile. Par contre, pour les produits lourds 
tels que ciment, sable ou fer A b~ton, la charge maximum 
utile sera atteinte alors qu'il restera du volume disponible. 
Autrement dit, il devra faire ses pr~visions en tenant compte 
du poids pour le fret lourd et du volume pour les produits
 
lgers.
 

- Le chargement en pont~e
 

Les superstructures qui couvrent les baleinidres sont des
 
toitures destin~es A prot~ger les marchandises et l'6quipage.

Elles n'ont pas la r~sistance d'un pont et ne sont donc pas
 
pr~vues pour recevoir des marchandises. Les charges plac~es
 
en hauteur diminuent la stabilit6 des baleinidres. C'est pour
 
cette raison que l'architecte limite la hauteur et le poids
 
des superstructures pour abaisser la hauteur du centre de
 
gravitA. Une marge de s~curit6 permet toutefois de placer sur
 
la toiture de la cale quelques colis lgers, tels que des
 
ffts vides, A condition qu'ils ne masquent pas la visibilit6 
du barreur. 



7.05 - LES PASSAGERS
 

Les baleini~res traditionnelles, ainsi que les barges en bois
 
du projet US AID, ne sont pas conques pour le transport des
 
passagers. Les seuls logements disponibles sont ceux, trAs
 
petits, r~servds A 1'quipage.
 

Mais pour de nombreux villages non desservis par d'autres
 
modes de transport, les baleini~res repr~sentent le seul
 
moyen de voyager avec quelques bagages. Les passagers
 
embarquent donc en plus des marchandises. Ils s'installent oQ
 
il le peuvent, tout comme ils le font sur les camions, c'est
 
une r~alitd ZAIROISE. Bien que th~oriquement interdite, pour

des raisons de s~curit6, 1'administration, d'une certaine
 
fagon, accepte cette pratique puisqu'elle pr~ldve des taxes
 
sur le transport des passagers.
 

Les armateurs qui autoriseront l'embarquement de passagers, A
 
titre gratuit ou payant, devront pr6voir des gilets de
 
sauvetage et augmenter le nombre de bou~es couronnes et de
 
radeaux flottants.
 

Le capitaine leur donnera des instructions pour leur
 
installation A bord et r~glementera l'utilisation des
 
braseros A charbon de bois, servant A cuire les aliments.
 



8.00 - NAVIGATION ET MqANOEUVRES
 

Ne sont rappeler ici que quelques conseils g~n~raux relatifs
 
A la navigation et aux manoeuvres. Ne sera pas abord6 dans ce
 
document la r~glementation sp6cifique au ZAIRE concernant les
 
signaux et le balisage, ces renseignements sont publi~s par
 
la R.V.F. dans tous les albums de navigations.
 

8.01 - PREPARATION DU VOYAGE
 

Avant d'entreprendre un voyage, le capitaine s'assurera que
 
le tirant d'eau de sa baleini6re lui permet d'atteindre son
 
but final, en fonction des variations saisonnidres de hauteur
 
d'eau. Mdme s'il connait bien le trajet, avant de s'engager
 
dans des passages A risque, il se renseignera auprAs des
 
navires faisant route inverse et auprAs des postes
 
d'information de la R.V.F.
 

Les hauteurs d'eau, relev6es sur les 6chelles d'6tiage, lui
 
indiqueront le tirant d'eau maximum praticable. En saison de
 
basses eaux, pour franchir certains seuils, il est parfois
 
n~cessaire de passer la cargaison en deux fois. Cela oblige A
 
d~charger et recharger les marchandises, mais c'est la seule
 
fagon de procdder.
 

8.02 - TRAJET "MONTEE"
 

Les trajets de l'aval vers l'amont, dits de "monte" sont les
 
moins p~rilleux, car la progression s'effectue contre le
 
courant, la vitesse se trouve r~duite,, en cas de besoin, le
 
bateau est trds rapidement immobilis6.
 

Au cours du trajet de "mont6e", le capitaine portera les
 
corrections concernant la route A tenir. Ces informations lui
 
seront utiles A la descente, d'autant que, g6n~ralement, les
 
baleiniares sont beaucoup plus charg~es dans ce sens qu'A la
 
mont6e.
 

Par souci d'1conomie, autant que possible, le capitaine
 
suivra les berges oa le courant est moins fort qu'au milieu
 
des rividres. L'aspect de la surface de l'eau, remous et
 
variations de couleur, indiquent les zones de courant ou
 
d'eau calme et donnent des indications sur la profondeur. En
 
cas de doute, on contr6lera la profondeur A l'aide de la 
perche de sondage. 

Sur les rivi~res oO il existe un balisage, le capitaine 
suivra ses indications : distance du chenal par rapport A la
 
rive, changement de c6t6, alignement dvitant les 6paves et
 
les zones rocheuses.
 

Les accostages se feront toujours A contre courant, c'est-A
dire l'avant vers l'amont. Donc A la descente il faudra faire
 
demi-tour pour accoster, de fagon A ce que le courant freine
 
le bateau et qu'il accoste en douceur, sans chocs.
 



- Les capitaines de baleinidres et de petits bateaux doivent
 
laisser la prioritA aux grands navires et aux convois de
 
barges. Ces derniers sont peu manoeuvrants, leurs
 
possibilit~s d'&volution sont trds re.treintes, avec des
 
temps trds longs pour effectuer un demi-tour. Cette manoeuvre
 
est impossible dans les zones de fort courant et dans les
 
passes 6troites.
 

8.03 - TRAJET DESCENTE
 

A la descente, par dconomie, il est souhaitable de n'utiliser
 
qu'un seul moteur. Mais la baleini~re devra toujours
 
conserver une vitesse sup6rieure A celle du courant pour
 
rester manoeuvrable.
 

Sur les grandes rividres oi les routes sont sores et la
 
visibilit& bien d~gag~e, la vitesse pourra 8tre augment~e,
 
mais le capitaine devra anticiper toutes les manoeuvres car,
 
dans ce sens oa le courant l'entraine, et pendant les
 
manoeuvres, il continuera A descendre vers l'aval. II ne 
pourra s'immobiliser que lorsqu'il se retrouvera l'avant 
dirig6 vers l'amont. 

8.04 - LA VISIBILITE
 

Lorsque la visibilitA est mauvaise, on redoublera de
 
vigilance et l'on r~duira la vitesse. Si elle devient trop
 
faible ou nulle, on se mettra en attente A la rive ou au
 
mouillage dans un endroit abrit6, A l'6cart du chenal.
 

8.04 LA NAVIGATION DE NUIT
 

Comme nous l'avons d6J& vu au chapitre SECURITE, la
 
navigation de nuit ne sera envisag~e que si la baleiniAre est
 
6quip~e des feux de route r~glementaires et d'un projecteur.
 

Les nuits de pleine lune, la visibilit6 est souvent
 
excellente, mais le passage d'un nuage peut l'occulter
 
brusquement pour une p6riode plus ou moins longue. Certaines
 
saisons, au lever du jour, des bouchons de brume trds 6paisse
 
peuvent se former trds rapidement. Dans ces deux cas, le
 
barreur perd ses repdres et ne sait plus oQ diriger le
 
bateau. En l'absence de compas qui, lui, continuerait
 
d'indiquer le cap A suivre, il faudra ralentir, se mettre A 
la rive ou mouiller l'ancre et attendre que la visibilit6 
redevienne satisfaisante pour faire route. 

Pendant la nuit au moins deux personnes devront assurer la
 
veille car le sommeil peut gagner le barreur.
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8.05 - LE MAUVAIS TEMPS, LES VAGUES, LE VENT
 

Les tornades sont caract~ris~es par un vent trds violent,
 
pr6c~dant des pluies abondantes. Le navigateurs est
 
g6n~ralement averti de l'arriv~e d'une tornade par des signes
 
pr~curseurs et la couleur du ciel.
 

Ii n'attendra donc pas son arriv~e pour se mettre en sQret6, 
bien amarr6 A la rive, attendant qu'elle passe, s'il en a le 
temps. Sur les biefs trds larges ou sur les lacs, il n'en 
aura pas toujours la possibilit6. Les baleinidres se 
trouveront, dans ce cas, en mauvais posture. Sur le lac MAI 
NDOMBE, par exemple, en quelques instants, se forment des 
vagues trds violentes. Les temptes de ce lac sont redout~es 
des navigateurs. De nombreuses baleinidres traditionnelles, 
trop charg~es, y ont sombr~es, emplies d'eau par les vagues 
ou disloqu~es par leurs assauts r~p~t~s. 

Le capitaine se trouvant, malencontreusement, dans cette
 
situation devra faire face au vent de fagon A ne pas d~river
 
lat~ralement, en gardant ses moteurs en avant pour 6viter de
 
culer.
 

Avant d'entreprendre une travers~e de lac, le capitaine
 
observera le ciel pour s'assurer que le temps s'annonce beau
 
et il ne chargera pas sa baleinidre au maximum pour garder un
 
franc-bord plus haut que sur les petites rividres.
 

La navigation fluviale au ZAIRE n'est pas exempte de dangers.
 
La prudence est donc recommand~e. En plus des mesures vues
 
pr~c~demment, on se m~fiera de certains 6quipages,
 
consommateurs d'alcool.
 



9 	 ENTRETIEN COURANT DES BALEINIERES
 
EN BOIS
 

- II n'existe pas de bateaux, quels que soient leurs
 
matdriaux de construction, qui ne r~clament de soins et de
 
travaux courant d'entretien.
 

- Le meilleur moyen de conserver un bateau en bon 6tat est de
 
le maintenir propre en permanence.
 

- Quand une baleinidre est accost~e, on protdgera la coque A
 
l'aide de defenses. De vieux pneus suspendus seront
 
efficaces.
 

- Les superstructures sont trds faciles A nettoyer A l'aide 
de brosses et de balais. Les toitures et les ponts ont un 
bouge (forme convexe) favorisant l'4coulement de l'eau. On 
6vitera d'apporter des modifications ou de stocker des 
marchandises qui cr6eraient des retenues d'eau, car
 
1'humidit6 constante favorise la formation de pourriture.
 

- Le fond de la cale sera maintenu parfaitement sec et tous 
les r6sidus de cargaison seront enlev~s entre chaque voyage.
Les planchers de la cale sont mobiles. Un fond de cale sec et 
propre 6vitera la prolif6ration des larves d'insectes, 
notamment les moustiques ainsi que toutes sortes de vermines, 
de moisissures et de champignons qui attaquent le bois. 

9.01 - LA PEINTURE
 

R~guli~rement 'on appliquera de nouvelles couches de
 
peinture sur les surfaces ext~rieures, coque, pont, toitures
 
et toutes les superstructures. Ce traitement protdge le bois
 
par impregnation et en formant une pellicule lisse et 6tanche
 
favorise l'coulement de l'eau. L'int~rieur du bord6 et le
 
fond de cale seront repeints 6galement de temps A autre..
 

Un bateau peint est facile A maintenir propre. En dehors de
 
la navigation, c'est le principal travail des matelots.
 

9.02 - LE CARENAGE
 

La cardne est la partie immerg~e de la coque. De ce fait il
 
n'est pas possible de l'entretenir sans sortir le bateau de
 
l'eau.
 

Les baleiniAres doivent Atre "mises au sec", si possible
 
chaque annie, en tous les cas, au moins tous les deux ans, si
 
elles n'ont pas subi d'4chouages.
 

Les bateaux sont sortis de l'eau suivant leur taille et leur 
poids par grutage, sur chariot ou slip-way. Si ni l'un ou 
l'autre de ces moyens n'existent, les bateaux peuvent 8tre 
tires sur une berge en pente douce, sur des rouleaux, A 
l'aide de tracteur, de treuil ou de tire-fort. 



Les baleinidres traditionnelles sont mises au sec sur une
 
berge puis basculdes sur un c6t6. Mais cette pratique n'est
 
pas rdalisable pour les grandes barges en bois type US AID en
 
raison de leur poids. Le slip-way est le moyen de levage qui
 
pr~sente le moins de risque d'endommager les baleinidres.
 

La baleinidre dtant sortie de l'eau, "mise au sec", on pourra
 
la cardner.
 

La premidre opdration est le brossage et le lavage de la
 
cardne pour 6liminer la vdg~tation qui s'y accroche, les
 
salissures et les anciennes peintures si elles se d~collent.
 

La cardne dtant propre, elle est inspect~e m~tre par m~tre,
 
pour y rechercher d'Aventuels d~fauts, usure des lattes de
 
protection, joints d6garnis de mastic ou de calfat, bordds
 
endommag~s accidentellement ou par vieillissement du bois.
 

AprAs le lavage de la cardne, on en surveillera le s~chage,

les zones ou joints qui ne s6chent pas mais restent humides,
 
sont le signe d'impr~gnation. Une cardne saine par contre est
 
rapidement sdche.
 

Les r~parations 6tant effectudes, la cardne recevra plusieurs
 
couches de goudron liquide ou de peinture. Puis la baleinidre
 
sera remise A l'eau pour une nouvelle p~riode de navigation.
 

I1 faudra 6viter de laisser trop longtemps les baleinidres en
 
bois hors de l'eau, car le bois sdche et les joints

s'ouvrent. Ii faudrait alors reprendre le calfatage et le
 
masticage.
 

Ii n'est pas anormal que quelques joints chuintent lors de la
 
remise A l'eau. Ces petites entr~es d'eau se refermeront
 
rapidement par gonflement du bois.
 

La durde de vie des bateaux d~pend de leur entretien. Ces
 
travaux courants ne sont pas on~reux. Un bateau en bon 6tat
 
et bien peint inspire confiance aux clients, il est la preuve

de la bonne gestion d'une soci~t6 et de la comp~tence de son
 
dquipage.
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1O --	 CONDUITE A TENIR EN CAS
 
D'ACCIDENT
 

Quels que soient les accidents qui surviennent et la nature
 
des avaries qu'ils occasionnent, les d~cisions doivent dtre
 
prises trds rapidement et les moyens de sauvetage mis en
 
oeuvre immddiatement sans panique.
 

Les deux principales avaries graves qui peuvent mettre en
 

danger un bateau sont
 

- les entrdes d'eau
 

- le feu
 

En cas de vole d'eau ou d'incendie, le capitaine dolt estimer 
rapidement l'ampleur du sinistre et ses possibilit6s d'y
rem~dier, de fagon A prendre les mesures qui s'imposent pour
la sauvegarde des passagers, de l'6quipage, du bateau et de 
sa cargaison. 

10.01 -	LES VOIES D'EAU
 

Les entr6es d'eau accidentelles r6sultent d'un 6chouage ou
 
d'une collision avec un autre bateau (abordage), le cas le
 
plus frequent 6tant l'chouage.
 

Lorsqu'en cours de navigation une baleinidre heurte une
 
roche, selon la violence du choc et la forme du rocher, une
 
ou plusieurs planches du bord6 peuvent 6tre enfonc~es et
 
bris~es. La baleinidre peut alors soit se d~gager et
 
continuer sa route, soit rester bloqu~e sur une tdte
 
rocheuse.
 

Si la baleinidre reste manoeuvrable, la meilleure conduite A
 
tenir est d'accoster la rive la plus proche et d'y 6chouer la
 
baleinidre. Dans ce cas les vies humaines ne sont pas
 
menac~es et un d~chargement aura lieu pour sauver les
 
marchandises.
 

Il peut arriver que le bateau reste dchou6 sur des roches.
 
Cette position est trds facheuse si aucun autre navire ne
 
peut lui porter secours.
 

Dans ce cas, on limitera les entrees d'eau en les obturant, 
mais il ne faudra pas h~siter A d6lester la baleinidre d'une 
partie de sa cargaison en la jetant A l'eau. Le bateau ainsi 
allg6 pourra se d~gager, A condition que les entrees d'eau 
soient arrdt~es ou fortement diminu6es. 



Autre cas de figure, si aprds sondage du fond, l'on se rend
 
compte que la baleinidre est posde sur une plature et qu'elle
 
ne risque pas de couler ou de basculer, le capitaine peut
 
choisir de rester sur place et d'attendre des secours. Cette
 
situation est la mdme que pour l'dchouage sur un banc de
 
sable, a',ec la diff6rence que ce dernier, g~ndralement,
 
n'occasionne pas de dommages importants.
 

Le fond plat, relevd de l'avant, des baleini~res leur permet
 
de monter progressivement sur les bancs de sable, sans chocs
 
brutaux.
 

10.02 - LES ABORDAGES
 

Une collision entre deux bateau est appelde abordage. Cet
 
accident, plut6t rare, peut se produire par manque de
 
visibilit6 ou par perte de contr6le de la route, panne de
 
moteur, rupture du gouvernail, rendant un bateau indirigeable
 
ou, plus souvent, par manque de vigilance, manoeuvre trop
 
tardive ne laissant pas le temps d'6viter une collision.
 

Les consequences des abordages sont tr~s graves pour les 
baleinidres en bois, m~me quand la rencontre se produit A 
faible vitesse, car la force d'inertie produit des 
contraintes tr~s fortes sur la coque. Ce choc, qui peut 
casser le bateau, peut aussi le faire chavirer, precipitant 
d'un seul coup tous les passagers A l'eau. Ces accidents sont 
trds meurtriers. 

Quand une baleiniAre heurte un autre bateau ou un convoi 
mais, par chance, ne coule pas, les deux capitaines, celui de 
l'abordeur autant que celui de l'abord6, doivent manoeuvrer 
de fagon A rester A proximit6, le temps d'6valuer les ddgcts 
et, si cela s'av~re n~cessaire, pour mettre les passagers en 
sdcurit6 sur le navire ne se trouvant pas en difficultd. 

Apr~s inspection le capitaine jugera si son bateau peut
 
poursuivre sa route ou doit 6tre conduit c-ns un port pour y
 
effectuer des reparations.
 

10.03 - LES INCENDIES
 

L'on peut diff6rencier plusieurs types de feu A bord.
 

Les feux occasionn~s par les brasercs servant A cuisiner, 
s'il ne se declare pas pros du carburant, seront rapidement 
6teints A l'aide de seaux d'eau. 

Les feux de r~chauds ou des lampes A p6trole sont plus 
difficiles A circonscrire. On les attaquera avec un 
extincteur ou en les dtouffant avec des sacs humides. 



Les incendies les plus catastrophiques sont ceux qui se 
d~clarent dans la zone oQ est stockd et manipul& le 
carburant. 

Les hydrocarbures, en fcts ferm~s hermAtiquement, donc ne 
d~gageant pas de gaz explosifs, ne sont pas trds dangereux, 
tant qu'ils ne sont pas surchauff~s par des flammes. L'on 
pourra dcarter le danger qu'ils r~pr~sentent en les Jetant 
par dessus bord. Il ne faut surtout pas h6siter A prendre 
cette decision, d'autant qu'ils flotteront sur l'eau et 
pourront 6ventuellement 6tre r~cup~r~s. 

Si les manipulations d'essence ou de gas-oil n'ont pas 6t6
 
faites trds soigneusement, en dvitant d'en r~pandre sur les
 
planchers et dans le fond du bateau, un debut d'incendie se
 
g~n~ralisera instantan6ment. Le bois impr~gn& et le carburant 
du fond de cale, m~me si elle contient un peu d'eau, 
propagera le feu A l'ensemble du bateau. Le bois sec, les 
peintures et le goudron transformeront la baleinidre en 
brasier dont on ne s'6chappera qu'en se Jetant & 1'eau. Le 
bateau et sa cargaison seront irr6m~diablement perdus, les 
recipients de carburant, qui n'auront pu 8tre 6vacu~s,
 
exploseront. Il ne se passe pas une annde sans que l'on
 
deplore de tels accidents.
 

Dans les ports ou de nombreux bateaux sont amarr~s les uns 
aux autres, un incendie peut se cornuniquer A plusieurs 
bateaux. En 1990 une baleinidre en feu, abandonn~e et 
d~rivante, a bien failli causer une catastrophe car elle se
 
dirigeait, porte par le courant, vers un d~p6t p~trolier oQ
 
des barges citernes 6taient en op~ration de chargement.
 

Lorsqu'un incendie non maitrisable se declare sur un bateau
 
dans un port, on doit 6carter le danger en remorquant le
 
bateau en feu au large pour l'isoler.
 



11.00 LES REPRATIONS
 

L'on distinguera deux sortes de r~parations:
 
* les r~parations provisoires
 
* et les rdparations d~finitives.
 

11.01 LES REPARATIONS PROVISOIRES
 

Comme leur nom l'indique, ces r~parations ne sont pas faites
 
pour durer. Elles sont g~ndralement effectudes par l'6quipage
 
pour permettre de continuer une navigation en attente d'un
 
passage au chantier.
 

Les reparations d~finitives sont effectu~es obligatoirement
 
par du personnel qualifi6, capable de remettre un bateau dans
 
son 6tant d'origine. Une coque bien r~par~e doit 8tre aussi
 
solide que lorsqu'elle 6tait neuve.
 

Les reparations de superstructures ne sont pas tr~s 
importantes car elles ne mettent pas en cause la solidit6 de 
la coque. D'autre part, les reparations de pont, de toiture, 
peuvent 6tre effectu~es A flot. Il n'en va pas de mdme pour 
la coque.
 

Pour les r6parations provisoires de bordage, renforcement ou
 
obturation de trous, on pourra proc~der par l'ext~rieur pour
les parties hors d'eau mais par l'int6rieur seulement pour le 
bordage du fond, tant que la baleini6re n'est pas sortie de 
1' eau. 

Une rparation provisoire de bord6 de c6t6, partie hors
 
d'eau, sera effectu~e par doublage de la zone endommag~e, en
 
y clouant des planches, un contreplaqu6 ou mdme une t6le,
 
6tanch6 par du mastic ou du goudron 6pais.
 

La m~me operation ne pouvant dtre r~alis~e pour le fond tant
 
que la baleinidre n'est pas sortie de l'eau, on procddera par

l'int~rieur en construisant un batardeau
 

Les coques en bois pr~sentent un avantage sur l'acier pour la
 
reparation car il est toujours possible de poser une piOce
 
clou~e, m~me par l'int~rieur. Une baleini~re pr~sentant un ou
 
plusieurs bordages de fond endommag~s sera all~g~s le plus
 
possible. Cela aura pour effet de diminuer la pression de
 
l'eau et de rendre plus aisle la r~paration. Les fissures
 
seront bouch~es avec des morceaux de tissu coincds comme pour
 
un calfatage mais sans excds pour ne pas ouvrir davantage les
 
fentes. Les trous plus importants seront obtur~s avec des
 
morceaux de bois clouds. A ce moment l'entr~e d'eau est trds
 
r~duite, mais !a reparation est trop fragile pour rester
 
ainsi.
 



DOEXEIPLE DE REPARATION LDEFIITIVEBORDE 

FIGURE I
 

A~~~~t2 7 8 5 10 I L 15 


FIGURE II
 

1 



Pour la renforcer, A l'aide de planches cloudes entre les
 
varangues, on fabriquera un coffrage d6limitant largement la
 
zone. Puis avec du ciment on la remplira jusqu'A hauteur de
 
varangue. 
Cette dalle de ciment fera office de bouchon
 
6tanche. II sera bris6 pour effectuer la r~paration

definitive. Le ciment A prise rapide, qui fait partie du
 
materiel de s~curit6, trouve ici sa justification, d'autant
 
qu'il prendra et deviendra dur m6me si la fuite n'est pas

enti~rement arrdc~e au moment oa l'on commence l'application.
 

Les membrures bris~es peuvent 6tre doubl~es et recloudes,
 
mais les varangues du fond ne pourront Atre que renforcdes
 
par l'interieur provisoirement.
 

11.02 - LES REPARATIONS DEFINITIVES
 

Une reparation "definitive" ne peut &tre men~e A bien que par

des charpentiers qualifies, connaissant bien la technique de
 
construction. L'armateur aura donc int~rdt A faire effectuer
 
les grosses r~parations par le chantier qui a construit sa
 
baleini~re.
 

Mises A part les r~parations de superstructure, la reparation

la plus courante est le remplacement d'une ou plusieurs
 
planches de bord6.
 

Avant de commencer le d~montage, les r~parations provisoires 
seront d~molies et la zone A r6parer nettoy~e A l'int~rieur 
et A l'extdrieur. Les peintures ext~rieures seront 6limin~es
 
par grattage ou brOlage, pour mettre en 6vidence les joints,

les tdtes de clous et les prolongements des cassures. La zone
 
endommag~e 6tant bien visible, on d~cidera alors de la
 
longueur de la planche A remplacer, en tenant compte de
 
l'emplacement des joints de bout de bord~s, pour respecter

les dcarts convenables (voir croquis).
 

Les longueurs A remplacer 6tant trac~es sur la coque, on 
effectuera le d~montage A l'aide de ciseaux A bois, dc 
tenailles et d'arrache-clous. Les trous laiss~s par les clous 
arrachds seront rebouch~s A l'aide de chevilles de bois. 



Le bordage de remplacement sera d~coup6 
dans une planche

sdche de mdme essence de bois que la coque et de mdme
6paisseur. La m~thode de 
tragage sera la m~me qu'A la
construction, c'est-A-dire 
 le brochetage au compas, 
 ou
 
tragage et ajustage d'un gabarit.
 

Avant la pose, l'int~rieur du bord6, ainsi que les membrures
 
et les lisses, recevront une couche de peinture 
.
 

Le clouage se fera avec des clous de longueur appropri~e et,
 
pour 6viter de mettre des clous 
a c6t6 des membrures ou des varangues, leur emplacement sera 
rep~r6 au crayon sur la
 
coque.
 

Lorsque l'on effectue une reparation et que l'on remplace un
 ou plusieurs bord~s, il faut 6galement renforcer le clouage

de toute la zone proche de la r6paration, en y rajoutant un
 
complment de clous.
 

Le calfatage des nouveaux bordes sera 
prolongd vers l'avant
 
et l'arridre et les joints situ6s sur les c6t6s seront

6galement contr6l~s, 
car mdme si une seule planche a 6t6
brisde, c'est toute une vaste zone qui 
a 6t6 6branl~e. Ceci
 
est trds souvent parfaitement visible quand la peinture qui
recouvre le masticage d'un joint pr6sente une fissure. C'est
 
le signe que les bordages ont bough.
 

La figure I repr~sente le 
bordage du fond d'une baleinidre
 
type US AID et montre la fagon de r~parer deux avaries d'une
manidre "definitive" en remplagant les planches du bord6

jusqu'aux joints en bouts, mdme si cela impose un 
d~montage
 
important.
 

La figure II repr~sente l'avant d'une baleini~re portant une

avarie tr~s typique, occasionn~e par une 6pave f1'ottl.rte, qui

pourrait 
dtre une bille de bois. La partie .,vmmag~e se
trouve au niveau de la flottaison en charge. La reparation A
effectuer se prolonge vers l'arridre jusqu'aux joints, mais
 
de l'avant elle d~bute dds 1'6trave.
 



CONCLUSION
 

Le transport fluvial a toujours 6t6 primordial au CONGO 
belge, devenu A l'ind6pendance le ZAIRE. Le bateau a 6t6 le 
moyen naturel de pdn&tration A l'intdrieur du pays, puis de 
sa mise en valeur. 

Mis A part les pirogues, dont l'origine remonte A la nuit des 
temps, les bateaux en bois, malgr6 l'abondance de mati~res 
premidres, ( le ZAIRE possAde A lui seul 46 % de la fordt 
africaine) n'ont Jamais connu un grand succ&s. Ii est assez 
difficile de retrouver l'origine des baleinidres 
traditionnelles, mais il semblerait qu'elles ne soient 
apparues qu'aux environs des annes 1940/1950 sur le bassin 
du Kasal, alors que, depuis longtemps, les colons d'origine 
grecque, construisaient des navires en bois sur les grands 
lacs. 

Les Zalrois ont conserv6 ce mode de construction spdcialement
 
dans le Bandundu oa le bois est abondant et les cours d'eau
 
tr~s nombreux.
 

En perfectionnant les baleiniAres en bois, pour les rendre
 
plus fiables, tout en maintenant leur co~t, environ 4 fois
 
moins cher que l'acier, le but recherch6 par le projet US AID
 
est d'am~liorer la commercialisation des produits agricoles
 
en les transportant par voie fluviale partout oQ cela est
 
possible et rentable.
 

Le d~veloppement de la flottille de baleinidres en bois
 
assurera le ramassage rEgulier des r~coltes et assurera aux
 
paysans un revenu substantiel, les encourageant A produire
 
plus.
 

Ii dtsenclavera les villages des regions traversdes par les 
rivi~res, d'autant que ces zones humides, irrigu~es par les 
ccurs d'eau, P-'ct propices aux cultures vivridres et trAs 
peupldes. Mair4 cea r~gions sont, en mgme temps, celles oa la 
construction tot P'entretien des routes et des ponts sont les 
plus coOteux. 

L'approvisionnement des grands marchds des villes, comme
 
Kinshasa, de fagon continue par de nombreux commergants se
 
faisant concurrence, r~gulera les prix de vente et 6vitera
 
les speculations qu'engendrent les pdriodes de p~nurie de
 
vivres pendant lesquelles le prix des denr~es est
 
anormalement 6lev6.
 

En finalitd, les baleinidres contribueront A l'Al6vation du
 
niveau de vie des populations rurales et elles permettront
 
aux citadins de se nourrir plus convenablement.
 


