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En coopération avec le Danemork et la Norvège
et en collaboration avec la République Populaire du Benin,
le Département des Pêches de la F.A.O. réalise depuis
Juin 1983 un programme de développement s' adressant aux
communautés de pêches artisanales en Afrique de l'Ouest.
Ce programme est basé sur une approche intégré qui tient
compte à la fois des aspects techniques du développement
et des besoins soeio-óconomiques des communautés de pê-
cheurs.

Ce rapport est un document de travail, et les
conclusions et recommandations données dans ce rapport
et dans les autres rapports du DÏPA (Développement Inté
gré des Pêches Artisanales) sont jugées appropriées au
moment de la préparation. Les documents de travail n'ont
pas été nécessairement approuvés pour publication par
le Gouvernement concerné ni par la FAO. Le rapport peut
être modifié au fur et à mesure que nos connaissances
s'élargissent.

Les désignations employées et la présentation
des éléments dans cette publication n'impliquent pas
l'expression de quelque opinion. que ce soit de la part
de la FAO en ce qui concerne le statut légal de tous
pays, territoire, ville ou zone ou en ce qui concerne
la délimitation des frontières ou limites.

Projet D I P A

Boîte Postale 1369
Cotonou, R. P. du Bénin

Télex ; 5291 F000ACRI Tél. 330925/330624

Ce document de travail est basé sur un rapport
de ¡1, Dyvind Guibrandsen, Architecte Navale, écrit pour le
Projet DIPA après une mission en plusieurs pays ouestafri-
cams en 1985.
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S O M M A I R L

[n se référent spécialement au Sénéqal à la
Guinée Bissau, à a Sierra Lûonc, è le Côte d' Ivoii:e,
au Bénin et: au Nigérla un compte rendu analytique ast
fait sur les tentatives antérieures et írésentes d intro-
duct ion de petites embarcations de. types alternatifs,
de matériels et de moteurs modernes dans les importantes
pêcheries artisanales ie I Afrique de Ouest: utilisant
les pirogues..

11 a été conclu qua ta situation ectuel.le de
ravitaìilement des oirogues est relativement bonne (les
contraintes rdsident plutôt dans le manque da moteurs
de pièces de rechange, d engins de pèche at de carburant)
et qu' elle ne demeurera pas telle dons Ja mesure où les
ressources en coque de pirogues donoxyles sont en train
d'être détruites.

En général las moteurs hors-bord utilisés sur
les pirogues traditionnelles ont une puissance de 25 dv,
et ceux des pirogues plus grandes destinées à la senne
coulissante, une puissance de 40 cv. Les pêcheurs ont
tendance à utiliser des moteurs trop puissants, et de
remarquables économies pourraient ainsi être réalisées
par l' acceptation de moteurs moins puissants. L usage
du pétrole qui est moins cher plutôt. que du mé].ange d es-
sence n'est pas encore présentement. applicable dans les
conditions Ouest Africaines

Malgré leur coût initial élevé, les moteurs
diesel installés dans les embarcations offriraient de
véritables économies en consommal:ion de carburant et en
frais d'entretien, particulièrement à bord des plus gran-
des pirogues de 13 è lB ni avec plus de 250 heures de tra-
vail par an, pourvu que ces lours moteurs et leur attirail
en position arrière puissent être installés correctement
dans les pirogues débarquant à lo plage. En ce qui concerne
les plus petites pirogues passant moins de temps en mer les
moteurs hors-bord seraient toulours les plus appropriés.

Des recommendations sont faites pour d'autres
essais en mer de ßêine qu'une expérience de manoeuvrage
pratique pour déterminer I acceptabilité technique, écono-
mique et culturelle de différents prototypes d embarcation
et des unités de propul sion y compris les moteurs hors-bord
à changements de vitesse, les moteurs diesel hors-bord, les
moteurs dieseis "inborcj' et. les voiles.



l INFORMATION DE BASE

En comparaison avec la pêcherie industrielle
les petites unités de pêche créent plus d'emplois, utili-
sent moins d énergie et de devise étrangère, causent peu
de pollution et favorisent une large .:insl:aJJ.at.iori de popu-
lations dans les villages qui portent de bénéfiques effets
sociaux. On a évidemment besoin de grands bateaux basés
au port pour i' exploitation des stocks au large mais il y
a peu de doute que is pêche artisanale va encore longtemps
continuer t être le p1us import ant producteur de ressour-
ces halieutiques en Air ique de i 'Ouest.

ê propos du de la technologie
dans la petite pêcherie, durent les vingt dernières années
les plus importants résultats ont- été obtenus è travers
lsintroduction de

des filets et des lignes synthétiques
l.a mécanisation de pirogues traditionnelles
par les moteurs hors-bord
la pêche à la senne coulissante au Sénégal
et au Ghana.

Un certain nombre de tentatives de introduction
de nouveaux types de petites embarcations de matériels
de construction et cJe moteurs diesel in-bord ont été menées
dans différents pays de l'Afrique de l'Ouest mais jusqu'à
présent avec peu d'impact. Le but de la visite dans les
différents pays était de déterminer ce qui avait été tenté
et d obtenir des informations sur les résultats obtenus

2. LES PIROGUES TRADITIONNELLES

2,1 Les types des pir-aques

La figure. 1 montre les quatre grands types de
pirogues t raditlonnelles utilisées de nos jours en Afrique
de I' Ouest. Le tableau 1 donne un nombre est irnetif de
pirogues opérant en pêcherie maritIme. En nombre, le type A
représentant la pirogue sénégalaise en plarLche, et le ty-
pe D représentent la pirogue ghanéenne monoxyle sont de
loin les plus impdrtents avec environ BUD unités de chaque
type Ce chiffre se base Sur Je recensement cies pirogues en
1981-1982

Le point commun cJe tous ces types de pirogue,
est qu'ils peuvent opérer à partir d'une plage, ce qui
signifie qu' ils n' ont besoin ni de port profond, de jetée
ou de bherf pour débarquer leur produit. Pour -leur mainte-
nance et leur réparation, ces pirogues n' ont besoin ni



d' élevateur ni ci infrastructure de ube è sec. Les plus
grandes pirogues sénégalaises OU Usées pOul' la senne
coulissante mesure environ lB o de long et pèsent à vide
3 tonnes environ éu Ghana les piroues pour le nuênLe type
de pêche mesurent 13 à 15 in de long et pèseni; 2 è 2 5 tonnes.
Le déplacement avec i équipage et I engin de pêche varie
entre 4 et 5 tonnes. Ges pirogues représentent en poids la
limite de ce que 1 éffort humain peut traîner sur la piage.
E].les représentent aussi la limite supérieure de méthode
de construction ou Sénégal le bord en planche renforce
la construction et au Ghana la ici lie des arbres limite
la construction des pirogues

2.2 Ravitaillement des pirogues traditionnelles

Presque tous les types A sont construits au
Sénégal et sont soit utUisés par les pêcheurs sénégalais
des pays limitrophes soit vendus au pêcheurs de la localité.

Pratiquement tous les types D sont fabriqués
au Ghana et emmenés en Côte d Ivoire, au Togo et au Bénin
où ils sont vendus ou utilisés er les pêcheurs ghanéens.

En Guinée, en Sierra Léone et au L.ibérìa les
types C sont fabriqués et utilisés par les pêcheurs locaux
Ces pirogues en planche ne sont pas suffisamment résistantes
pour la traversée de la barre.

La situat:Lon actuelle du ravitaillement est
borine. Les planches du fond et du bas côté cies pirogues
sénégalaises sont tirées pour la plupart du cabicédre
(IKhaya Sénégalensis) et ce,lles du haut sont en bois blanc
(Fromager ou Samba) importé de la Côte d ivoire,

Les pirogues ghanéennes sont faites à partir du
Samba (Tripiochiton sci erosion). Bien go il n existe aucun
signe de rareté des arbres (Sambo) dans les tnrêt.s, le res
ponsable du déportement de lo conservation des forêts au
Ghana est dFeuíi.s cue les gros arbres pour li fabrication
des pirogues de U è .18 mètres de long seront plus d.iff.ici-
les è obtenir à cause de l'expansion de l'oCrlcuiLu..!rc et
de l'usage accru du Samba comme bois do construction.

2.3 Coût des pirogues traditionnelles

Le coût des pirogues traditionnelles ne peut
qu'être indicatif dans la mesure. où ii n'y a aucune orqa-
nisation de leur vente. Le tableau 2 donne le août. 'des
piro'ues des moteurs et engins de pêche pour J es diffé
rentes tailles dF embarcation. Le nombre cubi que ioriqueur
x largeur x hauteur réflecte mieux la tailLe de la pirogue.
La largeur et le bouteur sont mesurées au point le plus
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large Lorsqu'on divise le. coût dc le piroque par le nombre.
cubique une valeur variant entre .15 000 F CEA per rn3 pour
les plus grandes pirogues e.t 40 000 F OEA par n3 pour les
petites pirogues peut être obtenu.

La val cur des niroques ghanéennes vendues dans
les pays limitrophes è savoir la Côte d'ivoire, le Toqo
et le Bénin tire profit de la faible valeur de cedi par'
rapport au FOFA au marché parallèle. Si l'on deve it vendre
les pirogues au prix officiel, leur iale ur serait double
ou triple. Cette situation rend difficile Ï' organisation
d'un ravitaillement régulier en pirogues ghanéennes.

Le tableau 2 monLre que l'investissement dans
la pIrogue elle-même varie entre 20 et 35 pour cent de
la valeur total de l'investissement dans 1 unité de pêche
y cipris le moteur et i engin de pêche. Actuellement
les pêcheurs artisans embient: être plus handicapés par
le manque de moteur, de pièces de rechange, engin de
pêche que par un ravitaillemeflt iruffisant en pirogue.

3. LA M0IWISATI0N

3 Ampleur de la motorisation

L bu i montre qu'il y a tius de. 10 D0l
pirogues iaotor.ie4e on Afique. de l'Ouest, Le 5n
et le Ghana sont de loin les piub iispL''tnt-s av.e chacun
4000 è 5000 pirogues motorisées. Dans ces deux pays envi-

nombre total sont des mote hors-
boi Si on excluait iCe. prL0LJLJCO qu. ut op petitee
pour la motorisation probab}ement B pour cent des piro-
gues niotorisables sont dotées de moteur hors-bord.

3.! Type et puissance de moteur

Toutes les tenttive.s quì wit éL menées jusqu è
présent pour l'installation des moteurs diesel in-bord
ont échoué.

La puissance dc moteur hors-bord communément
rencontré est de 25 cv de marque Yamaha ou Johnson. Lee
plus grandes pirogues de senne coulissante sont ie plus
souvent équipées de moteur de 40 cv. L. es moteurs de mo.ins
de 25 cv sont rarement utilisés en dehors du Sénéqal
Toutefois, au Sénégal un grand nombre de pi:roque de. B è

10 iii utilise le moteur hors--bord de. 8 cv pour le pêche
de jour au filet maillent et Ja ligne è nain,

La raison pour laquelle les plus petits moteurs
hors--bord ne sont pus largement ubiJ isés dane- les autres
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pays de I étrique de 1' Ouest pourrait. être une combinaison
de prestige ei de passion de le vitesse et i intérêt du
commerçant à vendre des moteurs plus puissants gui rapportent
ii eux

:3,3 La vitesse ar raj)port à la puissaiìce

Les essais de vitesse menés en sierre Léone sur
une pirogue en bois de 17 5 1í de long avec un $quipage
de 12 personnes en plus de i engin de pêche (senne coulis-
sante) ont donné une vitesse dc 796 nQeuds over un moteur-
hors-bord de 25 cv. Avec un moteur de L[] cv la même pirogue
a atteint 8 4 noeuds9 sait une augmentation de vitesse
de 10 pour cent.

La figure 9 montre lo puissance par raport
à l-a vi-tesse calculée pour ur type de pirogue ghanéenne
comme le montre la f'igure d avec un total déplacement
de 4,2 tonnes

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

On calcule le rendement de i. 'hélice pour savoir
combien 1 'hélice est; capable dc convertir le puissarmce
du moteur en travail, qui assure le pousséc qui fait avancer
la pirogue. Le rendement de J. 'hélice dépend surtout de
la vitesse de l'hélice (Rév/mi.n) et de la vitesse de
J

e embarcation dans l'eau. L!n grand diamètre des hélices
et une faible vitesse de i 'hélice Rév/min produit une
faible vitesse de l'embarcation dans 1 'eau. line grande
v.ites'se de la pirogue nécessite un faible diamètre de
l'hélice et une forte révolut ion/min. Les moteurs hors-
bord sont surtout construits pour le marché des embarca-
tions rapides. A une vitesse au-dessus dc 15 noeuds I 'hé-
lice moyen des moteurs hors-bord a un rendement de 70 %
environ. Une réduction de vitesse à 7 noeuds avec :1a même
Rév/min, et le même diamètre cnt raine une chute dc 35 à

Moteur -ho-is-hard Moteur diesel

Vitesse du moteur (Nhre de
révolutions) 4 500 2 500

Taux de réduction 1 77 2,5

Hélice (révolution/mm) 2 500 1 000

Diamètre de l'hélice 235 mm (9/4u) 431]. mn (17

Rendement de 1 hélice à
7,0 noeuds 38 X 58 %
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40 pour cent du rendement même ei le pas de i hélice est
réduit pour permettre au moteur ci opérer dans ses limites
optimum de 4 500 - 5 000 Rev/niin.

Sur la fiqure 9 pour simplilier on suppose
quo le rondement de i Hélice ostie sêmc dens les limites
de 5 è 7 ronuds. Une augmentation de 25 pour cent nour
la résistance aux vagues dans les conditions do travail
a été ajoutée è io courbe de puissances.

La figure 9 est en accord avec les essais de
vitesse faits sur une pirogue de f7 a au Sénégmi et lOS
essais de vitesse faits en Sierra Léor'ie mentionnés ci-
dessus. Elle illustre ola irement .1 importance du coût
en augmentant la vitesse au-dessus dc 7 noeuds Quand
la motorisation a été introduite en frique de I Ouest
il y a 20 ans, les moteurs de 15 ê 18 cv étaient les plus
utilisés De nos jours ce sont les moteurs de 25 è 40
chevaux qui sont utilisés sur les pirogues do même taiiie
Bien que la vitesse soit i mportante quand on file une
senne coulissante en un ringnet on se demande si la petite
eugnientation de vitesse just.i fie I important accroissement
en puissance. Le choix d'une vitesse de travail détermine
donc l'économie de carburant.

3.4 Consommation en carburant

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

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

3.5 Prix du carburant

La figure 12 montre le prix converti en FOFA
au taux officiel du mélange (essence ± huile-) pour moteur
hors-bord è doux changements de vitesse on Afrique de
i Ouest en blei .1905. Le prix du litre de cerhurant pour
les moteurs hors-bord varie entre .130 FOFA mu Nigeria
et 390 f[FA en Guinée Bissau, Le litre de gas-oil varie
entre 55 FCFA au Niqéria et 190 FOFA ,n Guinée Bissau.

En prenant le Bénin comme exemple lcr prix du
carburant pour les différentes alternatives a été calculé





et presenté sur la figure 13 en prenant la même pirogue
de la figure 8 comme exemple.

Prix du litre dc carburant au Bénin en Mai 1985

m él a n q e 190 r: CFA
gasoil 132 F CPA
mélange de pétrole 130 F CFA

Etant donné que les moteurs à pétrole développent
environ 10 pour cent de puissance en moins par litre de
carburant le vrai coût de pétrole mélangé est de 130 x .1,10
143 F CPA par litre comparé au mélange ordinaire à la même
puissance développée.

36 Le pétrole par rapport è I essence pour les moteurs
h or s - b or d

La figure 13 montre 1 économie qu' on pourrait
réaliser en utilisant le pétrole et le gaz-oil au lieu de
i' essence Dans le cas du Bénin 1 économie que i. 'on réalise
en utilisant le pétrole n' est pas suffisamment grand pour
l'emporter sur l'inconvénient d'utiliser le pétrole

Pius de carbonisation dans les cylindres et
de calamine des bougies è cause d'une combustion
moins complète.

Line usure plus poussée due è la dilution de
l'huile par le pétro1e

Si le prix du pétrole est de 40 - 50 pour cent
celui de l'essence, ].'économie réalisée en utilisant le
pétrole est suffisante pour compenser les inconvénients
C'est le cas des pays comme ]e Sri Lanka et. l'Iride où seuls
les moteurs hors-bord è essence sont utilisés dans les pê-
cheries. En Afrique au Caban les moteurs hors-bord è pétrole
sont largement utilisés. La figure 12 mont re qu'en Guinée
Bissau, au Ghana, et. au Nigéria les prix du pétrole sont
la moitié de ceux de l'essenco

Avant de recommander l'utilisation des mDteL!rS
hors-bord à pétrole, ori doit prendre en considération les
facteurs suivants

- Tous les types da pétrole ne sont pas conformes
è l'utilisation des moteurs hors-bord. La qua-
lité du pétrole doit être clarifié avec le fa-
brican du moteur.

- Le pétrole n' est. pos toujours facilement dis-
ponible en quantité nécessaire pour les moteurs
hors-bord (c'est le cas en Guinée Bissau)
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3.7 Les moteurs diesel par raRpari: aux moteurs hors-bord
pétrole

La figure 13 montre que clans le cas du Bénin ie
coût du carburant d un moteur diesel in-born sera le quart
de celui d'un moteur hors-bord essence. Pour avoir une
idée exacte, le coût capital et le coût du carburant doivent
être calculés sur toute une année Le coût capital dépendra
des facilités de crédit dispanihle

La majorité dea moteurs harsbord des pêcheries.
de l'Afrique de l'Ouest sont vendus au comptant. Ceci ne
serait pas possibi.e pour un moteur diesel qui coûte 3 4

fois le prix d'un moteur hors-bord. Un suppose donc qu un
système de crédit sera disponible. La durée de rembourse-
ment est prise comme la moitié de le durée de fonctionne-
nient du moteur. En se basant sur I expérience dans d autres
pays en développement la durée de vie d'un moteur hors-bord
est d'environ deux ans, et celle d'un moteur diesel de 5 an
environ. La durée de remboursement est donc de 1 an pour
les moteurs hors-bord et de 2 ans et demi pour les moteurs
diesel. Le taux d'intérêt sur le prêt est de .15 pour cent
Le tableau 3 donne un détail du coût annuel en supposant
que le moteur fonctionne 500 heures par an. La 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 que ceci correspond au seuil de rentahi-
lité.

L' intérêt d'utiliser un moteur diesel est dans
ce cas remis en cause si. le nombre d'heures d'opération
ne peut pas être accru. Le coût élevé dea frais d'entretien
du moteur hors-bord limite présentement le nombre de marées
et la zone de pêche dea pirogues. Le pêcheur doit équilibrer
le coût du carburant avec 1m chance de pêcher Avec un moteur
hors-bord, le coût du carburant par marée eat en moyenne de
9 000 F EFA, alors qu'un moteur di esel comparable aurait uric
moyenne de 2 000 F CFA. On peut donc affirmer, sous réserve
des résultats d essais pratiques que I introduction du mo-
teur diesel entraînera probablement une augmentation du
nombre d'heures de travail par an.

La figure 14 montre pourquoi ics moteurs hors-bord
sont si populaires pour les embarcations de plaisance qui
pourraient seulement fournir 50 100 heures de trevai.l par
an. Pour une exploitation aussi. faible, icr; moteur diesel
n' est pas économiquement viab].e, Le seuil de rentabilité en
nombre d'heures de travail varie en fonction des pays selon
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Tableau 3 Le coot annuel dun moteur hors bord de 25 cv et
dun moteur ulesel de 20 cv sur une pirogue gha
néenne pour la SeflftC tournante (Fiq 8)

25 cvmcteur 2o cv moteur
hors bord diesel

Consommation de carburant
(litre par heure) -' -Li 33
Cocft par litre (CFA) 190 132

Coiit par heure (FCFA) o 440

CoOt par an, 500 heures
dopération 1050(00C 220 000

Coat total par an, (3 8)
500 heures dopération (F'CFA) 1, 740 00C 340 000

ni é la n g e

Cott dun moteur (FCA) 600000 2,200000

Période de remboursement (ens) 1 2½

Remboursement:. à 15 pour cent
intérêt FCFA) 69O00C i,120000

Puissance de service (Cv) 14
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le coût relatif du gas-oil et de i essence. En utilisant
les mêmes hypothèses que celles du tableau 3 et le prix
du carburant en mai 1985 de la figure 11 le seuil de ren-
tabilité est comme suit

Conclusion

Le nombre d heures de travail par an nécessaire
pour rendre le moteur diesel économiquement viable varie
de 150 heures en Guinée Bisseu è 500 heures au N.iqéria.
Dans beaucoup de pays plus de 250 heures de travail sont
indispensables pour que le moteur diesel soif économiquement
proposable:

L introduction de moteur diesel sera plus atti-
rante pour les grandes pirogues de 13 è 18 m de long utili-
sant présentement des moteurs hors-bord de 25 à 40 cv Ce
cas incl .les pêcheries suivantes

- Sennes coulissantes (Sénéqal Ghana. Togo, Bén4.n)

- Rinqnet (Sierra Léone, Ghana)

Pêche à le ligne à main avec des marées de 3 à 4 jours
et 1 utilìsction de glacière (Sénégal Côte dT Ivoire,
Ghana)

3.8 Les moteurs diese]., hors-bord

Durant les 20 dernières années plusieurs usines
ont fabriqué des moteurs diesel hors-bord de puissance e»T-
lent jusquà 15 ch, Comme on IFa montré pLus heut ii y
a un gain considérable lorsqu on utilise un moteur diesel
pour les embarcations ayant un nombre élevé d F heures de
fonctionnement, La raison pour laquelle aucun fabricant

F a pénétré le marché est liée aux difficultés du moteur
diese! è répondre aux exigences techniques en version hors-
bord

- Forte vibration du moteur à un seul cylindre.

- Poids élevé (un moteur diese]. hors-bord dc 14 cli pèse
92 kg contre 37 kg pour un moteur hors-bord à deux chan-
gements de vitesse et de même puissance)

Sans subvention Avec suhventi'on

S én é ge I. 150 heures :550 heures
Guinée Bissau 150
Sierra Léone 350
Côte dFlvoire 150 25 U
Ghana 25H
B éni n 250 300
Nigéria 500
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L huile est très accessible à la poussière et à I

Problème de corrosion è pièces en accier,

On espère que :Les fabricants vont continuer à
faire des recherches eè \JUC è aboutir è des solutions sa-
tie faisantes è tous ces probl bises,

3 9 les moteurs horsbord è essence è 4 vitesses par
rapsort aux mêmes moteurs è 2 vitesses

Pour les petites et moyennes pirogues le soubai t
devrait être dc réduire la puìssance des moteurs hors-bord
actuellement en usage, en dessous de JO cv. Une a] ternative
qu on pourrait tenter pour ces petites pirogues est è uti-
liser des moteurs hors-bord è 4 vitesses oui sont ¶nainte.riant
produits per Honda (7,7 et 9,9 cv) et par Yamaha (99 ch)
Le dernier appelé "forte poussée" est destiné aux lourds
voiliers navigant è faible vitesse et ayant un rapport de
vitesse de 2 92 contre 2,08 pour les moteurs à deux vitesses
de puissance identique. Le fabricant prétend une diminution
de la consommation dc 4.2 litres par heure pour les moteurs
à cIeux vitesses è 2.8 litres par heure pour les moteurs à
4 vitesses et de même puissance ce qui donne une économie
de carburant de

35 %. Pour une embarcation opérant 500 heures
par an, ceci équivaut è une économie de 700 litres par an
évaluée è 1,3 million ECCA au Bénin. Le moteur à 4 vitesses
pourrait être 25 % plus cher que le moteur è deux vitesses,
soit environ 90 000 FOFA dans le cas du Bénin. L économie
réalisée sur le carburant suffit pour payer la différence
darts 1 intervalle de 350 heures de travail sur la base de
190 ECCA le prix du litre,

4 ESSAIS SUR LES NOUVEAUX MOTEURS ET EMBARCATIONS

Le tableau 4 donne un résumé des essais qui ont.
été menés en Afrique de 1 Ouest dans les 15 dernières années
avec des moteurs diesel adaptés aux pirogues traditionnelles
et avec de nouveaux types d'embarcation dont l.a ma,jorìté
est équipée de moteur diese]. in-bord

Comme on peut le constater è importantes sommes
ont été investies pour démax'rer les différentes expérimen-
tations. Cependant' ce qu.i est commun è toutes ces expéri-
rrtentations est le manque dc. suivi et les rapports des ré-

sultats et les conclusions, Les conclusions du tableau 4
ont été basées sui.' des interviems avec les pêcheurs ei: les
responsables des pêches dans les di fférents Pays Et il
est possible que des erreurs oient été commises.
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en pianche

Pirogue en
'nche

iig. 6 )

"pirogue
super"

Doris

Doris

Ca t a rna r an
(Fige 20

piroccue en
pi cnche

X
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P a y s Type o Opéra ton Dimensions N ombre
barcation avec sans Lcng.x Larg. x obique

barre barre Tirant deau (iu3 )
(ni)

14.8 .x 2.50 x 0.92

X x 2.57 x 0,74

x 17S 21 ,. i.Oo

19

15. Sierra Bateau à 76 x 2.4 > 1,10 20
Léone queue en V

18)

26 C8te pirogue X 97 x 1.9 X 29
d Ivoi e super"

22 Bénin FAO avec 7.5 x 1.8 x 0.8 11
a:Te de

1a tsau

23, Nigéria Catamaran 10.9 x 5.8 x 1.0
24 Nigéria p i rug u a 9.3 x 1.61 x 0.80

22)

X 9.7 x .1.9 x 1.0

8.1 x 23 x 0.7
x 9.0 x 2,6 < o.8

7.2 x 4.0 x 0.8

22,2 x 2,5 x 0,

13

19



12 . Madriers

13 Madriers

i4 Madriers

15 Mad

16. Contrer
qué

i8 Cepla
que

19 Contrepla
qué

2O Contrepla-
que

22. Contrepla
que

23 Aluminium

24e. GRP

24 Cv
diesel
9 Cv
diesel

28 C
diesel

12 Cv
di ese .1

25 Cv
di se t

10 Cv
diesel
30 0v
diesel
12 Cv
di a s el

X

X

A

X

5d i démarrés
ér 1er 85

o différent à ce
s habituait le

pheut
Essais à dénr r la
deuxiàme moí. é de
1985

Difficul tés avec mise
à terra sur plaqe à
cause de dessin

Prohiàr-res da moteur
carburant sales rnan
que de piàces pourri
tore de piroqus.

Pécheurs satisfaits
avec pirogue. mats hors
bord rnàne à coót élevé
de carburant
Essai s démarrés en 84

Comme dessus

Trop différent à Ce
qua ethabituait les
pcheu rs

Pas assez fort pour
mise à terre à travers
la barra

Type moteur Rcdis Ñésuitats dessais
N Construction et puissance seme

air eau

L.V Fonctionné 3 ans jus
quà la. pourriture de
contreplaqué

30 Cv Trop grand pour manoeu
diese] y re .s u r t e r re
j urn e a u
25 Cv x EssaIs démarrés eri
hors hotd MaI 1985

17 GRP 25 Cv
hors bord

21 Madciers 25 Cv
hors bord
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41 Les moteurs diesel incorporés aux piroyies
trod i t i o n nel i e s

Les numéros 2 et3 du tableau 4 ont commencé
trop Lût pour qu on soit capable de tirer des conclusions.
Ikucune des autres expérimentat ions (Numéros J., 4, 5 6)

n ont abouti è la motorisation des pirogues existantes

Lee raisons principales de i échec sont

Les nouvelles embarcations sont; pour io pJupe:ct sous la
responsabilité des départements cies pêches qouvornemen
taux caractérisés par i incompétence des mécaniciens et
une lenteur bureaucratique dans la commando des pièces
de rechange et le plus souvent i inexistence des fonds
nécessaires Le résultat est que ] es expérimentations
sont bloquées dès que io moteur commence è avoir des
p r o h i è ni es

La vibration du moteur provoque des fuites ci eau darts
le bois è cause dc i insuffisance de rigidité dons la
construction des pirogues tradlt3onnolÏes, Pour la même
raison le cadrage de l'arbre du moteur avec la holte de
vitesse hose de fréquents problèmes

Les grandes pluies et le suintement au niveau de la coque
et I' mcxi stance de cloison étanche dons le compartiment
avant du moteur font que le moteur se trouve permanem-
ment noyé dans l'eau

La présence d eau dans le carburant occasionne des pro-
blèmes au niveau de la pompe et des injecteurs.

L équipage est; insuffisamment entraîné pour la mainte-C
nance routinière par io vérification des filtres du ni-
veau d 'huile et. les fuites d 'huile.

Les problèmes du refroidissement du moteur entraineont
une panne générale (Numéro 7).

La motorisation des pirogues traditionnelles avec
les moteurs diesel ne connaîtra de succès que lorsque les
problèmes cidessus cités secant résolus. Ceci sL traité
dons la section 6.1

4 2 Nouvelles embarcations équipées do moteur hors-t

Dans ia tableau 4 les numéros 1P 17, 22 et 24
sont les nouveaux types d embarcation équipés de moteur
hors-bord. Le numéro 10 est; urt Yamaha PLC 40 équipé d'un
moteur hors-bord de 25 cv (version hors-bord de la figure
16) Cc type est utilisé par les pirogues équipés de
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glacière pour la pêche à lu ligne à main en haute mer
Les pêcheurs sont satisfaits de i embarcation mais pensent
qu' elle est trop petìte pour la pêche à la ligne au large
des côtes. Un certain dégât était évident au niveau du
rail qui n 'a pas été réparé. Le numéro 17 est la dite "super
pirogue" construite à ar Pétro en Côte d Ivoire (Figure 19).
C'est une version G. R P. du numéro 16 équipé d un moteur
hors-bord de 25 cv au lieu d'un moteur diesel. in-bord. Ii
a été exploité à partir d un port protégé. Les premiers
essais de traiersée de la barre ont occasionné des dégâts
à 1' équipaqe dus à 1' inexpérience de ces membres. Le proto-
type est maintenant réparé et ia continuer de pêcher à partir
du porL La commercialisation de ce bat,eau dépendra du prix
de iente qui est. actuellement de 2 millions FCFA soit environ
deux fois et demi le prix d'une pirogue ghanéenne oyant
la même taille. Selon les résultats de la section 37 il
est essentiel que cette embarcation soit équipée à ltavenir
d tun moteur diesel si elJ.e est utilisée pour. .la pêche à
la ligne à grande autonomie avec des glacières L.a pirogue
est certainement trop courte pour pêcher è la senne coulis
sante niais seules les expérimentations permettront de tirer
des conclusions sur ce point Le numéro 22 est une pirogue
de plage. introduite par la FAD au Bénin en l967 C'est le
seul nouveau type d'embarcation qui ait été utilisée pour
la traversée de la barre pendant une longue période. Trois
embarcations ont travaillé de façon satisfaisante pendant
3 années avant que ],e contre-plaqué (OKOUME du Gabon) ne
commence à pourrir. Une inspection des déchets en 1985 mon-
tre que le cadre en Iroko est encore sain sans aucune trace
de pourriture. On doute alors peu sur une longue durée. de
vie d'une embarcation de plage construite en bois de façon
solide -

43 Nouvelle embarcation avec le moteur diesel in-bord

En se référant au tableau 4 un voit qu'un grand
nombre d'embarcation ont été expérimentées en Afrique de
l'Ouest. Certaines ont été introduites trop récemment pour
permettre de tirer des conclusion (numéros 11 12 IB, 19
et 24). Aucune des embarcations équipées dc moteur diesel
n a eu à traverser la barre. Aucune embarcation n a encore
fait preuve d'efficacité et conduire è une future introduc-
tion. Les prohlèrns rencontrés sont les mêmes que ceux
énumérés en section 4,1.. La principale leçon qu' on peut
tirer de toutes ces expérimentations est qu ii ne faut pas
que les agences d'aide ubandonnent les nouveaux équipements
qu'ils introduisent dans les pays. On doit prévoir des pro-
visions pour le suivi et l'organisation de l'opération doit
avoir les moyens et le pouvoir de résoudre rapidement les
problèmes qui surviennent toujours avec i es prototypes.
Dons beaucoup de cas les expérimentations n ont jamais été
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Une installation qui permet un tirant d eau peu pro
fund pour I accostage voir fig. 23.
le moteur doit être monter de manière è éviter la
transmission des iihrctionc è 1m coque de focon è
réduire les problèmes d :infiittrctiori d eau et:. de
craquement

e) 1 installation dc 1 arbre dc 1 'hé] ice doit être faite
de manière è éviter une usuro trop poussée sur le rGU-
lenient du fait d'un mauvais aqencenient

Un séparateur d eau doit compléter le filtre è huile.
Une mise en marche manuelle puisque le système élec-
trique n' inspirera pas confiance
on doit nouvoir mettre le moteur en marche avant le
lancement. 5euïs sont donc acceptables les moteurs
è système de refroidissement. è 1 'air ou è i eau sans
différence de tirant d eau.
une cloison étanche entre le compartiment du moteur
et le. reste de ici pirogue pour éviter qu'en cas de
forte pluie ou d écoulement d eau le moteur ne soit
im me r q é.

pour permettre une mcii leure économie de carburant
et pour êriiter une surcharge du moteur ori doit instal-
1er un régulai:eur de vitesse qui limite le moteur è
BO pour cent de sa vitesse maximale en rev/jiiin.

i.) un taux de réduction du moteur qui donne ori maximum
de 1000 rev/mm. et; une hélice de diamètre et de pas
correspondant au nombre de rev/mm et. è in vitesse
de in pirogue.

5.2 Les petites et moyennesJi.roqes traditionnelles
équipées de moteurs hors-bord

Les exigences en poids et en espace du moteur
diesel rendront difficile son i,rìstaliat ion dans une pirogue
traditionnelle de taille petite ou moyenne Pour ces pirogues
les efforts de développement doivent avoir pour hut une
réduction en puissance des moteurs hors-bord. La figure 9
montre clairement les conséquences en consommation de carbu-
rant d'une utilisation de moteur hors-.bord de grande puis-
sance. La question de puissance est surtout liée è l'attitude
des pêcheurs. Dans tous les pays pendant les 20 dernières
années il y a eu un accroissement en puissanqe de le nioto
risetion des pirogues au-clelè des raisons économiques En
Norvége ori estime que la même quantité de poisson peut être
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produite avec la moitié de la puissance installée dans la
flotte.

On peut aboutir à un changement de cotte attitude
seulement par

Une dérrionstratiori pratique pour prouver que les pêcheurs
se trouvent dans de meilleures conditions en utilisant
une embarcation et un moteur plus etits.
Une limitation de la taille des moteurs par rapport eiix
pirogues dans les programmes d assistance du gouverne-
ment

o) Une formation des opérateurs è ne pas exploiter à fond
les vitesses qui provoquent une augmentation de la con-
sommation en carburant et réduit la durée de vie du
mote u r

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

5.3 Nouveau type dtembarcation

En section 2.2. il avait été conclu que le ravi-
aillement en pirogues n'est pas présentement un problème
ìajeur pour le pêcheur de l'Afrique de l'Ouest. flais on
doit quand même savoi r que i avenir des larges pirogues
ghanéennes dépend de la disponibilité des gros arbres de
Samba au Chana Aussi le prix de ces pirogues vendues
aux pays limitrophes repose entièrement sur la faible va-
leur inofficielle du "FEDI". En considérant i incertitude
qui plane sur 1 avenir des pirogues ghanéennes et le temps
nécessaire pour développer une embarcation capable de tra-
verser la barre, il est nécessaire de commencer dès main-
tenant sí l'on souhaite une bonne alternative dans les
5 à 7 années à venir. Aucune introduction massive d'un
nouveau type d'embarcation è travers un programme de crédit
gouvernemental ne doit être réalisée avant une complète
vérification du prutotype.
5.4 Matériels de construction

Les alternatives en matériels de construction pour
le nouveau type dt embarcation sont

Construction en madrier
Co.ntre-plaqué
Fibre de verre renforcé
Aluminium



Gonstruction en madrier

Peut-on actuellement recommander I une ou 1 'autre
des pirogues utilisées au Sénéqal, en Sierra-Léone et au
N.igéria er remplacement de la pirogue ghanéenne ? Les types
de construction sont illustrés en figure i Les désavanta--
ges suivants et les méthodes de construction de ces pirogues
rendent incertain le succès é un transfer de technologie
d'un milieu à un autre.

Tyje (A) Sénégalais

L 'absence d'une charpente interne rend les larges
pirogues flexibles de façon considérable Feci entraîne
un problème é écoulement de i eau au niveau des joints
malgré la méthode spéciale d'étanchéité. Les réparations
de la pirogue, telles que le changement de planches de
madrier sont difficflea parce que assemblées avec des
écrous

Type (C) Sierra--Léonais

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 n' utilisant 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 surmonter
toutes ces insuffisances. Une première expérimentation a
été faite récemment par la FAO au Sénégal et en Guinée
Bissau (numéros li et 12 du tableau 4 et la figure 17).
Le tableau 5 donne des types de bois utilisés présentement
en Afrique de i 'Ouest pour la fabrication des embarcations.
La plupart des bois présentés s' adaptent bien à la fabri-
cation bien que certains soient trop lourds pour la cons-
truction des pirogues de plage. En Afrique de l'Ouest, le
Ghana est le pays le plus avancé dans la construction des
pirogues. Des bateaux de B à 21 m sont construits en bois
dans plusieurs chantiers navals avec la construction du
fond en forme V introduite par la FAO en 1970. Aucune de
ces embarcations n'est lancée è partir des plages. En 1974
une tentative d'introduction de la pirogue en planche de
madrier (numéro 21 dans le tableau 4 échoua è cause de
l'insuffisance de rigidité pour vaincre la barre et de son
coût relativement élevé comparé à l.a pirogue monoxyle en
ce temps-1à

¿16



b) Con rep1agu6

Les tentatives faites jusqu'ici en utilisant le
contre-plaqué marine pour la construction de nouveau type
d embarcation eri /3 frique de .1 Ouest n ont pas été concluan-
tes. Le contre-plaqué ma:í:ine da bonne qualité traité contre
la pourriture peut être une alternative satisfaisante pour
les petites embarcations comme i on prouvé dea projets de
construction de bateau dans le pacifique Il semble pour-
tant qúVil n'est pas possible d'obtenir un type de contre-
plaqué fabriqué en Afrique assuré coñtre la pourriture et
le décollage des feuilles

e) Fibre de verre renforcé

Les petits bateaux en fibre de verre ont pria une
grande partie du marché naval en Europe et aux Etats-Unis
d'Amérique. Malgré le coût relativement élevé du matériel
le travail limité qu ils nécessitent comparé aux embarca-
tions en bois lea rendent compétitives. Les problèmes de
l'utilisation du fibre de veore en Afrique sont principale-
ment liés au prix élevé et au besoin d'importer la résine
de polyester et le renforcement en verre La résìne doit
être emmagasinée dans une chambre climatisée et le ravi-
taillement doit se faire tous lea six mois Cette méthode
'est donc profitable que pour une entreprise capable

d'assurer le ravitaillement et l'entreposage. Le Nigéria
est présentement le seul pays où les bateaux en fibre de
verre sont construits en quantité voulue. Lea bateaux sont
de type à fond plat de 8,2 n de long. Le bateau présenté
sur la figure 21 était vendu eri 1984 à. 2,6 milli-ons ce
qui représente environ 4 fois la vaJeur d'une pirogue yha-
néenne ayant le même nombre cubique (IO m3) Le principal
désavantage réside dans la nécessité d'avoir un moteur
hors-bord suffisamment puissant (40 ch) pour amener le ba-
teau à sa vitesse de croisière. Ce genre de bateau est
pourtant devenu populaire pour la traversée des rivières
et des lagunes par les habitants du Nigéria à cause du bas
prix du carburant.

Le même type de bateau en fibre de verre présenté
sur la figure 21 est construit par S0SACHIM à Dakar. Sa
valeur est de 2,5millions et seulement quelques uns ont
été vendus.

Un bateau en fibre de verr e de 9,7 n a été construit
par Poly 2000 J0. LThdar à San Pédro en Côte d'Ivoire5 fig
19. Mention a été faite dans la section 4,2. C 'es-t le seul
bateau en fibre de verre ayant jusqu ici montré des capaci--
tés d'affronter la barre. D'autres expérimentations doivent
être donc faites avec un moteur diesel pour déterminer si
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