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Denis Cayeux, pilote maritime

Sur la passerelle du Zhen Hua 6, un obser-
vateur, jumelles en mains observe la mer
avec attention.
C’est un pilote, un marin qui d’ordinaire
commande des navires en position moins
tragique, les rentre et les fait sortir du port,
parfois méme avec une furie de temps,
mais jamais comme aujourd’hui...
En face, a quelques centaines de metres,
I'’Abeille Gascogne s’acharne sur sa remor-
que, tente de redresser ce « transporteur
de colis lourds » dans le lit du vent. Voila
bien le probleme d’aujourd’hui : le vent.
Force 8 avec des creux de trois a quatre
métres.
Le Zhen Hua 6 est en bien mauvaise pos-
ture. Ses chaines de mouillage emmélées
avec celle d’'une bouée de balisage, il dé-
rive vers la cote. Impossible de se remettre
seul dans le bon cap.
On décide alors d’envoyer un pilote a bord
en préliminaire, puis une
Abeille. Normal, on est juste
devant le port du Havre ! La si-
tuation se dégradant, c’est na-
turellement a lui qu’aincombé
la coordination de ce qui n’était
au départ qu’une péripétie et
qui s’est transformé au fil du
temps en sauvetage...

Maispour saisir lecoté peu ordinairedelasituation, car
onvoit trésrarement un pilote coordonner le sauvetage
dunaviresur lequel onl’ajuché, il importe de compren-
drecequ’ estlemétier de Pil otedanssesaspectsppratiques.
Moments de mer arencontré pour vous Denis Cayeux
(pilote maritime), celui-laméme qui était sur I'aileron
delapasserelleduZhenHua6 en cesinstantssi délicats.

LEMETIER DE PILOTE,
C’EST QUOI ?

Moments de mer : Pourriez-vous, Denis, résumer en
quelquesmotslesfondementsdevotremétier depilote.
DenisCayeux : s jemeréferestrictement aux textesof-
ficiels, jedirais que le pilotage réside dans I'assistance
donnéeaux capitainesdenavirespar despersonnescom-
missionnées par |'état — dont je suis— pour la conduite
desnaviresal'entrée et lasortie des ports, rades, etc.

Mdm : Faut-il alorsconnaitretouslesnavires?

D.C. Non, pas dans|le détail, c'est impossible pratique-
ment ! Jevais prendre un exemple proche devous. Est-
cequevous étes sir de savoir conduiretoutes|esvoitu-
res?Non biensiir, et pourtant lorsquevousenlouez une,
vous la prenez rapidement en main. L'embrayage, I'ac-
célérateur, levolant, touscesorganes sesituent toujours
au méme endroit et servent alaméme chose. Aprés, on
ressent desréactionsdifférentesquel'on gpprend adomp-
ter petit apetit.

Pour nous, c'est un peu laméme chose aun détail pres:
nous savons beaucoup de choses sur le comportement
desnaviresavant de monter dessus puisgue hous avons
tousfait lelong cours. D'autre part, nous tenons nos
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connaissancesréguliérement ajour. Quand nousarrivons
abord, nousavonsdonc unepetiteidéedecequel'onris-
quedetrouver, aquel fonctionnement nous devonsnous
attendre. Ce qui n'est pas forcément le cas pour une voi-

turedelocation!

Enfin, pour chaque man?uvre, avant d'embarquer, nos
services nous procurent desfiches qui décrivent les élé-
ments essentiels: pas d'hélice, longueur, largeur, tirant
d'eau, type et nombre de gouvernails, etc. C'est uneaide
tres précieuse car tout celainflue sur laconduite desba

teaux !

Mdm : Dait-il connaitre parfaitement son plan d'eau ?
D. C: Oui, millefoisoui ! C'est labase mémedu métier!

Et dans|e maximum de détails!

Jeparlaisplushaut du besoin demiseajour denosconnais-
sances sur notre environnement. Nous disposons pour
celad'outilstrésperformants: Descartesde sondesades
échellestrésprécises, remisesajour presquetousliesmais,
des notes d'informations périodiques, avis de travaux,
modifications de balisage, etc. C'est que caremueles
fonds, avec desmaréescommecellesquel'on aau Havre!
Nouspossédonsauss —c'est un outil majeur —d'unsimu-
lateur trés réaliste qui permet un entrainement régulier
sur touslestypesdenavires, et danslesconditionsmétéo
et de marée les plus extrémes. Nous avons pu ansi ap-
prendre & manoeuvrer dans port 2000 avant méme qui'il

ne soit ouvert autrafic!

Mdm : comment s opéreunemission (un tour)
engénéral ?

D.C. Unbateau annonce son ETA* pour renseigner laca-

pitainerie del'imminence de son arrivée.

Environ trois heures avant sa présentation effective, le
capitainesemet enliaisondirecteavecleport. Uncontrd-
leur vérifiealors que le poste pressenti pour lui est libre.
Puiscedernier prévient lastation de pilotage, enl'occur-

rencelepilotedegarde.

Si le poste est disponible, il entre directement ou attend
sur rade. 11 existe plusieurs zones spécia ement aména-

géesaularge pour cela.

C'est larégle générale, mais certains navires ne peuvent
étrespilotésquedanscertainscréneaux horaires. Lescas
lespluscourants, cesont lespétrolierset minéraliersdont
lefort tirant d'eau demande e passage adesinstants pré-

cisdelamarée.

Ensuite, deux heures avant I'heure définie, on désigne
lepilote.

Puisc'est ledépart envedette ou enhélicoptere, direction
lelarge. Il faut environ une demi-heure de navigation de
lastation pour rejoindrelelieu ol se présentent les navi-
resrentrants. En hélicoptére, ondoit compter 10a15mi-
nutesdevol. Pour Antifer, de20 230 minutes...

A bord du navire, en tout premier lieu, nous saluons ca-
pitaine et marins. Car tout doit situer danslerespect mu-
tuel. On échange ensuite desinformationstechniques, le
tout bien siir en anglais : caractéristiques et équipement
du navire, avaries éventuelles.

Vient ensuite le moment ol I'on évalue la manoeuuvre
prochaine, lenombrederemorqueursacommander. Bien
entendu, tout varie selon le genre de navire et le temps
quil fait.

On décrit ensuite nosintentionsau commandant qui peut
mettre son veto et imposer des solutionsqui lui semblent
mieux adaptées. Entempsnormal, nousnecherchonsja
maisanoussubstituer alui. Notre présence ne sejustifie
pas pour fairedu forcing maissimplement pour préconi-
ser sansimposer !

Ladirection des opérations— le commandement — lui
appartient toujours, méme s danslesfaits, il laisse sou-
vent fairelepilote...

*ETA : Estimated Time of Arriva

Mdm : comment fonctionnela station de pilotage

du Havre, comment s organise-t-elle ?

D.C. C'est un syndicat professionnel qui comporte une
cingquantaine de pilotes et salarie environ 45 personnes
pour sesbesoinslogistiques.

Cettestructure privéeassurant une mission deservice pu-
blic fonctionne sous tutelle de I'Etat, viales Affaires
Maritimes. Enparticulier, c'estI'Ingtitution qui fixelesta
rifs, lacomposition du matériel, I’ effectif des pilotes et
leslimites géographiquesd’ intervention delastation.
Letravail seffectueatour derdle pendant 6 joursd’ affi-
|és d'astreinte 24 heures/ 24, puis nous coupons 4 jour-
nées compl étes.

Ici, chacun part donc tour atour et lesprévisionsd'affec-
tation sont mises sur une liste que chague pilote peut
consulter sur place, par le net, ou directement sur son
GSM.

Chaguejournéecommencea 18 heures. Bienentendules
50 pilotes ne sont pastousenliste, onintégrelescongés,
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indisponibilités, etc. Ce rythme comporte un avantage
énorme: nousnousrencontronstousau moinsunefoisdu-
rant|'astreintede6jours. Defait, tout lemonde se connéit,
cequi est important, car nous échangeons constamment
nos informations techniques. Nous disposonsains d'un

« patrimoine commun de savoir » énorme.
C'est notreforceau Havre!

Mdm: LeHavreest-il un port difficile ?

D. C: Ici, I'essentiel du trafic transite par le méme en-
droit, des porte boites de 350 métres de long, autant que
desvoiliersdeplaisance. Can'est passimpledefaireco-

habiter tout lemonde!...

Lepland'eau comporteen outreun sas—I'écluse Francois
ler —qui voit passer environ 45 % du trafic. C'est extré-
mement important en quantité et les mouvements sont

toujours délicats dans des eaux auss resserrées!

Antifer, 'autre spécificité du Havre, n'accueille que des
tres gros pétroliers. C'est une difficulté supplémentaire
mals pasmajeure, ¢’ est disons, une« singularité» ! La
bas, tout est dimensionné en fonction de ces navirestres
particuliers. On nefait ni plusgrand, ni pluslourd! Leur
tallle et leur poids et la nature de leur cargaison les ren-

dent tréstechniquesapiloter.

Carici, tout seconjugue: longueur (couramment 350 me-
tres), tirant d' eau (plus de vingt métres), déplacement

et courants.

Mémesi I’ onnemanoeuuvrequ’ aux instantslespluscal-
mes des marées, aux étales, tout doit Etreanticipé et cal-
culéau millimétre prés. A lamoindreimprécision, ¢’ est

lacasse assurée!

Noustravaillonstoujourscesnaviresadeux. Danscecas,
il y atoujoursun «chef » qui dirigel’ opération, lesecond
fournissant descomplémentsd’ informationsau premier.
Lespétrolierssont aveclesgrandsporte-conteneurs, notre
domained excellence. Seulslespiloteslesplusexpérimen-

téssont désignés, car ici, aucun risquen’ est toléré. ..

Revenonsau « port historique» du Havre. Lavraiecom-
plication, ce sont les croisements entre les trés grosses
unités. Cette opération — c'en est une a part entiere —
avec|edéplacement inoui decertainesunitésn'est jamais
anodine. Car s |'attention est absolument demise, on doit
aussi veiller aperdreun minimum detemps. La, lesimu-
lateur est utile, car nouspouvonstester noslimites. Nous
voyons mieux jusgqu'ou I'on peut aler ! Maisil n'y apas

demiracle: laprudence est toujourslarégle!

Mdm : quellessont lesconditionsmétéo maximalesad-
missibles?

D.C. Jevaiscontredire un peu le propos précédent, mais
jedoisavouer que, paradoxalement, nousn'avonspasde
limite définie. Nous considérons que le « tous temps »
fait partied'unservicedequalité. Enrevanche, nousn'en-
gageonsjamaisni lasécurité d'un navire, ni celledenos
équipages, ni celle de notre matériel, ni landtre. 1 vaut
mieux perdre quelques heures qu'un bateau !

L 'état de lamer peut étre un critére important mais pas
prépondérant, jusqu'aun certain niveau bien sir! Si elle
se montre agressive, nous n‘employons plus de vedette,
maisnotrehélicoptére. || noustreuilledirectement sur le
pont, cequi est bienplussr. I n'y aqu'avoir lecasdu Zhen
Hua 6. Levent était tresfort, pourtant je suisbien monté
abord.

Cest auss fonction desnavires, deleurscontraintescom-
merciaes, qui sont tréslourdes. On cherchetoujoursa«
arranger » un capitaineen facilitant son entrée ou sasor-
tie. Celaauss fait partiedu service, maisencoreunefais,
nous n'engageons paslasécurité.

Le port ade méme son mot adire. 1| peut interdire tout
mouvement i lesrisques sont trop élevés. Maiscette si-
tuation demeureextrémement rare! Lahoule, danslecas
denaviresarisque commelesgrandspétroliers, peut in-
fluer sur lesdécisions. Une entrée aAntifer peut étrere-
tardées lescreux dépassent deux metres, car celadevient
dangereux pour les remorqueurs et surtout pour les
lamaneurs.

Lavraielimite au fina, c'est moinsles navires que les
hommes.

Mdm: Pilote, est-ceun métier extréme ?

D.C. Tout dépend sous quels aspects on I'aborde ! Dans
I'absolu, non, mémesi I'on atoujoursentételimagedune
montée vertigineuse le long d'une haute coque avec
|'échelle souple— I'échelle de pilote— depuislavedette
qui se dandine en bas. Les hélitreuillages et autres mon-
tées ou descentes ne sont pas particuliérement durs phy-
siquement. Tout au plussi I'on escaladelagrande muraille
d'un pétrolier lége par exemple, il nefaut pasregarder en
bas, encoreque...

Quand tout vabien au niveau météo ou technique, c'est
comme pour touslesdomaines, c'est un métier parfait !

Par contre, desquelasituation sedégrade, par grosmau-
vaistempspar exemple. Lesdifficultésdeviennent telles
quelatensionmontetrésvite, mémes lemot d ordreab-
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solu est de garder son sang-froid !

A cemoment-13, oui, celapeut devenir un métier éprou-
vant, mais c'est heureusement ponctuel.

Leplusdur en général et surtout dans ces instants, c'est
de savoir gérer son sommeil et — on n'y pense pas assez
—sonaimentation. On est vitetentédegrignoter unepe-
titechose par-ci par-13, et d'un coup, lafatiguenouscasse
endeux. C'est tresmauvais!

[l nefaut pasoublier quel'on peut &tre appel éan'importe
quel moment du jour et de lanuit. La chance c'est que
nousle savonsun peu al'avance.

On peut donc anticiper...

Si jedoisrésumer mon propos, jecroisqueleplusdur se-
rait lagestion deshoraires qui sont parfaitement al éatoi-
res. Lereste, on saccommode toujours et puis ce métier
est tellement passionnant !....

Mdm : Un bateau ou un type denavirepréféré?

D.C. Qui, bien s{ir, ce sont les porte-conteneurs!
C'esttoujourstréshienfait al'intérieur, bien « carré». lls
sont souvent trés récents, agréables avivre, méme pour
lescourts moments que nous passonsabord. Cesont des
machines puissantes aux lignestres équilibrées.

I faut aussi ledire, cesnaviresvalorisent le pilote.

Ils remplacent presque les grands tankers en terme de
prestige.

Maisaufond, je medemandes je ne suispasamoureux
de tousles bateaux, mémessil y en ade franchement vi-
lains!...

LE SAUVETAGE

Mdm : Revenonsau casdu Zhen Hua 6. Constitue-t-il
un casunique ?

D.C. Oui, pour moi, pilote, je n'ai aucun précédent du
genre. Maisje dois souligner que cette opération n'aja
mais été pour moi qu'untravail comme un autre. C'était,
certes particulier, celadevenait urgent, maisc'est tout !
Avec Xavier deMontais, on nepensait qu'asauver leba
teau, disons pour modérer le propos, ale mettre horsde
danger.

Mdm : Avez-vous connu pareille situation en d'autres
tempset autreslieux ?

D.C. Ja dessouvenirsde momentsscabreux maispasde
sauvetagespurs. Jenai unparticulier qui merevient spon-
tanément al'esprit.

Cétait voici unebonnepoignéedannéesau qual Hermann-

du-Pasquier. Unjour ot le temps particuliérement mau-
vaissecouait durement lesbateaux amarrés. Arrivacequi
devait arriver, un cargo classique, deceux quel'on nevoit
plus guére maintenant, rompt ses amarres. || sécarteir-
résistiblement versle milieu du bassin. Panique abord,
pourtant rien de trés dangereux.

On appelle une I'Abeille et un pilote. Je suis aors dési-
gnéet nousnousrgoignons, I'Abeille 7 et moi, dansl'écluse
Quinette-de-Rochemont, le sasqui donne danslebassin
oulepetit drame se déroule. Ceremorqueur disposeune
échelle qui me permet de monter abord.
Sousmesdirectives, |a7 aremislebateau asaplace sans
grosse difficulté. Maisils ont eu chaud car compte tenu
del'exiguitédu bassin, endix petitesminutes, ilsauraient
pu sencastrer danslesnaviresaccostésdel'autrecoté. La,
G'aurait été beaucoup moinsdrole!

Mdm : Quelles émotions ressent-t-on lorsqu'on sere-
trouve hélitreuillé sur un navire en détresse commele
Zhenhua6?

D.C. Dans ces situations, nous restons trés froids, tres
techniques. Il estimpératif delai sser nospréoccupations,
bonnes ou mauvaises, au vestiaire.

Danslestous premierstemps, on cherche acomprendre
cequi sepasse, aéchafauder tousles scénarios possibles
etimaginables.

Lorsgu'on est en hélicopteére, plusieurstours sont néces-
saires pour comprendre alafois|'environnement et le
comportement du navire.

Unefoisabord, aun moment ot I'on aappréhendé I'es-
sentiel du sujet, on tente de rassurer les marins, de leur
expliquer ce qui vasuivre.

Sur le Zhen Hua 6, j'ai tenté d'évaluer avec Xavier de
Montais et son Abeille de quelles ressources extérieures
jedisposais, puis le remorquage a commenceé atresfai-
blealurecar lamer était vraiment grosse...

Unefoisremontédanslazoned attente, horsdetout dan-
ger, j'ai complété mes premiéresinformations en faisant
untour sur lepont, controlélechargement et lafagon dont
il était gréé, inspecté |'état des chaines d'ancres, puisque
C'étaient elles qui posaient probléme.

Mdm : Comment gérer le stressd'un commandant de
navireen situation dégradée ?

D.C. A bord duZhenHua 6, lecommandant semblait dé-
connectédelasituationd'ensemble. Il faisait unefixation
sur lecorpsdebouéequel'emmé ement deschaineset de
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ladérive plaquait contre sacoque. A ce moment, je suis
rentréde plain-pied dansunede mesproblématiquesma-
jeures: ne pas « démonter » un capitaine qui sobstine
dans|'erreur. Démonter veut dire se substituer alui pres-
que deforce en face de ses subaternes. C'est excessive-
ment mauvais car il se bloquera définitivement, ce qui
peut avoir degravesconséquencespuisguil demeureseul
maitre abord. Qui plus est pour un Chinoisdont le sens
del'honneur est particulierement exacerbé.

On doit, surtout dans une période comme celle-ci, cher-
cher aformer unbontandemaveclecapitaine. ememets
donc d'abord ason niveau, disons aplus ou moins adhé-
rer asapropre solution pour |'orienter petit apetit versla
mienne, en douceur donc. Je n'ai quasiment jamais be-
soin de « hausser » leton.

Clest trésimportant d'éreun peu psychologue. C'est méme
une des bases du commandement.

Mon capitaine sur le Zhen Hua 6 était excessivement
stress, et il éait donctrésimportant, lorsquelaman?uvre
Sest engagée, quel'on sentelapertinence de mesordres.
QuandlaGascogneacroché, lesrésultatssont tresvitear-
rivés.

Il aquand mémefallu unebonne heure pour quetout soit
opérationnd. Rienn'est smpledanscesmoments-a Il faut
aussi veliller alaséeuritédu remorqueur car il Sagiteénor-
mément danscettemer nerveuse. | faut auss bien connal-
trequi I'on aen facedans|'Abeille. Par chance, c'était le
casavec Xavier deMontais!

Mdm : Est-cequel'on noteactuellement unerecrudes-
cenced accidents, denaufrages? Ou au contraireleur
nombretend-il a baisser ?

D.C. C'estimpossible asavoir précisément.

Un cascommeleZhen Hua 6 est vraiment exceptionnel.
En presque 15 ans de pilotage, je n'ai eu qu'un autre cas
en plusdesdeux précités.

C'était au plusnair del'immense tempéte de 99, quai de
Bougainvillederriérel'écluse Francois|er. Troisbateaux
ont rompu leursamarreset sont partisen mémetempsau
fond de la darse Sencastrer les uns dans|es autres. Tout
le monde sest mis a paniquer, imaginant latotale catas-
trophe. Onn'arienpufaire, lamer était déchainée, méme
dansleseaux ferméesdu bassin.

Une abeille atout de mémeréuss ame hisser abord du
plusgrand d'entre eux. C'était étonnant d'ailleursdevoir
comment du plus petit au plusgrand ils étaient entassés,
entre poupées russes et tables gigognes!

Il afalluattendreleretour au calmepour remettredel'or-
dredanscefatras. Leplussurprenant, c'est que personne

n’ adéploré de casse sérieuse!

Revenonsau nombred'accidents. Indéniablement, lesna
viressont de mieux en mieux équipésdu point devue &
curité. Le SMDSM avec son systeme de transmission
d'alertedétresse ultra-performant, est unedespierresan-
gulairesdu dispositif qui semet (trop lentement) enplace.
Bien que I'age moyen des navires en flotte diminue, la
qualité de certains équipages me laisse en revanche sou-
vent perplexe...

Mdm: D'aprésvous, la pression desmédiaset del' opi-
nion publique peut-€lle &reun vecteur d'amélioration
delasécurité maritime?

D.C. Absolument, case voit tresdistinctement ! Lamé-
diatisation de certains événements, mémesi elle com-
porte nombre d'effets pervers, al'avantage de chasser
I'image du « cargo pollueur » de|'imaginaire coll ectif au
profit d'une réflexion plus mire sur le sujet maritime et
moins«afleur de peau» quant au devenir desaplagede
vacances. C'est un progres considérable lorsqu'on sait a
quel niveau dignorance del'univers maritime se situent
lesFrangais!

Lespolitiquescommencent arelayer ceseffetsd'opinion.
Pour neciter quecela, il n'y aqu'aregarder leraffermis-
sement des réglementations qui régissent letransport de
cargaisons dangereuses. || est conséquence directe des
naufragesdel'Erikaet du Prestigeet detout lebruit qu'ont
fait les médias, écrits ou télévisuels, méme si énormé-
ment de bétises ont &é dites.

C'est vrai, pour que la presse se mohilise, il faut queles
catastrophes soient spectacul aires et comportent comme
conséquences majeures le confort du public. Si lesma
rinssont en danger, on nesen fiche pastrop, maisun peu
quand méme. L'essentiel est que |'on puisse réserver sa
maison de vacances sur |elittoral en étant sOr de ne pas
patauger sur lesgalettesdefioul N°1...

En tout état de cause, pourvu que cette mobilisation du
public — tres positive en ellee-méme — soit durable et
sans catastrophe si possible! Nous, professionnelsdela
mer, NeNoUS en porterons que mieux. ..

LeHavre
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