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En coopération avec le Danemark et la Norvége
et en collaboration avec la République Populaire du Bénin,
le Département des Péches de la F.A.0. réalise depuis
Juin 1983 un programme de développement s'adressant aux
communautés de péches artisanales en Afrique de 1'0uest.
Ce programme est basé sur une approche intégré qui tient
compte & la fois des aspects technigues du développement
et des besoins socio-économiques des communautés de pé-
cheurs.

Ce rapport est un document de travail, et les
conclusions et recommandations données dans ce rapport
et dans les autres rapports du DIPA (Développement Inté-
gré des Péches Artisanales) sont jugées appropriédes au
moment de la préparation. Les documents de travail n'ont
pas été nécessairement approuvés pour publication par
le Gouvernement concerné ni par la FAG. Le rapport peut
gtre modifié au fur et & mesure que nos connalssances
s'édlargissent.

Les désignations employédes et la présentation
des édléments dans cette publication n'impliquent pas
l'expression de quelque opinion.que ce soit de la part
de 1z FAO en ce qui concerne le statut légal de tous
pays, territoire, ville ou zone ocu en ce gui concerne
la délimitation des frontieéres ou limites.
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Ce document de traveil est basé sur un rapport
de M. Oyvind Gulbrandsen, Architecte Navales, écrit pour le
Projet DIPA aprés une mission en plusieurs pays ouestafri-
cains en 1985.
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SOMMAIRE

En se référant @pc cialement au Sénédgal, & la
Guinée Bissau, & la Sierra Léone, a la [Cote d'lveire,
au Bénin et asu Nigéria, un compte rendu analytique est
fait sur les fentatiwes gntéricsures et présentes diintro-
duction de petites embarcations de types alternatifs,
de matériels et de moteurs modernes dans les importantes
pécheries artissnales de 17Afrique de 170uest utilisant

ies pirogues..
=

1} a été conclu que la situation asctuelle de
ravitaillement des pirogucs gst relativement bonne (les
coniralntes résident plutét dans le mangue de moteurs,
de pigces de rechange, d'engins de péche et de carburant)
et qu'elle ne demeurera pas tell &
ressaources en cogue de pirogues monox
dfétre détruites.

ang la mesure ol les
yvies sont en train

En général les moteurs hors-bord utilisés sur
les pirogues traditionnelles ont une puissance de 25 cv,
et ceux des pirogues plus grmnéus destinées & la senne
coulissante, une DUioSOnL@ de 40 cv. Les pécheurs ont
tendance & utiliser des moteurs trop puissants, et de
remarguables économies pourralent ainsi étre réalisées
par l'acceptation de moteurs meins puissants. L'usage
du pétrole qui est moins cher plutdt gque du mélange dies~
sence n'est pas enccore présentement applicaeble dans les
conditions Huest Africaines.

Malgré leur co(t initial élevé, les moteurs
diesel installés dans les embarcations offrirsient de
veéritables économies en consommation de carburant et en
frais d'entretien, particuliérement bord des plus gran-
des pirogues de 13 & 18 m avec plus de 250 heures de tra-
vail par an, pourvu qgue ces lours moteurs et leur attiraill
en positicn arriére puissent &tre instasllés correctement
dans les pirogues débarguant 3 ls plage. En ce gul concerne
les plus petites pirogues passant moins de lLemps en mer Jes
moteurs hors-bord seraient toujours les plus appropriés.

o

Des recommendations sont Taites pour dfautres

essals en mer de méme gu'une expérience de manoeuvrage
pratingue pour déterminer l'accepltabilité technigque, écono-
mique et culturelle de differean prototypes dfewmbarcation

et des unités de propulsian y compris les moteurs hors-bord
2 changements de vitesse, les moteurs diesel hors-bord, les
moteurs diesels "in-bord® et Ies voiles.



1+ INFORMATION BE BASE

En camp&raismr avec la pvcﬁs“*P industrielle,
les petites unités de péche créent pius d'emplois, utili~
sent moins d'énergie et de dmu'oJ étrangere, causent peu
de pollution st {auoLisent'une large installation de popu-
lations dans les villages quil portent de béﬂéfiquas eifetls

o, @

=]

sociaux. On & évidemment besoin de grands hateaux basés

au port pour l'exploitation dbS Oioxka au 1ayce mais il vy

a peu de doute gue la péche art nale va encore longtemps
& g

tis &
continuer & étre le plus importan t producteur de ressocur-
ces halieutigues en Afrigue de 1° BUEQLQ

& propos du développement de la fechnologile
dans la pebtite pécheris, dursnt les vingt dernigres années,

les plus importants résultats ont été abtenus & travers
l'introduction de

. deg filets et des lignes synthéltigues

. 1la méc nz%afjon de pirogues traditionnelles
par les moteurs hors-bord

. la péche & la senne coulissante au 5S5éndgal
et au Ghana.

Un certain nombre de tentatives diintroduction
de nouveaux types de peltites embarcations, de malériels
de construction et de moteurs diesel! in-bord ont été menées
dans différents pays de 1'Afrigue de 1'Cuest mais jusqu'a
présent avec peu diimpact. Le but de la visite dans les
différents pays était de déterminer ce gui aveilt été tenté
et d'obtenir des informations sur les résultats obtenus.

2. LES PIRDGUES TRADITIONNELLES

3

Z.1 Les types des pirogues

o

La figure 1 montre les guatre grands types de
pirogues traditiormneiles utilisées de nos jours en Afrique
de 1'0uest. Le tableau 1 deonne un nombre estimstif de
piragues opérant en pécherie maritime. En nombre, le typs A
représentant la piroguse Sémégalaise an planche, st le ty~
pe D représentant ls pirogue ghandenne monoxyle sont de
loin les plus importants avee envivon 800 unités de chaque
type.. Ce chiffre se base sur le recensement des pirogues sn
1%81-19872.,

Le point commun de ftous ces types de pirogue,
est gu'ils peuvent opérer & partir d'une plage, ce guil
signifie gqu'ils n'aont besoin ni de p
ou de wharf pour débarquer leur prod
nance et leur réparvration, ces pirogus

2

3]
10t profond,; de jetée
it. Four leur mainte-
:s n'ont bhesoin ni
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d'élevateur ni d'infrastructure de mise

agrandes pirogues sénégalaises utilisées
eoulissanLe mesure enviren 18 m de long
3 tonnes environ. Au Ghana les pirogues

& sec. Les plus
pour la senne
et pésent & vide
pour ile mé&m 'vpe

Z a 2.5 tonnes.

de péche mesurent 13 2 15 m de long et pieent
e déplacement avec 1'équipage et 1'engin de péche varie

entre 4 et 5 tonnes. Ues pirogues représ
limite de ce gue 1l'effort humain psut tral

entent
fer

en

poel Lds
sur la plage.

ia

Elles représentent aussi la limite supérieure de méthode

de vonstruction : au Sénédgal le bord en planche ren
la construction et au Ghans la tsille des

la construction des pirocgues.

2.2 Ravitaillement das pirogues traditionnelles

arbres

force

limite

Presque tous les types A4 sont construits
Sénégal et sont soit utilisés par les pécheurs sénégalais

Q.

Pratiguement tous les types D
| .

S
au Ghana et emmenégs en Lote d'lvoire, a
ol 1ls sont vendus ou utilisés par les

Eﬂ Guinéde, en Sierra Léone
types € sont fabriqués et utilisés par
Ces pirogues en planche ne sont p
pour la traversée de la barrve.

La situation actuelle du ravitaillement
céte des

bonne. lLes planches du fand et du bas
sénégalaises sont tirées pour la plupart
(Khaya Sénégalensis) et cgllies du haut
(Fromager ou Samba) importé de la Cdte

l.Les pirogues ghandéennes sont
Samba {(Triplochiton scleroxylan). Bien
signe de rareté des arbres (Samba) dans
ponsable du département de 13 conserval
Ghans est d'avis gue les g
des pirogues de 13 & 18 wmetves de lung
les & obtenir & cause de 1'expansion de
de l'usage accru du “1mba comme bols de

i

2.3 LoBt des pirogues traditionnelles

sont fab

au

es pays limitrophes soit vendus au pécheurs de la loca

TigUEs

1t Togo et au

tité

Bénin

18cheurs ghanéens.

au Libéria,

les pécheurs
F

Ffisamment

L odu
sont

g

les
locaux.

résistantes

=3

st
pirogues

caileédra
beis blanc

1

dflvoirs

faites A

autil
les

=,

o

n'ex

foré

ion des

gros arbres pour la
0 Sernni
4

4

cCans

Loanr

partir

e,

ste

le

foréts
C'c‘t

fabr

du
aucun
T
au
on

ulua difficie-

iculture et

truct

e co(it des pirogues aujuiunn lles

gu'étre indicatif dans la mesure ol 1l

pirogues, des moteurs et engins de péch

n'y a
nigation de leur vente. Le tableau 2 donne le
& pour

e

ion.

peut

gucune arga-

rentes tailles d'embarcation. Le nombre cubique
x largeur x heuteur réflecte mieux la %azllc de la

lLa largeur et la hauteuyr sont mesurées

au o

int

co(t ‘des
Tes diffé~

= longueur

le

nirogue.
plus
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Tableau 2. Les colits de Capital de la péche piroguldre

Sénégal 1ii
S. Léone
Bénin 1

Bénin 131

{b} Cofit

Sénégal i
Sénégal ii

Sénégal ii
S Lé’f}n@
Bénin 1
Bénin ii

{a} Détails des pirogues

Longueur {exc.
Beperonsg™)
Lairga.moulée
Profondeur
moulée

@@3 w 1.4 x Co 7

%

€ i

15 % 2.5 v 1.0
26@3 b Qes-g ® 1&13

17.7 w 2 x 1,04
pwlancheas

11e5 x 1637 x 076
type ghanden

14.0 x 1.80 x G.95
type ghanéen

Nombre
cubique

LxBwD

m3
8

37
52
37
12

24

_Hors bo

rd Engin

Filet maillant, mardée
dfun jour

Pé&che & la ligne,
marée de 4 jours
Senne tournante

270 % 45 m

Filet encirclant

8C0O s 20m

Filet malllant

Senne tournante
600 w 60 m

des pirogues, moteurs et engins de péche Mail 1983

Bqguipage
Pirogue
3 300
8 700
15 1,000
18 80C
5 5C0

15 1,10C

Coldt du

moteur

530
890

1,160
1,500
6CC

8CGC

{FCEA

Engin

50C
400
(glaci
2,06C
2,506
1,200
4,000

0C0)
Total

1,330

2,040
Bred

4,160

4,600

2,300

5,900
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large. Lorsqu'eon divise lz calt de Ia pirogue par le nombre
cubigue une valeur variant entre 15 000 F CFA par m3 pour
les plus grandes ﬂAngGCS et 40 000 © CFA par m3 pour les

petites pirogues peut &tre oblenu.

La valeur des pirogues ghanéennes vendues dans
ies pays limitrophes & savoir la Cote d'ivoire, le Toao
gt le Bénin tire prefit de la faible valeur de cedi par
apport au FCFA au marché parvalléle. 51 1l'on devalt vendre
les pirocgues ay prix officiel, leur valeur seraii double
ou triple. Cette situation rend difficile l'organisation
dgtun ravitsillement régulier en pirogues gidne nnes.

Le tableau 7 montre que l'investissement dans
la piroque elle-méme varie entre 20 et 35 pour cent de
la valeur total de l'investissement dans 1funité de péche
y cempris le moteur et llengin de péche. Ac%ue‘iwmont
les pécheurs artisans gemblent étre plus handicapés par
le manque de moteur, de piéces de reciancug #¥engin de
péche que par un ravitalllemenlt ipnsuffisant en pirogue.

3. LA MOTORISATION

3,.% Ampleur de la motorisatiaon

Lo tableau 1 montre gu'il y a plus de 10 008
piraogues wotorisdes en Afrique de 1'0Ouest. Le Séndasd
et le Ghana sont de loin les plus lmporianls avers chacun
4000 a 5000 pirogues motorisées. Dans ces deux pays envi-
see £8 pour et 9 nombre total sont des motedzs hors-
bord. 51 on excluall les piruyues gul sahi Lrop petites
pour la motorisation, probablement 8 pour cent des piro-
gues motorisables sont dotdes de moteur hors-bord.

3.2 Type et puissance de moibeur

Toutes les tentatives gui uwnlt été mendes jusqu'i
présent pour l'installation des moteurs diesel in-bord
gnt échoug.

la puissance de moteur hors-bord communément
rencontré est de 25 cv de margue Yamaha cu Johnson. Les
plus grsndes pirogues de senne coulissante sont le plus
souvent équipées de moteur de 40 cv. lLes moteurs de moins
de Z5 cv sont rarement utilisés en dehors du Sénégal.
Tautefois, au Sénégal, un grand nombre de pirogue de 8 &
18 w utilise le moteur hors-bord de 8 cv pour la péche

C
de jour au filet maillant et la ligne a main.

s
sl

La raison pouv laguelle
horz-bord ne sont pas largement uti

28
¥

el

plus petits moteurs

séa dans-les autres

s
}.,.

ot
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says de 1'Afrigue de 1'0uest pourrait &tre une combinsison
s - - P -
de prestige et de passion de la vitess rét du
commergant & vendre des moteurs plus puissants gui rapportent
mieux.

3.3 La vitesse par rapport- & la puissance

iLes essals de vitesse mends en Sierras Léone
une pirogue en bols de 17.5 m de long avec un édguipage
de 12 personnes en plus de 1'engin de péche (senne co
sante) ont donné une vitesse de 7,6 noeuds averc un mobeur
hore~bord de 25 cv. Avec un moteur de 40 cv, la méme pirogue
a atteint 8,4 noeuds, soit une asugmentation de vitesse

de 10 pour cent.

La figure 9 montre la pulssance par rapport
& la vitesse calculée pour un type de pirogue ghandenne
comme le montre la figure 8 avec un total déplscement

de 4,2 tonnss.

Les calculs donnant la courbe de puissance des
moteurs hors-bord et des moteurs diesel in-bord sont basés
sur les donnégs suivants

Moteur hers-bord Moteur diesel
Vitesse du moteur (Nbre de
révelutions) 4 500 Z 500
Taux de réduction 1,77 2,5
Hélice (révolution/mm) 2 500 1 Q0o
Diamétre de 1'hélice 235 mm (9/4%) 430, mm (17")
Rendement de 1'hélice 3
7.0 naeuds 38 % 58 %

On calecule le rendement de 1l'hélice pour savoir
combien l1'hélice egt capable de convertir la puissance
du moteur en travail qui assure la poussée qul fait avancer
la pirogue. Le rendement de 1'hélice dépend surtout de
la vitesse de 1'hélice (Rév/min.) et de la vitesse de
1'embarcation dans 1'eau. Un grand diamétre des hélices
et une faible vitesse de 1'hélice Rév/min. produit une
faible vitesse de I'embarcation dans 1'eau. Une grande
vitesse de la pirogue nécessite un faible diamétre de
I'hélice et une forte réveolution/min. Les moteurs hors-
bord sont surtout construils pour le marché des embarca-
tions rapides. A une vitesse au~dessus de 15 noeuds 17hé-
lice moyen des moteurs hors-bord a un rendement de 70 %
enviren. Une réduction de viftesse & 7 noeuds rvec la méme
Rév/min. et le méme diamétre entraine une chute de 35 &
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40 pour cent du rendement méme oi le pas de 1'hélice est
réduit pour permettre au mo%cq? d cpérer dans ses limites
ogptimum de & 500 - 5 000 Rev/mi
Sur la figure 9, pour simplifier on suppose
rendement de 1'hélice est le méme dsns les limites
7/ noeuds. Une augmentation de 2% pour cent pour
sistance aux vagues dans les conditions de travail

été Jmuife 4 la courbe des pulssances.

13

«....,Cl. "?3

La Tigure 9 est en acc
vitesse faits sur une piroqgus de
essais de vitesse faits en Sierra
dessus. Elle illustre clairement 1'importance du codt
en augmentant ls vitesse au-~dessus de 7 noeuds. Quand
la motorisation a été introduite en Afrique de 1'0uest
il y a 20 ans, les moteurs de 15 & 18 cv étaient les plus
utilisés. De nos jours ce sont les moteurs de 25 & 40
chevaux gui sont utilisés sur les pirogues de méme taille
Bien que la vitesse soit importante guand on file une
senne coulissante en un ringnet, on se demande si la petite
augmentation de vitesse justifie I'important accroissement
en puilssance. Le choix d'une vitesse de travail détermine
donc 1'économie de cavhurant.

grd-aver les esasis de
L7 m au Sénégsl et les
Léone mentionnés ci-

3.4 Consommation en carburant

La figure 10 montre la consommation moyenne
en litre par heure pour un moteur hors-berd et un moteur
diesel in-~bord & deux changements de vitesse. Les figures
se basent sur la puissance actuelle développée au niveau
de 1'hélice. Ceci est un accord avec le taux de 1'ICOMA 28
pour les moteurs hors-bord. Selon DIN - 6270 le taux des
moteurs diesel correspond au taux des puissances continues.

La figure 11 donne la consommation en carburant
sur une grande pirogue de senne coulissante édquipée de
moteur hors-bord ou de moteur diesel in-bord. Ce graphique
est une combinaison de figures 9 et 10.

3.5 Prix du carburant

Le figure 12 montre le prix converti en FCFA
au taux officiel du mélange (essence + huile) pour moteur
hlors-bord & deux changements de vites Afrique de
1'0uest en Mai 1985. Le prix du litre de carburant pour
les moteurs hors-berd varie entre 130 FUFA gu Nigeria

et 390 FCFA en Guinéde ﬁ;ssauu Le litre de gas~oil varie
entre 55 FCFA au Nigéria ef 190 FCFA en Guinde Bisssu

En prenant le Bénin comme exemple le prix du
carburant pour les différentes alternatives a été calculé
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et presenté sur la figure 13 en prenant la méme pirogue
b1
is

de la figure 8 comme exempls.

i

Prix du litre de carburant au Bénin en Mai 198

mélange 190 F CF{
ges-~oil 132 v CFA
mélange de pétrole 130 F CFA

¥

Ftant donné aue lss moteurs & pétrole développent
environ 10 pour cent de puissance en moins par litre de
carburant le vrai colt de pétrole mélangé est de 130 x 1,10 =
143 F CFA par litre compard au mélange ordinaire & la méme
puigssance développée.

¥

3.6 Le pétrole par rapport & l'essence pour les moteurs

hors-bord

La figure 13 montre 1'économie qu'an pourrait
réaliser en utilisant le pétrole et le gsz~o0il au liesu de
ltessence. Dans le cas du Bénin l'économie que 1'on réalise
en utilisant le pétrole n'est pas suffisamment grand pour
1'empeorter sur lfinconvénient diutiliser le pétrole :

. Plus de carbonisation dans les cylindres et
de calamine des bougies & cause d'une combustion
moins complete.

. Une usure plus poussée due & la dilution de
1fhuile par le pétrole.

i le prix du pétrole est de 40 - 50 pour cent
celui de l'essence, l'économie réalisée en utilisant le
pétrele est suffisante pour compenser les inconvénientis.
C'est le cas des pays comme le Sri Lanka et 1'Inde ol seuls
les moteurs hors-hord 2 essence sont utilisés dans les pé-
cheries. En Afrigue au Gsbon les moteurs hors-bord & pétrole
sont largement utilisés. La figure 12 montre gu'en Guinée
Bissau, au Ghana, et au Nigéria les prix du pétrole sont
la moitié de ceux de l'essence.

- N

Avant de recommander l'utilisation des moteurs
hors-bord & pétrale, on doit prendre en considération les
facteurs suivants

- Tous les types de pétrole ne sont pas conformes
& 1'utilisation des moteurs hors-bord. La gua-
lité du pétrole doit 8tre clarifié avec le fa-
brican du moteur.

- Le pétrole nfest pas toujours facilement dig~
ponible en guantité nécessaire pour les moteurs
hors-bord (cfest le cas en Guinde Bissau).
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3.7 Les moteurs diesel par rapporlt aux moteurs hors-bord

2 pétrole

La figure 13 montre gue dens le cas du Bénin le
colt du carburant d'un moteur diesel in-bord sera le guart
de celui d'un moteur hors-bord & essence. Pour avoir une
idée exacte, le colt capital et le cc)t du carburant deivent
gtre calculéds sur toute une annde. Le Gt capital dépendra
des facilitds de crédit dispanible

La majorité des mateura hors~bord des pé&chervies
de 1'Afrique de 1'QOuest sont vendus au comptant. Ceci ne
serait pas possible pour un moteur diesel gul colte 3 & &
fois le prix d'un moteur heors-bord. On suppose donc gu'un
systéme de crédit sera disponible. La duréde de rembourse-
ment est prise comme la moitié de la durde de fonctionne-
ment du wmoleur. En se basant sur l'expérience dans dfautres
pays en développement la duréde de vie d'un moteur hars-bord
est d'environ deux ans,; et celle d'un moteur diesel de 5 ang
environ. La durée de remboursement est donec de 1 an pour
les moteurs hors-bord et de 2 ans st demi pour les moteurs
diesel. Le taux d'intérét sur le prét sst de 13 pour cent.
Le tableau 3 donne un détail du coll annuel en supposant
que le moteur fonctionne 500 heures par an. bLa figure 14
montre que dans le cas du Bénin le moteur diesel est seule-
ment viable pour plus de 300 heures de fonctionnement par
an. Une estimation pour une pirogue de senne coulissante
au Benin donne 75 sorties par an et une consommation moyenne
de 45 litres par marée, soit 4 heures d'opération par sortie.
Ceci correspond & environ 300 heures d'opération par an.
La figure 14 montre gque ceci correspond au seuil de rentabi-
1ité.

L'intérét d'utiliser un moteur diesel est dans
ce ¢as remis en cause si le nombre dfheures diopération
ne peut pas étre accru. Le colt élevé des frais d'entretien
du moteur hors-bord limite présentement le nombre de marées
et la zone de péche des pirogues. Le pécheur doit équilibrer
te colt du carburant avec la chance de pécher. Avec un moteur
hors~bord, le colt du carburant par marde est en moyenne de
9 000 F CFA, alors qu'un moteur diesel comparable aurait une
moyenne de 2 000 F CFA. On peut donc affirmer, sous réserve
des résultats d'essais pratiques que 1l'introduction du mo-
teur diesel entrainera probablement une augmentation du
nombre diheures de travall par an.

i.a figure 14 montre pourquoi les moteurs hors~bord
sont si populaires pour les embarcations de plaisance qui
pourraient seulement fournir 50 & 100 heures de travail par
an. Pour une exploitation aussi faible, le moteur diesel

n'est pas économiguement VJab]AQ e s°u11 de rentabilitéd en
nombre d'heures de travail va en fonction des pays selaon
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Tableau 3. Le cofit annuel dYun moteur hors bord de 2% cv et
dfun moteur diegsel de 20 cv sur une pirogue ghae
néenne pour la senng tournante (Flge 8)

25 cv-moteur 20 ©v moteur
hors hord diesgal

mélange

Colit a%un moteur (FCFAJ 600,000 2,200,000
Période de remboursement {ans} 1 2%
Remboursement & 15 pour cent

intérdt (PCFA) 690,000 1,120,000
Puissance de gervice (Cv} 20 14
Consommation de carburant

{litre par heure) 11 3.3
Cofit par litre {(FCFA) 180 132
Colit par heure {(FPCFA) 2,090 440
Colt par an, 500 hesures

dtopération 1,050,000 220,000

Colit total par an, {3 + 8)
500 heures dfopération {(FCFA) 1,740,00C 1,340,000
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le colt relatif du gas-oil et de l'essence. En utilisant
les mémes hypothiéses que celles du tableau 3 et le pri
du carburant en mai 1985 de la figure 11 le seuil de r

tabilité est comme suit

v
A
Git-

@5

bans subvention Avec subventibn
Sénégal 150 heures 350 heures
Guinée Bisssau 150 f
Sierra Léone 350 "
Cate d'Ivoire 150 " 250 o
thana 250 "
Bénin 250 " 300 it
Nigéria 540 i

Le nombre d'heures de travail par an nécessaire
pour rendre le moteur diesel éconcmiquement viable varie
de 150 heures en Guinée Bissau & 500 heures au Nigéria.
Dans beaucoup de pays, plus de 250 heures de travail sont
indispensables pour que le moteur diesel soift économiquement
proposzable.

Liintroduection de moteur diesel sera plus atti-
rante pour les grandes pirogues de 13 & 18 m de long utili-
sant présentement des meoteurs hors-bord de 25 & 40 cv. Ce
cas inclut les pécheries suivantes :

- Sennes coulissantes (Sénégal, Ghana, Togo, Bénin)
~ Ringnet (Sierra Léone, Ghana)

=

~ Péche & la ligne & main avec des marédes de 3 & 4 jours
et l'utilisation de glacidve (Sénégal, COte d'Ivoire,
Ghana)

3.8 Les moteurs diesel hors-bord

Durant les 20 dernieres anndes, plusieurs usines
ont fabriqué des moteurs diesel hors-bord de puissance al-
lant jusqu's 15 ch. Comme on I'a montré plus haut, il y
a un gain considérable lorsqu'on utilise un moteur di
pour les embarcations ayant un nombre élevé d'heures
fonctionnement. La raison pour laquelle aucun fabricant
n'a pénétré le marchéd est lide aux difficultés du moteu
diesel & répondre aux exigences technigues en version hors-
bord :

)
¢

[ R O B 4]

- Forte vibration du moteur 3 un seul cylindre.

- Poids élevé (un moteur diesel hors-bord de 14 ch pése
92 kg contre 37 kg pour un moteur hors-bord & deux chan-
gements de vitesse et de méme puissance).



- L'huile est trés accessible & la poussigre st & 1'eau.

-~ Probléme de corrosion des pi&ces en accler,

g fabricants vont continuer &

dn espire guse o}
e d'aboutir & des selubions sa-
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3.9 Les moteurs hors-bord & essence & 4 viltesses par
rappart aux mémes moteurs & Z vitesses

moyennes pirogues, le souhait
issance des woteurs hors-bord
actuellement en usage, en dessous de 10 cv. Une alternative
quton pourrait tenter pour ces petites pirogues est a'uli-
liser des moteurs hors-bord & 4 vitessss guil sont maintenant
produits par Honda (7,7 et 9,9 cv) et par Yamsha (9.9 ch).
Le dernier appelé "forte poussée' est destiné aux lourds
voiliers navigant & faible vitesse et ayant un rappori des
vitesse de 2,92 contre 2,08 pour les moteurs & deux vitesses
de puissance identigue. Le fabricant prétend une diminution
de la consowmmation de 4,2 litres par heure pour les moteurs
& .deux vitesses & 2.8 litres par heure pour les moteurs &

4 vitesses .et de méme pulssance : ce qui donne une économie
de carburant de 35 %. Pour une embarcation opérant 500 heures
par an, ceci équivaut & une €conomie de 700 litres par an
édvalude & 1,3 million FCFA au Bénin. bLe moteur & 4 viltesses
pourrait étre 25 % plus cher que le moteur & deux vitesses,
soit environ 20 000 FCFA dans le cas du Bénin. L'économie
réalisée sur le carburant suffit pour payer la différence
dans l'intervalle de 350 heures de travail sur la base de
190 FCFA le prix du litre.

Pour les peltites e

>
devrait étre de réduire la pu
s

4. ESSAIS SUR LES NOUVEAUX MOTEURS ET EMBARCATIONS

Le tableau 4 donne un résumé des essals guil ont
été menés en Afrigue de 1'0Ouest dans les 15 derniéres annges
avec des moteurs diesel adaptés aux pirogues traditicnnelles
et avec de nouveaux types d'embarcation dont la majorité
gst éguipéde de molteur diesel in-bord.

3
n

ont été basédes sur des interviews avsc les pécheurs et les

responsables des péches dans les différents pays. Et il

est possible que des erreurs alent 8t¢é¢ commises.

Comme on peut le constater d'importantes sommes
ont été investies pour démarrer les différentes expérimen-
tations. Cependant, ce quil est commun & toubtes ces expéri-~
mentations est le mangque de suivi et les vapporits des 1ré-~
sultats et les conclusions. Les canclusions du tableau 4

r
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e Fays Type diem= Opédration Dimensions Nombre
barcation avers sans Longex Lard. x cublique
barre barre Tirant dfeau {m3}
{m}
12, Guinde FAO/SEN 1 % 14.8 x 250 w .92 34
Bissau {Fig. 17}
13.  Guinée Bateau ® Bel3 % 2457 w 074 16
Brégilien
en planche
4. Slerras Pirogue en s 175 x 2.12 » 1.086 39
Léone planche
E?i(‘:}@ & }
15, Sierra Bateau a g Fel % 264 x 1,10 20
Léone gqueue en V
{Fig. 18}
16 Cdte “pilrogue X 9.7 % 1s9 x 1.0 19
dfivoice super®
17, Céte ¥pirogue % G.7 % 1.9 x 1.0 19
dfIvoire super®
18 Ghans Doris X 8.1 w 263 u 07 13
1%, Ghana Doris X $.0 % 2.6 w C.8 19
20  Ghana Catamaran b b Fed % 4.0 n 0.8
{Fi"e 2@3‘
21 Ghana pirogue en X 12.2 w 2.5 % 085 29
planche
22 Bénin FAC aveq ® 7o5 3t 18 x 0.8 11
harre de
bateauy
23, Nigéria Catamaran X % 109 x 5.8 x 1.0
#4. Nigérias pirogue ® 9.3 % 1.81 x .80 18

{Fige 22}



= moteurs Refroidise Résuy S cssals
Type moteur Refroidis Résultats d¢ i
N®e Construction et puissance sement
air Eau
12. Madrisr 24 Cy X Bsgais démarrés
dissel Féyrier 85
13. Madriers 9 Cw % Trop différent a ce
diesel que s'hablitusit le
pé&cheur
14 Madriers 28 Cv % Essais & démarrer la
o 5 @ % e &
diesel deuxiame molltie de
1985
15, Madriers 12 Cw tés avec mlse
diesel X sur plage &
desslin
16 Contreplae 25 Cv 3 Problémes de moteur -
que diesel carburant sale; man=
que de plices, pourri-
ture de plrogus
i7. GRP 25 Cv X P8cheurs satisfaits
hors bord avec plrogue, mals hors
bard miéne & colt éleve
de carburant
18. Contrepla- 10 Cv X Egsals démarrés en 84
que diesel
19, Contrepla- 30 Cv by Comme dessus
gue diesel
20, Contrepla= 12 Cv ¥ Trop différent a ce
gque diesel que sfhabituait les
pdcheurs
21, Madriers 25 Cvy X Pas asser fort pour

hors bord mige A terre & Lravers
1a barre

FPone tlar ne

-
(%3]
3
<
»

22, Cagtrepiaw

23. Aluminium 30 Cv ® Tron grand pour manoet-
diasel vie sur terre
jumeau _

24, GRP 25 Cv % Essaig démarrés en

hors bord hal 19



4.1 Les moteurs diesel incorporés sux pirogues
traditionnelles

Les numéros 2 et 3 du tableau 4 ont commencsd
trop L6t pour qu'on solt capable ds tirer des conclusions.
Aucune des asutres expérimentations {(Numéros 1, 4, 5, 6)
ntont abouti & la motorisation des pirogues existantes.

Les raisons principales de 1'échec sont :

. Les nouvelles swbarcations sonl pour la plupart sous la
responsabilité des départements des péches gouvernemen-
taux caractérisés par l'incompétence des mécaniciens et
urne lenteur bureasucratique dans la commande des piléces
de rechange et le plus souvent 1'inexistence des fonds
nécessaires. Le résultat est que les expérimentations
sont bloguées d&s cue le moteur commence & avoir des
probliémes.

« La vibration du moteur provogque deg fuites dieau dans
le bois & cause de 1l'insuffisance de vigidité dans la
construction des pirogues traditionnelles. Pour la méme

raison le cadrage de l'arbre du moteur avec la boite de
vitesse pose de fréquents problémes.

. Les grandes pluies et le suintement au niveau de la coque
et l'inexistance de cloison élanche dans le compartiment
avant du moteur, font gue le moteur se trouve permanem-
ment noyé dans l'eau.

. La présence d'eau dans le carburant occasiocnne des pro-
blémes au niveau de la pompe et des injecteurs.

. L'éqguipage est insuffisamment entrsiné pour la mainte-
nance routiniére par ls vérification des filtres, du ni-
veau d'huile et les fultes dihuile.

. Les problémes du refroidissement du moteur entraineant

une panne générale (Numéro 7).

L& motorisation des pirogues traditionnelles avec
les moteurs diesel ne connaitra de succés que lorsque les
proélume“ ci-dessus cités seront résalus. Ceci est traité
dans la section 6.1

4.2 Nouvelles embarcaftions dquipées de moteur hors-bord

I

Dans le tableau 4, les numéres 10, 17, 22 el 24
sont les nouveaux types d'embarcation équipés de moteur
hors~bord. Le numéro 10 est un Yamaha BLC 40 éqguipé d'un
moteur hors-bord de 25 cv (version hors-bord de la figure
16). Ce type est utilisé par les pirogues éguipéds de



SPECIFICATIONS

STANDARD EQUIPMENT

OPTIONAL EQUIFMENT

fLength overall ... ... cee. 83T
Sreadth overall . ., . ... ... L.71m
Depthioverall . . ......... 087m
Designed gross tonnage . . . . 1.87 ton
Designed displacement. . . .. 0.87 ton
Capacity:
Max. loading capaecity . . . . .88 o
Fuetoiltank . . .. .. .... 40titres
Main engine . . . 11.5 HF at 2,600 rpm
Speed Max. trial . . . 9.0 knots at fight
foaded condition
Service . ., . ... ... 858 knots
Cruising rangs. approx.

120 Nimiles (401itres}

Sailing rigging ass'¥ . . . .. .. .« 1s8t
Portable bilggspump . . . ... . ... 1
Woodsngrating . . ... . ... .. Tsst
Hand rail, enuine casing tos . . . . 1 set
Mooring eve{Bow and Stern}. 1 each

fain engine:
Model ... .. .. YAMAHA MESOH
Type o0 & cyole single cyiindar,

vertical diessl engine

Rax. continuous rating output
e s 11.B HP et 2,600 rpm
Starting .. ..o b ... . . . bonual
Cooting . , . . Direct ssa water cooling
Accessories . . Remote santrol device
Tachometar
Wot exhaust piping

Sailing equipment complots with sail,
mast, rigoings. . . - v oL o0 1 s8¢
Portable hand bilge pump . . . .. §set

YAMAMHA MOTOR CO., LTO.
29500 SMNGAL IWATA SK SHIZUOR A RER JAPAN

Fig. /4
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glaciére pour la péche &8 ls ligne & main en haute mer.

Les pécheurs sont satisfaits de l'embarcation mais pensent
gu'elle est trop petite pour la péche & la ligne au large
des cb6tes. Un certain dégdt était évident ay niveau du

rail qui n'a pas été réparé. lLe numéro 17 est la dite "super
pirogue” construite & San Pétro en Cote d'ivoire (Figure 19).
C'est une version G.R.P. du numéro 1é& équipé d'un moteur
hors-bord de 25 cv au lieu d'un moteur diesel in-bord. Il

a été exploité a partir d'un port protégé. Les premiers
essais de traversée de la barre ont occasiennd des dégéts

& l'équipage dus & l'inexpérience de ces membres. Le proto-
type est maintenant réparé et va continuer de pécher & partir
du port. La commercislisation de ce bateau dépendra du prix
de vente guli est actuellement de 2 millions FCFA soit environ
deux fois et demi le prix d'une pirogue ghanéenne ayant

la méme taille. Selon les résultats de la section 3.7 il

est essentiel que cette embarcation soii égquipée & l'avenir
d'un moteur diesel si elle est utilisée pour la péche 2

la ligne & grande autonomie avec des glacidres. La pirogue
est certainement trop courte pour pécher & la senne coulis-
sante, mais seules les expérimentations permettront de tirer
des conclusions sur ce point. Le numéreo 22 sst une pirogue
de plage introduite par la FAO su Bénin en 1967. Clest le
seul nouveau type diembarcation qui ait été utilisée pour

la traversée de la barre pendant une longue période. Trois
embarcations ant travaillé de fagon satisfaisante pendant

3 années avant que le contre-plaqué (OKOUME du Gabon) ne
commence & pourrir. Une inspection des déchels en 198Y% mon-~
tre que le cadre en Ircko est encore sain sans aucune Etrace
de pourriture. On doute alors peu sur une longue duréde de
vie d'une embarcation de plage construite en bois de facon
solide. .

4.3 Nouvelle embarcation avee le moteur diesel in-hard

En se référant au tableau & on voit qu'un grand
nombre d'embarcation ont &été expérimentédes en Afriqus de
1'0uest. Certaines ont été introduites trop récemment pour
permettre de tirer des conclusion (numéres 1}, 12, 18, 19
et 24). Aucune des embarcations équipées de moteur diesel
n'a eu & traverser la barre. Aucune embarcation n'a encore
fait preuve d'efficacité et conduire & une fulture introduc-
tion. lLes problémes rencontrés sont les mémes que ceux
énumérés en section 4.1. La principale lecon gufon peut
tirer de toutes ces expérimentations est qu'il ne faub pas
que les agences d'aide abandonnent les nouveaux équipements
qufils introduisent dans les pays. On doit prévoir des pro-
visions pour le suivi et l'organisation de 1'cpératien doit
avoir les moyens et le pouvoir de résoudre rapidement les
problémes gui surviennent toujours avec les prototypes.
Dans beaucoup de cas les expérimentations n'ant jamais été
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7 53

Sea worthy high performance beachable fishing boat. Its top guality

a &
material rar’p&z\im%’ and style makes it durable enough to withstand
every sort of hard opevation, minimises water resistance and affords
superb stability. Suitable for other Commercial Uperations.

OPTION:

Diversified range of models are abl

These include the W—25—FA FES.,”"}SMA@\E ,éul”’} W—25—FB
UTILITY FISHERMAN. Optional standard equipment in thb class
include fish storage tau ‘f;;: with Twin Hatches, Bow step, and Four
Thwayts for added assis in i nd Floor t;@ard,

Specifications:—

Length 7.60M
Beam 1.87TM
Depth 0.67M

Hull Weight 490 Kilos
Load Capacty 1,100 Kilos
Recommended BEngine:
Yamaha 40 HP Outboard.

ales Offices:
Plot 28, Kolokuma Streer, Borokiri
Part ht:zrcaun Tel: 08433354}

24, Creek Road, Apa
Tel: 01--877151, 87
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Une dinstallation cui permet un tirant dleau peu pro-
fornd pour }l'accostage veir fig. 23.

b) le moteur doit 8tre mmntew de maniére & dviter la
transmigsion des vibrations & lz cogue de facgon 2
réduire les problémes d*in?lltration dfeau et de
cragquement.

c) ltinstallstion de l'arbre de 1'hélice doit &tre faite
de maniére 8 éviter une usure trop poussée sur le rou-
lement du fTait d'un wmauvels agencement.

d) Un seéparateur dieau doit compléter le fillre 3 huile.

e) Une miqe en marche manuelle puisgue le systéme élec-
trigque n'inspirera pas confiance.

~iy
Nt

on doit pouvoir metire le moteur en marche avant le

lancement. Seuls sont donc acceptables les moteurs

é’svstéme de refroidissement & l'air ou & lfeau sans
ifférence de tirant dleau.

g) une cloison étanche entre le compartiment du moteur
et le reste de la pirogue pour éviter gu'en cas de
farte pluie ou d'écoulement d'esau le moteur ne soit
immergé.

h) pour permetire une meilleure économie de carburant
et pour éviter une surcharge du moteur on doit instal-
ler un régulateur de vitesse gui limite le moteur a
80 pour cent de sa vitesse maximale en rev/min.

i) un taux de réduction du moteur qui donne un maximum
de 1000 rev/min. et une hélice de diamdtre et de pas
correspondant au nombre de rev/min et & la vitesse
de la pirogue.

2.2 Les pelites et moyennes pirogues traditionnelles
éguipées de moteurs hors-bord

Les exigences en poids et en espace du moteur
diesel rendront dif ifCJl son installation dans une pirogue
traditionnelle de-taille petite ou moyenne. Pouy ces pirogues
les efforts de déve IOOHB””ht doivent avoir pour bul une
réduction en puissance des moteurs hors-berd. La figure 9
montre clairement les conséguences en consommation de carbu-
rant d'une utilisation de moteur hors-bord de grande puis-
sance. La question de puissance est surtoult lide a l'attitude
des pécheurs. Dans tous les pays, pendant les 20 derniéres
années,. 11 y a eu un accroissement en puissance de la moto-
risation des pirogues au-deld des raisons économiques. En
Norvege on estime gue la méme quantité de poisson peut étre
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produite avec la moitié de la puissance installée dans la
flotte.

O peut sboutir & un changsment de cette attitude
seulement par :

a) Une démonstration pratique pour prouver que les pécheurs
se trouvent dans de meilleures conditions en utilisant
sne embarcation et un moteur plus petits.

b) Une limitation de la taille des moteurs par rapport alx
pirogues dans les programmes d'assistance du gouverne-
ment.

3
g

Une faormation des opérateurs & ne pas exploiter & fond
les vitesses qui provoguent une augmentation de la con-
sommation en carburant et réduit la durée de vie du
moteur.

Des essais présentement en cours au Sénégal pour
installer les moteurs hors-bord de 8 & 14 cv. doivent per-
mettre d'affirmer si ce type de moteur est conforme aux
pirogues de taille movyenne.

5.3 Nouveau tvype d'embarcation

En section 2.2. 11 avait été conclu que le ravi-
faillement en pirogues n'est pas présentement un probléme
Majeur pour le pécheur de 1'Afrique de 1'0uest. Mais on
doit quand méme savoir que l'avenir des larges pirogues
ghandennes dépend de la disponibilité des gros arbres de
Samba awu Ghana. Aussi le prix de ces pirogues vendues
aux pays limitrophes repose entiérement sur la faible va-
leur inofficielle du "CEDI™. En considérant l'incertitude
qui plane sur l'avenir des pirogues ghandennes et le temps
nécessaire pour développer une embarcation capable de tra-
verser 1a barre, i1l est nécessaire de commencer dés main-
tenant si 1'on souhaite une bonne alternative dans les
5 & 7 années & venir. Aucune introduction massive d'un
nouveau type dfembarcation & travers un programme de crédit
gouvernemental ne doit 8tre réalisée avant une compléte
vérification du prototype.

5.4 Matériels de construction

Les alternatives en matériels de construction pour
le nouveau type dl'embavcation sont :

a) Construction en madrier
b) Contre-plaqué

c) Fibre de verre renforcé
d) Aluminium
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a} Construction en madrier

Peut-on actuellement recommander ¥'une ou 1l'autre
des pirogues utilisdes au Séndégal, en Sierra-lLdone et au
Nigéria en remplacement de la pirogue ghandenne 7 Les types
de construction sont illiustrés en figure 1. Les désavanta-
ges suivants et les méthodes de construction de ces pirogues
rendent incertain le suceés d'un transfer de technologie
d'un milieu 3 un autre.

Tvpe (A) Sénégalais

L'absence d'une charpente interne rend les larges
pirogues flexibles de fagon considérable. Ceci entraline
un probléme d’'écoulement de 1'eau au niveau des joints
malgré la méthode spéciale diétanchéité. Les réparations
de la pirogue, telles que le changement des planches de
madrier sont difficiles parce que assemblées avec des
édorous. ‘

Type (C) Sierra-lLéonais

La construction manque de rigidité et les cadres
sont trop espacés pour permettre une traversée de la barre.

Type (E) Nigérian

La méthode de construction nfutilisant pas de
charpente n'est pas conforme aux larges pirogues.

Il ne sera pas facile de développer un nouveau
type de pirogue en planche de madrier capable de surmanter
toutes ves insuffisances. Une premiére expérimentation a
été faite récemment par la FAD au Sénédgal et en Guinée
Bissau (numéros 11 et 12 du tableau 4 et la figure 17).

Le tableau 5 donne des types de bois utilisés présentement
en Afrigue de 1°'0uest pour la fabrication des embarcations.
La plupart des bois présentés s'adaptent bien & la fabri-
cation bien que certains saient trop lourds pour la cons-
truction des pirogues de plage. En Afrique de 17 0uest, le
Ghana est le pays le plus avanceé dans la construction des
pirogues. Des bateaux de 8 & Z1 m sont construits en bois
dans plusiesurs chantiers navals avec la construction du
fond en forme V introduite par la FAO en 1970. Aucune de
ces embarcations n'est lancéde & partiv des plages. En 1974
une tentative d'introduction de la pirogue en planche de
madrier (numéro 21 dans le tableau 4 échoua & cause de
1'insuffisance de rigidité pour vaincre la barre et de son
colt relativement élevé comparé & la pirogue monoxyle en
ce temps-la.



b) Contre-plaqué

lLes tentatives failtes Jjusgu'icl en utilisant le

contre-plaqué marine pour ls construction de nouveau type
diembarcation en Afrique de 1'0uest n'ont pas été concluan-
tes. Le contre~plagué marine de bonne gualité traité contre
la pourriture peut étre une alternative satisfaisante pour
les petites smbarcations comme 1l%on prouvé des projets de
construction de batesu dans le pacifique. 11 semble pour-
tant gu'il nfest pas possible d'obtenir un type de contre-~
plagqué fabriqué en Afrigque assuré contre la pourriture et
le décollage des feuilles.

c) Fibre de verre renforcé

lLes petits bateaux en fibre de verre ont pris une
grande partie du marché naval en burope et aux Etats-Unis
d'Amérique. Malgré le colOt relativement élevé du matériel,
le traveil limité gu'ils nécessitent comparé aux embarca-
tions en bois les rendent compétitives. Les probléemes de
l1'utilisation du fibre de venre en Afrigue sont principale-
ment liés au prix élevé et au besoin d'importer la résine
de polyester et le renforcement en verre. La résine doit
gtre emmagasinée dans une chambre climatisée et le ravi-
taillement doit se faire tous les six mois. Cette méthode
nfest donc profitable gue pour une enfreprise capable
dassurer le ravitaillement et l'entreposage. Le Nigéria
est présentement le seul pavs ol les bateaux en fibre de
verre sont construits en quantité voulue. Les bateaux sont
de type & fond plat de 8,2 m de long. Le bateau présenté
sur la figure 21 était vendu en 1984 & 2,6 millions ¢ ce
qui représente environ 4 fois la valeur d'une pirogue gha-~
néenne ayant le méme nombre cubigue (10 m3). Le prinpcipal
désavantage réside dans la nécessité d'avoir un moteur
hors-bord suffisamment puissant (40 ch) pour amener le ba-
teau & sa vitesse de croisigre. Ce genre de bateau est
pourtant devenu populaire pour la traversée des rtiviéres
et des lagunes par les habitants du Nigéria & cause du bas
prix du carburant.

Le méme type de bateau en fibre de verre présenté
sur la figure 21 est construit par SOSACHIM a Dakar. Sa
valeur est de 2,5 "millions et seulement quelques uns ont
été vendus.

Un bateau en Fibre de verre de 9,7 m a €té construit
par Poly 2008 J.G. Cadar & San Pédro en C&te d'lvoire, fig.
19. Mention a été faite dans la section 4.2. C'est le seul
bateau en fibre de verre ayanlt jusqu'ici montré des capaci-
tés d'affronter la barre. D'autres expérimentations doivent
gtre donc faites avec un moteur diesel pour déterminer si
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