ANNEXE N° I

COMPTE RENDU DE L'OBSERVATION

D'UN NAVIRE



COMPTE-RENDU DE VOYAGE SUR UN NAVIRE

I. Cadre et limites de l°observation

Nous avons rendu compte ici d'un voyage que nous avons effectué sur
un cargo, de Marseille a Dunkerque, avec une escale au Havre. La Compagnie
nous a autorisé 3 effectuer cette observation & bord, elle en connaissait

le but,

Nous avons donc pu circuler librement dans le navire, interviewer qui nous
voulions, dans des conditions qui n'étaient limitées que par des contraintes
techniques : les rythmes de travail et de vie des-uns et des autres, les
limites dans le temps, 1'impossibilité d'etre omniprésents et d'observer
plusieurs postes de travail au méme moment,....et par les difficultés ha-
bituelles & toute observation : incidences du fait de 1'observation sur

le sujet observé (par exemple : arrét du travail pour nous parler....) et

les freins d'ordre psychologique courants.

Notre propos consistait en priorité & décrire l'organisation du travail a
bord, nous plus seulement d'aprés des entretiens et des lectures, comme
nous l'avons fait dzns une phase antérieure de la recherche, mais d'apres

une observation directe, in situ.

Nous laissons de c8té un certain nombre d'observations qui concernent direc-
tement la compagnie & laquelle appartient le navire, les spécificités de

cette compagnie n'entrant pas dans le champ de notre travail.

Néanmoins il s'agit ici d'un navire,d'individus,d'une compagnie, parti-
culiérs ; cela ressort nécessairement dans notre compte-rendu et nous ne
considérons pas nos observations comme absolument généralisables et re-
présentatives. Sur certains points nous savons que l'on rencontre des

différences sensibles d'une compagnie & 1'autre,

Ces différences concernent peu la base méme de la divigion du travail et

du contenu des tdches pour un méme type de navire et de navigation.



IT.

Nous ne rendons pas compte des commentaires et des opinions que nous ont
confiés les uns et les autres pendant notre séjour 2 bord, mais nous
n'ignorons pas qu'ils ont pu, dans une certaine mesure, influencer notre

observation.

Enfin, nous avons involontairement privilégié certains postes de travail,
certains moments, etc ,..,il y avait 32 personnes 2 bord et nous y sommes
restés huit jours... L'ensemble des navigants embarqués était trés coopé-
ratif vis-3-vis de notre travail mais, comme nous le disons plus haut, les
rythmes de la vie du bord devaient &tre respectés et nous ne pouvions &tre

omniprésents.

Dans le temps notre voyage s'est déroulé ainsi

embarquement a Marseille : mercredi

départ de Marseille : jeudi I6 h.

traversée Marseille-Le Havre Arrivée au Havre : dans le nuit du lundi au
mardi,

escale au Havre - départ du Havre : mercredi : 16 h.

traversée du Havre a Dunkerque

arrivée a Dunkerque : dans la nuit de mercredi 2 jeudi.

Nous avons quitté le navire le jeudi.

Caractéristiques du navire

Le navire sur lequel nous avons embarqué revenait d'un voyage d'un mois
et demi qui se termine par la "tournée du Nord" 2 laquelle nous assisterons
partiellement. D'une fagon générale, le navire effectue le parcours suivant
Marseille - Le Havre - Dunkerque - Rouen - Marseille - Livourne - Suez -
Djibouti - La Réunion - Maurice - Madagascar - Suez - Marseille, etc....

Chaque tournée duré environ deux mois.

Le port d'attache de ce navire est Dunkerque;
I1 s'agit d'un cargo polyvalent (1977) qui transporte des marchandises di-
verses (dont certaines en conteneurs), du fret frigorifique, du fret li-

quide, Les principales caractéristiques sont les suivantes :



- longueur 167,041 m.
- largeur 24 m
- creux 13,90 m

- port en lourd 1I7 500 tonnes

- puissance 23 200 CV

- vitesse 21 noeuds (I)

- le navire est équipé de 5 grues

- les manoeuvres sur moteur s'effectuent de la timonerie (2 la passerelle)
par un systéme de télécommande électronique. Un calculateur reldve I34
points de mesure concernant l'installation de propulsion et les instal-
lations pour fret frigorifique et liquide, il surveille 250 voies
d'alarmes. Les alarmes se déclenchent parazllélement au P.C., machine et
sur la passerelle. Le calculateur est associé & trois imprimantes : une
enregistre le journal "machine" et '"fret" au P.C. machine, les deux autres

enregistrent au P.C.machine et a2 la passerelle, l'heure et la nature des

alarmes.

Le moment ol nous avons effectué ce voyage correspondait a la fin d'une

rotation,

Le changement d'équipage s'effectuait en partie & Marseille (un nouveau
commandant prenait la reléve) en partie au Havre, & Dunkergue, au deuxiéme
passage & Marseille (le chef mécanicien débarquerait 12 et serait remplacé).
Nous avons donc rencontré des marins qui s'appr@taient & débarquer et d'au-

tres qui embarquaient pour un nouveau voyage.

Les navigants embarquent sur ce navire pour une durée de deux mois, suivie

d'un peu plus d'un mois de congé (2).

Il est possible de cumuler 4 mois de navigation, puis deux mois de congés.

(1) en fait, le navire respecte une vitesse '"économique' aux environs
de I8 noeuds.

(2) entre 16,5 et I8 jours de congé par mois d'embarquement.



III.

L'équipage ne détarque pas pour étre globalement remplacé par un autre
équipage. Par exemple, nous avons vu un commandant débarquer i Marseille
tendis que le second capitaine ne débarquait qu'au Havre, le chef mécani-
cien débarquait au retour a Marseille (environ deux semaines aprés 1'em-

barquement du nouveau commandant), etc....

Il est sans doute difficile pour ces navigants de prévoir l'organisation

de leur temps de congé a terre,

La répartition de l'espace sur le navire

Nous communiquons ici les plans de certaines parties du navire,

Le tableau A représente l'ensemble du '"ch&teau" vu en coupe. On trouve 13
tous les locaux d'habitation, du pont supérieur au pont du commandant,

les bureaux, les lieux de travail : le pont passerrelle et le comparti-
ment moteur (les autres lieux de travail sont répartis sur tout le navire).

~

Sur ce navire, le chiteau est situé 3 l'arriére,

Si 1'on met a part le pont du commandant, il y 2 une uniformité certaine
entre les chambres., Toutes sont équipées d'une salle d'eau (lavabo-douche),
d'un lit a deux places (les épouses peuvent venir a bord), de 1l'air con-

ditonné.

De méme que partout 2 bord on peut voir l'heure (il y a des pendules
murales un peu partout), il y a des appareils téléphoniques dans tous les
locaux (cabines, salles-a-manger, etc....). Mais certains sont récepteurs

seulement, par exemple dans les cabines du personnel d'exécution.
Le bruit et les vibrations nous ont paru considérables dans tous les
locaux, mais il parait que ce navire n'est pas de ceux ol ces phénomeénes

sont particuliérement violents,

Un ascenseur va du compartiment moteur au pont du commandant.
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PASSERELLE

DE "NAVIGATION
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Arriére Avant
A = Al /Feux/U.H.F. Phonie
B = Journa (Mechine/Barre/Gyro-pilote/Commendes machine)
C = tables des cartes
D = écrans radars
E = gyro-compas/gonio

(Cette description n'est pas exhaustive. Nous n'avons désigné

que des points qui nous paraissent essentiels)
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Pont du commendant
- Le commandant et le chef mécanicien disposent
chambre avec salle de bains, bureau,

- Le radio habite 2 cdté de son lieu de travail

de locaux semblables

.
.

le local T.S.F.
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PONT

LES OFFICIERS

t
L

Pont des officiers

fovelr

le second capitaine et le second mécanicien ont des locaux semblables

chambre et bureau,

le lieutenant commissaire dispose d'un bureau

les officiers ont des chambres semblables.

On trouve les locaux communs de 1'état major. Le cdté "salle-2-manger'

est la salle 2 manger des offiers, le cdté "salon-jeux" est en fait la

salle-a-manger du commandant, du chef mécanicien, du second capitaine,

éventuellement du second mécanicien. Le "bar-fumoir" est utilisé par

l'ensemble de 1'état major,
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PONT CHATEAU
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Pont chéteau

Ce pont est celui de la maistrance (Msftre d'équipage, charpentier,

capitaine d'armes, Maitre machine, etc...).

On y trouve des locaux communs 2 1'ensemble du bord : salle de sports,

salle de bricolage, hdpital...

- la buanderie-séchoir est réservée a l1'état-major.



PONT DUNETTE
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Au pont dunette se situent principalement la cuisine, les locaux communs

de 1'équipage et les bureaux (détails, pont, machine) ainsi que les cabines
des garcons et des A.T.C. (aides 2 la cuisine)

Ce pont est au niveau auquel on accéde directement lorsqu'on pénétre sur

le navire, dans le chl8teau.



Pont supérieur
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Le pont supérieur est en fait le plus bas, situé sous le ch8teau, il fait

partie du corps du navire. Les cabines ont des hublots ronds au lieu des

fen@tres carrées, un peu plus grandes. On y trouve les cabines du personnel

d'exécution.



Compartiment moteur
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On trouve 12 le premier niveau des locaux de le machine avec le P.C. et
les ateliers, L'ensemble de ces locaux, donc du lieu de travail du
personnel de la machine se situe sur différents niveaux (auxquels on

accedde par de petites échelles métalliques) jusqu'asu fond du navire.

Le P C et les ateliers sont équipés d'air conditionné et relativement
insonorisés Dans le reste des locaux "machine" le bruit atteint un

niveau treés élevé, il est pratiquement impossible de se éarler.
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Iv. Composition de 1'équipage

Commandant

Service Pont

Service Machine

Service Général

Second capitaine

Chef mécanicien

second mécanicien

Lieutenant commissaire

Lieut. de navigation

Lieutenant mécanicien

Lieutenant mécanicien
(électricien)

Chef Radio

Maitre d'équipage
Capitaine d'Armes

Maitre charpentier

Maitre machine

Maitre électricien

Chef chargé (cui-
sinier)

3 seconds maitres

timoniers

Ouvrier tourneur

Quvrier frigoriste

3 matelots

novice

2 marins polyvalents*

Maftre d'Hotel

Boulanger A.T.C.
Gargons
gargons d'office

A,T.C. postal

%
Tes polyvalents sont affectés au pont pour les manoeuvres,




5.1.

La vie hors-travail & bord

Les repas

Le seul rythme fixe de vie collective a bord est celui des horaires des

repas

Etat-Major : petit déjeuner 7 h 8 h1/2
déjeuner I2 h
thé I6 h
diner 19 h 15 (I9 h. au port)

Maistrance et personnel d'éxécution

pause casse-croiite 8 h.
déjeuner I1 h,
pause casse-crofite 16 h,

diner I8 h.

Les horaires des repas ne sont pas les mémes pour l'état-major et pour le
personnel d'éxécution. Les horaires de 1l'équipage correspondent 2 la fin
de la demie-journée de travail., Les respecter implique de quitter le
trevail un peu plus tét Le travail est donc interrompu I1/4 d'heure avant
1'heure desrepas, ce qui raccourcit la journée de travail et ne laisse
que trés peu de temps pour se laver, se changer, se détendre,...les

demies-journées sont interrompues également pour les "pauses casse-croute',

Les horaires de repas ne sont pas strictement respectés. Ils le sont
davantage aux salles-a-manger de l'état-major (service oblige ?) ol les
uns et les autres semblent s'attendre pour passer a table et ol régne

un décorum certain (port de 1l'uniforme 2 tous les repas, argenterie,
service effectué par un maitre d'hdtel 4 le table du commandant, un gargon
a4 la table des officiers, etc... mais nous ne nous attacherons pas sur ces
aspects de la vie & bord qui varient assez considérablement d'une compagnie

a une autre, d'une ligne a 1l'autre).



5.2.

Le point important nous a paru résider dans le fait d'@tre & l'heure dans
la salle-a-manger ; 4 ce moment la il peut y avoir un moment de conversa-

tion, l'apéritif, bref on ne se met pas a table & 12 heures précises, 2

I9 h 15 exactement,

Dans la salle-3-manger de 1'équipage régne une souplesse plus grande. On
vient seul, 3 deux, A& quatre, & II heures ou II heures I/4 ou plus... Le
postal dresse les tables et apporte les plats. On se léve, on se passe
les plats. Néanmoins il ne faut pas dépasser trop l'heure de la fin du
repas car cela perturberait le service (du postal qui doit débarasser
les tables, balayer,...de 1'A,T.C., qui fait la plonge, etc....).

" dans la salle-2-manger

Les choses fonctionnent un peu en "self service
de 1'équipage. Il y a une machine & café : on prépare le café soi-méme,
on prend les tasses, on les rapporte dans 1l'évier de la cuisine. La

répartition des locaux contribue 2 cela : la cuisine est ouverte sur la

salle-a-manger, on passe facilement de l'une & 1l'autre.

D'une fagon générale, il semble y avoir du jeu, des aménagements dans

un cadre aessez rigide.

Les loisirs

Il n'y avait pas de loisirs collectifs organisés a bord du navire sur
lequel nous nous trouvions. Un certain nombre de locaux sont 2 la dispo-
sition des navigants

- une salle de sport (petite piéce dans laquelle nous avons vu un vélo

fixe, des échelles murales, un baby-foot, des poids et altéres),
- une salle de bricolage (petite pi2ce également, assez bien équipée),

Ces deux pigces nous ont paru plus ou moins abandonnées,.. il parait

qu'elles étaient peu fréquentées,

- 11 y a deux bibliothéques a bord : une pour tout le bord, une autre
au carré des offiers. Au total cela représente un volant d'environ

120 livres.

- Au'carré" des officiers et 3 la "salle de récréation" de 1'équipage

il y a un poste de télévision sur lequel on peut passer des films



(cassettes-vidéo), mais ceux-ci ne peuvent &tre diffusés que depuis
1l'appareil qui est au carré des officiers, L'équipage peut le voir sur
son poste mais il faut demander X un officier de le mettre, comme la
bande doit &tre changée au milieu du film et qu'il ne saurait étre
question qu'un membre de l'équipage passe la soirée au c«rré de 1l'état-
major, un officier doit rester au carré pour faire fonctionner le ma-
gnétoscope. Pour un voyage de deux mois le bord dispose de I5 bandes

(qui ont été choisies 2 terre. Le bord fait un rapport en fin de voyage).

-~ Il y a en moyenne un film (cinéma) par semaine. Les films peuvent parfois
étre choisis, en fonction des bobines en dépdt aux escales. Le magnétos-
cope donne donc une diffusion simultanée sur les deux postes de télévision
du bord. Les séances de cinéma sont séparées pour 1l'équip=ge et pour

les officiers.

Enfin, il y a une piscine qui n'était pas utilisée lorsque nous étions
3 bord (nous y étions fin septembre, début octobre, allant vers Dunkerque....)
mais qui est, parait-il, le lieu de loisir collectif (tout le monde y a

accés indistinctement) le plus fréquenté pendant les voyages.

De nombreuses revues (syndicales, entre autres, mais pas uniquement ; les
titres allaient de Match a Charlie-Hebdo...,) sont sur des tables, au
carré des officiers en particulier ; nous en avons vu assez peu dans la

salle de repos de 1'équipage.
~ En fait de loisir, il semble que, A part quelques conversations avant
et aprés les repas, les uns et les autres se retirent dans leurs cabines

respectives,

Les heures supplémentaires sont de préférence récupérées, Elles doivent

l'etre dans les 48 heures., Si cela n'est pas possible, elles sont
rémunérées, 11 semble que ces heures doivent &tre récupérées 2 la mer

plutdt qu'au port.

Au port nous avons constaté que la plus grande partie de 1'équipage
restait A bord, la durée des escales et les horaires de travail limitant

les possibilités de sortie, Il faut ajouter que, au Havre comme 2
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Dunkerque ou & Marseille, le navire 2 quai était trés loin de la ville

(3 plusieurs kilomdtres). Pour aller en ville il fallait soit que

quelqu'un vienne vous chercher en voiture, soit appeler un taxi (ce qui

peut se faire du bord). A Dunkerque un service de taxi (payé par la

compagnie) fait une navette 3 certaines heures entre le navire et la

ville.

Les délégués du Comité d'Entreprise et les délégués syndicaux viennent

a bord. Nous l'avons constaté au Havre et 3 Dunkerque.
q

Les rythmes de travail

Il faut distinguer trois périodes de travail

I

- 1la mer 2 - en manoeuvres 3 -~ au port

la mer :

Le commandant n'a pas d'horaires de travail fixes, il est disponible

en permanence.

le second capitaine effectue 7 heures de quart a la passerelle. En dehors

des heures de quart, il a des taches & effectuer mais pas d'horaire fixe.

Ses horaires de quarts étaient les suivants : 4 h, 8 h.
I6 h. 1I9 h,
Le lieutenant commissaire : 8 h I/2 de quart (8 h. I2 h. ; I5h I6 h

20 h 30 24 h.)

pour les autres t8ches, pas d'horaire fixe.

- Le lieutenant de navigation :

comme le précédent (quarts = 24 h 4 h.; I2 h I5h. ; I9h 20 h30)

Le chef mécanicien : pas d'horaire fixe - disponibilité permanente.

Le second mécanicien : 24 heures d'"intervention" un jour sur trois.

8 h, de travail (machine et administration) par jour.

.
3
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- Lieutenants mécaniciens : 24 h. d'intervention un jour sur trois.

8 h. par jour (7 h I3 h. - I4 h. I8 h.) tous les jours.

- Le chef Radio : 8 heures par jour : (& h. I2 h, - I6 h. 18 h.
20h 22 h.)

- Les maitres d'équipage

8 h. par jour (7 h. I3 h./ I& h 18 h.)

apitai d' . .
Capitaine d'Armes (I) Ces horaires nous ont paru assez élastiques

& e arpenti . N
Maitre charpentier (I) en fonction du travail 3 effectuer et des

individus (susceptibles d'augmenter plutdt

que de diminuer)

- Les timoniers : 8 h., par jour de quart 2 la passerelle :
TI) 8 h 12 h 20 h. 24 h,
T2) 4 h 8 h Ij h, 19 h.
T3) 24 h. 4 h. 12 h. I5 h.

- Les matelots novices : 8 heures par jour au pont
(7 h I3 h. - 14 h 18 h.)

- Les Maitres ouvriers machine et les polyvalents : 8 h. par jour

(7 h. I3 h. -1I4 h, 18 h.)

- Le Mattre d'Hdtel : 8 heures (7 h. I3 h 30 I9 h. 20 h 30)

auxquelles il faut ajouter le service du thé aux
offidiers a I6 heures.

- Les gargons : 9 h30 (6 h I/2 I2 h I/2 17 h 20 h 30)

(I) Ces appellations tendent & disparaitre sur beaucoup de navires.
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II.

En manoeuvres

Quelle que soit 1l'heure et la durée de la manoeuvre, le méme personnel

est mobilisé pendant toute la durée de l'opération soit 1'ensemble du

personnel pont et une partie du personnel machine.

A la passerelle : sont présents le commandant, le capitaine, le capitaine

d'armes et le pilote.

Sur le pont : le maitre d'équipage, le maitre charpentier, 3 timoniers,
3 matelots, le novice, les deux polyvalents (employés habituellement
2 la machine). Les deux lieutenants.
(2 1'avant: un lieutenant, un maitre

~

a2 l'arriére : idem + le novice)

A 1la machine : Si la manoeuvre est effectuée pendant les heures ouvrables

de travail, on trouve l'ensemble du personnel machine plus 1'état-major
machine,

- Si la manoeuvre s'effectue en dehors de ces horaires, il faut 1'inter-
vention,une heure avant la manoeuvre, de l'officier d'intervention avec au
minimum un maitre,

Pendant les manoeuvres - le chef éventuellement le second,généralement
1'officier d'intervention et le maitre mécanicien (qui peut &tre relayé
par un ouvrier) sont présents quelle que soit 1'heure pendant toute la

durée de la manoeuvre,

Au port
Les gardes sont effectuées par roulement par les lieutenants (pont et

machine) et les maitres (pont et machine). Chaque équipe de garde comprend
un homme du pont et un homme de la machine, un officier et un maitre.
Par exemple : Equipe A : chef Radio + maitre machine
Equipe B : lieutenant mécanicien + maitre d'équipage
Equipe C : lieutenant de navigation + masitre électricien
- un gardien de terre est & la coupée ; il peut &tre remplacé par un matelot

en cas de défaillance.

- L'ensemble du personnel d'exécution a les memes horaires qu'a la mer.
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Le travail A bord

Nous décrivons ici le travail 2 bord en le regroupant par domaines,

Nous évoquons successivement

- le commandement
- la navigation (la passerelle) ?
- les manoeuvres (passerelle-pont-machine) ;
- l'entretien au pont |
- le travail a la machine |
- les opérations commerciales

- le service radio

- la cuisine et le service général

- tfches diverses : commissariat, sécurité, infirmerie, etc....

Le commandement

Le commandant a la responsabilité de 1l'expédition sur le plan juridique,

sur le plen pratique,.

La responsabilité juridique représente un rdle, une fonction, elle
représente des taches en cas d'avarie, de conflit,....puisqu'alors c'est
le commandant qui sera mis en cause, rédigera des rapports, sera l'ar-

bitre ou l'accusé selon les cas,

Le commandant est celui par lequel tout "passe'" avant d'arriver a la
compagnie. L'information qui arrive au navire ou qui part du navire

doit étre '"visée" par lui. Il est le représentant de la compagnie & bord,.
Cela ne gignifie pas qu'il soit une sorte de chef de service surveillant
le bord pour le compte de la compagnie ou négociant, en cas de conflit
avec les navigants et au nom de la compagnie, En fait, le commandant
nous parait d'abord &tre un navigant, mais il doit faire respecter les
réglementations concernant le bord (celles-ci étant le résultat des

accords entre syndicats et compagnies).

En mer, le commandant est effectivement le '"mattre 2 bord", qui doit prendre

les décisions et les faire exécuter,
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Son travail nous a paru consister principalement a

- remplir la fonction pratique et symbolique de 'chef" : régler les
conflits, marquer l'ambiance du bord, prendre des décisions en cas de

problémes ...
- exécuter des taches administratives

- 8tre disponible & n'importe quelle heure du jour ou de la nuit pour
diriger la navigation. Le commandant doit systématiquement &tre présent

3 la passerelle pour les manoeuvres,
Nous l'avons par ailleurs vu & la passerelle par mauvais temps, dans les
passages trés fréquentés, mais également 2 des moments ol la navigation

ne posait pas de probléme.

.La navigation, la passerelle

A la mer, il y a au moins deux personnes en permanence & la passerelle.
Les quarts sont assurés par le second capitaine, deux lieutenants, trois
timoniers, par équipes constituées d'un officier et d'un timonier. Cela

fait donc six personnes & bord qui travaillent par quart,

- A la mer, le pilotage est généralement automatique. On met un cap, le

gyro pilote le tient.

- Le timonier fait exclusivement la veille optique. Ceci consiste a re-
garder, pendant quatre heures de rang, la mer et annoncer ce que l'on
voit (navire, point lumineux,...) en en indiquant la position (en termes
de "quarts" 3 babord ou tribord). Par temps de brume, de navigation
difficile, dans certains passages comme le canal de Suez, un autre timo-
nier est appelé a la passserelle pour tenir la barre. Il s'agit d'un
travail d'éxécution. Les instructions sont données par le lieutenant, le
commandant ou le pilote (par exemple, 5 & droite ; 5 & gauche ou "comme ¢a"
maintien du cap). Le timonier dispose d'un volant rond ou de deux boutons
(2 gauche et a droite) pour barrer. Nous avons vu les timoniers utiliser
exclusivement les boutons, jamais le volant. Deux cadrans, sur le pupitre

de barre, devant le timonier, indiquent 1'un (2 gauche) 1l'exécution de
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1l'ordre donné, 1l'autre (2 droite) le cap du navire.

N

Pour la veille optique, le timonier circule par moments d'un cdté 2
l'autre de la passerelle, il dispose de jumelles. Certains regardent
parfois 1'écran radar pour vérifier ce qu'ils voient ou pour chercher

ce qu'ils doivent voir (un principe de base nous a été énoncé ainsi

"le radar est fait pour vérifier ce que voit l'oeil"), Le timonier peut
s'absenter un instant en prévenant le lieutenant de quart qui le remplace

a2 la veille optique,

Au niveau de la passerelle il y a une machine permettant de se préparer

du café.

Le lieutenant de quart contrdle régulidrement la position du navire. Preés
de terre, et par temps clair, le point est fait par l'intersection des
rel2dvements (I) d'objets remarquables a terre (phares, clochers, sommets,
caps, etc., .), effectués au moyen des répétiteurs gyro situés sur les
ailes de la passerelle, et munis d'alidades permettant la visée optique.

Le radar donne des indications moins fiables que la visée directe, mais
précieuses lorsque la visibilité est médiocre ou la terre trop loin. Le
point en vue de terre est fait tous les quarts d'heure ou toutes les demie-

teaures.

Au large, le lieutenant de quart calcule des "droites de hauteur", d'aprés
le soleil, toutes les heures par exemple, et prépare ainsi le point de
midi : pour celui-ci on utilise le passage du soleil au méridien, qui
donne presque directement, par la hauteur du soleil au-dessus de 1l'horizon,

la latitude du lieu,.

- Le lieutenant trace la route suivie par le navire (en fonction des points)

sur les cartes

(I) Le relévement est l'angle que fait la direction de l'objet observé

avec le Nord,
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- Tous les jours des échantillons d'eau de mer sont prélevés en méme temps
que sont enregistrées les obhservations météo, c'est-a-dire toctes les

trois heures entre 3 h. et I8 heures
- Le lieutenant de quart participe 2 la veille optique,.

- Il surveille régulidrement les images renvoyées par l'écran radar, Sur
celui-ci on distingue la situation du navire et sa ligne de route ;
par rapport a ceux-ci un certain nombre de taches lumineuses représentent

les échos.

Le radar peut indiquer la distance a laquelle se trouve l'écho ; le systéme

anti-collision analyse la route relative des échos par rapport au navire,.

A 1'observation, on s'apergoit que la lecture de 1'éc¢ran n'est pas évidente
pour quelqu'un qui n'en n'a pas l'habitude On observe couramment de faux
échos : reflets renvoyés par la cheminée, interférences entre radars, etc. .,

qu'il faut analyser pour les définir comme tel,.

Nous avons constaté que les grains forment sur l'écran des nuages lumineux,

il parait qu'il peut en &tre de méme pour le brouillard, la neige.

Certains bateaux (trés proches ou non, équipés pour) ne renvoient pas

d'écho.

Dés que la brume ou un probléme apparait l'officier de quart doit prévenir

le commandant qui se rend & la passerelle et prend les décisions.

Nous avons constaté sur la Manche ol les navires sont nombreux, alors qu'il
n'y avait pas de brouillard (fréquent a cet endroit), la présence a peu

prés constante du commandant a la passerelle,

Lorsqu'un navire est repéré, il faut en déterminer la route et la distance,
4 vue et au radar. Le radar donne seul la distance précise, mais seule la

vue donne d'une mani2re instantanée les changements éventuels de cap d'un
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autre navire, de jour comme de nuit (I) (gr8ce & la disposition convention-

nelle des feux de navigation).

Le lieutenant peut avoir & décider lui-méme de changer légérement lz route

du navire (pour passer suffisamment loin d'un autre bateau, par exemple) (I).

Les relations entre officiers et timoniers semblent dépendre assez largement
des individus. Nous avons vu un timonier assurer ses quarts de veille

en observant immuablement la mer, sans prononcer d'autres mots que ceux
annongant un bateau. Nous en avons vu un autre converser avec le lieutenant
pour poser des questions techniques, consulter 1l'écran radar, essayer
d'apprendre comment on fait le point, etc ... Nous avons vu un lieutenant
prét 2 expliquer ces différentes t8ches aux timoniers, les encourager i
passer 1l'examen de chef de quart,....officiers et timoniers sont plus ou
moins bavards, plus ou moins coopératifs, cela varie selon les individus,
De toutes fagons, la veille optique est soutenue et permanente, les conver-
sations sont rares et concernent la navigation. Il regne un mélange de
calme et de vigilance. Nous pouvions poser des questions pendant la

veille ; on nous répondait mais un bateau apparaissant & l'horizon inter-

rompait tout propos.

Enfin 1'ambiance et le niveau de tension varient considérablement d'un
moment de la navigation & un autre. A certains endroits, les bateaux sont
rares et nous pouvions presque avoir l'impression de représenter une
distraction bienvenue, 2 d'autres chacun est occupé, va d'un point & 1l'autre,
d'une observation 2 l'autre, des jumelles & l'écran radar, a l'alidade, et

en tant qu'observateur on ne peut qu'essayer de ne pas etre encombrant !...

- La nuit la passerelle est dans le noir a peu prés complet. Seule la

table des cartes est (faiblement) éclairée. De petites lampes peuvent

(I) Les collisions seraient souvent dues 3 des défauts d'interprétation.
D'ol deux régles importantes : interpréter correctement les mouvements,

prendre une décision et s'y tenir clairement.
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étre allumées sur les différents pupitres (commandes machine, barre....).

- En dehors des heures de travail & la machine, 1'officier de quart doit
surveiller les alarmes émanant de la machine et prévenir 1l'officier d'in-
tervention si besoin est. Un "journal machine" est enregistré automati-
quement & la passerelle en meme temps qu'au P.C. machine. L'officier de
quart 2 la passerelle, lorsqu'une alarme se déclenche, consulte le journal.
I1 doit savoir interpréter l'information donnée, et en fonction de celle-

ci décider de prévenir ou non l'officier d'intervention 2 la machine.

7.3.Les manoeuvres

.3,

I.

Elles consistent & quitter un port ou & pénétrer dens un port, & franchir
certains passages (par exemple, la Seine jusqu'2 Rouen ou le Canal de

Suez), 2 mettre le bateau au mouillage, & l'amarrer, ou le désamarrer

d'un quai. Ces opérations mobilisent 1'ensemble du personnel pont (officiers

et personnel d'exécution, et une partie du personnel machine).

La passerelle en manoeuvres

- Le commandant est toujours présent, le second capitaine également.
- Les commandes de la barre sont manuelles.

- Les commandes de la machine se font de la passerelle (sauf probléme

technique).
- Passerelle et machine communiquent par micros,

L'heure d'arrivée "au pilote" (l'heure a laquelle on embarque le pilote 2

bord) a été prévue et annoncée i terre.

C'est le pilote qui donne la totalité des indications en manoeuvres ; il
le fait en tant que conseiller du commandent qui garde la responsabilité

des opérations.
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Le pilote accoste le navire soit sur une pilotine (petite vedette) lorsque
le port est trés proche, soit par une plus petite embarcation, elle-méme

déposée a la mer par un bateau-pilote, lorsque le port est éloigné.

Les ordres émanent du commandant jusqu'd ce que le pilote soit 2 la
passerelle. Un timonier est & la barre, l'autre a la veille. Le commandant
envoie le timonier (de veille) chercher le pilote (a2 l'échelle de pilote

qui a été mise en place).

- Les membres de 1l'équipage pont ont été prévenus et doivent se rendre 2
leur poste & l'avant et & l'arriére. Le capitaine d'armes vient remplacer

le timonier & la barre.

Les deux lieutenants équipés de walkie talkie, vont 1'un & 1l'avant, 1'autre
2 l'arridre, leur rdle consistera 2 retransmettre les ordres transmis par

le commandant et surveiller la bonne marche des opérations.

Restent & la passerelle

- le second capitaine quil tient les commandes de la machine et note les

opérations sur le journal,
- le capitaine d'armes a la barre,

-~ le commandant qui circule, surveille les opérations, transmets les ins-

tructions du pilote,

- le pilote qui donne les instructions au navire et aux remorqueurs.
La chaine de communication est donc la suivante

lieutenants . _p matelots

Pilote ———— 0 3 commandant — - second capitaine—s machine
(si besoin)

remorqueurs capitaine d'Armes

Tous les ordres sont répétés par ceux qui les regoivent une fois pour

indiquer que l'ordre est regu, une autre pour signifier qu'il est exécuté.
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Les manoeuvres sont diverses : nous avons par exemple assisté 3 Marseille
3 une sortie de port simple et rapide ; au Havre le navire est entré

au port et ressorti par un sass ce qui semble demander des manoeuvres trés
fines et précises ; l'accostage au quai ou le départ dépendent de la place
dont dispose le navire (par rapport 2 la présence d'autres navires a quai)
de sa situation dans le bassin ol il se trouve, par rapport & la sortie

du port, du vent, etc

Dans certains cas (arrivée 2 Dunkerque, remontée de la Seine vers Rouen),

le pilote est embarqué bien avant l'arrivée au port. A Dunkerque, par
exemple, le pilote est arrivé a bord 2 une heure (du matin) ; les maznoeuvres
se sont terminées (baetesu amarré a quai) a 3 h 45, Au Havre : arrivée du

pilote : 2 h 55 - & quai : 5 h I0.
- A l'arrivée du navire a quai les lamaneurs (personnel de terre qui amarre

le navire, prévenu 2 1l'avance de méme que le pilote) interviennent. Le

pilote quitte le navire lorsque celui-ci est & quai.

Le pont en manoeuvres

Dans certains cas (embarquement du pilote avant Dunkerque, par exemple)
le bateau doit &tre prét 3 effectuer un mouillage, Dans ce cas, le

Maitre d'équipage et le charpentier sont a ce poste,
- Dans tous les cas de manoeuvres, sont sur le pont

A l'avant : un lieutenant, le bosco, le charpentier, un timonier,
un matelot, un polyvalent (machine)
A l'arrigre : un lieutenant, deux timoniers, deux matelots, le novice,

un, polyvalent (machine).

Le travail consiste & actionner les treuils, tirer les haussiires, virer

les haussiéres.

Les deux lieutenants et 1'ensemble du personnel du pont (plus les deux

polyvalents) sont sur le pont, chacun 2 son poste, du début de la
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manoeuvre 2 la fin ; ceci peut durer plusieurs heures, 2 n'importe quel

moment du jour ou de la nuit.

A la machine

se trouvent le chef mécanicien, le second, l'officier d'intervention, au
minimum. Certaines opérations doivent étre effectuées (manuellement) une
heure au minimum avant la manoeuvre (dans certains cas, elles sont exécutées
pendant les heures de travail, quelle que soit 1l'heure de la manoeuvre).

Les communications entre la passerelle et le P.C. machine sont réduites au
strict minimum. Elles concernent les ordres de manoeuvres, mais lorsqu'on

se tient au P C. machine, on s'apergoit qu'on ignore tout des circonstances,
des conditions de ces manoeuvres, eon ignore le moment d'embarquement du
pilote, la raison d'un temps d'attente (dans un sass par exemple),.,.les
officiers qui sont au P.C. vérifient tout d'abord la bonne marche de la
machine en faisant des essais, puis ils restent 14 pour surveiller que tout
se passe bien, pour intervenir en cas de probléme (panne des télécommandes

par exemple).

L'entretien du pont

Une équipe est constituée par les trois matelots et le novice, dirigée par

le maftre d'équipage. Le Maitre charpentier travaille généralement seul.

Tous les matins, les trois maitres du service pont (Maitre d'équipage,
maftre charpentier, capitaine d'armes) rencontrent le second capitaine

2 la passerelle (celui-ci est de quart a cette heure 12a). En principe,

1'organisation du travail est déterminée & ce moment 1l2a.

Il semble que les uns et les autres aient une grande autonomie dans 1'or-
ganisation de leur travail. Bosco (maitre d'équipage) et charpentier nous
ont déclaré que lorsque tout se passe bien les problémes d'équipage
s'arrétent 2 la maistrance Il faut un probléme trés grave pour que cela

"remonte jusqu'au capitaine".
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Le bosco affiche la répartition des taches a effectuer chaque jour dans
l'entrée de la salle commune du personnel d'exécution, Il a directement
sous ses ordres les trois matelots et le novice. Il répartit donc et su-

pervise le travail, il met également la main 2 la pate.

- Les matelots nettoient le pont et lescales, piquent la rouille, repeignent

le pont et les apparaux de manutention, ils travaillent éventuellement avec

le charpentier.

Par gros temps, il arrive que le travail soit impossible sur le pont. Cette
circonstance est évidemment désagréable en elle-méme mais nous avons cons-

taté qu'elle peut libérer les matelots de leur travail,

Le travail effectué sur le pont nous a paru difficile & mesurer. Ou commence
et ol finit l'entretien ? qu'est-ce qui peut &tre laissé de cdté ? fait par
un service de terre ? qu'est-ce qui doit absolument &tre fait ? Nous ne

sommes pas en mesure de le définir précisément.

Nous avions entendu parler de navires abandonnés & la rouille, nous avons

constaté que 1'on pique la rouille, que l'on repeint.

Nous avions également quelques images en té&te de navires perpétuellement
repeints et rutilants : on trouve de la rouille un peu partout sur le

navire (mais peut &tre pas aux points 'stratégiques" ?). Il apparait ce-
pendant clairement, au moins en ce qui concerne les apparaux de manuten-
tion et les c8les que l'entretien soit indispensable, Le mauvais état

des apparaux géne, retarde le chargement et le déchargement, peut 1'empé&cher

carrément, peut entrainer des dangers.

Des périodicités d'entretien, qui sont en principe respectées, sont in-
diquées par les constructeurs. Ce travail de nettoyage et d'entretien

au pont semble avoir le caractére du rocher de Sisyphe, toujours a

faire et refaire, difficile a4 mesurer mais inévitable, Il doit étre étroi-
tement 1ié 3 la part d'entretien effectuée par la terre (celle-ci dépendant
entre autres choses de la durée d'immobilisation du navire aux escales)

et 2 1'8ge des navires,
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Le rdole du charpentier nous a paru trés marqué par 1l'ambiguité que nous
venons d'évoquer. On peut remettre en question l'appellation "charpentier".
Celle-ci tend a disparaitre. Elle recouvre en fait une fonction d'ouvrier

d'entretien du pont.

Le chearpentier répare tout ce qui concerne le cadre de la vie courante 2
bord : portes, lits, placards, etc....en effet, certaines choses peuvent
rester en 1'état, en attendant d'@tre réparées par un service de terre,
beaucoup d'autres doivent 8:re réparées immédiatement pour ne pas géner

le quotidien que ce soit sur le plan "privé" ou sur le plan du travail,

D'autre part, le charpentier répare en principe tout ce qui concerne le
pont, les apparaux de levage, etc...en fait, il intervient ou non en
fonction de 1'urgence de la réparation, du temps dont il dispose, de ses

propres compétences,..

Il entretient et répare le matériel concernant la sécurité,

Nous avons tenté d'établir avec le charpentier la liste de ses taches (ou

du moins de ce qui fait l'objet de son travail).

- Sécurité : &tat des brassieres, bouées, radeaux ;

bouées couronnes du pont ;

dans les embarcations (fusées, etc...)

- circuit de

- circuit de C02 (soufflage, branchement du soufflage en
liaison avec le second ou l'officier d'intervention) ;

- détecteurs d'incendie par fumée, parefeu (nettoyage des
détecteurs, les changer éventuellement)

- Systeéme de saisissage des conteneurs en pontée.

Tenir tout 3 jour, connaitre les différents emplacements,.,.

- Pompes et installations des cuves : par exemple, changer les
crépines, vérifier les sécurités de pompage des compartiments, lavage
des cuves a la vapeur, ...,

- 1Installation pompes d'agpiration : essais avant mise en place - change-

ment des joints, des écrous, etec..,
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- Grues : graissage - maintien des articulations ;

- Entretien de la coupée ;

- Panneaux Mc Gregor (c8les) : entretien, réparations des installations
hydrauliques. ...

- Tuyauteries, flexibles, etc.

- Réparations dans les locaux : portes, fen&tres, joints, serrures,

formicas qui se décollent, ronds de caoutchouc & changer i des pieds

de chaises, sanitaires, etc...etc...

- Demandes d'approvisionnement en matériel.

Le charpentier n'est pas le seul 2 intervenir dans ces domaines : il est
aidé par les matelots, avec l'accord du bosco, si besoin est et si ceux-ci
peuvent &tre libérés ; tout ce qui concerne 1'électricité est du ressort

du maitre électricien et ce qui concerne la plomberie concerne le tourneur,

Son travail est trés diversifié et demande un large éventail de connaissances
qui, apparemment, s'acquigrent en partie "sur le tas", en partie "en se
renseignant" auprés des techniciens délégués par les fabricants pour des
réparations aux escales, dans les brochures concernant les circuits, les

cales, les grues, etc....auprés du personnel de la machine éventuellement. }

Ces compétences pourraient sans doute &tre complétées par des stages si

l'acces de ceux-ci étaient faciles
Dans le cas que nous avons observé, le charpentier était indéniablement

occupé 2 temps trés plein. Il nous a paru trés autonome dans l'organisation

et l'exécution de ses téches.

Le travail 3 la machine

Rappelons la composition du personnel du service machine

- le chef mécanicien en assume la direction et la responsabilité.
~ 11 est secondé par : le second mécanicien

2 lieutenants (un mécanicien, un é&lectricien).
- I maitre machine

- I maitre électricien
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- un ouvrier tourneur
- un ouvrier frigoriste

- 2 marins polyvalents.

L'ensemble du personnel de la machine travaille 2 la journée. Il n'y a pas

de quart a la machine.

Un service de "veille" est cependant assuré pendant toutes les heures
hors journée de travail. Le second mécanicien et les deux lieutenants
assurent un service d'"intervention" permanent. Chacun est de service
pendant une période de 24 h. (sur 24 x 3), L'officier d'intervention

cumule ce service avec les heures de travail de la journée.

- Le chef mécanicien supervise l'ensemble du service, l'organisation et
1'exécution du travail. Il résoud éventuellement des problémes techniques
en intervenant lui-méme. Il a des tdches administratives concernant son

service (commandes de mazout par exemple).

- Le second mécanicien est & la fois une sorte d'ingénieur de haut niveau
qui supervise le travail mais qui doit surtout exercer lui-meme certaines
compétences (dans le cas que nous avons observé, il est intervenu, par
exemple, pour remettre en marche les contrdles et alarmes automatiques

en attendant qu'un spécialiste vienne réparer a l'escale) et le chef

du personnel machine. C'est du moins ce qu'il nous a semblé, Mais en

fait, il nous a paru difficile d'évaluer des distinctions trés nettes
entre le rd8le du Thef et celui du Second en ce qui concerne l'organisation
des taches et les interventions techniques, étant entendu qu'en dernier

recours, le Chef est le chef comme son nom 1l'indique....

- Le Second travaille plus particuliérement dans deux domaines : les ordi-
nateurs (et le systdéme d'alarmes/contrdles automatique) et les frigori-
fiques, Il tient les registres de visites d'appareils, s'occupe des com-
mandes de piéces de rechange. Il '"met la main 2 la pate" en particulier
lorsque le probléme 2 résoudre est trop important pour &tre couver: par

les compétences ou par la responsabilité des autres personnes du service.
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- Si une équipe de travail est constituée d'un lieutenant et d'un Maitre
ou d'un ouvrier, le lieutenant détient un rdle d'autorité. D'une fagon

générale, il semble que chacun exécute ce qu'il a A faire et que les dif-
férences de statuts doivent correspondre a des différences de compétence

et de niveau de spécialisation.

Aprés les membres de l'état-major, c'est le Maitre mécanicien qui a le

niveau d'autorité le plus élevé,

- Un "tableau de service machine" est affiché au P.C. Machine. Il correspond

2 ce qui est effectivement exécuté,

Nous le communiquons intégralement,.Il peut sembler un peu rébarbatif a la
lecture, étant donné le nombre de termes techniques nécessaires a la des-
cription du travail, mais nous avons préféré sa précision au flou dd a
notre manque de connaissance en la matiére, Enfin, il expose clairement

les domaines de chacun. Pour chaque domaine le personnel de la machine doit
effectuer quotidiennement une ronde de contrdle représentant environ deux
heures pour chaque personne. I1 faut ajouter & ces rondes, les travaux
d'entretien périodiques (systématiques), ceux qu'il faut exécuter en dehors

de la périodicité de base, et les diverses réparations.
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= TARLEAU D& SERVICE LACHIN -

O (D [ w LT e L anl; ae DY o T I an £ e £

“=OFFICIER d'INTERVENTION-= -

O S T PP FCIT T ITICITFSHCTTICTFRLETOGTEFSD

- LOTEUR PRINCIPAL =

Contrlles des graissages divers (voyanis, pressions, températures):

= Centralise (réglage nomzal 30 bare = 5 secondes = 55 secondes)
= Cylindre (accouplezent d'arbre 3 surveiiler)
= Turbo=5Soufflantes
= Régulateur ce vitesse WOQDKARD
- Amplificateur WOODWARD
~ Mouvemant - réfrigération (A P flltres < 300 gr.)
= Arbre 3 canmes
= Ligne d'arbre
= Etambot
Contrile de l'étanchéité des circuite d'eau et de combustible sur culassce
(joint soupape de lancezent)

Contrlle de la culbuterie des soupapes d'échappeent (biellettes)

= APPARCILS DE MESURE ET DE QONTROLE =

Contrdle des relevés des 2 télétypes - meitre la date sur bance " défauts ®

Contrlle des " TESTS ™ Lampes

Contrdle du nocbre de purges de balayage sur 24 heures et remise a zéxo du compieur
Vérification du fonctionneient APRES ¢talonnage du Détecteur de vapeur d'huile GRAVIKER
Tenue 2 jour du Journal ® Annexe " Machine

Relevé journalier des compteurs de tours et combustible du &P et du compteur ¢u bouilie.
Releve général des compteurs divers aux PAa¥ = ERL et TPLN

= DIECELS ALTERNATEURS =

Contrdle de fonctionnement (prcssfonsB températures, vitesse, charges)
Contrlle du Tablesu Principal et cdu Tableau TELESTATIOUE (disponibilités, sélections,
relaysge)

Essai & distance = couplage = découplage des D.A. disponibles

= AUXILIAIRES =

Contrdle général des pressions, tempérstures, niveaux, fuites éventuelles, aux
divers auxiliaires au cours de rondes

Conirdle de la disposition du Tableau " TELESTATIQUE " de reprise en secours Ces Poiipes

= CIRCUITS D=S CALES ET D: BALLASTAGE =

Asséchement des pulsards de cales, dalotages et cofferdams
Manoeuvres des vanies du circuit de ballastage

= FRIGOS FIIT -
Contréle des tempérstures requises et du fonctionnement des installstions

= SWTES A FrET LICJIDE =

Contrﬁle et chzuffage des soutes, selon consignes de températures et de réchsuiiage
Teguos, ‘
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= TALiEAU DE  SEWICLK PACHING =
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“OFFICIERS MLMECANICIENSS=

BOCOIFIFIVRFITVFFEFrRTISEFF ¢ FSTFETEFOITITED D

(z)

- CFFICIER HP et D4

o Contriles et surveillance directes du b, des D.A., des Auxiliaires et des Chaudié
o Analyses et traitement de l'esu douce de refrigération des moteurs (avec 1 Polyval
. Analyses et traitement de l'eau des Chaudiéres
. ContrSle de la production du Bouilleur

¢ ., Traitement du Bouilleur

o Traitement de l'eau produite du Bouilleur

o Relevés périodiques des pressions aux D.A.

o Reievés périodiques des discrawnes au bP (avec Officier Eleciricien)

o Contr¥les périodidues des charges d'huile aux D.A. et au MP (Anath“ u'ﬁsk)

o Contrdle d'UN relevé journalier écrit sur D.A. en service

= OrFICIiCR ELECTRICIEN = EXTERIEUR -

o Contrdles directs des travaux extérieurs - é€lectricite

o Esssie hebdormadaires ( DAS = Téléphones = etcC... g svec Electricien
les inscrire au Journal * Anrexe ™ Lischine

o

o Essais hebdomedaires du moteur de la vecette Tribord et ) . .
du moteur hors bord . )avec 1'0uvrier Tourneur

o Participation a la concduite des installstions frigorifiques
avec le Second Mécanicien '

o Contrdle de 1%Apparell:a gouverner chaGue soir

# Voir Tablesu des périocicités d'enirzetien

=£, ﬁ@%w @ﬁm
2. Vesed a\&%ﬂmy <.



= TAD;-EJ'\U Ié &l(lv;u—; Ad.-bu&-; b

- T e B - B e By (evs BB}l TR e LR el I ==Y aayes

28.

“WAITRE MECANICIEN-

Ero L ReRI B CERED B SN Cas SRS t3mEe

(aidé d'un Marin Polyvalent)

A) Contréles et travsux journaliers =

Corbustibles

e Remplissage des décantations D.O. et F.Q.

o Disposition du réchauffage sur les soutes et ballasts

» Contrdle des températures = Décantation F.O. 50/55° max.
R " " = Casigse de réserve et C.J. FO 70/80° C. max.
e Purge des deécantations DO et FO

o Purge des caisses journalieres DO et FO

o Purge du filtre "SCALATIC® (10 a 15 secondes)

o Nettoyasge du filtre AVANT compteur bP (by passage 30 minutes)

= le matin =

Cspacitcée de vidances et de fuites = Contrble des niveaux et vidange
Caisse des fuites de combustible WP

. = matin et s0iT =
o Caisse des purges de balayage AP = matin et soir =
o Caissé des fuites d'huile MP

o Pot des fuites de D.O., gatte de la chaudiere

. Ballast a résidus des centrifugeuses ) le matin avec

o Ballast a eau polluce ) inscription au cahier

o Ballast de trop-plein des cotbustibles ) "sondes / transferts ®

o Pot témoin ® de présence d'eau" du collecteur de balayage = le s0ir =

pPresse—<4toune de licne darbre = Etanbot =

ContrGle de la pression d'huile

o Controle du niveau et remplisssge de la bouteille d'huile = matin et soir =
o Contrdle du niveasu et remplissacge EVENTUEL de la caisse en charye = matin et s0ir =
o Controle et remplissage de l'enveloppe d'eau douce du tube d°etambot

Circuits d'eazu douce des moteurs et auxiliasires =

o Contrdle des niveaux @t appoints aux caisses d'esu bP ot Dok (2) = matin et siil =
o ContrSle des niveaux et remplissage des Caisses d'eau distillée

en charge Principale et Auxiliaire = matin et s0ir =

wotcy DR =

o Ronde générale (graissage, fultes, desserrages éventuels, ®tCo.o)
» Purge du collecteur de bulaysge a Tribord

o Contrlle des témoins de fuite aux purgeurs d'Aéro-réfrigérants

Instsllatior, de mise sous vicde =

o Contrdle de la dépression (0,70 a 0,80 b.)

o Contrdile du niveau d’esu et du trop-plein du réservoir inférieuxr
o Contrile de l'absence d'eau ot d'HUILE au réservoir supérieur

- Permutation de pompe = Contrlle des fuites de presse-étoupe

Centrifuqeuses = '

o Stoppage pour nettoyage et remise en service

. lettoyz3e de la Centrifugeuse P Y en service (filtre)
o Appuints ¢'eau aux centrifugeuses HUILEL et D.O.

o Contrlle ces températures de centTiivuysticn et des nivesux des carters
o Contrile du niveau d%eau % 1l C.isse Je qm 0euvie

= la rmatin =
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-MAITEE BKECANICIEN (Suite)

WD X3 ST S IR T . Lk i ST il MR B B S SRR

- Ballast de retour d'hiliie NP ~
s Sondsge

. = le metin =
Inscription au cahier "Sordeo/Transfers

B) TRAVAUYX QOURAITS =

o Transferts D.O. = F,O. = Hulles = Eau distillée
o« Embarquements des liquides et du matériel
o Surveillance des entrées et sorties des magssine (Outillage, matériel, rechaiges) .

» Manoeuvres de Port Départs et Arrivées, plus rivieres, avec releves
o Ranonage de la chaudiére auxiliaire

@ Veir tablesu des périodicités dlentretien
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=MAITRE ELECTRICIENS-

il B2 Bl BT NERSNAED D L SRR ESE PR el st TR

.

A) CONTRILES ET TRAVAUY JOURICIIEDRS =

= AppaTel) & oouverneT -

-

o Contrilies des nivegux d'huile = apnoints éventuels - le matin

o Contréle du graissage centralisé = appoint éventuel = le matin
o Contrdle des appareillages électriques et hydrauliques = le matin
risques de dusserrages aux vibrations)

Roncdes systémstigues =

» A la pesserelle

o N bd g
o A la bachine le matin
e A la Cuisine

Wt s N e

o A 1%éclairage des coursives et locaux coiwwiuns

B) TRAVAUX COURANTS =

o Essais de 1'appareil a gouverner AVANT chaque appareillage, et au
hininum UNE heure avant

« Contrdles et essais hebdomadsires s

= du D.A. de secours

- du compresseur ¢'air de secours, avec purge du réservoir d'air

des t€léphones P.Co = BARIE = Auto/générateur = Poste a chafnes du kP,
Moteur de secours

]

du Chadburn de secours ApP
~ des sonneries d'alerte diverses (chatbres froides, ascenseur,monte churce
o Essais des VARD LEONARD et des treulils d'amarrage avant chaque arrivée aux Pc.

» Essais des VARD LEONARD et contrlle de l'appareillage des grues ASEA avant ¢
arrivée aux Ports.

. Surveillance des entrées et sorties des magasins électriques (outillage, maté
rechunges)

» Peniutation des BLOCS URA 48 V.
o Ilupulsion charge rapide des BiwCS URA 48 V.,

yolr tchiesu das périodicites dientretien
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= TaSLLAY DE SSRVICE  LACHINE =
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~OUYRIER TOCURNEURS
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4) CortrCles et treveux journsliere = .

Di~sels Alternateurs s

= matin et scir =

. Contrdle des teipératures et pressions dos DeA.

en service
. Controle des niveaux d'huile carters T.S, et réculateurs des & D.A.

o Contrile du debouché des ténvins Ce fuite Ges aéro=refrigeérants
» Contrlle Ges pots de fuite de corbustible

o Nettoyage ces filtres "glaciers"

o Purge des collecteurs d'échappenent

Auxiliaires 3

o Contrlle et reprise éventuelle des presse-étoupes Ces pomjies & eau
distillée, eau douce, eau sslée

o PermJytation des pompes brasseusses c'e/U CHAUDZ

» ContrSle du niveal (isolé) et sppoint éventuel & la caisse & huile
d'arbre a canes AP

- Nettoyage du filtre Auto=Clean du circuit d*huile d°arbre a camwes AP

Chaudieéres et ballon de vapeur

o Purge de la colonne de niveau des régulateurs elimentaires
o Purge du MOSHZY d'alarme de niveaux

Circults d'air comprimé s

= matin et scir =

o Purge des bouteilles principales a 30 bars
o Purge de la bouteille auxilisire a 14 bars
o Purge des scéparateurs d'eau, d'air & 30 bars
(Dcsulectlonner les compresseurs auparavant = puls Tedlsposer ensuite)
o Purge du separateur d'eau, d'aixr a 14 bars
o Contrdle des niveaux d'huile des 3 compresseurs a 30 bars
et purge des carters .
o Contrile des niveaux d'hulle ;des 2 coipresseurs a 14 bars
. Vérifications des compresseurs & 14 bars (vibrations, desserrages)
e Permutation des compresseurs a 4 bars
o Appoint d'huile éventuel au "Huileur ® = 14 bars
o Contrlle de pression des réservoirs des D.A.

= le matin =

B) Trsvaux courants =

o Réparations €ventuelles extérieures

o Reléves du Maitre Mécanicien en manceuvres et lors des embarqueients
de liguides durant les repas

o Netioyage du filtre d'aspiration de la pompe hydrophore

o Nettoysge du filtre d'aspirstion cde la pompe a eau distillée

o Peruutation des pompes hydrophores

e VYoir Tableau des périodicités d'entretien

3I.



o~

: 32,
= TARBLEAU DE SEiVICE  biCAalll =
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=OUVYRIER FRIGORISTEL =
BEIBFHISIEFCIEIF IS ESOTPTCOFIGEH IS FF

.

A) Cortirlles et truvsux journcliers -

= Friqos
o Rondes Frigos Frét = Vivres = Climatisstion
o Contrlle des nivesux de fréon

= ratin et scis =

o ContrSle des niveaux d'huile = Appoints éventuels ou vidange
8UX carters des compresseurs

> Contrdle des pressions et tempérstures aux Corpresseurs

o Purge d'air des cogquilles des ccrdenseurs Fret, cUié esu salée = lo prtin =

= Joteur Principal =

o Contr0le des niveaux d'huile et appoints éventuels aux paliers

des 3 Turbo-Soufflantes LP = metin et spir =

o Lavage des 3 T.S., cOté AIR (9 litre d'esu distillee) = le matin =
® Purge des 3 TS caté GAZ '

® _ Remonage de la récupératrice . = le matin =

o Contrdle des témolns de fuites d'esu du collecteur
d®ichappeinent = Pot a suies

o Contrdle du nivesu et reaplissage de la caisse journaliere

de GHAISGAGE des cylindres - metin et ¢oir =

. Contrile du nivesu et remplissage de la caisse du gralssage
CENTRALISE (appoint périodigue seulement)

B) Travaux courants s

o Interventions eéventuelles extérieures

o Travaux sur installations frigos sous les ordres du Second lécanicien

o Reléves du Maftre Mécanicien en manoeuvres et lors des esbarquements
de liquides durant les repsas

® V@&r Tableau des périodicités d'entretien
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= TABLEAU Dz SEV.CE L/CHIN =
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A) Travaux journaliers des Marins Polyvalents =

«MARIN POLYVALENT =19-+-

CHFOITFFFTE ISR FIST FEFFF I FSSTPFESSHSE0

Rondes et contrlles avec le MaStre Mécanicien
Nettoysge des centrifugeuses

Propreté du Conmpartiment Machine c8té Tribord
Propreté du Compartiment Compresseurs FRET AVANT
Propreté du Tunnel et parquet compresseurs dlair
Propreteé du Local Climatisation

Sondes caisses & eau douce (2) et eau distillée (2)

Traitement de l°eau de mer de circulation MP au Sulfate de fer

=MARIN POLYVALENT=2-¢-

Cr IS TS T TSI TSSO ESTTTTTSITETTTIT

Graissage des culbuteurs, soupapes déchappement, tringlerie des
pompes d'injection

Sondage caisse de réserve FO Epurée

Propreté du Compartiment Machine ¢Gté Baboxd

Propreté du Tambour Machine

Propreté du P.C, .

Propreté des Ascenseur , Laboratoire, Bureau machine

Propreté du Local et du D.A. de secours

Propreté du Compartiment Compresseurs Fi&T ARRIERE

Ronde des crépines des puisards de cales Machine et Tunnel,
Nettoyage éventuel

B) Travaux courants = ( 2 Polyvalents )

Embarquement d'sau

Propreté du Local de 1°appareil 2 gouverner
Propreté de la Coursive transversale AR. Machine
Travaux de sondage des Capacités FO = DO

En Manoeuvres, 2 la disposition du Capitaine.

@ Voir Tableau des périodicites d'entretien
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= matin et s0ir -
- le matin =

= le mstin =

= apres midi =

= matin et soir =
= le matin

= le matin =



Ce tableau
des ports,
impliquent
Nous avons
passerelle

ouvrables,
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expose également les dispositions d'appareillage, de départs
d'arrivée au port, On constate que toutes les manoeuvres

des interventions & la machine donc la présence d'individus.
d'ailleurs constaté de visu que les commandes regroupées a la

n'excluent pas le travail 2 la machine en dehors des heures
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SERVICE BACHINS
ST FITFETTTTTIGT

= DISPOSITIONS D'APPARZILLAGE =

GUICEUIRITFITSTFrFIFITFTIFICTES

.

" 9) AVANT TOUT APPAREILLAGE -

= Chaudieére suxiliaire en service
= ¥ P en réchauffage ( 60° C.)

- Pompe a eau douce MP en service en permanence aux ports (conservation des joints
d'eau & lévres sur culasses)

- Caisse journaliere F.O. en réchauffage ) 70 - 80° C
) had °

. = Caisse de réserve F.0., épuré en réchauffage
& = Décantation F.O. en réchauffage 50 = 55%° C,
- Poope a huile & P a mettre en service
o en mer froide, 6 heures avant départ ) T° entirée moteur
o en mer chaude, 2 heures avant départ ) 34° C. environ

= Centrifugeuse @ huile a mettre en service sur ballast retour

o en mer froide, le matin, ou l'apre¢s midi si départ de nuit ou matinal
o @n mer chaude, lors de l'appareillage (T° sinon trop haute)

= Vireur 3 débrayer, le matin, ou 1%aprés midi si départ de nuit ou matinal

'2) PREPARATIFS D'APPAREILLAGE -

&) UNE HEURE AVANT APPARZILLAGE =

= kettre la tension sur télécormande S.T.L. (25 minutes sont nécessaires a l'affichage
— du virage lent).

= Mettire en service un 3éme Diesel Alternateur

- Mettre les pompes auxilisires du AP en service
(Amplificateur Vioodward = arbre & cames = alimentation combustible)

Sélectionner les 3 compresseurs d'air principaux

Amorcer les injecteurs = ne plus stopper la pompe alimentaire
Effectuer un greissage 3 la burette

o culbuteurs - soupapes d'échappement
o Levier pompes d'injection
o godets gralsseurs sur "Lancement”™ et "Renversement de marche”

= Déclencher au manométre - par pompe manuelle - le graissage centralisé 3 ou & fois
= Greisser les cylindres par pompage sur poussoirs des débitmétres & billes

= Vérifier et faire appoint d*huile éventuel au régulateur de vitesse
(Huile DTE HEAVY MEDIUN. sur “ZEEBRUGGE®)

— MJTA sle gralssage peut &tre fait, pendant les heures ouvrsbles précédents le départ, par
un Marin Polyvalent.

= Compléter la bouteille dhuile de 1'étambot
‘= S'assurer que les volets des T.S. sont ouverts

- $'assurer que TEUT™ 1z vent la*fop ~:-"i-» ect en serl



= Diczoser 1*AIR sur le M.P. &

. Ouvrir 1'alimentation Télécommance par détendeur 14/7 bars

o Ouvrir arrivée aux filtres Télécommande (sur poste & chafnes)

o Ouvrir ROBINET " 1/4 de tour " Télécommande (AV du poste 3 chalnes)
e Ouvrir DEPART vers b# dun réservoir principal Bd: ou Td.

e Ouvrir SOUPAPE AUTGVATIQUE DE LANCEVENT sur ™ AUTO "

(mettre la sécurité de volant et veiller a ne pass bloguer cette soupape en fi
de course).

o Ouvrir SOUPAFE d'alimentation des pilotes de Lancement (au parquet culasses)
o FER'ER la purge du réservoir tampon de Télécommande (passerelle intermédiaire

. NOTA s Le robinet "{/4 de tour" alimentant les vérine de relevage des pompes d'injecti
demeure en principe QUVERT en permanence.

- bettre en service le détecteur de vaspeur d'huile au carter “GRAVINER"

= Mettre a ZERO le compteur de purge automatique de balayage

= Annuler les Sécurités ® Mise au ralenti ™ ou " Stop ® affichées au bloc des sécuri
S T i sur pupitre.

b) UnZ D2.IE BEURE AVANT APPAREILIAGE = BALANCELENT =

- Essayer le téléphone auto-générateur Machine/Passerelle

- Demander l%autorisstion de balancer en coumande “Machine®

Utiliser le transmetteur d'ordres - avant d'effectuer et pohr terniner toute mande
- En principe, le "WIRAGE LENT" est affiché (délai environ 30 minutes)

= Effectucr un virage lent, DINS LE SENS AFFICHE paer l'incdicateur de positionnenent
d'srbre a cames, robinets ue acdcompression ouverts.

~ Ferner ces robinets {la meilleure étanchéité est de visser directement les bouchor
sans manoeuvrer les boisseaux)

Balancer au combustible en allumant de quelques tours en renversant la marche (si
— accord préslable Passerelle) = ( "TRES LENT® pression d'sir modulé = environ G,:

= Si aucune anomalie - Demandor & la Passerelle de prendre la Télécormiande 3
o Interrupteur Passerelle fermé
o Passer levier sélecteur sur commande "Passerelle”
o honter le levier de contrdlair au cran MAXIMUW

o La pression d'air modulé se rtgle systématiquement & environ 1 bar = pressior
démarraGe normale.

= A ce moment seulement = Avertir la Passerelle qu'elle peut bazlancer en "Telecc...ar

= En principe, la Passerelle effectue quelgues tours au combustible dans chaque vens
parche.

= Confirmer ou non Gue la machine est préte.
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SERVICE bnliilic

ST TFPCCFETTTFTTSHFS

= DEPARTS DES PORTS =

FTEIFIISTIHEIETTFTESE

GI!ZHALITLS =

MAN Uf)

pANY =

NOTA

MANY =

MANY

’—f‘ﬂ!«:’i J-

Oes que le moteur tourne, s'assurer de l'amorgage de CHAQUE pompe de graissage
ces paliers des turdos-soufflantes

A}

Fermer les purges ® gaz " de ces T.S.

mettre la pompe a eau salée principale @ la demande
¢ En manoeuvres, ou en marche a allure réduite, cette pompe doit obligatoiremert.
tire dénarrce ou stoppée périodiquement selon la température de l'esu de ner.

le recyclage est un parauétre de réglage efficsce seulement pour des allures de
route suffisanament élevées (risque de cavitation et d'air aux pompes & eau salée).
Mdiettre une poipe de brassage et las récupératrice en service

A la route libre, fermer le réchauffage du M.Po

Prienne TO/ED -

la Passerelle prévient E.R.L. et qu'on peut passer au F.O.

= Tole Cisposé sur F.O. s'allume. Simultanément ouverture de l'électro-vanne

pneunstique (diaphragnée) de VAPEUR V.1 au réchauffeur FO.MP (voyant vert s'alluae;

. Réchauffage progressif et lent, la Passerelle augnentant l°allure lenterent a

85 T/m au potentiometre.

A 65° C, environ (entrée rampe) = fermeture de la vanne DO = Ouverture de ls vanne
FO - Extinction du T.lL.

Environ 12 minutes apres, ouverture de l'électro=vanne pneumathue de VAPEUR V.2
su réchauffeur FO.NP (2eme voyant vert s'allume) nt&“/ac

Prévenir la Passerelle d'effectuer-la programsiation de montée du moteur, si .'aliuse
ce 85 T/m étsit prealablenent atteinte,

(Ls Passerelle enclenche “Route Libre"™ = réarme le potentiométre = ls progrefustior
doit s'effectuer).

Désélectionner 1 ou 2 compresseurs selon consignes reguess
Stopper le 3éme D.A. si la puissance le penmet.

metire la centrifugeuse P.X en service et regler son débit en fonction de i'eliure
prévue du NP, (risque de syphonnage de la colonne de retour)

Stopper la cheudieére auxilisire lorsque la récupératrice débite suffissament
(environ 85 T/un)

Disposer le"réchauffage permanent™ de la chaudiére auxiliaire

- Mettre en service le bouilleur (ou sinon prévoir utilisation du 2¢me réfrigérent

eau douce hP).
Disposer ls pompe Ge cale AUTOMATIQUE sur refoulement & la mer (synoptigue ¥oCe;

Disncser ls poupe de cale Automatique Alternstive sur la mer - via le S5¢pereteur
TLiwul0

Vioer, si nécessaire le bsllact d résidus ) Risques de débordemcats
u d'alanies
Vicer, si necesselre le balast a eau poiluée ) ° ©

(\) danu = ofemhey\_ “manuelle



Cn Allure stable de TOUte -

W\Q\JJ = Régler le recyclage C'eau de mer vers 27° C. (vanne FISHER ELLIOTT)
Mﬁf\,")‘” Regles la tuipireture d'air de balayage 395/40° C. (by-pass manuel)

D"‘“)- Contrdler et €talonner le comparateur d'écart de températures d'échappencnt
MAMT e g T L - THER.CWITCR ™

ﬂﬂ"“)' ContrSler le ZERO et s'assurer du déclenchement du détecteur de vapeurs d'rulle
au Carter " GRAVINCR ™

M‘WOS Regler la production de vapeur de la récupératrice = déverseur 3 20 ou 30w
_ d'ouverture maximum .
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SERVICL MACHII

o-2 2 2-2-2-2- -1 3-2-2-3 -2

= DISPOSITIONS d'ARRIVEE AU PORT =

PSS T T T FIFTTFSOCPFOFFFIBE3THS

Ls Pacrserclle prévient dans " UNE HEUVE PL,AM. ®

\/ - L'allure de route est en principe conservée durant la premiere denie-heure
A4Aﬂu)” Gralsser les soupaspes de lancement
= Metire en service un 3eme Diesel Alternateur
:*%H'JL)g'sélectionner les 3 c0mpresseuré d'air principaux,

. Passsce FO / DO

ﬁlﬂhﬂjn 50 minutes avant l'heure prévue de P.A.b. mettre Tole sur DO = il s'allune

( femweture des 2 vannes de vapeur V1 et V2 au réchauffeur = les 2 voyants Ivuges
s'allunent).

= Environ 12 minutes apres, T.L. s'éteint - passage DO
( ouverture venne DO = ferweture vanne FO).

= Durant la Odeuxikine demie heure, la Passerelle réduit progressivement l'allure &
. l'aide i potentiométire, pour eétre réglée a 80 = 65 T/m environ au P.A.N.

= Pendant cette réduction d'allure

°

- MpnU o disposer le réchauffage sur le bP ‘

o digposer les auxiliaires 3 l'inverse du " Départ des Ports " ( P.X. = Bouilieus

TYSNLY Chauditsre suxilizire = pompes de cales = etCeooo
/7 Texminé pour la Machine ( ToP.L.Mo )
— = Reprundre la"comaande Machine" 3

o interrupteur Passerelle ouvert
» passer levier gélecteur sur conmande " Machine ™
o Tamenor le levier de contrllair a # STOP ©
= Effectuer les opérations inverses des préparatifs d'appareillage.
= Penser a8 stopper le détecteur de vepeur d'huile carter ™ GRAVINER "
= Désélectionner 2 compresseurs d'air principaux
= Sto;:per lo 3imo D.A,
= Fenuer le maintien en pression de la chaudiére suxiliaire.

= PURZ"R le¢ collecteur de lancemant P

Aux Ports -

= Stopper la pompe 3 huile principsle 2 heures apres T.P.L.M.

Conserver en permsnence, s\e¢c ou sang réchauffage, la ponpe de circulstion c'ecu
douce du kP (conservation des joints G'eau & lévres sur culasses).
= En escale, ou durunt tout trsvail sur le MP, la soupspe d'alimentstion d'air ces
- piictes de lancement doit eire cbligatoirement FER.ZZ par sécurité (su paryuet
culssses),




N
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= Lla pompe de cule automatique est disposée sur refoulemsnt au ballast 2 eau poliuce
(syrioptique) .

= La ponpe de cale automatigque Alternative est disposée 3

o 60it & la mer = VIA le séparateur TURsULO ’ _ATTENVION
N

. 501t directement au ballast 3 eau polluée ( dans ce cas' aux risques de
débordements sur le Pont AR).

- Les magusins Machine et Electricité, l'stelder, le Local de barre sont ferués 3 cle?

A

CONSIGNES PERLANCNTES = Ports et her

=~ Ne jamais vider la Calsse Axiale (eau distillée depuis Vars 1973) au dessous de
1 métre ( 20 tonnes environ ). L'amorgage de la pompe a mousse physique & moyen
foisonnerent se fait sur cette Caisse.

= Tenir le bateau droit, dans la mesure du possible par vidange ou remjlicsace Ces
Vater-Ballausts N° 3. Cependant, éviter les cebordements aux ports des csjpacites
G'esu salée - risques d'avarie a  la marchandise (ponts, quais, chalands, etC...)

= Ateliers, Magasins, Local centrifugeuses, portes d'accés Machine doivent etre

fermméos aprés mise " bas l'ouvrage " pour des raisons impératives de deétection
# INCENDIE ", ‘
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Le travail a la machine varie en fonction des navires (ils ne sont pas
tous du méme modéle, équipés de la méme manidre, etc.,.et chacun peut
avoir, d'un point de vue technique, ses points faibles, ses points forts,
des installations électroniques plus ou moins fiables, des alarmes plus

ou moins sensibles....) et de leur 3ge. Un navire qui a dix ans n'est pas
dans le méme état qu'un navire neuf. Il nous est apparu que le fait de
savoir "se débrouiller" devait &tre une des qualités du personnel affecté
a la machine Les officiers se renseignent mutuellement sur 1'état du
navire lorsqu'ils se passent le relai, ils s'informent auprés des répara-
teurs venus de terre & l'escale ; les uns et les autres doivent '"bricoler"
en cas de besoin. Nous avons constaté que certaines pannes peuvent arriver en mer
et qu'il n'est pas question alors d'attendre le technicien spécialisé de

terre, Il faut faire face, avec les "moyens du bord".

Nous n'avons pas constaté pendant notre séjour 3 bord (mais celui-ci était
1imité) qu'un officier d'"intervention'" ne doive pas intervenir en dehors
des heures de travail de la journée ; ces interventions étaient parfois
tout & fait mineures et consistaient simplement & vérifier qu'il ne se
passait rien de grave qui ne puisse 8tre remis & plus tard (mais l'officier
de service était tout de méme appelé) ; une intervention a tenu 2 la
machine, le second et un officler, pendant une nuit presque entiére : 1le
systéme automatique de contrdle et d'alarme était en panne ; une réparation
provisoire a8 été effectuée ; un réparateur spécialisé est intervenu a

1'escale au Havre.

- Ot que l'on soit & bord, on voit le ciel, l'extérieur, la mer. La

machine est un vaste domaine fermé ol l'on ne voit que....des machines ;

le bruit y est violent. Trois locaux sont plus ou moins calmes (mais trés
bruyants tout de méme) : le P C. ol se tient l'état-major et ol sont réu-

nies 1les commandes, les terminaux électriques, les alarmes et contrdles,....;
1'atelier de mécanique ; l'atelier de l'électricien., L'univers "machines™

nous & semblé le plus clos sur lui-mBme, personne ne va & la machine qui

ne fasse partie du personnel machine (alors que l'on va a la passerelle

méme si l'on n'y travaille pas) et nous avons ressenti 12 une démarcation

qui n'était pas du tout voulue par le personnel machine mais un état de

fait,
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7.6.-Les opérations-commerciales

Celles-ci ne consistent pas & rechercher le fret, 2 négocier le transport,
etc... ces t3ches sont assurées par des services & terre. Elles consistent
3 exécuter le transport de marchandises soit : embarquer et débarquer les

marchandises, les acheminer & bon port.

Le second capitaine est le responsable de ces opérations. Il prépare les
chargements, fait les calculs d'assiette, de stabilité en fonction des
diverses opérations qui seront exécutées dans les ports. Il prévoit égale-
ment les équipes qui interviendront & terre, Il surveille 1'état des ap-
paraux de levage et de manutention, des ciles, l'état des produits trans-
portés, l'arrimage des marchandises ; il tient 3 jour les documents con-

cernant la cargaison.

Le capitaine d'Armes le seconde dans ces différentes t8ches, en particulier
pour les t3ches administratives. Il tape les rapports ; recopie les plans
de chargement, analyse les bons d'embarquement, récapitule,

11 connait 1'emplacement des marchandises dans les cl3les, les destinations
et les destinataires, etc.... D'une fagon générale, il fait le secrétariat.
11 dispose d'un bureau, d'une machine 2 écrire et d'une machine & photo-

copier.

Au port, le personnel du pont assure a peu prés les heures de travail du
service & la mer (2 la journée - les timoniers travaillent alors au pont
avec les matelots). Le temps de travail peut augmenter en fonction du

travail 2 effectuer (du chargement ou du décharkement).

11 s'agit principalement pour les matelots et les timoniers de

- fermer et ouvrir les cales,

- détacher ou fixer les grues - les conduire éventuellement (pour les
remettre en place par exemple),

- surveiller les céles,

- fournir aux dockers ce dont ils ont besoin (crochets par exemple),

- effectuer, éventuellement, du saisissage (dans ce cas les matelots
touchent généralement une prime de l'armateur, a la demande du commandant),

- exécuter des travaux de nettoyage et d'entretien.
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7.7. Le service Radio

Le chef radio est seul dans son service, il dépend directement du
commandant, et n'a personne sous ses ordres. Son travail semble par-

faitement autonome.

11 occupe son poste 8 heures par jour (en trois séquences : 8 h. 12 h.

I6 h I8 h. 20 h. 22 h.).

Son travail consiste principalement en

-

- veille de sécurité : sur une fréquence qui permet d'étre & l'écoute
des autres navires en difficulté, prendre ainsi des avis d'urgence

Py

(exemple : "un homme 2 la mer')

- réception des avis de sécurité, (tout ce qui concerne la navigation

bouées, etc...)

- écoute de fréquences d'appels entre navires, entre ports

- écoute des stations de la ligne (envois et réceptions de télégrammes).
Les navires peuvent &tre en lieison avec la compagnie, partout dans le

monde, presque en permanence

- réception des avis météorologiques envoyés par les différentes

stations, en fonction des zones

- entretien du matériel (dans la mesure du possible) : radio, radar,

gonio, sondeur, gyro....
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La cuisine

Le cuisinier fait toute la cuisine, assure 1l'intendance.

Dans les ports. il fait le ravitaillement (les commandes sont visées par
le commandant), C'est le fournisseur qui s'occupe des probleémes de douane.
En général ce sont les fournisseurs qui viennent livrer & bord. Le chef
va parfois faire des courses lui-méme a terre, en taxi ou accompagné de

l'agent de la compagnie.

- Administration : quotidiennement le chef établit les "journées de nour-

riture" (la consommation) et les menus.

Il tient les "feuilles d'heures'" du boulanger A.T.C., du postal, du 2&.

gargon, de 1'A.T.C, supplémentaire.

Avant de débarquer, il effectue l'inventaire du frigo, des conserves, des

boissons, de la cave,

Les t8ches culinaires entrent dans les heures de travail (7 h. I3 h./I7 h.
20 h.) par contre, les t8ches administratives semblent déborder ces horaires.
Nous étions en fin de voyage (pour le chef-cuisinier) et nous avons pu
constater qu'il était occupé 2 des t8ches administratives (les "papiers')
jusqu'a minuit ou une heure du matin. Cela n'avait sans doute pas été le

cas depuis le début du voyage. Il s'agissait de terminer des t3ches laissées
en suspens, avant de débarquer. Il est certain également que le poids du
travail incombant au chef cuisinier dépend du niveau de collaboration du
boulanger, de 1'A.T.C. Dans le cas que nous avons observé le cuisinier
assumait la totalité des t8ches culinaires et administratives ; 1l parait
que dans certains cas, le boulanger peut plus facilement "doubler' le cui-

sinier (ceci permettant, entre autres choses, de se relayer a l'escale).

Pendant le voyage, le cuisinier est secondé par le boulanger : épluchage
des légumes, plonge, ménage de la cuisine, et par le 22me gargon qui vient

le matin, participer & 1'épluchage.



45,

Pour la "tournée du Nord", (Marseille Le Havre Dunkerque Rouen
Marseille) un A.T.C. supplémentaire est embarqué, Il partageait les taches

du boulanger, mais cela ne changeait guére le travail du cuisinier.
Equipement  pas de conditionnement d'air dans la cuisine,.

- Machines 2 laver la vaisselle, (une & 1la cuisine, une 2 l'office de la

salle-a-manger de 1'état-major),
- la vaisselle des ustensiles culinaires est effectuée manuellement,
- machine 2 éplucher les pommes de terre,
- mixers (tous usages),

- fourneaux, fours, friteuses...

La cuisine du navire ressemble & une cuisine de restaurant, assez vaste

et trés propre.

Les couteaux de cuisine sontun matériel personnel au chef cuisinier qui
les achéte lui-méme et les conserve avec lui (il touche une prime annuelle

pour cela).

La cuisine - les repas

Nous 1l'avons trouvé excellente et copieuse et cela n'est certainement pas

un détail dans la vie 23 bord...

La cuisine est la méme pour tout le monde, Chaque repas comprend un hors
d'oeuvre (ou un potage), une entrée, un plat (viande et légumes) fromages,
et dessert (patisserie deux fois par semaine). L'entrée est servie en

"casse-croute) au milieu de la matinée pour le personnel d'exécution,

- Aux escales, ceux qui ne mangent pas 2 bord s'inscrivent sur un cahier
32 la salle-a-manger ; le chef-cuisinier reléve les repas qui seront

défalqués.

Quant il y a des passagers, des invités a bord, le cuisinier est prévenu

ar le commissaire, le capitaine d'armes ou le commandant.
p s p




46.

Il nous avait souvent été dit que la cuisine était importante & bord, que

le cuisinier était donc un personnage important. Nous avons pu le constater
par nous-méme. Les repas sont presque les seuls moments dé détente et de
réunion auxquels nous ayons assisté, Il y avait trés peu de vie collective
(hors travail) sur le navire 2 bord duquel nous étions, nous n'avons constaté

la présence d'aucun loisir collectif ; restent les repas.

Nous avions défini a priori le travail de la cuisine comme un travail domestique,
moins "marin" que d'autres A posteriori, nous révisons cette définition.

Le travail effectué 2 la cuisine est "marin'",...parce qu'il se situe sur un
navire. Comme les autres membres de 1'équipage, le cuisinier doit organiser
son travail, l'intendance, pour une unité flottante, hors de l'organisation
de terre, son travail n'est certainement pas tout & fait comparable a celui
d'un cuilsinier a terre. Nous avons constaté que par gros temps, 3 moins
d'avarie ou d'incident particulier, une partie de l'équipage peut ralentir
son rythme de travail, éventuellement cesser de travailler, le cuisinier ne
peut pas ne pas cuisiner. Un jour de mer agitée, nous avons vu qu'il y avait
des gens débout, travaillant comme d'havitude, 2 la passerelle....et 2

la cuisine (I) ol tous les éléments servant A cuisiner étaient fixés, ob

le simple fait de garder 1'équilibre en accomplissant des séries de gestes
et en transportant des plats représentaient, pour quelqu'un qui n'est pas

marin, un véritable travail,

Le chef cuisinier, a2 la question 'de qui dépendez-vous dans la hiérarchie ?"
nous a répondu "du commandant', Il semble en effet qu'il y ait communication
directe entre le commandant et le chef cuisinier. Nous avons constaté qu'un
commandant avait l'habitude de descendre tous les matins & la cuisine (2),
que les menus exceptionnels (achat de certains produits & l'escale) étaient
décidés entre commandant et cuisinier, que le commandant informait lui-méme

le cuisinier de ce qu'un invité devait prendre un repas & une autre table

(1) Le personnel de la machine était 3 la machine mais le rythme de
travail pouvait étre modulé.

(2) Ce n'est, bien entendu, pas toujours le cas.
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que sa table habituelle, etc

Le cuisinier a une petite salle-3-manger & part, ou il prerd ses repas avec

le personnel qui le seconde.

D'une fagon générale, la cuisine nous est apparue comme un service un

peu 2 part dans l'ensemble "service général,

Le service général

- Les horaires de travail des autres employés du service général sont
décalés par rapport & ceux de l'ensemble de l'équipage, leur total est

plus élevé,

Le Maitre d'hdtel fait le ménage au pont du commandant : chambres du
commandant, du chef mécanicien, du capitaine, du chef Radio, du pilote
(quand il y a lieu, comme par exemple, dans le Canal de Suez) et de la

chambre de l'armateur quand elle est occupée par un passager.

Il s'occupe du linge (literie, serviettes de toilette, linge de table) pour
1l'ensemble de 1'équipage. Ceci consiste & ramasser le linge sale, 2
1'envoyer du nettoyage, 2 distribuer le linge propre (tous les dimanche

matin), A compter le tout.

Le maitre d'hdtel sert & la table du commandant a midi et le soir. I1

s'occupe éventuellement du linge personnel du commandant,

-

- Un gargon travaille a l'office de la salle-a-manger de 1'Etat-Major

et aide le cuisinier,

- Un gargon sert les repas a la table des officiers. Un peu avant midi et
avant 19 heures, il fait un premier service pour le lieutenant qui s'ap-
préte 2 assurer le quart 2 la passerelle. Il fait le ménage des cabines

des officiers ainsi que des coursives.
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- Le postal fait le ménage des locaux communs de 1l'équipage et porte les
plats 3 leurs tables pour les repas (pour l'équipage les plats sont
posés sur les tables et chacun se sert, tandis qu2 les officiers sont

servis).

- Le thé est servi tous les jours 2 16 heures pour les officiers. Un

plateau est monté & la passerelle.

- Au port les horaires sont 2 peu prés ceux du service 2 la mer. Le service

peut &tre allégé par l'absence aux repas de certains.

- Les maitres et les membres du personnel d'exécution font le ménage de
leur cabine eux-mémes. Un moment est réservé pour cela tous les dimanche

matin,
Différentes t8ches s'ajoutent aux fonctions de base de certains officiers.
Il s'agit en particulier du "commissariat" de la tenue des cartes et

instruments de navigation, de la sécurité, de l'infirmerie.

Le "commissariat"

La fonction de "commissaire" sous cette dénomination est particuliére 2 la
ligne Le lieutenant commissaire effectue 8 heures 30 de quart a la passe-

relle

Le commissariat consiste & assumer

- en principe la direction du service restaurant, aidé par le chef cuisinier.
En fait, sur le navire, le cuisinier-intendant s'en occupe lui-méme,

avec le commandant dans le cas d'achats directs.

- L'encadrement de tous les gargons ; superviser la tenue du carré de

1'Etat-Major, des cabines.

- Tenue de la caisse du bord : le commissaire fait les avances sur salaires.
I1 est personnellement (financidrement) responsable des erreurs ou des

"trous" dans la caisse.
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- En principe, il tient le compte du tabac, le distribue, effectue les

retenues sur salaire,

- Tenue du "certable des soldes”, soit de tous les renseignements sur (pour)

les salariés.

- Embarquement, débarquement du personnel, Il va au bureau des affaires

maritimes faire viser le rdle d'équipage et faire les mouvements.

- Dans les ports étrangers, il va pour les mémes opérations, au consulat
ou 2 l'ambassade (ceci n'est obligatoire que si l'escale est supérieure

3 24 heures ; c'est l'occasion de "prendre un bol d'air").
Le lieutenant-commissaire évalue globalement son temps de travail & IO h,
par jour, Il est autonome dans l'organisation de ses td3ches (en dehors

des quarts de navigation).

La tenue et l'entretien des cartes et du matériel de navigation (2 la

passerelle) sont exécutés par le lieutenant de navigation.

La sécurité

Le second capitaine est le chef de la sécurité. Des essais sont effectués

tous les jours. Une fois par semaine a lieu un exercice de sécurité obli-

gatoire, Il y a trois équipes désignées au début du voyage : sécurité
abandon

baleiniéres.

Chacun 2 bord a un poste qu'il connait et doit assurer pendant les
exercices. Le second supervise la maintenance du matériel de sauvetage,
de détection, de lutte contre l'incendie. Ces travaux de maintenance sont

généralement assurés au pont par le charpentier.

L'infirmerie est sous la responsabilité du second capitaine. C'est lui

qui effectue les soins, distribue les médicaments, etc.,..
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Nous avons vu qu'un certain nombre de t3ches administratives sont effectuées

a bord. Elles sont réparties entre le commandant, le second capitaine,

le chef mécanicien, le second mécanicien, le commissaire, le capitaine
d'armes, le cuisinier. Il est difficile de mesurer précisément le temps
mobilisé par ces t8ches., Nous avons vu les uns et les autres absorbés

par d'assez impressionnantes quantités de '"papiers" & remplir, mais nous
sommes intervenus en fin de voyage et l'on peut faire 1'hypothése que
chacun met 3 jour, avant de débarquer, les documents qu'il doit remettre.
(Le second capitaine et le capitaine d'armes ont des t8ches administratives
tout au long du voyage, & chaque escale, mais le cuisinier, par exemple

fait 1l'inventaire avant de débarquer).
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LES NAVIRES ET L'EMPLOI
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Nous présentons dans cette annexe une analyse quantitative de 1l'emploi
navigant qu'offre la flotte de commerce, fondée pour commencer sur
1'examen de la population de navires et de son évolution récente, Il
existe des relations étroitesentre la dimension, 1'8ge et la spécia-
lisation des navires d'une part, l'effectif et la composition de 1l'équi-
page d'autre part ; ceci traduit le fait que chaque navire est doté 2a
son entrée dans la flotte d'une "décision d'effectif" fixant 1l'équipage
minimum nécessaire en fonction du type de navigation prévu et surtout
des caractéristiques du navire, notamment du degré d'autonomisation. On
peut donc ainsi déduire l'emploi et son évolution de la composition de
flotte, que donne chaque année "l'annuaire de la marine marchande" édité
par le C.C.A.F. (I), et corroborer ces chiffres au moyen des statistiques

d'emploi disponibles 2 la D.M.M. (2). Cette annexe comporte deux sections

1. La flotte de commerce

2. Les marins.

I. La flotte de commerce

En une dizaine d'années, de 1968 a 1978, la composition de la flotte
s'est profondément modifiée, et moins du quart des navires présents

en 1978 1'étaient déja en I1968. Il ne s'agit pas du simple renouvellement
des navires hors d'age, mais plutdt d'une modernisation générale de
1'outil, faisant apparaitre ou confirmant une nouvelle gamme de spécia-
lisations des navires, dans un mouvement d'ensemble marqué par 1l'aug-

mentation des dimensions et du dégré d'automatisation,

1°) Evolution d'ensemble

Dimension du nombre de navires de commerce de 500 tjb (3) et plus,

en meme temps qu'sugmentation de la capacité globale de la flotte

(I) Comité Central des Armateurs de France
(2) Direction Générale de la Marine Marchande au Minist2re des Transports
(3) tjb : tonnesu de jeuge brute : 2,83 m3 = 100 cubic feet (mesure du

volume intérieur du navire).
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- le nombre de navires passe de 613 début 1968 a 431 début 1978 et 372

début 1980,

- la jauge brute totale correspondante passe de 5,2 3 II,7 millions de

tonneaux de 1968 a 1978, puis II,6 en 1980

- en conséquence, la jauge brute moyenne par unité a plus que triplé,

passant de 8500 en I968 & 27 000 en I978 et 3I 000 en 1980 (navires

de plus de 500 tjb).

Les tranches de tonnage en forte augmentation sont celle de 50 & I00 000

tx, et surtout celle des I00 000 tx et plus, qui comporte 48 unités en

1980 contre une seule en I968. La tranche des I0 a 20 000 tx progresse

aussi, mais plus faiblement. Presque toutes les autres tranches montrent

une régression (qui frise parfois la liquidation), ainsi les navires de

500 a I 000 tx passent de 57 a 9 unités,

Le tableau suivant précise cette évolution,

Evolution de la flotte par tranche de tonnage brut

tranches de tjb I.1.1968 I.1.1978 I.1.1980
100 000 et + 1 45 48
50 000 2 99 999 10 29 24
30 000 2 49 999 35 23 16
20 000 a 29 999 29 18 24
I0 000 a 19 999 83 97 9%
5 000 a 999 173 91 50
2 000 2 4 999 5 155 62 51
10002 I 999 | 70 58 56
500 a2 999 | 57 8 9
____________________________ bmmm o m e e ]
Sous-total 2 500 : 613 431 372
____________________________ k---------_-_------—-------d—--—-—---——---
Petits navires, barges, 554 574 552
remorqueurs, divers
Total navires de
commer ce 1 167 1 005 924
Total tjb 5 421 167 12 036 220 11 875 234

source :
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2°) Evolution par spécialisation

La flotte de cargos de 500 tjb et plus se compose comme suit, en 1978

et 1980

Nombre de navires

Composition au 1.1.1978 1.1.80

Cargos non spécialisés 117 72

Cargos rouliers 33 43

Cargos fruitiers et polythermes 32 23

Cargos frigorifiques 52 40

Transporteurs de vrac 53 44

Cargos porte-conteneurs spécialisés 37 45

Cargos partiellement aménagés en 61 71

porte-conteneurs 24 26

Citernes & soufre et 2 produits

chimiques 12 9 |
]

Citernes a vins, huiles, alcools, ;

mélasse 14; 68 9; 34

et navires partiellement aménagés 54 25

Pétroliers 109 98

Citernes a gaz 8 8

TOTAL 431(1) 372

Les spécialisations représentées en 1978 constituent donc une large

gamme. Certaines de ces spécialisations sont affirmées depuis longtemps

(pétroliers, vracquiers), d'autres en régression laissent progressivement
1% q g prog

la place 2 des types nouveaux. L'examen de l'dge des navires permet de

mettre en évidence ce phénoméne, illustré par le tableau de la page sui-

vante ol nous avons retenu comme indicateur la proportion de navires de

moins de IO ans présents en 1978 dans chaque catégorie.

(I) Le total de ces navires est inférieur 2 celui des navires par spécia-

lités car certains navires sont classés dans deux catégories a la fois.
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Proportion de navires de moins de IO ans, par types, au I.I1.1978

Construits construits apres
Type de navires Jen 1968 et 1968 Tota.

avant Nombre %

Cargos non spécia-

lisés 67 50 43 % 117
Cargos rouliers 2 31 84 % 33
Cargos fruitiers

et polythermes 17 15 486 % 32
Cargos frigorifiques 34 18 34 % 52

Transporteurs de
vrac 17 36 67 % 53

Cargos porte-con-
teneurs spécialisés .- 37 100 % 37

Cargos partielle-
ment aménagés en
porte-conteneurs 4 20 83 % 24

Citernes & soufre
et & produits chi- :
migues 3 S 75 % 12

Citernes & vins,
huiles, alcools,

mélasse 36 32 47 % 68
Pétroliers 4B 63 57 % 108
Citernes a gaz 1 7 87 % 8
TOTAL 158 256 B1 % 414

Source : Annuaire de 1a Marine Marchande - 1878
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On voit bien apparaitre sur ce tableau les trois types de spécialisation

évoqués plus haut

- les spécialisations en régression comportant moins de 50 7 de navires

de moins de I0 ans. Ce sont les cargos ordinaires, fruitiers, polythermes
et frigorifiques, cargos partiellement aménagés en citernes & huiles et
vins, I1 s'agit donc du "cergo classique" et de ses variantes multiples,
C'est encore la catégorie la plus nombreuse, meis vieillissant et en

constante diminution. Leur déclin s'accélére entre 1978 et I980.

- Les spécialisations "affirmées" comportent ‘57 % de navires de

moins de I0 ans pour les pétroliers, 67 7% pour les vracquiers. Ce
sont des flottes relativement jeunes, en constant renouvellement, mais

décroissant sensiblement sur les années récentes.

- Les spécialisations nouvelles comportent plus de 75 7 de navires de moins

de 10 ans. Outre certaines catégories peu nombreuses de navires citernes
intégraux, ce sont essentiellement les navires rouliers (I) et porte-

conteneurs qui sont dans ce cas. Leur nombre continue de s'accroitre,

Il reste a parler des navires A passagers, classiques et rouliers, Pour
les premiers, ce sere vite fait : il en reste 2 au I1.1.1980 sur 36 exis-
tant au 1.1.1968. Les paquebots ont donc pratiquement cessé d'exister
dans la flotte frangaise, 2 l'exception d'unités spécialisées dans les
croisidres ; les navires transportant principalement des passagers sur
des trajets réguliers sont désormais exclusivement représentés (en
France) par des “transbordeurs", ou "cars ferries", au nombre de 2I en

1978, contre 10 en 1968.

I.2. Les navigants

Les chiffres varient selon le type de recensement effectué.

Si 1'on compte l'ensemble des marins "inscrits' dans les différents

(1) Les navires rouliers, encore couramment appelés "Roll-on, roll-off"
ou "car fe-ries", parfois "ro-ro" sont ceux qui chergent directement, en

roulant, des véhicules routiers.
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quartiers, on englobe des marins qui ne sont pas en activité, On obtient
un autre chiffre (inférieur) en comptant les marins embarqués 2 une date
précise (c'est le mode de recensement actuel de 1'Administration des gens
de mer). On peut également compter les marins embarqués sur une période

de plusieurs mois, etc.

La population des marins comprend, de fagon permanente, les marins en
attente d'embarquer, les marins "stabilisés" et les marins non stabilisés
(parce qu'ils n'entrent pas encore dans les critéres permettant la sta-
bilisation - ou titularisation - pour les officiers), etc. Il faut donc
considérer que cette population est, par définition, supérieure au nombre

de marins embarqués a une date fixe,

On remerque une chute importente des effectifs depuis 20 ans, en parti-
culier dans ls catégorie '"service général" a cause de la disparition de

la plupart des paquebots. L'apparition des navires modernisés (automatisés)
et l1'évolution dans le méme temps de l'organisation du travail des marins,
accentuant l'effet de la lente diminution du nombre de navires, sont les
principaux facteurs explicatifs de la baisse de 1'emploi depuis IO amns.
L'augmentation substantielle des congés durant la méme période a néanmoins

freiné le mouvement.
Pour l'instant, nous avons exploité deux sources qui sont

- la statistique générale des gens de mer au 31.12.1977, &tablie en Mai
1978 par le Secrétariat Général de la Marine Marchande,

- L'Annuaire de la Marine Marchande en 1978, qui donne, au 31.I12.1977, les
chiffres d'effectif obligatoire de chaque navire, détaillés en "officiers"

et "non officiers".

La deuxiéme source donne des chiffres théoriques d'effectifs embarqués, qui
ne tiennent pas compte du personnel éventuellement en surnombre (él2ves
et novices par exemple), ni des navires temporairement désarmés. Tels quels,

les ordres de grandeurs fournis paraissent suffisants pour une premiére
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présentation, et 2 peu prés cohérents avec la statistique générale des gens
de mer. L'intérét de l'exploitation de cet annuaire des navires est qu'elle
permet d'apprécier treés précisément l'emploi en fonction des types de navires,

de leur taille, de leur &ge, etc,

Au total, l'effectif embarqué sur des navires de commerce de 500 tjb et
plus est de 1l'ordre de I0 000, et 1l'effectif total embarqué au commerce
de 15 000. La proportion d'officiers est de l'ordre du tiers. On compte
en plus 737 emplois sur navires étrangers avec conservation de régime
d'inscrit meritime, meais ici la proportion d'officiers est proche des

deux tiers.

Ce chiffre de 15 000 correspond 2 un volume d'emploi du commerce de
l'ordre de 25 000, sans qu'il nous soit possible pour 1l'instant de préciser

plus, car la répartition des divers types de positions '"non embarqués" dans

les divers types de navigation n'est pas évidente.

Sur I5 221 marins embarqués, la statistique générale des gens de mer en

recense 9 338 au long cours.
Nous donnons, ci-aprés, d'aprés la statistique des gens de mer, la répar-

tition par 8ges, entre "Long Cours" et "autres'", puis la répartition par

fonctions et postes de travail.
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Ages

Msrins embarqués sur navires de commerce frangais,

Long Cours Autres Total
Nombre % Nombre % Nombre %
16-18 271 2,8 % 78 1,3 % 348 2,3 %
18-20 387 4,1 % 91 1.5 % 478 3.1 %
21 216 2,3 % 62 1,0 % 278 1,8 %
22-24 1 033 1.1 % 403 6.8 %| 1 436 9,4 %
25-29 1 078 11,5 % 629 10,7 %} 1 707 1.2 %
30-34 1 188 12,7 % 745 12,7 %| 1 933 12,7 %
35-389 1 240 13.3 % 767 13,0 %| 2 007 13,2 %
40-44 1 544 16,5 % 1 056 17,9 % 2 800 17,1 %
45-49 1 478 15,8 % 1 150 18,5 % 2 628 17,3 %
50-54 B85 9,5 % B15 13,8 %| 1 700 1.2 %
55-59 16 0,2 % 59 1,0 % 75 0.5 %
60 et + 2 D,02% 28 0.5 % 30 D.2 %
TOTAL 9 338 | 100,0 %} 5 883 § 100,0 %} 15 221 100,0 %

Source : C.A.A.M. - 30/12/1877

On remarque que les marins au Long Cours sont proportionnellement plus
jeunes que ceux des sutres types de navigation. La majorité & moins de
40 ans su Long Cours alors que la majorité a plus de 40 ans dans les

autres types de navigation de commerce.
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Répartition par fonctions et postes de travaeil des marins embarqués sur

navires de commerce frangeis (effectif minimum)

’ l
|
Total |, e fiTotall
offic. offic. i génér.
H
Pont 2471 ' 50,3f 4 356 42,6 | 6827 { 44,9
Machine 2 D17 41,1 2 3901 28,1 4 918 32,3
Radio 380 7.8 2 382 2,6
Polyvalents 4 0,1 248 2,4 253 1,7
Service génér. 27 0,6 2 798 27 .1 2 825 18,5
TOTAL 4 803 100,0) 10 306 | 100,0 | 15215| 100,0
Pourcentage 32,2 % 67,1 % 100,0 %

Source : C.A.A.M. - 30/12/1877

. Les officiers représentent I1/3 de 1l'effectif total,
le service pont est de loin le plus nombreux,
. Les officiers pont représentent la moitié de l'effectif officier,
. Les radios sont presque tous officiers. Au contraire, la proportion

d'officiers (commissaires) dans le service général est minime.
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Nous présentons ensuite, d'apres les Annuaires de la Marine Marchande

1978 et 1980 les effectifs par tailles et par types de navires, avec in-
dication de 1'8ge moyen de ceux-ci. Ce sont encore les effectifs minimum
embarqués. Les chiffres d'emploi des cinq tableaux qui suivent corres-
pondent a la population de navires,analysée dans la premigre section de ce
chapitre. Nous n'avons retenu que les cing types les plus représentatifs,
éliminé les catégories engendrant des doubles comptes (navires partiellement

spécialisés, etc.) ainsi que les petits navires.

Sur l'ensemble, on remarquera que deux facteurs explicatifs eu premier

degré des effectifs interviennent

- la taille des navires exerce une forte influence positive jusqu'a
4 ou 5 000 tpl (I). Au-deld, il reste une légere tendance 2 l'accroisse-

ment de l'effectif avec le tonnage, souvent masquée par d'autres facteurs,

- 1'8ge des navires joue de manidre discontinue, différente dans chaque

catégorie, mais trés fortement au long de la derniére décennie.

Les deux facteurs ne sont pas indépendants, la modernisation des navires
étant souvent corrélative d'une augmentation du tonnage moyen. Deux tendances
s'opposent donc, qui peuvent aboutir a une compensation presque parfaite

ainsi que l'on peut l'observer dans le tableau des vracquiers,

Sur l'ensemble des catégories, on constate néanmoins que l'effet d'8ge
l'emporte sur l'effet de taille, donc que la tendance a diminution de
l'effectif moyen par navire est dominante malgré l'accroissement des

tonnages unitaires,

(I) tpl : tonne de port en lourd, "charge utile" du navire, exprimée

en tonnes métriques.



Effectifs des embarqués par types, capacité et 8ge des wavires

Equipage minimum et 8ge moyen des bateaux en pourcentage.

Source : Aanusire de la Marine Marchande 1978 pour ce tableau et les

suivants.

a) Cargos non gpécialisés 500 tjb

- au 1.1.1978 -

Equipage moyen
Age moyen Nombre de
Tranches tpl (1)
off. | sub. 1Total des bateaux bateaux
13 000t & 21000t} 8,4]18,21 26,6 6.5 38
S 000t a12899 ¢t 8,3]25,3] 34,6 14,2 29
4 p00ta 8999 t{ 8,7({17,8} 26,6 15,5 24
BOO t & 3995 t 5,4 8,0) 13,4 13,3 26
TOTAL 7,8117,5) 25,4 11,8 117
- au 1.1.1980 -
tranches tpl (1) Equipage moyen Bge moyen |nombre de
des bateaux | bateaux
Off. | Sub. { total
I3 000 t 4 19 000 t| 8,3 | 18,0 26,3 8,4 32
9 000 a 12 999 t 9,0 [ 23,2 32,2 13,0 8
4 000 2 8 999 ¢t 8,2 |15,523,7 13,9 12
800 a 3 999 t 5,6 8,0 13,6 14,6 20
Moyennes 7,6 15,4 }22,8 11,5 72
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On remarque que les cargos de la tranche supérieure de tpl nécessitent un
équipage moins nombreux que des cargos de tpl moitié moindre. Ceci est 1lié
3 la date de construction de ces cargos. En effet, les cargos de I3 000 2

21 000 tpl ont un 8ge moyen de 6,5 ans.
Quant aux cargos inférieurs 2 9 000 tpl, 1l'équipage décroit avec le tpl
car les bateaux les plus petits qui effectuent une névigation a courte

distance embarquent un équipage moins nombreux qu'au long cours.

b Cargos rouliers

- 8u 1.1.1978 -
Tranches de tpl Equipage moyen Age moyen Nombre de
ra . .
off. | sub. [ Total des navires navires
20 000 & 22 000 t 9,0| 20,0} 29,0 2,6 3 -
3000a&a 7 000t 7,0} 11,6 18,6 6,1 10
2 000 & 2999t 6,0} 12,3} 18,3 2,4 7
712 a 1700 ¢t 5,1 8,2| 13,3 4,5 13
TOTAL : 5,91 11,2} 17.1 4,4 33
- au I.1.1980 -
) Equipage moyen 8ge moyen Nombre de
tranches"de tpl des navires navires
Off. | Sub. | total
20 4 22 000 t 10,2 20,7 31 3,5 4
300027000t 6,9 11,9 18,8 7,1 13
12 000 a 2 900 t 5,4 (10,8} 16,2 3,3 7
I 200271800t 5,1 9,2 14,3 5,6 19
Moyennes 6,2J 11,41 17,5 5,5 43




On constate que 1'année de construction de ces cargos est en moyenne assez

récente et que 1'importance de 1'équipage crott régulidrement svec 1'im-

portance (en tpl) du bateau.

c¢) Porte-conteneurs spécialisés

- au 1.1.1978 -

Nombre de Equipage moyen Age moyen Nombre de
conteneurs de 20 off. | sub. lTotal des navires bateaux
2 800 cont. 10,0101 21,01 31,0 5,0 1
1 000 & 1 500 cont. 8,8} 18,34 27,1 3,1 8

600 & 1 000 cont.} 8,41 16,6}% 25,0 2,8 18
299 & 510 cont.) 7,8} 16,0 23,8 2,9 10
TOTAL 8,4)16,8] 25,3 2,8 37
- au I.1.1I980 -
Nombre de Equipage moyen fge moyen nombre de
des navires bateaux
conteneurs de 20' off. | sub, | total
2 800 cont, 12 24 36 7 I
I 00021I512c. | 9,2/18,5127,7 4,1 8
600 2 I 000 c. 8,8 |16,9 |25,7 3,6 30
I00 a 520 c. 7,8 |16,5 24,3 5,3 6
[ Moyennes 8,8 |17,3 |26,1 4 45

On constate que les porte-conteneurs spécialisés sont de construction trés
récente. Quant A l'équipage que ce soit les officiers ou les subalternes,
. son importance croit régulidrement evec la capiacité du navire, Comme pour

les rouliers, l'effet d'8ge joue peu car tous les navires sont récents:
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d) Pétroliers

~ au 1.1.1978 -

Tranches de tp1 |t | Age noyen | Norbre de
Off. | Sub. | Total

553 000 & 555 00Ot} 12,0| 24,6 36,6 1,6 3
250 000 & 299 999t 10,01 18,44 29,4 4,3 24
200 00D & 240 DOOtt 10,271 20,71 30,8 6,7 17
100 000 & 199 8939t} 10,41 23,214 33,6 7,0 15
50 D00 8 99 8889ty 9,61 25,3} 34,9 14,2 18
10 00D & 49 999t 8,91 22,04 30,9 18,0 10
5 D00 3 8 989t 6,4) 15,5 21,8 11,4 8
500 & 4 89938 t 4,9 8,4 13,3 16,5 13
TOTAL 3,11 19,81 28,0 9,9 108
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d) Pétroliers

- au I.I1.1980 -
tranches de tpl Equipage moyen Age moyen Nombre de
Off. | Sub. | total des navires navires

553 a 555 000 t IT1,5 ] 24 35,5 3 4
250 a 299 000 t 10 19,5 129,5 6,1 26
200 a 249 000 t 10,2 | 20,7 {30,9 8,5 17
I00 a 199 000 t 10 21,9 | 37,9 6,8 12
50 a 99 000 t 9,6 | 26,2 [35,8 13,8 I0
I0 a 35000 t 8,6 119,6 28,2 17,2 8
54 9000t 5,2 9 14,2 II 8
500 a 4 999 t 4,4 8,4 [12,8 13,6 I3
Moyennes 8,8118,5 27,3 9,6 98

On constate que l'effectif de l'équipage croit réguliérement avec 1l'impor-
tance du batesu jusqu'a I00 000 tpl pour décroitre légeérement de I00 000

a 300 000 tpl, ceci du fait de la diminution des subalternes, le nombre
des officiers restant stable. On note ensuite 2 nouveau une augmentation
d'effectif, officers et subalternes, pour les navires dont la taille

est nettement plus importante, c'est-a-dire les navires supérieurs a

300 000 tpl, Ici l'effet de la taille l'emporte sur l'effet de 1'dge,

car ces trés zrands navires sont tous récents.

Si les effectifs des navires de I00 000 tpl & 300 000 tpl sont inférieurs
2 ceux de 50 000 & I00 00O tpl, il faut remarquer que la moyenne d'8ge

des premiers est moitié moindre que celle des seconds.
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e) Vracquiers

- au I.1.1978 -

Tranches ce t1 [— | Age moyen | Norere sc
Off. | Sub. §Total
120 000 & 265 000t} 8,25}118,75| 29,0 3,8 8
70 DODO & 99 988 t| 8 19,0 27,0 8,0 b
30 000 a 39 8939t} 8,6 19,0 27,6 5,7 13
20 000 & 28 898 +t| 8,5 17,7 26,2 5.4 14
10 000 & 198 989t} 8,5 17,6 26,1 10,1 12
TOTAL 8,6 18,5 27,1 6,6 53
-~ au I.1,1980 -
Trenches de tpl | PIUIPOSC moven | fse moyen |mombre de
Off. | sub. |total
100 OOO_é 205 000 t | 9,3 19,1 |28,4 6,1 9
70 000 a 75 000 t 8,7 19,3 |28 6,7 - 3
30 000 a 39 600 t 8,8 18,2 |27 5,2 13
iO 000 a 29 000 t 8,5 17,8 |26,3 6,8 10
I0 OOy & 19 000 t 8,5 17,3 25,8 10,7 9
Moyennes ) 8,8 | 18,2 |27 7 44

On remarque que 1'augmentation du tpl influe peu sur 1'importance de
1'équipage, donc que les effets de 1'8ge et de la taille se compensent

3 peu preés,
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ANNEXE N° 3

ACCES, FORMATION, CARRIERES




Cette annexe est un descriptif des conditions objectives d'entrée dans

la profes-

sion, puis-d'obtention des brevets et certificats ‘permettant d'accéder aux

diverses fonetions. Entre ces titres officiels et l'accés réel aux
fonctions correspondantes, se situe le marché réel de 1l'emploi, qui
fait qu'en période d'excédent de nombreux marins sont employés en-
dessous de leur qualification individuelle, alors qu'en période de
pénurie 1'administration de l'Inscription Maritime accorde des
"dérogations" permettant l'accés i des fonctions de marins ne possé-
dant pas les titres requis. Il y a également différentes '"zones
d'emplois", par compagnies, par lignes ou type de navigation, les
plus demandées par les marins présentant une relative surqualifi-
cation des équipages. Ces phénoménes sont plus évidents au niveau
des états majors que du personnel subalterne.

Ces quelques réserves faites, nous présentons ci-aprés le systéme
de formation menant aux certificats, diplOomes et brevets qui dé-
terminent non seulement l'entrée dans la profession, mais aussi les
stades ultérieurs des carriéres.

La Marine Marchande posséde un systéme spécifique de formation, ou
plutdt deux systémes de statuts distincts, les cing Ecoles Nationales
de la Msrine Marchande pour les officiers, les dix Ecoles d'Appren-
tissage Maritimes et trois C.E.T. maritimes pour le personnel de
maistrance et d'exécution. Ces systémes couvrent les formations du
commerce et de la pé€che, pour 1l'ensemble des qualifications.

Les Ecoles llationales de la Marine Marchande ont un corps professo-
ral de statut militaire (Marine Nationale), recruté parmi les breve-
tés supérieurs de la Marine Marchande et les officiers de la Marine
Nationale. Elles dépendent néanmoins de 1'Administration de la Marine
Marchande, et leurs éléves conservent un statut civil.

Les E.A.M., (Ecoles d'Apprentissage Maritime) sont gérées par
1'A.G.E.A.H. (Association pour la Gestion des Ecoles d'Apprentis-
sage Maritime),

Cet organisme est paritaire, son Conseil d'Administration est
composé de membres des syndicaets, du patronmat, et de 1'Administra-
tion. )

Nous examinerons successivement dans ce chapitre les diplomes,
brevets, conditions d'admission et de carriére dans les deux sys-
témes puis 1'embauche,

2.1. Personnel d'exécution et maistrance

2.2. Personnel officier
2.3. Embauche et contrat de travail,
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2.1. Personnel d'exécution et maistrance

1°) Scolarité et dipldmes dispensés

a - Pont-Machine

Iére année de scolarité : Certificat d'Apprentissage Maritime C.A.M.
"commerce"

- Le Certificat de fin d'Apprentissage Maritime : C.F.E.A.M. est
délivré sous certaines conditions aux candidats qui échouent 2
1'examen (8ge requis pour les candidats : &tre 8gé de plus de I5 ans
et de moins de I8 ans au 31 décembre de l'année d'admission).

2éme année de scolarité

- certificat d'aide-mécanicien de le Marine Marchande (option tour-
neur ou chaudronnier),

- certificat d'aide-électricien de la Marine Marchande.
(Age requis : &tre 3gé de plus de I6 ans et de moins de I9 ans au

31 décembre de 1'année d'admission).

3éme année de scolarité

- certificat d'aptitude professionnelle maritime (C.A.P.M.)de méca-
nicien de bord (option : tourneur ou chaudronnier en tuyauterie in-
dustrielle,

- certificat d'aptitude professionnelle maritime (C.A.P.M.)d'élec-
tricien de bord.

Tous ces dipldmes sont préparés dqns les EAT (E.(,OQQS
d'Apprentissage Maritime). Les C.E.T.M. (C.E.T. Maritimes) ne dis-
pensent que les C.A.P.M. d'électricien et mécanicien de bord.

b - Agent du service général

Une année de scolarité (E.A.M.)

- certificat d'apprentissage maritime : C.A.M., "A.D.S.G."

- Le C.F.E.A.M. est remis aux éléves n'ayant pas obtenu le C.A.M.
(sous certaines conditions).
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2°) Conditions d'admission et implantations

a - implantation des établissements scolaires

- 9 E.A.M, préparent au comﬁerce, tous sont implantés en zone cBtieére
(Finistere Nord, Finistére Sud, Morbihan, Loire-Atlantique,
Cherente-Maritime, Hérault, Corse),

- une seule E.A.M., celle du Havre, prépare au service général,

- les 3 C.E.T.M, sont & St-M&lo, Paimpol, et Marseille.

b - conditions d'admission

-

Les effectifs d'éléves 2 admettre dans chaque école et pour chacune
des préparations & assurer, sont fixés tous les ans par 1'adminis-
tration de la Marine Marchande, aprés consultation de la profession.

Iére année "pont-machine"

.

8ge requis : de plus de I5 ans a moins de 17 ans,

les fils de marins du commerce ou de marins-pécheurs et les
enfants des agents des phares et balises bénéficient d'une
priorité pour l'entrée dans les EAM ou ils sont admis sens
examen. Ils doivent toutefois subir une épreuve d'éducation
physique,

les autres candidats sont admis aprés examen dans la limite des
places restant disponibles, suivant leur ordre de classement,

la sélection se fait & la suite d'épreuves psychotechniques,

il n'y 2 pas d'impératif de niveau d'études.

2&me année : spécialisation "machine"

- 8ge requis : plus de I6 ans et moins de I9 ans,

- sont admis comme candidats

les titulaires du C.A.M. "commerce",
les titulaires du C.A.M. "péche"
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ayant obtenu une moyenne annuelle supérieure 3 12/20 aux épreuves
pratiques d'atelier de 1l'examen d'aptitude.

3eme année : spécislisation "machine"

- les candidats sont sélectionnés sur titres, parmi les jeunes gens
titulaires du certificat d'aide-mécanicien ou d'aide-électricien
de la Marine Marchande provenant de la précédente session de deu-
xiéme année, ou issus de sessions antérieures et ayant navigué,

3°) Perspectives de carridre

a - Le service "Pont" ne requiert qu'une année de formation.
La promotion ultérieure est donc '"sur le tas" ; elle comporte les
stades suivants

- novice (I6 et I7 ans)

- matelot (ancienne organisation) ou marin de suppléance (nouvelle)
- maitre

- maitre d'équipage.

Une filiere particuliére de promotion existe pour le Pont, celle qui
méne au brevet de chef de quart, aprés un an d'étude et 46 mois

de navigation effective au total, puis de capitaine cbtier (70 mois
de navigation su total, et un examen). Voir section suivante, forma-
tion et brevets d'officiers.

b - Le service "Machine' requiert trois années d'études, menant
successivement aux formations suivantes

- nettoyeur, graisseur (ancienne organisation)
- marin de suppléance (nouvelle organisation)
- aide-mécanicien, aide électricien

- ouvrier mécanicien, ou électricien

- maitre

Les mécaniciens ne disposent pas d'une filiére de promotion analogue

a celle de "chef de quart" pour le pont, mais peuvent emprunter celle-
ci, qui implique un changement de spécialité. D'autre part, leur
niveau d'étude plus élevé leur rend probablement plus possible 1l'acces
aux filiéres normales d'offier technicien.

c - Les A.D.S.G. (Agents du Service Général) n'ont, comme les
gens du pont, qu'un an de formation, et une promotion ultérieure
"sur le tas".
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2.2. Personnel officier

1°) Situation générale

L'officier doit posséder un brevet (I) correspondant aux fonctions
pour lesquelles il est embarqué sur un navire de caractéristiques
données effectuant une navigation donnée. 11 peut aussi le faire

s'il posséde un brevet "supérieur" (qui peut le plus...), et en cas
de pénurie de brevetés, s'il posséde un brevet inférieur sur déroga-
tion accordée cas par cas, par les Affaires Maritimes.Les brevets
"pont" permettent d'é€tre officier pont, et les plus élevés de com-
mander le navire. Les brevets "machine" permettent d'étre officier
machine, jusqu'ad “chef mécanicien" mais pas d'accéder au commande-
ment, Les brevets polyvalents permettent, suivant leur niveau, d'8tre
officier ou chef de service pont ou machine, ou "conduite-exploita-
tion", et de commander. Tous les brevets additionnent des études et
des temps de navigation.

Les prérogatives des brevets, c'est-a-dire les fonctions que peuvent
occuper leurs possesseurs, prennent en compte trois facteurs : la

fonction & bord (par exemple lieutenant), la taille .du navire (pour
le pont) ou la puissance de s3a machine, enfin le type de navigation

effectué. Par exemple, un '"capitaine cdtier" peut-8&tre

- commandant d'un navire ne dépassant pas §600tonneaux de jauge
brute, armé au cabotage,

- ou commandant de navires de tous tonnages ne sortant pas habituel-
lement des ports et rades, :

- lieutenant ou second capitaine, sur toutes navigations, de navires
dont la jauge brute n'excédde pas3000 tx.

Tout ceci serait encore assez simple si la population navigante ne
comportait pas les strates imbriquées de trois systémes successifs
d'études et de brevets, S'agissant de filiéres et non de brevets
isolés, les titulaires de brevets "anciens'" intermédiaires conser-
vent le droit d'accéder aux brevets anciens supérieurs, qui sont
donc encore délivrés pour la plupart,

(1)

tous les brevets sont obtenus par addition d'un dipldme et de
temps de navigation dans certaines fonctions.
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Nous éviterons donc de détailler ici cet imbroglio, mais essaierons
de montrer les grandes lignes de 1'évolution et la logique du systéme
le plus récent. Nous avons laissé de cdté pour 1l'instant 1'étude des
brevets de radio et de commissaire, qui sont relativement indépen-
dants.

2°) Les systémes successifs

Le systéme ancien, qui s'est constitué progressivement au cours des
siecles sans connaitre de bouleversements bruteux, était marqué par
la prédominance du type de navigation (pour le pont) sur les critéres
de taille des navires (qui interviennent néanmoins).

On avait ainsi abouti a trois filiéres

- le long cours

lieutenant au long cours,
capitaine au long cours,

- le cabotage

lieutenant au cabotage,
capitaine de la Marine Marchande,

- le bornage

patron au bornage (navigation cdtiere).

Les brevets du cabotage permettent de naviguer au long cours dans
des fonctions égales ou inférieures suivant les cas, sous réserve

de ne pes dépasser certaines proportions pour un navire. Les brevets
du long cours permettent évidemment de naviguer au cabotage, mais
pas forcément dans des fonctions plus élevées : les brevets de capi-
taine ouvrent seuls droit au commandement. On pourra voir ainsi

un capitaine de la Marine Marchande commander par dérogation un

long courrier, mais pas un lieutenant au long cours commander un
caboteur.

Les brevets de la machine sont : OMI, OM2, OM3 (officiem mécaniciens
de I2re, 22me et 3&me classe). Le principe est plus simple, ne faisant
intervenir que la puissance de la machine ; en outre, le clivage des
"brevets de commandement" n'existe pas ici. Par exemple

- un OM3 peut 8tre chef mécanicien jusqu'a I 000 CV (2 000 s'il a
48 mois de navigation),

- un OM2, jusqu'a 5 000 CV (I0 000 s'il a 48 mois de navigation),

- un OMI, sur toutes machines.
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Une premiére réforme fait apparaitre des formes transitoires
- le lieutenant mécanicien de la Marine Marchande, proche de 1'OM2,

- le lieutenant de la Marine Marchande voisin du lieutenant au
cabotage,

- le lieutenant Grande Navigation, & égalité avec le L.L.C.

Le patron au bornage est destiné a &tre remplacé par le capitaine
cotier, aux prérogatives moins limitées. Les filiéres menant 2
"Patron au bornage" et "lieutenant au cabotage' disparaissent en
1960 (mais pas les brevetés).

Le "Chef de quart", qui peut étre lieutenant sur tous
navires, apparait dans cette réforme. C'est avant tout un brevet
de "promotion sociale", accessible aux matelots,

Enfin, le systéme actuel est instauré en 1967. Avec l'arrivée de 1la
polyvalence, le changement est cette fois trop radical pour que les
anciens brevets s'intégrent aisément aux nouvelles filiéres. On va
donc devoir mener presque tout en paralléle, Cela implique-t-il
qu'un officier ayant eu 20 ans et un premier dipldme en 1965 va
pouvoir poursuivre une ancienne filiére (c'est-a-dire exiger son
maintien) jusqu'en l'an 2000, au jour de sa retraite ? Ce n'est

pas certain, mais pas exclu non plus.

Vu le temps qu'il faut pour accéder & des fonctions de chef de ser-
vice ou de commandement, et avant cela le temps combiné d'études et
de navigation nécessaire pour obtenir le premier brevet d'officier,
il apparait que le rythme trés rapide de renouvellement des navires
est sans commune mesure avec celui de renouvellement des états
méjors. Le rythme propre de substitution des nouveaux brevets aux
anciens est déja probablement beaucoup plus lent que ne le prévoyaient
les auteurs de la réforme de I967 : ce n'est qu'en 1976 que le nombre
de nouveaux diplbmes et brevets délivrés dans 1l'année dépasse celui
des anciens, qui resteront donc encore longtemps majoritaires. Ajou-
tons qu'il n'est pas évident que les nouvelles formations soient

plus demandées que les anciennes par 1les armateurs.
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3°) Le systéme actuel, issu de la réforme de 1967

La structure générale du systéme nouveau ressemble 4 celle des anciens
brevets de pont : la filiere c8tiére est maintenue ; aux filidres
"cabotage" et "long cours" s'étaient déja substituées, dans la ré-
forme intermédiaire, des filiéres de "2&me classe'" et "Iere classe".
L'innovation principale est 1l'intégration & ces deux filieres

des brevets de la machine. Le systéme devient donc polyvalent. Le
principe des '"passerelles" entre 2&me et Iére classes et maintenu,

Au niveau des prérogatives, le clivage par types de navigation
(cabotage et long cours) s'efface devant les clivages par tailles

de navires et puissance des machines, suivant les fonctions exercées,
sauf pour les brevets "cdtiers". Les brevets de radio et de commis-
saire sont peu modifiés par la réforme.

A y regarder de plus prés, on voit que la seule filiere intégrale-
ment polyvalente est celle de Iere classe : dés le premier brevet
d'officier (officier de la Marine Marchande), on peut &tre embarqué
indifféremment comme lieutenant pont ou officier machine.

La filiére de 2éme classe, au contraire, fabrique d'abord des
"officiers techniciens'" pour la machine et des "officiers chefs de
quart" pour le pont, Ce n'est qu'au niveau du dipldme le plus élevé
que la polyvalence pont-machine est établie ; cela suppose d'ailleurs
un temps d'épreuve préalable, l'officier machine étant obligé de
naviguer un temps comme éldve pont et vice versa avant d'accéder

au dipldme de cepitaine de 2éme classe de la navigation maritime,
préalable a l'o.tention du brevet de méme nom. Cela implique aussi
qu'il faut avoir atteint ce dipldéme pour avoir droit 2 intégrer

en cours de route la filiere de premiére classe.

Résumons-nous

- la filiere cBtiére fabrique des chefs de quart aptes '"tous
navires et toutes navigations" aux fonctions de
lieutenant aprés des études courtes et un long temps de navi-

gation,

- la filiere de 2éme classe fabrique des officiers pont et machine,
et des chefs de service (et commandants) polyvalents,

- la filiére de Iére classe est polyvalente 2 tous les niveaux.

Ls signification précise de la polyvalence "pont-machine" ou
"conduite-exploitation technique-entretien" est encore
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la possibilité d'opter (ou d'étre désigné...) pour 1l'un ou l'autre
service, et non pour les deux ensemble,

Nous reproduisons ci-aprés les tableaux (extrait de la revue Avenirs)
détaillant les filidres des brevets d'officier. Une question reste
posée : combien de temps faut-il pour atteindre tel ou tel brevet ?
La différence des niveaux d'étude demandés au départ, la combinaison
de temps d'études et de navigation, le fait qu'il s'agisse de temps
de "navigation effective" n'intégrant pas les congés, enfin que le
service militaire puisse éventuellement &tre pis en considération
dans ces temps de pratique, rend la réponse difficile, Nous avons
donc pris en compte tous ces éléments pour présenter un graphique,
établi cette fois en "temps réel" et dans des conditions moyennes
(par exemple, les congés peuvent ne pas &tre pris intégralement
lorsqu'un période d'études débute ou s'acheve...).

Le graphique montre que si l'on prend pour "an 0" commun lz fin de
la "terminale", il feut II & I2 ans pour faire un capitaine de I&re
classe de la navigation maritime, et 10 pour un capitaine de 2&me
classe ou un capitaine cdtier (page ).

Pour devenir officier, on gegne du temps si 1l'on prend la filiére
de 22me classe, par rapport a l'officier de la Marine Marchande de
la filiere polyvalente. Ce dernier peut choisir 1l'un ou l'autre
service, mais dans chacun son brevet n'a pas plus de valeur que celui
de l'officier chef de quart (qui gagne 2 ans 1/2) ou de l'officier
technicien (qui gagne I an 1/2). La valorisation de la filieére de
Iére classe par rapport & la 22me classe est donc relativement
tardive, Pour celui qui n'est pas d'abord motivé pour alterner les
embarquements pont et machine, on peut méme se demander si le valo-
risation réelle de la filiere I n'est pas seulement au niveau de
1'accés au commandement des plus grands navires.

Ce qui précede est évidemment un peu trop théorique : tout dépend

de l'attitude réelle des armateurs vis-a-vis des différents

brevets d'une part, de la vision qu'ont les intéressés de leur
avenir et de celui de 1l'emploi dans la Marine Marchande d'autre part.

Nous n'avons pas évoqué dans cet exposé rapide 1'éventualité d'ac-
cés des "polyvalents" a des fonctions correspondant a cette double
qualification, mais seulement au choix entre les deux, C'est avant
tout parce que, nous le verrons plus loin, l'organisation du tra-
vail a bord reste sciendée en deux services principaux, ol la poly-
valence des officiers n'existe encore que 12 ol elle a toujours
existé, dans la fonction de commandement. Cela n'exclut évidemment
pas l'hypothése d'un autre type d'organisation, mais nous examinerons
ce probleéme ultérieurement.
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{1} Pour ces cendidets, deun filidres sont possibles (a) e1 (b)

{2} Pormi cux certains ont déjd effactud 18 mois de navigation, dans ce cas ils présentent tout do suite le concours ; d'autres psuvent posséder une partie des 18 mois, dans ca cas ils effectuont
o complémaent.

{3) Cotto annde préperatoire n'est pas obligatoire ; eife est souvent effectuée per fes candidats passédant un titre de formation professionnelie maritime qui ont besoln d'acquérir le niveau de culture
pbnérale nécamsitéa par 1o concours lle concours est du niveau 2nds). D'autre pert ne peuvent dtre admls dans cette annde préparatoiro que ceux réunissant 8 mois de navigation, donc los candidats
lomss 0’ une classo de 2nde réunissent rarement ces conditions,
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II.

FORMATION CONTINUE
BREVET DE CHEF DE QUART

BREVET DE CAPITAINE COTIER

EXAMEN

NAVIGATION : 24 mois

BREVET DE CHEF DE QUART

NAVIGATION : 10 mois

DIPLOME DE CHEF DE QUART

EXAMEN

1 année d'Etudes

EXAMEN niveau classe de 3¢

NAVIGATION : 36 mois

Ao '3 =. HOMMuS of batesun. — N* 285288, e et 9T

L0



12.

BREVET D'OFFICIER RADIOELECTRONICIEN
1€reé classe ou 2€Me classe

NAVIGATION : 24 mois

DIPLOME DE RADIOELECTRONICIEN
DE LA MARINE MARCHANDE

EXAMEN

6 mois d‘études

NAVIGATION : 6 mois (1)

CERTIFICAT GENERAL CERTIFICAT DE RADIO-
D'OPERATEUR RADIO- ou TELEGRAPHISTE DE
COMMUNICATIONS 2€me CL ASSE

Année Préparatoire

EXAMEN D'ENTREE

NIVEAU

CLASSE DE
jere

(1) 11 en! @vioent Quo 109 canciCats Mmunia du COMINCAL Ca radioté16Qraphiste do 2° classe ow du CGOR prennont 18
wiérte 8 ce mvesu D Butre pan. 1es gemancoe d ombarquament on qubiitd ¢ 416va doivent 8ira préoconides airecromon

par tes cancidets puz compagnies G¢ Mavigalion

Avenirs - Hommes et bateaux - n°® 285-286
juin-juillet 1977



Temps moyen nécessaire pour accéder aux brevets d'officier

+11. (1/70 : temps d'étude/temps de pratique)

Terminale

Seconde .

Troisieme-BEPS

CC (1/70)

L CQ (1/46

. 0 ¢
(1/18)

s CZNM {3/62)

D(C2NM) (3/36)

s C1NM (4/60)

DESMM
(4/24 3 36)

L OMM (3/14)

(1) Les temps d'étude sont comptes en années scolaires.
Les temps de pratique en mois de '"navigation effective", donc
hors congés et temps de disponibilité, maladie, etc.
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Brevcts et diplomes dUélivies

(ar:ciernne formation)

Brevets et diplbmes 186E 18L9 1870 1971 18972
- ELC (cipldme)
- ECOLC (dipléme) 45 2¢ 37 31 24
- Lieutenant au long
cours (brevet) 108 47 55 43 35
- CLC (brevet) 138 154 131 103 112
- ECQ (diplome) 81 43 B6 71 102
- ECQ (brevet) 97} 88 76 82 61
- LMM (brevet) 34 26 18 21 18
- LGN (brevet) 36" 26 22 24 - 17
- Lieutenant au cabotegg 1
- CMM (brevet) 2 1 1 1
- Patron de bornage 7 2 2
- Capitaine péche 11 15 g 16 17
- Radio 1ére classe
(diplome) 30 ao | 29 22 32
- Radio Z2éme classe .
(dipldme) dipldme unique depuis 1862
- 0.R. 1ere classe
(brevet) 15 33 22 24 18
- 0.R. 2éme classe
(brevet) 24 30 25 30 22
- EMMM (dipldme)
- EOM (diplome) 35 29 39 42 53
- Lieutenant mécanicien 113 54 38 42 53
- DM 1ére classe
(brevet) 102 121 100 85 70
- DM 2éme classe
(brevet) 133 146 104 93 B9
- OM 3eme classe .
(brevet) 93 87 57 72 54
- Commissaire 1 1 .
- Capitaine codtier 24 51 78 75 48
- Lieutznani p&che
LJDTAL 1 966 |1 036 sifa) 886 606

g5
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breveis 2t gicidmee di) vrél

{evite vt fin)

lars i ome furnetion) e

TOTAL |

Brevets et diplidmes 13773 1574 1275 1577
- ELC {diplitme)
- EOLC (diplome) 22 24 23 11 7
- Lieutenant au long

cours (brevet) 24 25 23 13 12
- CLC (brevet) 77 84 72 45 39
- ECO (dipléme) 18 1 b - 2

ECQ (brevet) 48 60 23 18 12
- LMM (brevet) 28 21 17 3 -
- LGN (brevet) 15 22 29 1¢e- 12
- Lieutenant au cabotage
- CMM (prevet) 3
- Patron au bornage 4 1 3
- Capitaine péche 12 18 17 g 23
- Radio 1ére classe

(diplome) 21 23 11 16 25
- Radio 2ome classe (dipldéme unique depuis 18E2

{(diplbme)
- OR 1ére classe

(brevet) 21 7 18 13 S
- DR Z2eme classe

{brevet) 18 12 16 12 4
- EMMM (dipldme)
- EOM (diplome) 60 36 47 36 17
- Lieuterant mécanicien 60 56 47 36 17
- DM 1ére classe

{brevet) 40 41 81 58 85
- OM Z2eme classe

(brevet) 35 8 10 3 1
- OM 2émc classe .

(breveti) 67 48 55 55 46
- Corniceszire
- Capitaine cdtier 3% Z8 48 40 47

Liecteonant péche o

Bl nac | nar 354 277

I5.



€.t :tl C0 w.nifn e i
et e e e ———— - — -

breveis el dipidmec 1LiE l 1¢2 TEVT 1471 127C
- EO0M (cipitme) 51 34 77 47 53
- BOMM ftravet) 2z 35 44 33
- DESM (diplome)
- CIKM (brevet)
- ECC (diplome) 3 9 8 1
- BOCG (brevet) 1C 13 13
- DC2NWY (dipldme) 2
- OTH (brevet) 161 78 7 104
- DTEE (brevet) 2 15 15
- OTEM (brevet) 5. B
- OM3EM (brevet) 31
TOTAL 51 1€2 204 208 258

L

Brevets et diplodmes 1873 187¢ 1875 1876 1877
- EOMM (cipldme) 47 57 55 99 138
- BOMM (brevet) 65 45 45 45 52
- DESM (dipldme) 49 34 g3 £6 38
- C1NM 7
- ECQ (cipldme) 46 g2 84 122 114
- BOCC (brevet) 15 24 51 54 78
- DC2N (brevet) 5 14 28 21
- C2NM (brevet) 1 2
- 0TM {brevet) 83 g4 75 84 85
- OTEE (trevet) zC 10 35 30 44
- OTEM (trevet) 15 € & 17 11
- OMZEM (irevet) 41 57 £ 5C 57
STAL Kie Rig 2% ] 805 665
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2.3. L'embauche
Selon les décrets des 7 aofit 1967 et 30 mai 1969

"Exerce la profession de marin toute personne engagée par un armateur
ou embarquée pour son propre compte, en vue d'occuper 3 bord d'un
navire frangais, un ewmploi permanent relatif a la marche, a la
conduite, 2 l'entretien et 2 1'exploitation du navire'.

L'engagement a lieu

- par embauchage direct,

-par l'entremise du BCMOM

Le Bureau Central de la Main d'Oeuvre Maritime (BCMOM) existe depuis
1969 (en application des protocoles d'accord passés en 1968 entre le
C.C.A.F. et les organisations professionnelles de marins). C'est donc
une organisation paritaire qui a pour objet

- 1'information et l'orientation des officiers et du personnel
d'exécution et du personnel d'exécution de la marine marchande,
momentanément sans emploi,

- la prospection des emplois disponibles en vue de 1'embarquement
des marins, '

- 1'étude des moyens susceptibles de permettre la reconversion des
officiers et du personnel d'exécution sans emploi, en raison des
transformations résultant de l'évolution technique ou économique
et leur reclassement, soit dans la profession maritime, soit 2
1'extérieur de cette profession,

- la liaison avec l'Agence Nationale de 1'Emploi de la Marine
Marchande,

- la liaison avec la Commission Nationale de 1'Emploi de la Marine
Marchande,

- le BCMOM inscrit les demandeurs d'emploi.

TE
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Le contrat d'engagement maritime doit mentionner le service pour le-
quel le marin s'engage et la fonction qu'il doit exercer, le montant
des salasires et accessoires,

L'engagement maritime est mentionné sur un livret qui est délivré
gratuitement par 1'autorité maritime et qui reste en sa possession.
Le livret ne doit contenir aucune appréciation des services rendus.
Il peut faire office de passeport dans des pays étrangers avec
lesquels des accords sont passés.

Sauf dérogation, l'équipage des navires frangais doit &tre frangais,
malgré la réglementation européenne, puisqu'il doit avoir regu la
formation maritime spécifique a la France (en fait il arrive que

les compagnies embauchent des travailleurs n'ayant pas recgu de for-
mation maritime). Les officiers sont obligatoirement recrutés parmi
les brevetés de la Marine Marchande (I).

Jusqu'en 1948, le contrat d'engagement maritime n'est pas un vrai
contrat de travail, Il s'achéve au débarquement. Le délai pour
prévenir un marin de la fin de son contrat est alors de 24 heures,
Les marins sont rattachés au navire (au voyage), non a la compagnie.

En I947/1948, les conventions collectives instituent

- ‘un systéme de stabilisation des marins qui les
attache a la compagnie (70 % du personnel embarqué
est stabilisé),

- les contrats a durée indéterminée,

- des soldes de disponibilité (rémunération du marin 2 terre),
différentes des soldes d'embarquement.

Actuellement

- les conventions collectives imposent la stabilisation de (au moins)
100 % des effectifs embarqués. Seul le volant supplémentaire peut
n'étre pas stabilisé (il faut compter envirion 170 emplois pour
100 postes),

- depuis l'accord du 17/2/1970, le salaire de disponibilité égale
I00 % du salaire contractuel,

(I) a une exception prés : les grades de la marine nationale ouvrent
le droit aux emplois du commerce.

QT

18.



I9.

- les marins stabilisés ont une priorité d'embarquement sur les
navires de 1l'entreprise.

L'embarquement d'éleéves officiers est obligatoire en nombre suffi-
sant pour assurer le recrutement normal des officiers.

On peut encore rappeler que les conditions de licenciement dans la
marine de commerce sont instituées légalement dans le Code du
Travail depuis la loi du I8 mai I1977.
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ANNEXE N° 4

LA VIE SOCIALE A BORD
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4.1,

4.3,

ANNEXE N° 4

LA VIE SOCIALE A BORD

La division - les unités

1°) La division hiérarchique
2°) La division par services
3°) Les divisions socio-culturelles

4°) La division par rythmes de travail

Le huis clos

I1°) Micro-société enfermée et provisoire
2°) Les communications a bord

3°) La communication avec la terre

Le contenu de la vie hors travail

I°) a bord
2°) les escales

3°) le port d'attache ou d'armement.
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Le texte suivant issu d'un travail précédent, aborde certains
thémes évoqués dans la relation de notre séjour & bord d'un navire
(annexe n° I). Il nous a néanmoins semblé nécessaire de 1'insérer
dans ce rapport de recherche, le sujet traité ne pouvant étre
laissé de cdté bien qu'il n'entre pas directement dans la démarche
que nous avons privilégiée (celle-ci concernant plus particuliére-

ment l'organisation du travail 3 bord des navires).

La description que nous donnons ici est une synthése effectuée
a4 partir d'interviews (auprés de marins) et de divers travaux.

L'observation "in situ" n'a fait que confirmer nos conclusions.

oo0oo
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L'organisation du travail des marins est inséparable de 1l'organisa-
tion de la vie sociale qu'elle détermine (et qui 1'influence en
retour).

Si l'on excepte les congés proprement dits, on voit que les repos,
loisirs, repas, etc. gse situent en quelque sorte "dans les trous"

du rythme de travail en général., Par exemple, les sorties 2 terre
sont souvent prises aux dépends des repos nécessaires, au moment ou
c'est possible, et non en concordance avec les repos périodiques
comme c'est plus souvent le cas chez les sédentaires. La vie sociale
"3 terre" pendant les périodes de congés est, bien entendu, marquée
elle aussi par le rythme présence/absence du marin et ce qu'il im-
plique, mais nous n'aborderons ici que la vie du marin & bord.

Ce chapitre comporte trois sections
4.1I. Division et unités
4.2, Le huis clos

4.3, Le contenu de la vie hors travail

4,I. La division - les unités

1°) La division hiérarchique

Nous avons vu précédemment que le travail 2 bord est structuré
hiérarchiquement : commandant, officiers, maitres, personnel
d'exécution,

(1) en particulier :

-"Les probl2mes actuels de la vie professionnelle et sociale 2a
bord des navires de commerce'" 1968 - M. AVRON (these)

- Etudes de 1'Union Sociale Maritime

- "Avenirs" - Hommes et bateaux - ONISEP I977

- B. SAVATIER - 1978 (th2se)
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L'espace est réparti en fonction de cette hiérarchie. Actuellement,
pratiquement sur tous les navires, les membres de 1'équipage ont une
cabine individuelle. Chacun dis»ose donc d'un lieu qu'il peut investir,
ou il peut &tre seul ou recevoir, etc.

L'espace du bateau n'est pas d'égale valeur partout. Le centre est
meilleur que les extr@mités, le haut meilleur que le bas, la proxi-
mité de la machine, de 1'hélice de 1l'avant (chocs des lames) sont
pénibles. On constate une utilisation traditionnellement hiérarchi-
sée de ces facteurs : équipzge en bas ou (et) 2 l'arriere (autrefois
aussi a l'avant), officiers plus haut, au milieu, commandant en haut.

Les fonctions interviennent aussi : les mécaniciens sont plus pres
des machines, le commandant sous la passerelle, les officiers pont
non loin de 12, le radio 3 cdté de ses appareils, les ADSG prés de
la cuisine. C'est, bien entendu, la capacité d'étre au plus vite a
son poste qui joue et non une notion de "déplacement domicile-tra-
vail" banale. C'est 1'illustration que l'équipage est en permanence
disponible par rapport au travail. De méme, le regroupement des
personnels de méme spécialité correspond & la possibilité de "mobi-
lisation" rapide par catégories (I).

L'aménagement des locaux varie également : plus l'on s’'éléve dans

la hiérarchie, plus les cabines sont spacieuses, éventuellement méme
garnies de moquette, les hublots se font plus nombreux, les sabords
(hublots rectangulaires) apparaissent, etc.

L'équipement sanitaire aussi est 1ié & la hiérarchie plus qu'aux
besoins : du lavabo individuel (et douche collective) du nettoyeur
ou du "merin de suppléance", a la salle de bains du commandant, en
passant par les douches individuelles des officiers, tout peut &tre
hiérarchisé, et semble l'étre souvent.

Lorsque l'ensemble des cabines est équipé d'appareils téléphoniques,
il peut arriver que chez les subalternes les appareils permettent
seulement de recevoir une communication et non d'appeler. Ce détail
raméne le téléphone 2 un usage purement professionnel pour cette
catégorie de personnel ainsi plus facilement mobilisable.

(I) Le terme encore actuel de "bordées" provient d'une division
spatiale ancienne (babordais, tribordais), qui regroupent 2
babord ou tribord les matelots travaillant aux mémes heures.
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Le ménage des cabines est effectué par un gargon pour les officiers,
tandis que les subslternes le font eux-mémes,

Les espaces communs (salles 2 manger, salons, salles de jeux et de
loisirs) sont également séparés dans la majorité des cas.

Officiers et subalternes ont donc peu d'occasions de se rencontrer
en dehors du travail puisqu'ils ne vivent plus alors sur les mémes
lieux.

Sur les navires les plus récents, la réduction des effectifs et
1'accroissement des locaux de loisirs semblent favoriser un décloi-
sonnement, encore trés relatif : on trouvera par exemple une salle
3 manger commune (avec tables séparées) pour l'ensemble de 1'état -
major, une salle de sport pour 1l'ensemble du personnel... Seule
1'observation directe nous permettra d'interpréter ceci.

2°) La division par services

Le clivage classique de l1'équipage du navire en trois services (I)
est toujours actuel, méme si les nouvelles formes d'organisation
du travail tendent & substituer des services '"conduite-exploitation"

et "technique-entretien' & "pont'" et "machine' et & instituer entre
eux une certaine polyvalence,

Le service général, s'il a vu se réduire ses effectifs, n'a pas
changé jusqu'a présent de définition ni de fonctionms.

Le service "conduite-exploitation" reprend l'essentiel des t8ches
de l'ancien service "pont", plus la surveillance de la machine
(exercée a la passerelle) en dehors des heures ouvrées de jour, Le
service "technique-entretien" assure toujours le travail a la
machine., S$'il advient un probléme quelconque au niveau technique
aprés la journée normale de travail, l'officier de quart & la passe-
relle ne fait que prévenir un officier du service technique qui
prend alors le travail lui-méme en charge, S'il y a actuellement
polyvalence au niveau des études et de la qualification chez cer-
tains officiers, il n'y a pas encore polyvalence de fonction 2 bord.
On ne trouve une polyvalence réelle qu'en bas de la hiérarchie chez
les suppléants (ou polyvalents) comme nous l'avons indiqué.

(I) Le radio constitue en fait un 4&, service, car il est sous
1l'autorité directe du commandant,
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La division traditionnelle entre pont et machine tenait & une divi-
sion objective du travail qui a changé dans sa forme mais peu dans
son contenu. Elle tenait également, d'aprés certains observateurs,
34 des motifs d'ordre plus psychologique ou culturel, On peut suppo-
ser par exemple que l'ignorance dans laquelle les officiers ou
subalternes de chaque service étaient par rapport aux t8ches assu-
rées par l'autre gervice maintenait des barridres étanches.

Dans le rapport effectué pour le Comité Supérieur de la Formation
Professionnelle Maritime en 1965 (MM. AVRON, GERST, FLORENT et
ROUDAY), on lit

" le navire est un tout et il est aberrant que chacun des ser-
vices méconnaisse les besoins et les servitudes de l'autre ; le
cloisonnement améne, inéluctablement, une rivalité ; le service
"pont" ne voit plus que des impératifs de navigation et de commerce,
affectant d'oublier que ces impératifs ne peuvent &tre remplis que
gridce a la perfection de la technique ; quant au service "machine"”,
il a tendance & considérer le navire comme une machine flottante dont
le but est de bien tourmer, voulant ignorer que cette technique ne
sert qu'a des fins commerciales et n'est pas un but en soi".

I1 y aurait donc éventuellement non seulement méconnaissance mais
concurrence entre les deux services.

D'aprés le méme rapport

"Cette rivalité est augmentée du fait que le commandement est

réservé aux officiers du service pont (...) l'état de chose actuel
améne des résultats qui sont d'un illogisme parfait : deux officiers
suivant des cours d'un niveau sensiblement égal, montent paralléle-
ment dans la hiérarchie, (...) et brusquement il (l'officier "machine")
se retrouve sous les ordres de son camarade (...) Il est bien évident
que cela ne se fait pas sans heurt et sans rancoeur'",

Actuellement, la formation polyvalente permet, en principe, a tous
les officiers, qu'ils remplissent une fonction & la conduite ou 2
l'entretien, de parvenir au commandement.

Marie AVRON (dans sa thése parue en I968) remsrque que

"ces différences de formation et de fonction peuvent avoir des
conséquences telles que

- des jalousies d'avantages et de prestige" (dont bénficieraient
les officiers pont),

- des jalousies d'avantages sur le plan du reclassement 2 terre"
(dont bénéficieraient par contre les officiers machine).
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Au cours des enquétes qu'elle & effectuée, des officiers ont égale-
ment souligné des "différences d'origine et de niveau de culture
générale'" qui situeraient les officiers pont 2 un niveau supérieur
de celul des officiers machine.

Ces cloisonnements et différences ne sont pratiquement pas sanction-
nés par les salaires au niveau des officiers mais ils semblent créer
parfois des manques, voire des difficultés de communications en-
tre les deux services. En ce qui concerne le personnel d'exécution,
on reléve des différences objectives entre les deux services sur le
plan de 1la qualification : le personnel "machine" est généralement
plus qualifié que le personnel "pont", il bénéficie également de
salaires plus élevés,

voo o N . . - .

Il n'y a pas eacore, & notre connaissance, d'officiers 3 formation
polyvalente ayant accédé au commandement. Une situation de ce type
ne pourra donc &tre comparée aux situations antérieures et actuelles.

On peut, par contre, observer d'ores et déja qu'une grande partie
des officiers "polyvalents" se dirigent vers la fonction "pont", ce
qui semble indiquer que ce service bénéficierait d'um attrait par-
ticulier.

Enfin, étant donné le nombre important d'officiers n'ayant pas regu
la formation "polyvalente", nous ne devons pas oublier qu'il faut
compter avec eux pour de nombreuses années et, que l'on ne peut,
dans sucun cas, considérer leur situation comme "passée',

Le formation commune, permettant a tous d'arriver au commandement
et de connaitre la technique et les impératifs de chaque service,
ne peut donc encore é8tre considérée a priori comme un facteur capa-
ble de briser les barrieres.

Il reste 3 observer, dens le cas de navires fonctionnant avec les
nouveaux services (conduite/exploitation et entretien/technique),
si la situation a évolué et en fonction de quels facteurs objectifs
et subjectifs.

Le service général semble &tre considéré comme "a part", Objective-
ment, i1 occupe des fonctions qui sont en effet trds séparées de
celles du pont et de la machine, qui concernent toutes la marche
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et l'exploitation du navire, tandis que les leurs sont exclusivement
d'ordre '"domestique". Parmi les A,D.S.G., le cuisinier a

une place perticuliére, étant donné 1l'importance de la nourriture 2
bord et le caractére d'évidence de la nécessité de son travail,

Les autres membres du service général sont parfois considérés comme
travaillant moins durement que les autres marins. Ce qui est mis en
cause n'est sans doute pas la quantité de travail effectué, mais
plutdt le contenu (non essentiellement "marin") et les caractéris-
tiques (domestiques) de ce travail.

3°) Les divisions socio-culturelles

- La division par 8ges

Elle n'est peut-&tre pas plus importante dans la navigation de
commerce que dans n'importe quel autre champ social ou profession-
nel, mais nous 1l'avons vue fréquemment soulignée par des marins
interviewés,

Cette barriére entre générations, en dehors des différences banales
(mentalités, centres d'intéré&t, valeurs reconnues, etc.) est
peut-&tre renforcée par

1'importance de la pratique et de 1l'expérience dans ces profes-
sions (sur le plan professionnel et sur le plan idéologique),

l'existence de maitres et d'officiers formés "sur le tas" en
premier lieu, et issus de la base de la hiérarchie (ce point
renforgant le point précédemment cité).

De jeunes marins, par exemple, affirment que les "vieux" boscos
sont généralement plus durs que les jeunes, De méme que de jeunes
officiers estiment que certains officiers plus 8gés sont plus
"raides", plus "a cheval sur les principes", plus attachés au res-
pect de la hiérarchie que les plus jeunes.

- Division par origine géographique

L'origine géographique des marins forme des groupes & bord et crée
en méme temps des séparations entre marins d'origines différentes,

Nous ne sommes plus a 1'époque ol l'on trouvait des bretons a tel
poste, des africains a tel autre (par exemple, chez les chauffeurs
et soutiers), etc. mais actuellement encore, l'appartenance 2 une
région, un pays, voire un village, réunit ou divise,

97



Il est remarquable qu'un marin puisse dire

"I1 y a de bons rapports 2 bord. Tous les membres de 1l'équipage
se connaissent. Ca va parce que nous sommes presque tous bretons".

B Y 2P PER P iyl Po iy

comme contribuant fortement A créer ou interdire les affinités.

Nous ne citons ici que quelques facteurs d'union ou de division qui
nous sont apparus a ce stade du travail, sans prétendre 2 1l'exhaus-
tivité,

La taille restreinte du groupe vivant 2 bord tend sans doute 2
amplifier les différents aspects et déterminants des relations
inter-individuelles. Ceci demanderait cependant d'étre vérifié,

car on pourrait aprés tout, faire 1l'hypothese inverse, et supposer
que la nécessité de "vivre ensemble" pendant des mois entrafne celle
de dépasser les barridres et constitue un ciment de fait pour les
relations du groupe.

4°) La division par rythmes de travail

I1 s'agit 12 d'un obstacle objectif, technique, aux relations entre
les individus. Nous avons cité un certain nombre de points qui ten-
dent 23 subdiviser le groupe du bord en différents sous-groupes,
mais 3 l'intérieur de chaque sous-groupe, l'organisation du travail
permet ou non aux individus de se rencontrer. En effet, le person-
nel qui travaille par quarts voit diminuer ses possibilités de
Tencontre hors travail avec ceux qui n'effectuent pas les mémes
quarts, Sur les navires modernes, ol le quart machine est supprimé
de nuit, le personnel "technique" bénéficie d'un rythme de vie

sans doute plus favorable que sur les navires classiques. Il ne
faut pas oublier cependant que cette évolution n'élimine pas la
nécessité pour au moins un officier "du service technique' d'@tre

3 disposition en cas d'alerte de nuit, et au personnel d'exécution
technique d'étre 2 méme de travailler également durant ces heures,
si besoin est. Par ailleurs, la diminution du personnel mobilisé

au quart ne correspond pas 2 une "libération" de ce personnel 2
bord, mais 2 une diminution des effectifs embarqués.

Donc, outre les clivages catégoriels pré-cités, les relations or-
dinaires sont commandées par les horaires de travail, en particu-
lier pour le personnel de quart. Cela introduit une division sup-
plémentaire, mais en revanche peut favoriser la rencontre de
personnels de catégories différentes ayant les mémes horaires.

La détermination des relations sociales hors travail par le procés
de travail est donc maximale et en falt presque aussi étroite que

I3
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celle des relations sociales dans le travail.

4,2, Le huis-clos

1°) Micro-société enfermée et provisoire

Nous avons donc vu que 1'équipage embarqué constitue un groupe
restreint (35 & 40 hommes sur le navire classique, 25 a 30 hommes
sur le navire moderne), lui-méme divisé en sous-groupes en fonction
de la hiérarchie, de la division et de l'organisation par services
du travail a bord, des affinités, etc.

Ce groupe vit, durant des mois, en huis clos, sur l'ile flottante
que constitue le navire.

Il est caractérisé per le nombre restreint des individus qui le
compose, le fait que ceux-ci sont nécessairement les mémes pendant
toute la durée du voyage : le groupe est fermé ; par contre, les
individus varient d'un voyage a l'autre : la composition du groéupe
est provisoire ; l'existence du groupe est déterminée par le voyage,
mais pendant celui-ci, le groupe est immobile et enfermé dans
1'espace limité du navire.

Lorsqu'un marin est "embarqué" : ce mot prend pour lui tout son
sens. Quoiqu'il advienne, il vivra a bord au moins jusqu'a une
escale (encore faut-il des motifs graves pour qu'un marin soit
débarqué et rapatrié). La maniére dont les marins étaient recrutés
pendant longtemps (et il y a longtemps...) de force si ce n'était
de gré, aurait été bien difficile & employer pour d'autres profes-
sions (I)... Il ne peut établir de relations qu'avec les autres
membres de 1'équipage. Cependant, ces relations ont un caractére
provisoire car, au prochain embarquement, il n'est pas certain

de retrouver les mémes compagnons...

Cette situation est 2 l'opposé des relations professionnelles que
1'on peut établir A terre ol l'on quitte ses collegues a heures
fixes pour rentrer chez soi, mais ou 1'on peut éventuellement les
rencontrer pendant des années dans le cadre du travail.

Ce huis clos est renforcé par le manque de séparation entre l'es-
pace physique, psychologique et affectif du travail et de la vie

(D la sanction de 1'abandon du navire en cours de voyage, qualifiée
de "désertion", est tout aussi exceptionnelle.



"privée". Les marins au long cours ont de nos jours, pour la plupart,

quelle que soit leur place dans la hiérarchie, une cabine individuel-

le mais celle-ci fait partie du navire dont la présence est d'ailleurs
constamment rappelée per le bruit et les vibrations.

Sur le plan affectif, il est possible d'avoir de bonnes relations
a2 bord mais ce sont, par définition, des relations avec les gens
avec lesquels on travaille.

Actuellement, officiers et ‘marins peuvent inviter leur femme 2 voya-
ger avec eux. Cette pratique, plus ou moins répandue selon les
compagnies, n'est cependant qu'occasionnelle : la présence de sa
femme 2 bord constitue pour le marin une parenthése rare dans sa

vie de navigant, importante sans doute, mais ne pouvant &tre con-

sidérée comme un substitut a la vie de famille, & une vie sexuelle
et affective ouverte a terre.

Ce que nous désignons comme un huis-clos implique une certaine pro--
miscuité permanente, non seulement avec les collégues, les "pairs"
mais également avec les supérieurs ou inférieures hiérarchiques.
Ceci touche de nombreux aspects de la vie courante : ainsi, si deux
mambres de 1'équipage ont un conflit quelconque (ceci peut arriver
partout, 2 terre également), l'incident sera connu des supérieurs
hiérarchiques qui pourront éventuellement réprimender les intéres-
sés, La discipline & bord ne concerne pas exclusivement le temps

de travail mais également le temps libre. Cette discipline pourra
s'exercer de méme sur un individu qui a absorbé une trop grande
quantité d'alcool, etc. Lorsqu'un marin est malade, il s'adresse
pour recevoir des soins a l'officier responsable de 1l'infirmerie.
C'est-a-dire que les divers incidents qui, & terre, font partie

du domeine privé, sont réglés 2 bord par les mé€mes individus avec
qui 1'on travaille, dont sont "sus”. On sait qu'un marin est malade
et de quoi, on sait s'il a regu du courrier ou non, etc... La vie
privée, a bord, a ses limites.

2°) Les communications 2 bord

Les relations & bord paraissent osciller souvent entre la tension
et la prudence. Les tensions sont exacerbées par la promiscuité
et 1'impossibilité de changer d'environnement. La prudence semble
étre de régle pour éviter les tensions. La nécessité de maintenir
un équilibre parait pergue par tous.

-

Nous avons demandé 3 différents marins : "De quoi parlez-vous a
bord ?". Ils nous ont répondu : "du travail, de tout et de rien...",
et nous ont précisé tout ce dont ils évitaient de parler : ce qui
tient trop a coeur, ce qui est vraiment intime, ce qui prete 2
conflit (opinions politiques et autres par exemple),

A CO



12,

I1 ressort de tous les résultats d'enquétes consultés, un commentaire
unanime

"c'est 1'équipage qui fait 1'ambiance du bateau".

et encore

" c'est le commandant qui détermine 1'esprit qui régne 2 bord".

Le rdle de 1la compagnie, déterminant 2 maints égards, n'est pas
oublié ,

L'importance des mentalités et des comportements est évidente dans
un groupe aussi limité et fermé. Ceci constaté, l'organisation la

plus adéquate au bon déroulement (si ce n'est 2 1'épanouissement)
des relations est moins facile & déterminer.

Sur certains navires, la hiérarchie strictement appliquée est mal
ressentie ; sur d'autres, un certain nombre de barriéres sont

tombées : par exemple, le commandant prend ses repas & la méme

table que les officiers. Ceci peut faciliter les relations ; dans

le méme temps, ceci implique que les officiers prennent leurs repas -
moments de rencontre et de détente privilégiés - en présence de leur
supérieur hiérarchique, et peut poser probleme. Un officier dit au
cours d'une interview

"les relations sont difficiles depuis que tous les officiers mangent
ensemble. Les relations dépendent beaucoup de la personnalité du
commandant., Il n'y a2 plus le défouloir des tables séparées".

La libération est peut-&tre difficilement applicable si elle n'est
pas accompagnée d'une liberté réelle, celle par exemple de choisir
les gens avec lesquels on veut prendre ses repas.

Les attitudes et les comportements dans le cadre de la hiéarchie
varient d'un navire a l'autre. 11 est arrivé a des officiers d'étre
séverement réprimandés pour "familiarités avec 1l'équipage". Per
contre, un marin interviewé dit

" il y a de trés bons rapports entre équipage et officiers ; tout

le monde se tutoie. "
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Les relations et contacts sont légérement différents au port

- dans le travail, les équipes s'articulent différemment au port
qu'a la mer. Il y a donc élergissement des relations sociales,

- hors travail, en repos a bord, les contacts sont plus larges et
plus libres (y compris avec des travailleurs de terre). Les bar-
riéres sociales implicites sont plus aisément transgressées, les
espaces banalisés prennent le dessus,

- dans les sorties 2 terre, le choix est aussi plus libre, mais
reste déterminé par les horaires de travail des uns et des autres.

Paradoxalement, la terre peut devenir un lieu ol se rencontrent des
gens qui, sur l'espace réduit du bateau, ne se rencontrent jamais.

Un rapport de 1'U.S.M. (I) décrit ainsi le groupe constitué sur le
navire

"Ce groupe humain que représente l'équipage d'un navire est hétéro-
géne de par sa nature, et instable. On n'a plus le temps de se
connaitre, de s'apprécier, de se découvrir des intéréts communs.
Les équipages se font et défont de plus en plus rapidement et un
voyage ne ressemble pas au suivant., On nous dit qu'un seul mauvais
coucheur peut "démolir une ambianre", apporter la zizanie, le
trouble dans une atmosphére détendue, mais il n'en reste pas moins
que la fregilité du groupe nous parait avoir des causes plus pro-
fondes. On constate une détérioration des relations entre officiers
et personnel d'exécution sur certains navires. Le manque d'aménité,
de simplicité dans les rapports, une conception mal assimilée de
l'autorité et de la hiérarchie, de part et d'autre d'ailleurs,
entrainent des malentendus profonds. La barriére qui sépare offi-
ciers et personnel d'exécution est, sur certains navires, parti-
culidrement étendue et dépasse le stade de la seule indifférence.
Ce peut &tre grave dans un groupe aussi restreint "condamné" 2a
vivre seul sur un petit territoire",

Dans le cas d'une compagnie pétroliére qui organise ses transports
avec deux équipages par navire, 1'un remplagant l'autre 2 date
fixe, il est possible d'embarquer des équipages composés 2 peu preés
des mémes individus, de fagon suivie. Il parait que cette stabilité
du groupe embarqué aide au bon déroulement des relations a bord,
qu'elle est appréciée par les équipages.

(I) "Les loisirs des marins embarqués 2 bord des navires automa-
tisés et semi-automatisés" - 1976

A0
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Cet exemple montre que si 1'observation et 1'analyse des "menta-
lités" est intéressante en tant qu'indicateur, elle ne suffit pas

2 la compréhension des relations 2 bord. C'est sans doute en termes
d'organisation qu'il faut s'attacher a analyser celles-ci, puisque,
de toutes fagons, la base des relations hors travail est celle de
l'organisation générale du travail.

3°) La communication avec la terre

Nous avons vu plus haut que les femmes des marins voyagent parfois,
Un des avantages de cette possibilité peut résider dans le fzit de
faire connaitre aux femmes cette part importante de la vie du marin,
et par la, de permettre une meilleure communication entre celui-ci
et son milieu "d'a terre", Le marin est souvent doublement isolé

a2 terre, par ses absences prolongées et le décalage ainsi créé entre
lui et les sédentaires et par la méconnaissance que ceux-ci ont de
sa vie et de sa profession.

Les communica;ions, les informations- 3 propos de ce qui se passe a
terre sont d'une trés grande importance pour les marins.

Les fait de recevoir du courrier aux escales apparait, par exemple,
comme essentiel, voire indispensable. Des dépressions nerveuses
peuvent se greffer ou s'amplifier sur l'absence de courrier. Il
s'agit bien entendu de recevoir des nouvelles de ses proches, de
ne pas se sentir oublié, abandonné, mais également sans doute
d'étre "au courant", d'avoir des moyens de rester intégré a la

vie sédentaire, de préparer son retour. ‘

Si les nouvelles d'ordre affectif sont importantes, les nouvelles
d'ordre social, local en particulier, sportif, etc. le sont égale-
ment, Par exemple, un jeune marin interviewé se fait envoyer un peu
partout dans le monde, a2ux escales, les résultats du club de foot-
ball de sa locaiité d'origine.

Les escales sont (étaient ?) une porte ouverte sur 1l'extérieur, une
rupture de l'enfermement dans la vie du bord, unedes principales
significations du voyage (voyager ne signifie pas seulement se
déplacer dans l'espace mais aller quelque part ailleurs). La signi-
fication des escales dans la vie du marin, et l'ouverture qu'elles
apportent, ont assez considérablement évolué dans de nombreux cas.

Les navires ont une plus grande vitesse de rotation. Chargement et
déchargement sont effectués plus rapidement qu'autrefois. Dans le
cas des porte-conteneurs, ces opérations peuvent ne demsnder que
quelques heures. L'évolution des équipements portuaires relégue
souvint les navires dans des zones éloignées du centre urbain.
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L'organisation des transports maritimes évolue vers une gestion

de plus en plus rigoureuse, une rationalisation impliquant une
régularité de plus en plus précise des rotations et le raccourcis-
sement des temps d'escale. L'escale tend donc 2 ne plus constituer
une rupture du rythme de travail (intensifié pendant les opérations
de chargement et déchargement).

La communication avec la terre 2 l'escale se trouve donc largement
amputée, si ce n'est supprimée, Le voyage, ouverture sur le monde,

se trouve alors réduit a un repliement sur soi et sur la société
réduite du navire.

Cependant, certaines relations sont impliquées par le travail : en
arrivant au port, on voit successivement sans quitter le bateau

- le pilote (qui parfois apporte le courrier),

- les lamaneurs, qui prennent les amarres a quai,

- les autorités locales : douane, santé, police, qui montent en
premier 2 bord (aprés le pilote),

- 1'agent de la compagnie, l'acconier (stevedore) puis les dockers,

- et divers autres, venant voir le commandant, le second (pour tout
ce qui concerne le chargement, le chef mécanicien pour la technique,
le chef cuisinier et le cambusier pour les provisions, etc.),.

Il est évident que des relations, plus ou moins amicales, peuvent
s'établir avec ces gens, surtout dans les ports fréquentés habituel-
lement. Il y a sussi des relations obligatoires avec des services

3 terre : inscription maritime ou consulats (dépdt du rdle), agence,
poste, etc.

4.3, Le contenu de la vie hors travail

I1°) A bord

- Les_repas

Ils sont un moment de rencontre essentiel. La qualité de la nour-
riture a fait 1'objet de nombreuses revendications, c'est un point
important de la vie & bord. Ils sont pris par catégories, comme
nous l'avons vue précédemment. Par exemple
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- "salle 2 manger" : commandant, second capitaine, chef mécanicien,
- "carré" : officiers pont et machine, élaves,
- "postes” : maitrise pont (bosco, charpentier, etc.), matelots

pont, équipage machine, ADSG.

Les passagers éventuels mangent 2 la table du commandant.

Les officiers sont servis par les ADSG (maitre d'hdtel pour le
commandant, gargon pour les autres),

L'équipage se fait servir a table par les jeunes : novices, éventuel-
lement matelots légers,

La cuisine traditionnellement est toujours la méme pour tous, Par
contre, il y a des différences hiérarchiques en ce qui concerne la
boisson : par exemple, vin ordinaire pour 1'équipage, vin d'appel-
lation pour les officiers. S

- Les taches domestiques

Le personnel d'exécution doit effectuer l'entretien de ses cabines
et locaux communs, ainsi que le lavage et l'entretien de son linge.
Actuellement, les navires sont équipés de buanderies modernes (ma-
chines 2 laver, etc.) qui sont pour certains un lieu de rencontre.

L'entretien des locaux des officiers est assuré par des ADSG.

- Le "vie privée"

Les cabines individuelles pour tous les membres de 1'équipage
facilitent celle-ci. Les espaces de vie sont relativement respectés,
méme en dehors des barriéres concrétes., Chaque catégorie respecte
l'espace de vie des autres et ne s'y aventure que sur invitation

ou pour des motifs d'ordre professionnel,

Les marins passent dans leur cabine un temps variable a écrire
leur courrier, lire, dormir, etc. Ils se "regoivent" mutuellement
mais généralement sans mélange de catégorie.

- Les loisirs collectifs

Nous avons retenu que de nombreux navires sont équipés pour les
loisirs collectifs
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service de presse,

piscine,

table de ping-pong,

télévision, cassettes, magnétoscope,
cinéma,

salle de sport,

salle de '"bricolage",

labo photo,

jeux de société,

Ces équipements ne se trouve évidemment pas tous sur tous les navi-

res, Il faut leur ajouter des salles de repos (fumoir, salor, bar...).

Des jeux et concours sont parfois organisés i bord. Des événements
particuliers sont fé&tés a l'occasion,

L'Union Sociale Maritime a traité le théme des "loisirs a bord"
dans une étude : "les loisirs des marins embarqués & bord des
navires automatisés et semi-sutomatisés', que nous avons déja
citée,

A propos de l'utilisation des aménagements, 1'U.S.M. note (d'aprés
enquéte)

"De 1'avis général, quand le sommeil, les obligations diverses sont

remplies, il resterait 2 heures & 2 heures 30 (en dehors des repas)
dont on peut disposer eelon son gré",

Les équipements sportifs : salle de sport et ping-pong sont
utilisés par 1/3 des officiers et I/5&. du personnel d'exécution,
la piscine par 50 % des officiers et 30 % du personnel d'exécution,

la salle de btricolage est peu utilisée,

tout le monde lit a bofd (de 3 livres par voyage a 1 livre tous
les deux jours),

sur II navires sur 48, un membre de l'équipage ou de 1'Etat-
Major prépare un examen, mais il est difficile de préparer ces
examens par correspondance,
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sur I3 navires, 24 officiers et 7 membres du personnel d'exécution
étudient sérieusement une langue étrangeére,

l'enquéte dénombre I8 musiciens sur le personnel de 48 navires.

Toujours d'aprés l'enquéte de 1'U.S.M.

sur 3 navires sur 48, il n'y aurait aucun contact entre officiers
et personnel d'exécution,

sur I3 navires, on organise des concours. Sinon on se retrouve,
mais assez peu souvent, au pont principal, a la piscine, autour
d'une table de belote,

les réunions amicales organisées par le commandant sont appréciées,
sauf dans un cas (sur 30) ou l'on se plaint :"d'y aller parordre".
Le rythme en est régulier :tous les I5 jours, ou 2 par voyage,

ou quelquefois tous les dimanche sur le pont par beau temps,

autour d'un barbecue ou d'un pot,

les réunions spontanées sont plus nombreuses, souvent le comman-

-

dant en prend l'initiative a4 l'occasion d'un évinement

anniversaire,
rencontre entre navires de méme compagnie,
événement familial.

En dehors de ces occasions, des réunions se font dans les cabines,
par affinités (géographiques, nous-at-on dit,.. surtout).

En résumé, 1'U.S.M. fait les remarques suivantes

- sur le plan de l'ambiance, la composition de 1l'équipage est
déterminante,

il y a peu de vie de groupe,
- les installations prévues pour la détente physique (salles de
sport, piscine) ne sont utilisées que par une minorité, toujours

la méme,

- une préférence est marquée pour les distractions telles que
télévision, cinéma, lecture, jeux de cartes,...

- et, enfin : "on dit s'ennuyer beaucoup pendant les embarque-
ments ; la morosité régne souvent a bord".

A0t
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Le contenu des quelques enquétes que nous avons effectuées révéle
les difficultés de la vie en groupe, sur le lieu de travail, en
milieu clos ; parfois, le fait de mal supporter d'@tre longtemps
embarqué, hors de chez soi, plutdt que l'ennui pendant le temps
non travaillé, Si les équipements de "loisirs" proposés i bord ne
semblent pas susciter un enthousiasme massif, ils sont cependant
appréciés., Certains interviewés disent qu'il leur reste finalement
peu de temps entre le travail, le sommeil, les t&ches domestiques
et le courrier,

Un lieutenant déclare

"On a2 l'impression d'&tre en prison sur un bateau, surtout quand
les rapports avec la hiérarchie sont meuvais. C'est mortel, on
tue le temps, on tourne en rond",

11 incrimine 12 le fait mBme de vivre i bord, pas le temps des
loisirs ou leur contenu spécifique.

Lorsqu'on parle d'"ennui a bord" (on évoque souvent ce probléme,

en particulier dans les instances maritimes sédentaires), il nous
semble nécessaire de considérer cet aspect de la vie & bord globa-
lement et non en seuls termes de loisirs. On peut poser en hypothése
que l'ennui

- concerne également le temps de travail (ne s'ennuie-t-on jamais
en faisant le quart ? en piquant la rouille ?),

- est 1ié aux manques affectifs, sexuels, etc.,

- représente un défaut de relation sociale, de communication du
groupe,

- signifie per exemple, que voyager trois, quatre, cing mois
d'affilée c'est trop...

- etc.

2°) Les escales
- Le courrier

Moment important de l'arrivée au port. Lire, relire, et écrire prend
un temps non négligeable, souvent aux dépends de sorties a terre.
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- Les sorties A terre

On peut en faire tout un roman, ou des histoires folkloriques,
remarquer que chaque port est différent, chaque navigateur aussi,
ou décrire la monotonie des quartiers portuaires et des comporte-
ments marins 3 terre,...

Citons quelques éléments d'enquétes, 3 compléter
dans ces sorties, on a 1l'impression que les navigateurs vivent

besucoup plus un autre type de relations entre eux que des re-
lations avec les gens de terre,

le "huis-clos", "l'archipel"” est peut-&tre encore a terre (ports,
quartiers de marins, etc.) ?

. les sorties ne s'inscrivent pas dans des espaces de temps aménagés
2 cet effet, mais dans les temps de repos ordinaires (parfois trés
réduits) que laisse l'organisation du travail au port,

elles sont plus souvent collectives (par 2, par 3, par petits
groupes) qu'individuelles. Les affinités jouent, mais le plus
souvent au sein des '"catégories socio-professionnelles" de
1'équipage, et des horaires de travail,

que reste-t-il comme sorties & terre dans la navigation moderne
4 escales courtes et relations rapides ?

3°) Le port d'attache ou d'armement

Ici toute une partie de 1'équipage disparait en dehors des heures
de travail (ou de disponibilité) comme dans une entreprise ordinai-
re. Pour d'autres, les femmes - et parfois les enfants - viennent

a2 bord. Quelques-unes suivent d'ailleurs la tournée des ports
voisins ou le voyage complet, privilége réservé jadis aux officiers,
mais que le généralisation des cabines individuelles étend 2
l'ensemble de 1'équipage.

Durant ce temps, l'ensemble des relations sociales a bord est
profondément différent de ce qu'il est en voyage.

De surcroit, c'est le temps des changements dans la composition de
l1'équipage. Certains repartent au voyage suivant, d'autres embarquent
et débarquent.

Lorsque les temps d'embarquement cofncident avec la durée moyenne des
voyages, c'est la plus grande partie de l'effectif qui change a cha-
que retour au port d'armement ; c'est donc 1a que se forme 1'équipa-
ge qui effectuera le prochain voyage.
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