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INTRODUCTION 

Ce guide, qui n'est pas un document officiel, ni un cours de
 
navigation, est sp~cialement destin6 aux nouveau):

propri~taires 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 d6J& cette
 
navigation, il est un recueil de r~gles et de conseils qu'ils
 
ont parfois tendance A oublier ou A ndgliger.
 

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

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

- Pour 6viter une trop grande r6p~tition du mot "baleinidre",
 
las termes barge en bois, bateau ou navire sont utilis~s tour
 
A tour en fonction du cont.'Acte.
 

L'appellation "baleini6re traditionnelle" est exclusivement
 
r~serv~e aux constructions locales en bois, construites selon
 
la m~thode ancienne artisanale, pour les diffdrencier des
 
baleinidres Type US AID, souvent appel~es barges en bois.
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1 - LES FORMAMLITES ADMINISTRATIVES 

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

Las petites embarcations, comme les pirogues, ne sont pas 
immatricul~es, par contre les baleinidres 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 chargds du jamqap_, ils reldvent les mesures du bateau, 
longueur, largeur et creux, qui leur permettent de calculer 
le tonnage. Ils contr6lent la qualitd de la construction, 
inspectent le materiel de sdcuritd et de sauvetage avant de 
lui d~livrer son certificat de navigabilitA. Apr&s avoir subi 
cet examen, la baieinidre est immatriculde, un numaro lui est 
attribuA et elle regoit des lettres HB. Ces deux lettres H et 
B sont raservdes aux baleinidres propulsdes par un ou 
plusieurs moteurs Hors-Hord. 

Les bateaux possddent donc une identit6 et des papiers, tout
 
comme les vdhiculer; routiers. Cette demande ne s'effectue
 
qu'une seule fois, meis il peut arriver , si un hateau subit
 
des modifications importantes de coque et un changement de
 
moteur, qu'il soit rejaug& et regoive un nouveau certificat
 
de navigabilitd. Un m8me bateau peut 6galement changer de
 
nom. Dans ce cas de nouveaux papiers sont dtablis.
 

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 l'dquipage, les services de la navigation
 
ddlivre un document sur lequel sont pozt~s les noms et 
qualitds des membres de. 1'6quipage, capitaine, mcanicien, 
doivent dtre brevetas. Le r6le d'dquipage est vis6 A chaque 
voyage. 



1.04 - CERTIFICAT DE PARTANCE -


Apr6s chargement de leur cargaison, tous les navires sont
 
visitds 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
 
contr6les par les douanes et taxies.
 

Aprds ces formalitds, 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'arr~ter aux
 
postes de contr6les et presenter leurs documents. Certains
 
postes sont consid~rds comme Fronti~re sur le fleuve Zaire.
 
Des taxes r~gionales sont pergues par les fonctionnaires
 
r~gionaux sur les marchandises entrant et sortant de leur
 
territoire.
 

Tout ceci peut paraitre 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~rimd, les
 
autorit~s peuvent les saisir et immobiliser la baleinidre et
 
sa cargaison.
 

A la descente, ces formalitYs se font au port d'arrivde.
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2 - LES ESSAIS
 

Tout nouveau bateau doit subir des essais avant d'atre 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 contr6les qui confirment et compl~tent les 
previsions caiculdes. 

A la premiere mise A l'eau, les mesures pr~cises des tirants
 
d'eau ldge permettent de vdrifier le poids rdel d'un navire &
 
vide. La stabilitd est contr6le A flot en mesurant l'angle
 
de gite provoqude par le d~placement lateral d'une charge de
 
poids connue sur une distance donn6e.
 

2.02 - LES ESSAIS DE MISE EN SERVICE
 

Lorsqu'un navire est livr6 & son propriftaire, s'il s'agit
 
d'un prototype, le chantier a dAJ& effectu6 ses contr~les,
 
qui ne sont plus n~cessaires dans le cas de production en
 
s~rie d'un m~me type de bateau.
 

Cependant, a la livraison de chaque unit&, en presence des 
repr~sentants du chantier, de l'armateur, dventuellement d'un 
commissaire fluvial et avec l'6quipage, une sdance d'essais 
de mise en service a lieu. 

Ces essais permettent au constructeur de faire constater 6 
son acheteur que le nouveau bateau est conforme aux 
previsions, de s'assurer du bon fonctionnement des moteurs et 
du syst~me de barre. 

A cette occasion, le capitaine d6couvre 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~ndralement beaucoup d'invitds sont
 
pr6sents A bord. ii est vivement conseilld de pr~voir un
 
bateau accompagnateur capable d'intervenir en cas de panne ou
 
d'incident. Ce conseil devient imp~ratif 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.
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3 - MATERIEL DE SECURITE ET
 
DE SAUV7]ETAGE
 

Bien qu'il existe une r~glementation A ce sujet, la plupart
 
des baleinidres traditionnelles sont malheureusement
 
totalement d~pourvues de materiel de s~curit6 ou il n'est pas
 
en dtat de fonctionnement.
 

3.01 LISTE DU MATERIEL DE SECURITE
 

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

Ce materiel minimum et peu coOteux peut rendre de grands
 
services et dviter des accidents. Chaque 61ment a un r6le
 
pr~ventif ou de sauvegarde pour les passagers, 1'6quipage, la
 
cargaison et le bateau lui-m~me.
 

3.02 - LE MOUILLAGE
 

L'ensemble du dispositif, ancre plus chaine ou cable,
 
composant le mouillage est utilisd pour maintenir les bateaux
 
immobiles, accroch~s au fond par les pattes de l'ancre, elle­
m~me relide 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 depend de la nature du
 
fond (sable, vase, roche), de la profondeur, de la force du
 
courant et du vent, mais dgalement, de la forme de 1'ancre et
 
de son poids, ainsi que de la longueur de la chaine.
 

L'avant des bateaux doit 6tre muni d'un point d'attache
 
solide, bitte. d'amarrage ou taquet servant A fixer le
 
mouillage et parfois un cordage de remorquage.
 

Les baleinidres n' tant pas 6quipde 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 m~tres, on 
compensera ce faible poids de l'anc27e (40 A 60 kg) par une 
plus grande longueur de chaine. 



3.03 LES AMARRES
 

Pour l'amarrage des baleini~res le long des rives ou A couple
 
des autres navires ainsi que pour des operations de
 
remorquage, l'dquipage doit disposer de plusieurs cordes ou
 
c~bles dont la longueur et la rdsistance 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 8tre le plus rapidement possible jetde &
 
l'eau, en direction d'une personne tomb6e par dessus bord,
 
pour qu'elle s'y accroche en attendant d'etre rep~ch~e.
 

Ces boudes de sauvetage doivent dtre en permanence
 
accessibles. Elles sont g6ndralement dispos~es des deux c6ts
 
de la timonerie, i port~e de main du barreur.
 

3.05 - GILET DE SAUVETAGE
 

Comme les boudes couronne, les gilets de sauvetage, aussi
 
appel~s brassieres de sauvetage, permettent de maintenir une
 
personne en flottabilit6 sur l'eau. Les gilets de sauvetage
 
se portent comme un v~tement et sont maintenus par des
 
lani~res ou des sangles. En cas de naufrage ou d'incendie,
 
les passagers et l'6quipage 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 
pr~sentes. Ils doivent 6tre en bon dtat et toujours 
accessibles. 

Les bateaux spdcialisds dans le cransport des passagers 
doivent possdder, en plus , des radeaux flottants, installds 
de fagon A se lib~rer d'eux-m~mes 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 ddbut d'un incendie. 

Un autre dispositif qui ne coOte rien mais est tr~s efficace
 
pour 6teindre un ddbut d'incendie de moteur est le sable. Il
 
est donc bon de pr~voir une caisse de sable.
 



3.07 - SEAUX ET POMPES
 

Les seaux et les pompes sont les moyens d'dvacuation de l'eau
 
d'un bateau. Les pompes manuelles, qu'Ulles 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'entr6e d'eau
 
importante, les seaux sont beaucoup plus efficaces que les
 
pompes, A condition que le chargement n'encombre pas la
 
tutalit6 du plancher de cale. Les seaux d'eau permettent

6galement de lutter contre le feu.
 

3.08 - CIMENT A PRISE RAPIDE
 

Cette varidt6 de ciment a la facult6 de prendre trds
 
promptement, m~me en presence d'eau. Ii est utilis6 pour
 
6tancher les petites entr~es d'eau et construire des
 
batardeaux. i1 doit 8tre conserv6 dans son emballage 6tanche
 
d'origine, car, expos6 A l'air, il s'Avente et perd ses
 
qualitds.
 

3.09 - TROUSSE A PHARMAClE
 

Un coffret ou une mallette, contenant quelques mddicaments et
 
pansements de premidre urgence, peut s'avdrer trds utile. Il
 
devra contenir des compresses stdriles, des bandages, des
 
d~sinfectants, un baume pour soigner les brOlures, des
 
calmants contre la douleur ainsi que des anti-diarrhdxques et
 
de la quinine.
 

3.10 - CORNE DE BRUME
 

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

W'importe quel objet capable d'6mettre un son perceptible A 
grande distance peut 6tre utilis6 pour demander de l'aide ou 
6viter une collision, mais les v6ritables comes de brume 
6mettent un son grave et puissant. Si Von dispose

d'6lectricit6, 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 baleini6res non prdvues pour la navigation de
 
nuit, Von disposera toujours de plusieurs lampes torche
 
dlectriques, car on peut toujours 8tre surpris par la nuit.
 
Ces lampes ne peuvent pas servir de projecteur de aavigation,

mais elles permettent de se faire voir des autres bateaux.
 
Ces lampes 6tant trAs souvent en panne de piles, on aura
 
6galement A bord des lampes temp~te & p~trole.
 

K 



3.12 - OUTILLAGE
 

Il est obligatoire de d6tenir A bord un jeu d'outillage
 
appropri& pour les interventions courantes. Pour les
 
moteurs : pinces, clds et tournevis, pour les barges en bois
 
quelques outils de charpentier : scie, marteau, ciseau A bois
 
et clous, permettant d'effectuer des r~parations provisoires
 
sur la coqlue.
 

3.13 - CARTES DE NAVIGATION
 

Beaucoup de rivi~res ont 6td 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, hancs Je 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 b&ton maniable est le moyen le plus sir 
pour sonder le fond. Cette perche de sondage est gradude & 
l'aide de bandes de peinture. Un matelot, situ6 A l'avant de 
la baleinidre, 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 reprdsente le
 
minimum indispensable. Ii est peu coOteux. L'armateur et le
 
capitaine sont responsables de sa prdsence & bord et de son
 
entretien.
 

3.15 - -EUX DE NAVIGATION
 

Les baleinilres non Cquip~es de feux de navigation et de
 
projecteurs n'ont pas le droit de naviguer la nuit. Mais dans
 
la pratique, beaucoup de capitaines c:ntinuent leur
 
navigation quand la visibilit6 est bonne, par nuits de pleine
 
lune, sur des rivi~res qu'ils connaissent bien.
 

Les moteurs hors-bord modernes produisent du courant
 
6lectrique et rechargent leurs accumulateurs en 12 volts. Ce
 
courant suffit pour alimenter des feux Tdglementaires de
 
navigation ainsi qu'un petit projecteur. Les baleinidres
 
ainsi 6quipdes ont le droit de naviguer la nuit.
 



3.16 - MONTRE ET JUMELLES
 

En plus de ces 6quipements, ii est bon qurj le capitaine 
possdde une montre, qui lui permettra de contr6ler sa vitesse 
et donc de faire des prdvisions de navigation. Une paire de 
jumelles optiques l'aidera A identifier les signaux de rives 
indiquant la route & suivre car ils sont souvent masquds par
 
la v~g~tation et peu visibles A l'oeil nu.
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4.00 - iL,'EQuIi:A.GF. 

Nous avons d~jA abord ce suJet A propos du r6le d'6quipage.
 

L'armateur ou les soci~tds exploitant des barges en bois,
 
type US AID, en confient la responsabilit6 A un capitaine, un
 
m~canicien avec quelques hommes d'dquipage et parfois un
 
g~rant. Les petits commergants se livrent tr6s souvent au
 
cabotage pour leur propre compte et sont presents A bord de 
leur baleinidre. 

Le commergant agLssant pour son propre compte le plus
est 
souvent organisd en structure familiale. Ii exerce son 
commerce A sa guise, de sa region d'origine jusqu'& la 
capitale ou d'autres centres d'achat. Le propriftaire, ou 
plut6t un membre de la famille propriftaire, a la fonction de 
capitaine et de n~gociant. Ii prend donc toutes les decisions 
concernant la navigation, les passagers, le fret,
l'itin~raire, les temps d'arrdt et les tau:ifs. Trds souvent 
personne, & bord des baleinidres familiales, ne pergoit de 
salaire. La vie est organis~e en cormunautd, comme au
 
village.
 

Les socift~s, par contre, confient l'exploitation de leurs
 
barges A un personnel r~mun~rd, 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
 
baleinidres, a la responsabilit6 du bateau et de la
 
navigation. II a autorit6 sur les autres membres 
 de
 
l'quipage ainsi que sur les passagers. Il est le
 
repr~sentant de sa soci~t6 vis-&-vis des autorit6s pour tout
 
ce qui touche au bateau et A la navigation. Ii doit Ptre 
titulaire d'un brevet correspondant A la catdgorie du bateau 
qu'il commande. Le commandement d'un bateau ne peut tre 
confid qu'A un navigant ayant acquis une longue expdrience.
 
Le capitaine r~dige le livre de bord.
 

4.02 - LE MECANICIEN
 

Sur les baleinidres et les barges en bois, propulsdes par des
 
moteurs hors-bord, le m~canicien ne possdde pas

obligatoirement de dipl6me. Il a appris son m6tier par la
 
pratique. Il faut donc s'assurer de ses connaissances
 
g~n6rales en m~canique et plus spdcialement du moddle de
 
moteur qu'il aura A conduire.
 

Le m~canicien a la responsabilitd du bon fonctionnement des
 
moteurs, de leur entretien courant, des lubrifiants, du
 
carburant et de l'outillage. Ii a souvent avec lui un aide­
m~canicien qui est dgalement matelot. Le m~canicien note sur
 
un carnet, les heures de marche et les consommations.
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4.03 - LES MATELOTS
 

Sur les baleinidres, les matelots sont g~n~ralement 2 ou 3,
 
parfois plus, car l'un est souvent considdr6 comme aide­
m~canicien et un autre comme barreur. Les matelots
 
polyvalents, ayant de l'exp~rience, peuvent seconder le
 
capitaine et le m6canicien et connaissent bien les rivi6res.
 

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. Tr&s souvent, ils
 
font la cuisine.
 

4.04 - LE GERANT
 

Lorsqu'un g~rant est embarqu6 A bord d'une baleini6re, il 
faut que son r6le soit bien precis6, de fagon & &viter les
 
conflits avec le capitaine et l'4quipage. D'une manidre
 
g~ndrale, dans ce cas, le g~rant repr~sente la socidt6 pour
 
les op6rations commerciales. C'est donc lui qui a revu 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 r~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'quipage, mais dAs que le
 
bateau est A quai, c'est le g~rant qui prend la direction des
 
operations.
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5.00 - LE CARBURANT
 

Concernant le carburant, nous insisterons sur trois aspects
 
du probldme
 

- S~curitd
 
- Qualit6 du carburant
 
- Gestion du stock
 

5.01 - LE STOCKAGE DU CARBURANT
 

Les carburants et lubrifiants, essence, gas-oil, p6trole et
 
huiles, doivent 6tre entreposds dans des recipients en bon
 
4tat, filts, Jerricans, de preference m~talliques, stock~s
 
dans un endroit ar6, 6loign6 de toutes sources de chaleur.
 

Les baleinidres n'6tant pas congues avec des r6servoirs de 
grande capacitd alimentant directement les moteurs, le 
remplissage des nourrices se fera A l'aide de pompes de 
transfert, installdes directement sur les ffts afin d'6viter 
de r~pandre du carburant sur les planchers, et de diminuer 
les 6manations de gaz. Les flits vides, qui sont tr&s
 
dangereux, seront sortis & l'ar iibre et ranges sur la
 
toiture.
 

5.02 - LA QUALITE DES CARBURANTS ET LUBRIFIANTS
 

Les carburants n'6tant pas toujours de bonne qualit6, surtout
 
quand ils sont achetds A l'int~rieur du pays, il y a lieu de
 
les contrOler pour d~celer la presence d'eau ou d'autres
 
pollutions, due A 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 ffit
 
de carburant, l'eau 6tant plus lourde que le gas-oil ou
 
l'essence, si le ffit reste au repos sans dtre remu6, elle se
 
d~pose dans le fond. Les m~caniciens utilise des m6thodes
 
simples pour s~parer l'eau du carburant par siphonnage.
 

Le contr6le : A l'aide d'un tuyau rigide d'une longueur
suffisante pour atteindre le fond du fflt, faire une ponction
de liquide. Pour cela descendre le tube, puis boucher 
herm~tiquement l'extrdmitd sortante A l'aide de l'int~rieur 
du pouce pendant qu'on le ressort du fit. Le tube qui est 
rempli de carburant jusqu'au niveau sup~rieur du flit ne se 
vide pas tant que l'extrdmit6 reste obtur~e. Si l'on a la 
chance de possdder un tube en matidre plastique transparente,
 
on d~c&lera visuellement la presence d'eau par la difference
 
de couleur du liquide et de plus on en connaitra la quantit6.
 

L'eau du fond de ffit sera extraite A l'aide d'un tuyau
souple, lest& & son extr~mit6, pour s'assurer qu'il descende 
bien jusqu'au fond. 

It' 



Les matidres solides ou les boues ne peuvent Otre remarqu~es
 
que lors des transvasements ou par un encrassement anormal
 
des filtres. Il est possible d'en 6liminer une grande partie
 
en tamisant ce carburant A travers plusieurs 6paisseurs de
 
tissus disposes sur un seau.
 

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

5.03 - LES MELANGES ESSENCE - HUILE
 

Les moteurs hors-bord deux temps A essence fonctionne avec un
 
m~lange essence-huile.
 

La qualit6 de l'huile et le pourcentage du m~lange sont
 
donn~s par le constructeur.
 

L'huile A utiliser est toujours une huile spdciale pour
 
m~langes deux temps.
 

Le pourcentage est pr~cis6 dans la notice du moteur et trds
 
souvent inscrite sur le moteur lui-mdme.
 

Les moteurs actuels consomment g~n~ralement un m~lange & 1%
 
mais parfois pour les plus anciens 2 % d'huile.
 

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

Quelques moteurs de nouvelle g~n~ration sont pr6vus avec un
 
syst~me automatique d'injection d'huile. Il faudra donc
 
surveiller le niveau de ce r~servoir et effectuer de temps en
 
temps des contr6les, car ces m~canismes ont tendance A se
 
d~r~gler.
 

Une marque japonaise propose un moteur essence-p~trole. LA
 
encore respecter le pourcentage de m~lange pr~conisd par le
 
fabricant.
 



5.04 - LES HUILES DE GRAISSAGE
 

Les moteurs deux temps sont lubrifids par l'huile rajoutde

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 prdconisdes 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 ET MAINTENANCE DES MOTEURS
 



6 - CONDUITE & MAINTENANCE DES 
MOTEURS
 

Le r6le des m6caniciens est tr~s 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 surveillds et
 
entretenus. Le grand nombre de bateaux, baleini~res et
 
pousseurs, que i'on a pu voir dans tous les ports et le long
 
des berges, transform~s en 6paves, ont terminus pr~matur~ment
 
leur carridre, le plus souvent pour des raisons de pannes de
 
moteur, provoqudes par un manque d'entretien.
 

Le m~canicien 
l'armateur et 
responsabilit&. 

n'est cependant pas 
le capitaine ont a

le seul concern6, 
ussi leur part de 

L'armateur dolt fournir l'outillage, les lubrifiants, les 
pitces 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 regime de
 
croisi&re qui se situe environ aux 3/4 du nombre de
 
tours/minute maximum. Le capitaine dtant 6galement
 
responsable du choix de la route, il doit, autant que
 
possible, ne pas naviguer dans trop peu d'eau, car les remous
 
des h~lices souldvent le sable du lit des rivi~res, qui,
 
aspird par la pompe de refroidissement, use rapidement les
 
rotors ainsi que les roulements et les h~lices.
 

6.01 - MISE EN ROUTE
 

Les contr6les avant le d6part
 

En fonction de l'dtat de chargement, le m~canicien ajuste la
 
profondeur d'immersion des h6lices 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 pouss6e des h~lices proche de
 
l'horizontale, ou ldgdrement 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 dds 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 6tat de
 
cause il y aura toujours quelqu'un auprAs des moteurs capable
 
de d~celer tout anomalie de fonctionnement.
 

Dans le cas de montage de deux moteurs en tandem, ils seront
 
rdglds au m~me regime A l'aide de compte-tours, ou, & d6faut,
 
aJust~s au bruit & l'oreille. Les moteurs doivent fournir le
 
m~me effort.
 

Certains cours d'eau charrient des v~g~taux arrach~s aux
 
rives, des jacinthes d'eau et d'autres plantes entrain6es par
 
le courant, en grande quantit6, surtout en p6riode de crues,
 
formant parfois de vdritables iles flottantes.
 

Ces vg6taux A longues tiges souples, encombrent les h~lices
 
et obturent les cr~pines. Il faut donc les d6gager. Les
 
herbes enroul~es autour des h~lices les dds~quilibrent,
 
cr~ent des cavitations et diminuent la pouss~e. Une cr~pine

masqude ne laisse plus passer l'eau et le moteur risque tr~s
 
rapidement une surchauffe.
 

. R~gulidrement 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
 
m6canicien, cld 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'arrdt des moteurs, de facon & 
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, h6lice
 
inadapt~e ou endommag~e, usure des moteurs.
 



Sur ce carnet le m6canicien mentionnera dgalement tous les
 
incidents et les interventions qu'il a effectu~es.
 

Le manuel d'entretien livr6 par le fabricant du moteur est
 
dgalement trds important. Le m~canicien l'aura 6tudid et il
 
le conservera avec lui. Dans ce manuel, sont pr~cis~es la
 
fr~quence des divers contr6les 6 effectuer, les remplacements
 
de pi~ces d'usure, les points de graissage, les 
caractdristiques des hufies, 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 rem6dier. 

Le m~canicien calculera A l'avance les quantitds d'huile et 
de pi&ces de remplacement dont il aura besoin pour effectuer 
un voyage, en se gardant une marge de sdcurit6. 

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

Il aura 6galement un coffre A outils qui aura dt6 constitu6 
en fonction des moteurs, pour n'utiliser que des cl~s et 
tournevis adapts, 6vitant ainsi les dommages qu'occasionne 
l'emploi de mauvais outillage. 

6.04 - LES PANNES DE MOTEUR
 

Malheureusement, malgr6 toutes les precautions prises, une
 
panne moteur peut survenir. C'est pour cette raison que les
 
baleini&res sont pr6vues avec deux moteurs.
 

En cas de panne, le m~canicien devra 8tre 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 poss6de les bonnes pi~ces de
 
remplacement. Dans le cas contraire, il remontera
 
soigneusement les moteurs ou conservera les pidces d~mont~es,
 
repdrdes, rang6es dans une boite, dans l'attente de
 
l'intervention d'un sp~cialiste ou de l'achat de pidces.
 

Ii n'est pas rare de voir des m6caniciens de bord aggraver
 
des pannes, par manque de competence ou d'outillage adapt6,
 
endommageant ou 6garant des pi~cas en bon dtat, augmentant
 
ainsi consid~rablement le coOt de la remise en 6tat et
 
parfois la rendant impossible.
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7-00 - LE CHAIRGEENT 

- Quelle que soit la taille des baleinidres et la nature des
 
marchandises A transporter, on respectera certaines rAgles
 
concernant les quantit6s de marchandises A embarquer et leur
 
stockage.
 

7.01 - LA CAPACITE
 

La capacit6 d'une baleini6re est exprimee par un poids et un
 
volume.
 

- La charge nette d'une baleini~re est la difference entre le
 
poids total en charge et le poids A vide en ordre de marche.
 

- Le poids vide, qui se (it lage pour les navires, est le 
poids du bateau, prdt A naviguer, y compris l'6quipage.
 
Concernant les baleinidres sans reservoir, le carburant sera
 
consid~r6 comme marchandise, car les quantit~s embarqu~es
 
seront tr~s 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, l'on dit "port en lourd". La ligne le flottaison, 
trac~e au chantier, correspond A l'enfoncement maximum d'un 
bateau, la hauteur de la ligne de flottaison est calcul~e par
 
1'architecte.
 

- Le volume de cale est l'espace disponible pouvant recevoir
 
des marchandises. Il est foriction de trois dimensions,
 
longueur de la cale, largeur int~rieure et hauteur comprise
 
entre le plancher et le pont. Dans le cas des baleini~res, 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 flottalison est trac~e A la peinture. C'est la
 
ligne de separation de la peinture de coque et de la peinture
 
de car~ne. Pour des raisons pratiques de propret6 cette ligne
 
est situde quelques centim~tres au dessus de la hauteur
 
rdelle calcul~e. On chargera donc les baleinidres de fagon A
 
ne pas immerg~e la ligne de flottaison.
 

Les Achelles de tirant d'eau sont des graduations peintes
 
sur la cardne, A 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 navijation, ainsi que le tonnage des marchandises
 
embarqudes.
 



Les baleini~res seront chargdes de fagon A ce qu'elles
 
restent horizontales sur leau, longitudinalement et
 
transversalement. Une trds l~g~re diffdrence longitudinale
 
cependant est favorable A l'avancement. Si l'on enfonce 
ldgdrement l'avant par rapport A l'arridre, mais sans exc~s,
 
dix centim~tres est un maximum pour les barges type US AID de
 
30 m~tres.
 

- Les cargaisons : sacs, fits, caisses ou divers colis seront
 
disposds dans la cale de fagon A ce qu'ils ne puissent pas se
 
d~placer, en laissant libre deux ou trois endroits oQ sont
 
prdvus des puisards avec plancher mobile permcttant de
 
visiter le fond de la cale et d'6vacuer, en cas d'avarie,
 
b'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 
utilisd en totalit& mais la baleinidre ne portera pas sa 
charge maximum utile. Par contre, pour les produits lourds 
tels que ciment, sable ou fer A b6ton, 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 baleiniAres sont des
 
toitures destinies A prot6ger les marchandises et l'Aquipage.

Elles n'ont pas la r~sistance d'un pont et ne sont donc pas

prdvues pour recevoir des marchandises. Les charges placdes
 
en hauteur diminuent la stabilitd des baleini~res. C'est pour
 
cette raison que l'architecte limite la hauteur et le poids

des superstructures pour abaisser la hauteur du centre de
 
gravit6. Une marge de sdcurit6 permet toutefois de placer sur
 
la toiture de la cale quelques colis lgers, tels que des
 
fats vides, A condition qu'ils ne masquent pas la visibilit6
 
du barreur.
 



7.05 - LES PASSAGERS
 

Les baleinidres 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, trOs
 
petits, r~servds A l'6quipage.
 

Mais pour de nombreux villages non desservis par d'autres
 
modes de transport, les baleinidres repr~sentent le seul
 
moyen de voyager avec quelques bagages. Les passagers

embarquent donc en plus des marchandises. Ils s'installent oi
 
il le peuvent, tout comme ils le font sur les camions, c'est
 
une r~alit& ZAIROISE. Bien que th~oriquement interdite, pour

des raisons de s~curit&, l'administration, d'une certaine
 
fagon, accepte cette pratique puisqu'elle prdldve des taxes
 
sur le transport des passagers.
 

Les aimateurs qui autoriseront l'embarquement de passagers, a
 
titre gratuit ou payant, devront pr6voir des gilets de
 
sauvetage et augmenter le nombre de boudes couronnes 
et de
 
radeaux flottants.
 

Le capitaine leur donnera des instructions pour leur
 
installation A bord et r6glementera l'utilisation des
 
braseros A charbon de bois, servant A cuire les aliments.
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8.00 - NAVIGATION ET 4ANOEUVRES 

Ne sont rappeler ici que quelques conseils g&ndraux relatifs
 
& la navigation et aux manoeuvres. Ne sera pas abordd dans ce
 
document la rdglementation spdcifique au ZAIRE concernant les
 
signaux et le balisage, ces renseignements sont publi6s 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 baleini~re lui permet d'atteindre son 
but final, en fonction des variations saisonnidres de hauteur 
d'eau. Mme s'il connait bien le trajet, avant de s'engager 
dans des passages A risque, il se renseignera auprds des 
navires faisant route inverse et aupras des postes 
d'information de la R.V.F. 

Les hauteurs d'eau, relevdes sur les dchelles d'dtiage, 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 - TLFJET "MONTEE"
 

Les trajets de l'aval vers l'afuont, dits de "montde" sont les 
moins prilleux, car la progression s'effectue contre le 
courant, la vitesse se trouve r~duite, en cas de besoin, le 
bateau est tr&s rapidement immobilis6. 

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

Par souci d'4conomie, autant que possible, le capitaine
 
suivra les berges oQ 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 & l'aide de la 
perche de sondage. 

Sur les rividres oQ il existe un balisage, le capitaine 
suivra ses indications : distance du chenal par rapport A la
 
rive, changement de c6t6, alignement 6vitant les 6paves et
 
les zones rocheuses.
 

Les accostages se feront toujours A contre courant, c'est-&­
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 prioritd aux grands navires et aux convois de
 
barges. Ces derniers sont peu manoeuvrants, leurs
 
possibilit6s d'&volution sont tras restreintes, 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 baleinidre devra toujours
 
conserver une vitesse supdrieure A celle du courant pour
 
rester manoeuvrable.
 

Sur les grandes riviares oQ les routes sont sOres et la 
visibilitd bien d~gagae, la vitesse pourra 8tre augment~e, 
mais le capitaine devra anticiper toutes les manoeuvres car, 
dans ce sens oQ 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 visibilit6 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'cart du chenal.
 

8.04 LA NAVIGATION DE NUIT
 

Comme nous l'avons dja vu au chapitre SECURITE, la
 
navigation de nuit ne sera envisag6e 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 p~riode 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 rep~res et ne sait plus oQ diriger le
 
bateau. En l'absence de compas qui, lui, continuerait
 
d'indiquer le cap & 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 caractdris~es par un vent tr~s violent,
 
prdc~dant des pluies abondantes. Le navigateurs est
 
g~ndralement 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 sfretd, 
bien amarr6 A la rive, attendant qu'elle passe, s'il en a le 
temps. Sur les biefs tr6s 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 tempdtes 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~t6s.
 

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

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

La navigation fluviale au ZAIRE n'est pas exempte de dangers.

La prudence est donc recommandde. En plus des mesures vues
 
pr~c~demment, on se m~fiera de certains &quipages,
 
consommateurs d'alcool.
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9 	 ENTRETIEN COURANT DES BALEINIERES
 
EN BOIS
 

- I1 n'existe pas de bateaux, quels que soient leurs
 
mat6riaux 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 accostde, on protdgera la coque A
 
l'aide de defenses. De vieux pneus suspendus seront
 
efficaces.
 

- Les superstructures sont tr~s faciles A nettoyer l1'aide 
de brosses et de balais. Les toitures et les ponts ont un 
bouge (forme convexe) favorisant l'coulement de l'eau. On 
6vitera d'apporter des modifications ou de stocker des 
marchandises qui cr~eraient des retenues d'eau, car
 
1'humidit& constante favorise la formation de pourriture.
 

- Le fond de la cale sera maintenu parfaitement sec et tous 
les r~sidus de cargaison seront enlev~s entre chaque voyage. 
Les planchers de la cale sont mobiles. Un fond de cale sec et 
propre 6vitera la proliferation 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~gulidrement l'on appliquera de nouvelles couches de
 
peinture sur les surfaces ext~rieures, coque, pont, toitures
 
et toutes les superstructures. Ce traitement protege le bois
 
par impregnation et en formant une pellicule lisse et 6tanche
 
favorise l'6coulement de l'eau. L'intdrieur 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 baleinidres doivent dtre "mises au sec", si possible
 
chaque annde, en tous les cas, au moins tous les deux ans, si
 
elles n'ont pas subi d'6chouages.
 

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, 6 
l'aide de tracteur, de treuil ou de tire-fort. 



Les baleinidres traditionnelles sont mises au sec sur une
 
berge puis bascules sur un c6t6. Mais cette pratique n'est
 
pas r~alisable 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 baleini~re 6tant sortie de l'eau, "mise au sec", on pourra
 
la car~ner.
 

La premiere operation est le brossage et le lavage de la
 
car~ne pour 6liminer la v6g~tation qui s'y accroche, les
 
salissures et les anciennes piintures si elles se d~collent.
 

La car~ne dtant propre, elle est inspect~e m~tre par m~tre,
 
pour y rechercher d'6ventuels d~fauts, usure des lattes de
 
protection, joints d6garnis de mastic ou de calfat, bordes
 
endommagds accidentellement ou peir vieillissement du bois.
 

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

les zones ou Joints qui ne s~chent pas mais restent humides,
 
sont le signe d'impr~gnation. Une cardne saine par contre est
 
rapidement s~che.
 

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

Ii faudra 6viter de laisser trop longtemps les baleinidres en
 
bois hors de l'eau, car le bois s~che 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 entrees d'eau se refermeront 
rapidement par gonflement du bois. 

La durde de vie des bateaux depend de leur entretien. Ces
 
travaux courants ne sont pas ondreux. Un bateau en bon dtat
 
et bien peint inspire confiance aux clients, il est la preuve

de la bonne gestion d'une soci~t6 et de la competence de son
 
6quipage.
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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 atre
 
prises trds rapidement et les moyens de sauvetage mis en
 
oeuvre imm~diatement sans panique.
 

Les deux principales avaries graves qui peuvent mettre en
 

danger un bateau sont
 

- les entrees d'eau
 

- le feu
 

En cas de voie d'eau ou d'incendie, le capitaine dcit estimer
 
rapidement l'ampleur du sinistre et ses possibilit~s d'y

rem~dier, de faQon & prendrE les mesures qui s'imposent pour
 
la sauvegarde des passagers, de l'4quipage, du bateau et de
 
sa cargaison.
 

10.01 - LES VOIES D'EAU
 

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

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 bordd peuvent 6tre enfoncdes et
 
brisdes. La baleini~re peut alors soit se d~gager et
 
continuer sa route, soit rester bloqu~e sur une tate
 
rocheuse.
 

Si la baleini~re reste manoeuvrable, la meilleure conduite A
 
tenir est d'accoster la rive la plus proche et d'y dchouer 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 dchoud sur des roches.
 
Cette position est trAs fdcheuse si aucun autre navire ne
 
peut lui porter secours.
 

Dans ce cas, on limitera les entrdes d'eau en les obturant, 
mais il ne faudra pas h~siter 6 ddlester !a baleinidre d'une 
partie de sa cargaison en la jetant A l'eau. Le bateau ainsi 
alldg6 pourra se d~gager, A condition que -les entrdes d'eau 
soient arrdtdes ou fortement diminudes. 



Autre cas de figure, si apr~s sondage du fond, l'on se rend
 
compte que la baleini~re est posse 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 m~me que pour 1'4chouage sur un banc de
 
sable, avec la difference que ce dernier, g~n~ralement,

n'occasionne pas de dommages importants.
 

Le fond plat, relev& 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
 
baleini~res en meme la rencontre se
bois, quand 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, pr~cipitant

d'un seul coup tous les passagers A l'eau. Ces accidents sont
 
tr~s meurtriers.
 

Quand une baleinidre 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'abordd, doivent manoeuvrer 
de fagon A rester & proximit6, le temps d'6valuer les d~gats
et, si cela s'av~re n~cessaire, pour mettre les passagers en 
sdcurit6 sur le navire ne se trouvant pas en difficultd. 

Aprds inspection le capitaine Jugera si son bateau peut

poursuivre sa route ou doit 8tre conduit dans un port pour y

effectuer des reparations.
 

10.03 - LES INCENDIES
 

L'on peut diff~rencier plusieurs types de feu A bord.
 

Les feux occasionn~s par les braseros servant A cuisiner, 
s'il ne se declare pas prds du carburant, seront rapidement

6teints A l'aide de seaux d'eau.
 

Les feux de r~chauds ou des lampes A p~trole sont plus
difficiles A circonscrire. On les attaquera avec un 
extincteur ou en les 6touffant avec des sacs humides. 



Les incendies les 
d~clarent dans la 

plus catastrophiques sont ceux 
zone oa est stock6 et mani

qui 
puld 

se 
le 

carburant. 

Les hydrocarbures, en fzts ferm~s herm~tiquement, 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 6carter le danger qu'ils r~pr~sentent en les jetant 
par dessus bord. Ii ne faut surtout pas h~siter A prendre 
cette d~cision, d'autant qu'ils flotteront sur l'eau et 
pourront 6ventuellement 3tre r~cup~r~s.
 

Si les manipulations d'essence ou de gas-oil n'ont pas 6t6
 
faites trds soigneusement, en 6vitant d'en r~pandre sur les
 
planchers et dans le fond du bateau, un d~but d'incendie se
 
g~n~ralisera instantan~ment. Le bois impr~gn6 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 baleini~re en 
brasier dont on ne s'6chappera qu'en se jetant A l'eau. Le 
bateau et sa cargaison seront irr~mdiablement perdus, les
 
r~cipients de carburant, qui n'auront pu 8tre 6vacu~s,
 
exploseront. Il ne se passe pas une ann~e sans que l'on
 
d~plore de teis accidents.
 

Dans les ports ou de nombreux bateaux sont amarr~s les uns
 
aux autres, un incendie peut se communiquer A plusieurs

bateaux. En 1990 une baleinidre en feu, abandonn~e et
 
d~rivante, a bien failli causer une catastrophe car elle se
 
dirigeait, port~e par le courant, vers un d~p6t p~trolier oQ
 
des barges citernes dtaient en operation de chargement.
 

Lorsqu'un incendie non maitrisable se d6clare sur un bateau
 
dans un port, on doit 6carter le danger en remorquant le
 
bateau en feu au large pour l'isoler.
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11.00 LES REPARATI0NS
 

L'on distinguera deux sortes de reparations:
 
* les r~parations provisoires
 
• et les r~parations d6finitives.
 

11.01 LES REPARATIONS PROVISOIRES
 

Comme leur nom l'indique, ces reparations ne sont pas faites
 
pour durer. Elles sont g~n~ralement effectu~es par 1'6quipage
 
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 punt, de toiture, 
peuvent 8tre effectu~es A flot. Ii n'en va pas de mnme pour 
la coque. 

Pour les r~parations 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'int~rieur seulement pour le 
bordage du fond, tant que la baleinidre n'est pas sortie de 
1 'eau. 

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

La m~me operation ne pouvant 6tre r6alis6e pour 1h fond tant
 
que la baleini&re n'est pas sortie de l'eau, on pxoc~dera par

l'int~rieur en construisant un hatardeau
 

Les coques en bois pr6sentent un avantage sur l'acier pour la
 
r~paration car il est toujours possible de poser une pidce
 
clou~e, m~me par l'int6rieur. Une baleinidre pr~sentant un ou
 
plusleurs bordages de fond endommag~s sera all~gds 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 coinc6s 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 clou~s. A ce moment l'entr~e d'eau est trds
 
r~duite, mais la r~paration est trop fragile pour rester
 
ainsi.
 

/
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Pour la renforcer, & l'aide de planches cloudes entre les 
varangues, on fabriquera un coffrage d~limitant 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 
mat6riel de sdcuritd, trouve ici sa justification, d'autant 
qu'il prendra et deviendra dur m~me si la fuite n'est pas
enti~rement arrdt~e au moment o l'on commence l'application. 

Les membrures brisAes peuvent Atre doubldes et reclou~es,
 
mais les varangues du fond ne pourront dtre que renforc~es
 
par l'int~rieur provisoirement.
 

11.02 - LES REPARATIONS DEFINITIVES
 

Une r~paration "ddfinitive" ne peut Atre 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
 
baleini6re.
 

Mises A part les r6parations de superstructure, la r~paration
 
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 1'extdrieur. Les peintures ext~rieures seront 6limin~es
 
par grattage ou brOlage, pour mettre en 6vidence les joints,
 
les t~tes de clous et les prolongements des cassures. La zone
 
endommag~e 6tant bien visible, on d6cidera alors de la
 
longueur de la planche a remplacer, en tenant compte de
 
J'emplacement des joints de bout de bord~s, pour respecter
 
les 6carts convenables (voir croquis).
 

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



Le bordage de remplacement sera dAcoup6 dans une planche
 
sdche de mame essence de bois que la coque et de mAime
 
dpaisseur. La mthode de tragage sera la mame qu'A la
 
construction, c'est-A-dire le brochetage au compas, ou
 
tracage 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 appropride et,
 
pour 6viter de mettre des clous & c6t6 des membrures ou des
 
varangues, leur emplacement sera repdr6 au crayon sur la
 
coque.
 

Lorsque l'on effectue une reparation et que l'on remplace un
 
ou plusieurs bordas, il faut dgalement renforcer le clouage

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

Le calfatage des nouveaux bordas sera prolong6 vers l'avant 
et l'arridre et les joints situas sur les c6tas seront 
dgalement contr~las, car mdme si une seule planche a 6t6 
brisae, c'est toute une vaste zone qui a 6t6 dbranlae. Ceci 
est tras souvent parfaitement visible quand la peinture qui
 
recouvre le masticage d'un joint pr6sente une fissure. C'est
 
le signe que les bordages ont boug6.
 

La figure I reprasente le bordage du fond d'une baleinidre
 
type US AID et montre la fagon de raparer deux avaries d'une
 
manidre "dafinitive" en remplagant les planches du bord&
 
jusqu'aux joints en bouts, mame si cela impose un damontage
 
important.
 

La figure II reprdsente l'avant d'une baleinidre portant une
 
avarie trds typique, occasionnae par une 6pave flottante, qui

pourrait atre une bille de bois. La partie endommagde se
 
trouve au niveau de la flottaison en charge. La raparation A
 
effectuer se prolonge vers l'arridre jusqu'aux joints, mais
 
de l'avant elle dabute dds l'6trave.
 



CONCLUSION
 

Le transport fluvial a toujours 6t& primordial au CONGO
 
belge, devenu A l'ind~pendance le ZAIRE. Le bateau a dt6 le
 
moyen naturel de p~n~tration A l'int~rieur 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, malgrd l'abondance de matiAres
 
premidres, ( le ZAIRE possdde A lui seul 46 % de la fordt 
africaine) n'ont jamais connu un grand succ~s. Ii est assez
 
difficile de retrouer l'origine des baleini~res
 
traditionnelles, mais il semblerait qu'elles ne soient
 
apparues qu'aux environs des ann~es 1940/1950 sur le bassin
 
du Kasai, alors que, depuis longtemps, les colons d'origine
 
grecque, construisaient des navires en bois sur les grands
 
lacs.
 

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

En perfectionnant les baleinidres en bois, pour les rendre
 
plus fiables, tout en maintenant leur coft, environ 4 fois
 
moins cher que l'acier, le but recherch& par le projet US AID
 
est d'am~liorer la commercialisation des produits agricoles
 
en les transportant par voie fluviale partout o cela est
 
possible et rentable.
 

Le d~veloppement de la flottille de baleini~res en bois 
assurera le ramassage r~gulier des r~coltes et assurera aux 
paysans un revenu substantiel, les encourageant & produire 
plus. 

Ii d~senclavera les villages des regions travers~es par les
 
rivi~res, d'autant que ces zones humides, irrigu~es par les
 
cours d'eau, sont propices aux cultures vivridres et trds
 
peupl~es. Mais ces r~gions sont, en m~me temps, celles oa la
 
construction et l'entretien des routes et des ponts sont les
 
plus coOteux.
 

L'approvisionnement des grands march~s des villes, comme
 
Kinshasa, de faron continue par de nombreux commergants se
 
faisant concurrence, r~gulera les prix de vente et Avitera
 
les speculations qu'engendrent les p~riodes de p~nurie de
 
vivres pendant lesquelles le prix des denr~es est
 
anormalement dlev6.
 

En finalit6, les baleini~res contribueront A l'6lvation du
 
niveau de vie des populations rurales et elles permettront
 
aux citadins de se nourrir plus convenablement.
 

(A 


