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AMEULE

Cette étude vise & mieux cornaitre la petite construction
navale polynésiznne orientée vers la péche. Elle a été entreprise en
198% au Centre ORSTOM de Tahiti et a bénéficiéd de 17aide de la
Commission de (Coordination de la Recherche dans les Départements et
Territeoires d’outre-mer (CORDET). De janvier & juin 19835 et de juin
& aoput 1984, &elle a donné lieu & des enquétec de terrain centrées
sur Tahiti et Moorea et mises en oeuvre par Gildas Borel, géographe,
2t John Fapaafaite, assistant enquéteur.

Aprés un tour d'horizon de la situafion, a été effectué un
“recencement de l’ensemble des constructeurs 2t ceux gqui semblaient
les plus representatiés ont +ait l7cbjet d'un examen approfondi. Ont
ete analysés leurs activités, les caractéristiques des embarcations
copstruites, les techniques et les matériaux employeés et lesurs moda-
ités de mise en oeuvre, Puis, ont été degageées ies perspectives
g avenir et les lignes d'action gui semblent les mieux & méEme de

soutenir le développement de ce secteur d’activite,

Billes Blanchet



La construction navale comme la péche artisanale reste en
Folynesie Francalse une activite & dominante artisanale. Seules une
deml-douzalne d'entreprises aux activites oiversitiees (menulserig,
tabrication de mobilier de jardin..), atteignent une dimension semi -
1ndustrieile. uUne centaine de personnes, au total, sont & la tete
d'une activite commerciale oe construction navale et la proouction
annuells s'éleve & un millier d unités destinees & la pEche, au
transport ou & la plaisance. La moiti¢ consiste en petites embarca-~
tions en bois ou en contreplagque, surtout des pirogues, gue fabri-
gquent en zone rurale des constructeurs individuels qui n’'exercent
cette activite qu’'d titre secondaire. L'autre mpitie est produirte
par un petit nombre de protessionnels dans des chantiers plus i1mpor-
tants localises en milieu urbain : les plus anciens travaiillent le
bois ou le contreplaque et produisent des bonitiers, des speedboats
et des poti marara, les plus récents expérimentent sur de petits
canots oe lagon de npuveaux matériaux comme le polyester et 17alumi~
fnrum. A ce decpupage correspond une segmentation parallele du marche
constitué, d’un cote, d’une majorite de pecheurs, de 1l autre, d’un
ensemble composite de plaisanciers, de tour:stes ou de responsaples
g¢e services territoriaux. Cette distinction tend & devenir moins
tranchee avec l'extension des nouveaux matériaux aux embarcations de
péche et 1les modifications que cela entraine dans leur fabricat:ion
et leur usage.

SUMMARY
ARTISANAL FISHING AND BOAT-BUILDING IN FRENCH FOLYNESIA

Boat-building for tishing is an artisanal activity 1n fFrench
Folynesia. UOnly hal¥ a dozen of entreprises carrying on other acti-
vities il1ke jocinery or garden furniture making have a seml 1ndustri-
al si1ze, About one hundred persons run a commercial business of boat-
puiiding with an annual production o+ approximatively one thousand
units tor +fi1shing, transportation or pleasure., A good half of these
boats, mostly «canoes, are made of wood or plywood and are part-time
bu:lt by aindividuals in rural areas. Anpther half are built in urban
areas by +tew protessicnals located in more 1mportant ship building
vards : the oldest ones use to bulid wood or plywpod “"bonitiers”,
speedbpats or "poti1 marara' and the youngest test on small lagoon
boats new materials as aluminium and fiberglass. This partition
coilncioes with a market divided inteoa majority ot fishermen on one
side and a wmixed group of tourists, amateurs and administrative
authorities on the cother side. The distinction tends to become less
pranounced as new materialszs extend to fishing bpats ang modi+y their
use and making.
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FECHE ARTISANALE ET PETITE CONSTRUCTION NAVALE

EN PDLYNESIE FRANCAISE

INTRORUCTION

Comme 1l soulignait, il y a quelgues années, un rapport des
Services territoriaux, la construction navale n'existe pas & Tahiti
en tant gu'industrie. En réponse & la demande interne, elle se borne
& produire queldues modétles de bateaun adaptés aux besoins locaux.
Comme la péche artisanale & laquelle elle est liée, elle constitue
une activité de petites dimensions, +amiliere, dont les contours
spont difficiles & cerner de fagon precicse. Le defaut de statistigues
et 1 'absence de systéme établi de collecte d’informations en rendent
la connaissancé plus intuitive ogu’objective. En 1579, une bréve
¢tude consacrée aux chantiers navals tahitiens dresse une liste des
B entreprises les plus importantes. En 1983, une note du Service des
A+faires économiques recense 16 chantiers de construction et de
reparation navales dont 8 ont une activité proprement dite de cons-
truction. Ei 1'on xcepte 1la Direction des Lonstructions et Arnmes
Navales (DCAN) dont 1'implantation coincide avec celle du Centre
d’Expérimentation du Pacifique (CEP) et dont les activités se
cantonnent & 1la réparation, les entreprises ont une taille modeste

et fabrigquent chague année un nombre limité de bateaux de moinc de
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80 pieds (25 m; de long. Certains atteignent une guarantaine de

pieds mais la majorité ont de 1@ & 28 piecs tde 3 & & m). LCeux de

plus de S& pieds (12 m) sont généralement destinéds au transpert et
les plus petit=s sont souvent fabrigués par ies pécheurs eux-mEmes.

Le potentiel offert par le marché local esst restreint. Le

dernier recensement de la population réalisé en 1983 repertorie

1,148 patrone-pécheurs, aquaculteurs et perliculteurs st 283 mar;ns~

pécheurs, ouvriers de 17aquacmlture et de la perliculture, scit

. 331 personnes spécialisées dans 1la p8che, représentant & peine

,3% de la population active du Territoire. Mais la polyvalence tra-

19 ]

ditionnelle des polynécsiens en milieu rural ne permet pac de les
enfermer dans des catégories rigides et le nombre de personnes se
livrant régulie¢rement a la péche est sans doute plus élevé. De méme,
les quantités de poissons commercialisées sur les marchés municipaux
n’excédent guére 2 BOR tonnes par an mais les captures sont estimées
& 3 PR@ss @00 tonnes avec les guantités autoconsommées cu écoulgées

en gehors des circuits officiels.

Les informations sur le nombre de bateaux de péche en acti-
vité sont elles-mémes {fragmentaires. En 1978, une délibération de
1'Assemblee territoriale fixe les regles auxguelles doivent satis-
tfaire les navires armés sur place dont la jauge brute est inferieure
a 1@ tonneaux et dont le LBC (1) est superieur & 18, Cette ré#glemen-
tation s’applique & la flottille de bonitiers gqui compte en 1983 une
centaine dunités se livrant a la pEche et une centaine au repos ocu
faisant du transport. En 1984, une nouvelle législation sur la sau-
vegarde de la vie en mer s'étend aux embarcations de p&che de plus
de 16 pieds (2 m) et les soumet & une série de regles de sécurite

lorsgu’elles s"éloignent de 5 & 13 milles des cotes. Ces disposi-
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tions visent en praorite les bargues du type poti marara ; 99
@taient inscrites au regictre des Affaires maritimes & la mi-Bé
mais, de l°avis des autorités concerntes, ce chiffre couvre moins de
la moitie¢ des unités en service dans les Iles du. Vent. Les autres
bateaux ne sont pas recenses, pas plus les canots de lagon que les
speedboats pu les pirogues que fabriguent dane des troncs ou dans du
contreplagque les pécheurs ou de petits constructeurs specialises. A
titre ingicati+, une étude effectuée & Tahiti en 1981 & pu comptabi-
liser autour de 1'ile 40P pirogues de pEche en activité dont la moi-
tie¢ en contreplaqué (2).

fuant aux chantiers navals proprement dits, seuls ies plus
importants sont habituellement mentionnés. A quelgues exceptions
prés, ils se trouvent dans la zone industrielle du port de Papeete
et ne couvrent gu’une fraction de la demande locale. Four mieux cer-
ner cette activité, un inventaire systématigue des constructeurs a
gté entrepris a Tahiti et & Moorea et une incursion a été faite dans

les Iles sous le Vent et aux Tuamotu & des fins de comparalscn.

I - PANDRAMA DES CONSTRUCTEURS

Le métier de caonstructeur naval concerne 17artisan-pécheur
gui creuse sa bargue dans unp tronc d’'arbre comme le chantier de type
industriel qui +fabrique des embarcations ep série a partir d'un
gabarit et de plans agréés. Il s'échelonne du stade informel au
stade formel sans gu’il soit toujours possible d*identifier la ligne
de démarcation entre 1°up et 17autre, la renommée de certains indi-
vidus suffisant & conférer un caractére tormel & leur activité et le

fonctionnement empirigue de certaines entreprises officielles étant
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susceptible de les écarter des normes etablies.

N'ont eté retenues gue les entreprises axées vers ia pEche
dant la production débpuche sur le marché et $ait l°pbjet d'une com-
mercialisation effective. Pour des raisons de commodité, elies ont
6té classées selon qu’elles représentent l7activité principale ou
secondaire de leurs dirigeants et coincident avec leur gqualificatison

professionnelle affirmée.

A - LES CONSTRUCTEURS PROFESSIDNNELS

L’enguéte s'est attachée & dénombrer & Tahiti et & Moorea
les personnes qui se livrent sous leur propre responsabilite & des
activités de construction orientées vers la pfche et destinédes & la
vente. C'est le cas d’une centaine d’individus. Lors des interviews,
80 d’entre eux ont déclaré avoir cessé ce travail ou ne plus le
faire que de fagon intermittente.

Les autres vy consacrent la fraction la pius notable de leur
temps et peuvent €tre considérés comme de veritables professioneis.
Ils sont 22 en juillet 1986, dont 2 en activiteé depuis ie début de
1'année. La plupart sont a la téte d’entreprises individuelies, une
demi-douzaine dirigent des sociétés & statut juridique de Sarl et un
dernier anime un groupement d'intér&t économique issu du regroupe-
ment de plusieurs entreprises. Une dizaine ont créé leur entreprise
depuis moins de dix ans et se sont orientés vers des constructions
en alliage 1léger ou en fibre de verre, Les autres, dont 1°implanta-
tion est plus ancienne, utilisent des matériaux classiques, le bois
pour les plus dgés, le contreplagué pour ceux en place depuis la fin
des années 68.

Le clivage associé & 1'&ge se reépercute sur les modeéles pro-
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pcses. Les «chantiers les plus anciens répcondent & une demande rela-
tivement stable d'embarcations du type bonitier, pirogue cu speed-
boat. Les plus reécents proposent des modélec adaptés & des bescins
nouveaux et s'orientent vers unpe nouvelle clientéie ou de nouveaux
modes de péche. D'une maniere générale, les constructeurs chevronnés
se cantonnent dans 1a fabrication de modéles eprouvés et les réali-
sent de <+fagon empirique sur la base d'un savoir-faire acquis sur ie
tas et amélioreé au fi1l1 des ans. Les nouveaux venus font moins appel
4 une somme d'expérience qu'a la maitrise de matériaux et de techni-
gques specifiques, Leur palette d’intervention, plus variée, va de
i'introduction sur le marché 1lpcal de modeles en usage nors du
Territoire @ 1'application aux modeéles traditionnels de procedés
modernes de fabrication.

En premiere approximation, la production de ces construc-

teurs avoisine 475 unités et se répartit de la fagon suivanie :

Tableau 1
Estimation de la production annuelle des constructeurs protessionnels

embarcations constructeurs production estimée

type nombre nombre %
bonitier 7 15 Z
pirogue 8 235 49
poti marara 9 S5 12
speedboat Q S0 11
canots de lagon b 90 19
autres b 30 ]
ensemble.......cceu0unuee 22 47% 100

gElle wvarie d'une annee & 1%autre et les déclarations
recuelillies ne permettent pas de 12 quantitier avec certitude ou
d'en isoler 1la fraction destinée exclusivement & la péche, gQui ne

semble pas dépasser (a mopitié du total. 5’y ajoutent 1e caracteéere
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xperimental de certaines wuniteés et la polyvalence de beaucoup de
constructeurs gui +ont que l'offre n'est pas nécessairement ajustee
& la demande des pécheurs, Trois constructeurs se consacrent exciu-
sivement aux bateaux de péche. Les autres se livrent parajllejement a
g’autres travaux : ¥ fabriquent du mobilier en bois ou en poivester
et divers petits équipements, J construisent surtout des bateaux de
transport et 2 des pirogues de course, 4 alternent des activites de
construction et de réparation npavale, wun dernier fabrigue aes

chautfe-eaux solaires.

Tableau 2

autres activités des constructeurs navals professionnels

menuiserie, fabrication de mobilier
fabrication d’équipements divers (¥)
réparation navale

fabrication chauffe eaux solaires
péche

== b 4D

ensembl e

-
IS

(%) piscine, glacieres, bacs a douche, caissons etanches...

Le caractére artisanal des entreprises esit souligne par la
variete de leurs activités. Il 1’est aussi par la faiblesse de leur
chitfre d'affaires et de leur main d°oeuvre. Le voclume des ventes
des 3 sociétés les plus importantes s’éléve & 25B millions de F CFF
en 1983 dont 187 aillions pour 1la plus grande, 5AMM Pacifigue
Folyester qui, avec une trentaine de saiariés, est celle dont la
main d'oeuvre est 1a plus nombreuse. A la mEme époque, le BIE
Chantiers Navals d’0Oceéanie emploie 25 ouvriers et a un chitfre d'af-
faires de 88 millions de F CFP ; celui des autres chantiers est

inférieur a 28 millicns et leur personnel ne dépasse pas 1P sala-
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ries., La moitie, 1i sur 2Z, n'emploient qu’une ou @eux personnes
spuvent apparentees et la moyenne generale est de 5 personnes.
Les entreprises 1les plus anciennes sont fideéles au bois et

au contreplaque et les plus recentes ont adopté le pclyester et

i’atuminium,

Tableau 3
ancienneté des entreprises et matériaux utilisés
materiau employe entreprises
nombre ancienneté moyenne (¥)
aluminium 4 2
acier 1 7
bois ou contrepl agueé 11 19
polyester 5 TS
enNsemMblEacascecancsas 22 11

(% nombre d’années

cette evolution semble liée su développement de la naviga-~
tion de plaisance gui a d'abord entrainé 1’importation de petites
barqgues en aiuminium ou en polyester gualifiées de pEche/plaisance.
Fuis des constructeurs locaux ont commencé & expérimenter ces mate-
riaux sur ges modéles eprouves ou ont elaboré de nouveaux modeles.
@uelques uns se contentent de plastifier le contreplaque de ieurs
embarcations pour les rendre plus résistantes. Le +ait d7avoir des
activités diversifiées n’'exclut pas une cpécialisation liée & la
tailie de l*entreprise, au savpir-faire de sopn dirigeant et au
matériel qu’il emploie. Les plus importants fabricants de benitiers,
de poti marara et de pirogues se& cantonnent dans la realisation d°un
modéle déterminé et la plupart des chantiers ont leur réputation
assise sur une fabfication donnée mEme lorsque leur production
effective g’étend sur plusieurs modeéeles. Ce caractére & la foisg

polyvalent et spécialisé se retrouve <chezles constructeurs de
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moingre envergure pour qus la construction navale n'est gu'une

activite derivee.

B - LES NON-PROFESSIONNELS

En dehors des 22 entreprises considérées comme les plus
representatives de la profession, ont @éte recensées &5 personnes
pour gui 17activité de construction navale est secondaire par rap-

port & une autre occupation de caractére variable :

- pécheur : 17
- cultivateur : 15
- pécheur/cultivateur : 3
- retraité : 6
_ - employé de mairie : 6
- entrepreneur HE |
- menuisier L |
- gardien : 2
- chauffeur 1
- électricien 1
- jardinier : 1
- non déclaré I
Ensemble : 65

\%) en cas de double activite, le critére retenu a €té celui sous leguel

l'intéresse est inscrit a la Caisse de Prevoyance Sociale.

Sur B2 petits constructeurs recensés, guinze n'ont pas eté
retenus car ils ont «cess¢ de construire ou ne le font que dans le
cadre de prestations non orientées vers la vente. Plus de cinquante

ont précise ieur production en 1984 :
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Tableau 4
Estimation de la production annuelle des constructeurs
non professionnels

Embarcations constructeurs production (1984)
type nombre nombre %
pirogue creusee 34 274 b4a
pirogue contreplaqué 23 96 22
poti marara 5 14 3
speedboat b R a4 10
non décl areé 9 - -
pas de production 2 . - -
ensemble 65 428 190

Une dizaine ne l’ont pas +ait et on peut estimer & SOZ
unitész ia prodguction totaie commercialiseées dans 1'annee. Elle est
pour les troile quarts consacree 3 la fabrication de pirogues, ce qui
peut s'expliguer par 1e ta1t gue les pirogues tailiees necessitent
un savopir-+aire tradationnel et qu’ad I1'inverse celles en contre-
glaque n'exigent aucune qualitication particuliere. Les dispenibr-
lites exceptionnelles de troncs d'arbre dues aux cyclones de 1983 et
une 1ndemnisation rapide des pEcheurs ogt entraineé un rythme de
+&abrication mementsnément superiegur & i3 normaile.

Comme les protessicnnels, les constructeurs zecondaires se
pornent ia piupart du temps a fasbriquer un modeéle determiné. 3B sur
63 constru:sent des pirogues tailiees, 17 des pirogues en contre-
plague, 3 des sbeedboats et 4 des poti marara. Ills ne sont gque 7 a
sabriguer 1ndiftéremment plusieurs meodeles : & construisent dec
pirogues ta1lleées ou en contrepiaque, 2 des speedboats ou des potl
marare 8t un dernier, cspéclalise dans le contreplaque, des pirogues
cu cges poty marara. 98 4, au total, ne fabriquent quiun seul type
d’embarcation alors que ce n'est le cas que pour 6@ % des construc-
teurs protessionnels. Lette speciailisation n'exclut pas un certain
éclectisme et une dou2aine de fabricants de piroguec de pEche réa-
lisent aussi des pirogues de promenade pour des hétels =2t des parti-

ruliers et des pirogues de course pour des clubs sportits.
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Presgue tous les constructeurs protessionnels sont implantes
gans l'agglomeration de Papeete, la majorite dans la zone portuaire.
Seuls deux sont excentres : 1°un est fixe & Mporea et 1'autre vient
dge s’'i1nstaller a Jaravap, 1le second p&sle wurba:n de Tahiti. Lesg
pet1ts constructeurs se trouvent Zans la situation inverse. Ils ne
sent que 20 % dans 1'agglomération urbaine et il n'y en a pas un
seul & Papeete, situation logique au regarg du prix des terrains et
du cpit d'installation en wville. En zone rurale, par contre, 1ils
sont disseminés dans les différentes communes ; & Papara se trouve
une concentration de fabricants de pirogues taillées et dans la
presqu’ile predominent les fabricants de pirogues en contreplaque.

Si les protessionneis se tournent de plus en plus vers ie
poiyester et l’aluminium, les autres restent fidéles aux materiaux
eprouves gue constituent le pbolis ou le contreplaque. Mais, dans c&
domaine comme dans les autres, 1l est difficile d établir une dis-
tinction tranches entre oprotessionnels et non protesczionnels. Che:
ces dernlers, la frontiere est encore plus floue entre ceux qui pro-
guirsent pour vendre et ceux guil repondent a des besoins personnels
et familiaux ou & une demande oe voisins ou “fetii®.

En resume, a Tahiti1 et Mgorea, une centaine de personnes
peuvent &tre considérees comme responsables d'upe activité commer-
ciale de construction navale. Elle deboucnhe chaque annee sur un
mililer d'embarcations destinées & la pEche, au transport et a la

plaisance et elle mobilise environ 250 personnes.

[T - LES ACTIVITES DES CONSTRUCTEURS

Les constructeurs se distinguent moins par leur profession-
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nai:sme gue par cp guiils ¢fabraiguent et la nature des embarcations

conditionne elle-méme les technigues mises en oeuvre.

B - LES PRINCIFAUX TYPES D°EMBARCATIONS

a) les pécheurs utilisent traditionnellement dans le lagon
ou a oproximité du récit des pirogues de 4 4 B m de long dotées d’un
balancier situe & la gauche de |l embarcation. Eiles sont eftilees &
leurs extrémites, ont de S& a 68 cm de large dans leur partie cen-
trale et 1le +fend arrondi. Leur hauteur est d°une cinguantaine de
centimetres sur la cdte ouest de Tahiti protegee par le lagon et de
83 & 7@ cm sur ia cote est ol, en son absence, la mer est plus for-
mée, Eiles sont creusées dans des troncs d’arbre locaux et, plus
particuiiérement déns des espéces comme je uru (arbre & pain!, le vi
{manguier), le mara (nauclea forsteri) et le purau {hibiscus
tiliaceus). Le balancier est formé d°un flotteur en pursu, leger,
résistant et aux extremités profilees ; 1l une arrive au nmiveau de
17etrave et 17autre se termine en dega de la pirogue pour faciliter
les manoeuvres. Le fiotteur est relig av corps central de l’embar;a—
tion par un bras robuste et rigide & i’avant et un autre plus fréie
et flexible & l’arriere, capable d’absorber le chot des vagues sans
compromettre ia solidité de l'ensemble. La nature du bois employe
pour le bras avant est relativement indifférente mais, pour 1’ar-
rigre, sont recherchees des espéces souples et resistantes comme le
tuava {goyavieri, le taporo (citronnier’, le tamareni (tamarin; ou
le aito tbois de ter). Chague bras est tixe a la pirogue par un cor-
dage gul le rend solidaire de son empoutrement transversal et de ses
bordés ;3 11 1'est au flotteur par un entrecroisement de fils de +er

& beton ou de tragments de tuyaux galvanisés qui y prennent appui et
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& 1a rourche desquels il est arrime par un corcage ou des lanieres
ge caoutcnouc cecoupees dans de vieilles chambres a air. Beaucoup de
pirogues sont dotees de petits tabieaux avant et arriere qu: servent
pe pretection contre les embruns et parfols de support pour les
lampes utilisées dans les pEches nocturnes.

Au debut des annees 7@ a commenceé & se developper la cons-
truction c; pirogues en contreplaqué. Elles sont de dimensions plus
importantes avec une longueur de & a 9 m, une largeur denviron I m
et une hauteur du m&me ordre, Leur fond plat est partois rev&tu sur
sy face interne d’un caillebotis de protection. Les membrures, géené-
raiement fabriguees en pin d’0Oregon, sont recouvertes de feuilles de
contreplagque plus epaisses a la base que sur les flancs., Le tableau
arriere est rentorce pour permettre 1'adjonction d un moteur hors
bord. La majorite des *embarcations se trouvent sur la cote est et
dans la presqu’ile. Les raisons de cette implantation n'ont pu 8tre
determinees avec exactitude mais des considérations de coiit, de
tacilite de construction et de manpeuvrabilite semblent jouer un
roie prepondérant. L[e contreplagque, moins cher et plus leger que le
boi1s, s& justitie mieux dans 1les zones ol les revenus sont moins
eleves et les conditions de navigation plus difficiies.

Plus maniables, moins onéreuses, permettant d’aller plus
vite et plus loin, les pirogues en contreplaqué tendent peu & peu a
se substituer aux pirogues creusées. Les cyclones de 1982 n'ont fait
que retarder ce mouvement en remplagant la pénurie grandissante de

troncs par une surabondance ephémere.

b) A& la fin des annees 4@ <="est egalement generalise

1’emplei pour la péche d’embarcations rapidges, derivées de modéles
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¢z pour la navigation de plaisance dans le sud des Etats Unis.

Ces .speedboats, comme on les appelie couramment, ont de 4 & &6 m de

[

org et 4 peu pres Z m de large. Ils sont souvent semi-pontes, pro-

3

i7avant, rectangulaires a i“arriére et propulses par un mo-

-
[
L d
wn

o

teur hers bord amovible. Comme les pirogues fabriguées dans le méme
materiau, ils ont des membrures en pin recouvertes de contreplaqué
et leurs dimens:ions et caracteristigues varient au gré des proprie-
taires &4 qui 1ils permettent de pratiquer dififerents types de pEche
dans le lagon et & prowimite du recif.

Alors gque les modeies de plus de & m de long sont générale-
ment destineés au transport, ceux de moins de & m sont surtout afttec-
tes & la pEche au marara ou poisson-volant gqul exige une grande
maniapilite et une grande dexterité de conduite. Des transiormations
successives ont débouché sur upne embarcation originsle, le poti
marara, dote d'up habitacle ol se tient debout le pé&cheur.

Au debut des anneéees BB a été mise au point une version cu
pot: marara plus longue et plus rapide, permettant de sortir du
iagon et de se liver & la pEche au mahi mahi (coryphéne’ au harpon,
ce qui luir vaut d’&tre qualifie par certains dé poti mahi mani. Sa
longueur peut atteindre 5,58 et 1a puissance de son moteur pius de
196 Cv.

Une nouvelle evolution se dessine en direction d’une embar-
cation un peu plus courte et au moteur un peu molns pulssant, équi-
pee pour peEcher la bonite et le thon aussi bien que la daurade

cerypheéne.

t} Une plus grande wunitormite caractérise ies bonitiers,
bateaux de pfche d'une taille superieure. D’une dizaine de métres de

long pour 3 m de large, 1ls constituent depuis le début des années



58 une veritable +flottille artisanale qui se livre & la p8che aux
thonides au large des cstes en utilisant 13 technique traditionnelle
ge la rcanne sans appdt munlie d'un leurre en nacre. Construits en
bcis et montés par des équipages de trois ou quatre hommes, ils ef-
tectuent des sorties journalieres et s”éloignent rarement & plus de
60 milies de leur point d’attache, le port de Fapeete le plus sou-
vent. Ils ont su début des années H@ un dEge moyen de 8 ans et une
puissance motrice de 223 CV. Malgré des coiits de construction et de
fonctionnement de plus en plus éleves, leurs dimensions tendent &
e’accroitre et 1a puissance de leure moteurs franchit désormais le
cap des 3BB CV.

A i1’initiative des autorites territoriales a eté mis en ser-
vice en 19B2 un super-bonitier de 16 m de long. Construit en acier,
il est eguipé pour rester plusieurs jours de suite en mer et pE&cher
lez ®¥honides & 1’appat vivant. Aujourd’huil, i’effort porte en direc-
tion de bonitiers de i3 m de long en polvester. Eux aussi sont ame-
négés de tagon & pouvolr rester quelques jours en mer et ont un
caractere polyvalent qui leur permet de se livrer & la p¥che =&

.

1" appdat vivant, a la canme ou a la ligne profonde.

d) Le bonitier n'est pas le premier et e seul bateau iocal
& 8tre +abrique en polyester et quelques constructeurs se sont
lancés depuls plusieurs an$EEs dans 1a construction de pirogques,
speedboats et poti marara en ce matériau. On trouve aussi plusieurs
prototypes de pofi marara en aluminium mais cette fabrication reste
encore orientée vers le montage de canots de plaisance de forame
rectangulaire, préfabriqués. Ces petites barques dont la longqueur
varig de 3 m & 5 m sont partfois dotées de viviers pour la pEche &

1*app&t vivant. Deux constructeurs ont également commencé & fabri-
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quer oes barges de transport en aluminium destinées aux fermes per-

lieres et aux activites des services territoriaux dans les atclis.

B - LES5 CONDITIONS DE CONSTRUCTION

Les conditions de fabrication vagient selon 17importance du
chant:ier, le medeéele fabriqué et la personnalite de 1’'entrepreneur et

socnt dans i'ensembie asse: rudimentaires.

i1 Les 1nstallations

Chez beautoup de constructeurs individuels, les installa-
tions se résument 4 un abri de dimensions modestes situé a proximite
de leur habitation. Dans les cas les plus simples, des piquets de
bois fichés en terre soutiennent une toiture faite de quelgues pla-
gpues de tale ondulée. La protection de tcle peut s'étendre sur un ou
plusipurs cotés. Le long de 1°un d’eux, se trouve un plan de travail
ou sont disposes danc un désordre apparent l7outillage et Ie mate-
riel nécessaires. Les matériaux volumineux, feuilies de contrepla-
qué, billes ou poutrelies de bois sont entassés dans un coin ou aux
aborde immédiats du hangar dont la superficie n'excede guére 15 mZ.

Dans les «tchantiers plus importants, les locaux et 1'espace
sont aménagées de fagon plus rationneile. Chaque activité s’exerce
dans un perimétre défini, partois clos lorsgu’il s’agit de travaux
de soudure ou de peinture, et un bureau est reéserve & 1’agministra-
tion. Dans quelques entreprises, 1les locaux administratifs sont
individualisés et des bureaux distincts sont attribués & la direc-

tion, au secrétariat, & la comptabilité, & l7atelier de dessin.
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t'encombrement est fréquent par suite d’une emprise réduite des
exploitations sur leur environnement qu’expliquent le coit du ter-
rain et sa faible disponibilite en secteur urbain. Buatre des chan-
tiers les plus anciennements établis se trouvent cote a cote dans 1a
zone 1ndustrielie de Fare Ute au +ond du port de Papeete. Ils vy
occupent une étroite bande de terrain limitée d'un cdté par la nmer,
ge 17 autre par une voie d'acceés et leurs murs mitoyenc les empEchent
de déborder latéralement du terrain qui leur est alioue. A part la
CBEE. Nautisport, ou Samm Pacifigque Folyester, les autres entrepri-
ses de 1i'aggiomeration se trouvent pareiliement confrontées a des
problemes de place : leurs locaux sont insutfisants et parfois mEme
précaires du tait de bails de courte duree ou d'instailations con-

trevenant aux reégles d’urbanisme,

2; Le materie] d’exploitation

g) L putiliage

iLa palette des instruments employés par les petits construc-
teurs est & la fois simple et variée. La taille des pirogues en bois
ne se +tait plus seulement & 1°aide d’'instruments manuels malis avec
des outils modernes wutilisant 1’e¢nergie electrique ou mecanigue,
surtout dans les operations ot le gain de temps obtenu est supérieur
au cout de 1’energie depensée., L'abattage des arbres et ile dégros-
sissement des troncs, quil se faisalent auparavant éu toi (hachel), se
tont desormais & la trongonneuse et la plupart des artisans en sont
pocurvus, {es 1instruments traditionnels restent utilises pour 17évi-
dement du tronc et 1la préparation de la pirogue. On ne les trouve

plus dans 1le commerce mais les intéressés, quand ils ne les ont pas
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regus en nheritage, se les procurent sur le marche ge l’occasion, les
empruntent ou les font réaliser par des entreprises locales.

La plupart de ces 1nstruments se rattachent 4 la tamiile des
hermineties et ont des +ermes plus pu moins recourbeées et des tran-
chants plus ou moins affites selon leur destination. Les plus cou-
ramment utilises sont

~ le "tupa", pour les parois internes de la pirogue,

- le "tiau®, pour le fond,

- le “oma“ pour les parpois externes.

Four la +inition sont employés des rabots de conception
locale comme le “haume" ou le ‘"hahuroto® dont la iame arrondie
¢pouse les formes de la barque. Ils sont aujourd’hul concurrencas
par ies rabots manufacturés, manuels opu electrigques. Les operations
ge poncage et de polissage sont parfois effectuées a la main, &
l7aide de papiers abrasifs, mais de plus en plus avec des ponceuses
et polisseuses électrigues.

Les i1nstruments traditionnels et le savoir-taire gQui les
accompagne ne sont plus employes dans les embarcations faites a par-
tir de materiaux ¢labores disponibles dans le commerce. Bu'ils uti-
lisent du «contreplaque ou du bois, 1lez constructeurs sont tous
raccordés au reseau electrigue et ont un outillage de base composé
d‘une perceuse, d'une scie, d'une ponceuse ou dJ’un rabot électri-
ques. Wuelgues uns sont équipés d’une scie & ruban ou d'un petit
compresseur pour la peinture. Ceuy gqui travaillent le poiyester ont
des instruments spécifigques, pinceaux, spatules, rouleaux ebulleurs
et pistolets gui facilitent les operations de reveétement et parfois
permettent la projection simultanee de +fibre de verre et de résine.

Les utilisateurs d’aluminium ont pour principal équipement

un poste de soudure gQui leur permet od’assembler les plagues de
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métal,

r) le materiel

Les piroques traditionnelles sont taillées dans des bois
variés, le uru, le vi, le mara et le purau, le plus souvent, le
‘autera’a ou badamier (terminalis cattapal), le hotu (barringtonia
asiaticas, ou 1le motoi (Yiang Ylang} plus rarement (4}, Chaque bois
a des caractéristiques qui lui sont opropres. Le uru, léger et
salide, permet d aftfronter la haute mer. Facile & trouver comme &
creuser, c'est le plus utilisé et le moins cher mais sa durée de vie
nexcede guere. une dizaine d’années. Le vi, & l’espéerance de vie
d’une quinzaine d'années, est aussi apprécié.car il est & la tois
résistant et tacile 4 travailler., Le purau et le mara aont une longé-
vité de vingt & trente ans mais demandent plus de travail. Le purau,
particulierement tendre, exige une coupe épaisse (I pouces pour lg
fond de 1la pirogue au lieu de | pouce pour le urulj, Le mara, dur et
compact, nécesslte davantage d'eftorts et convient aux pirogues de
lagon gu: opérent preés des recits ou sur les plateaux coralliens et
sont exposées & leurs asperites.

Le choix du bois est ainsi 1ié & 1°usage auquel est destine
la pirogue &t & la somme de travail qu’exige sa mise en forme qui
est d'un tiers plus élevee pour le mara gue pour le uru ou le vi. Il
&5t aussl tonction de la disponibilité en bois. Le purau, arbuste de
petite taille, ne permet de construire gue des pirogues de faibles
gdimensions gqui n'excédent pas +trois brasses de long. L’ abattage
g'arbres est strictement reéeglementé en raison de la rarefaction pro-
gressive d’'espéces autrefois courantes quil ne sont plus utilisées

gque dans des ctirconstances exceptionnelles, & la suite de travaux
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routiers, g'operations durbanisme ou de cyclones.

La plupart du temps, 11 est necessaire de rehausser la
ta:lle des pirogues ep leur adjigignant ces boroés dont la largeur et
la hauteur wvarient =elon les dimensions et la destination de l’em-
barcation. Ils sont constitués de plusieurs lamelles superposées de
sapin achetées dans 1e commerce. Certains artisans se@ servent des
chutes du bois dans leguel est taillée 1’embarcation ou vont encore
chercher du purau en prousse.

Four les barques en contrepiaqué, le produit le pius adéquat
est 1'okoumé marine, congu pour résister au milieu marin. Il com-
porte, en {fonction de son tpaisseur, un nombre plus ou moins grand
de plis en acajou et est vendu en plaques dans gquelques établisse-
ments commerciaux de Fapeete (Polybois, Sing Tung Hing ezsentielle-
ment), Dans un <cas, i1 est importé des Etablissements Rougerie,
Clivier et iLeveugle (ROL) de Bordeaux et, dans 17 autre , il provient
des Etats-Unis (Dregon!;pour une mEme épaisseur, il peut avoir plus
pu moans de plis, 7 au lieu de & pour une epaisseur de % mm par
gexemple, ce qui lui confere une plus grande tenue.

En depit des avantages de 1°okoumé, certains preferent ache-
ter un simple contreplague extérieur de type AC. Son prix est infe-
rieuyr du quart et il est plus souple et moins cassant., Far contre,
11 se gondole facilement et sa surface compressée, parsemée de
noeuds, ne permet pas une bonne fixation des vis ou pointes et n'est
utilisable que d’un cdte, Guelques constructeurs pallient ce defaut
par l°adjonction d’un vernis de protection. D’autres alternent 17em-
plol de contreplaque marine et ordinaire, ne se servant du premier
que pour les parties ies plus exposées de l’embarcation, le fond et

le tableau arriere qui supporte le moteur,
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guelque soit la variete¢ de stratifié utilisee, les construc-
teures ou leurs commanditaires se prepoccupent d'ajuster 1’épaisseur &
leurs besoins et & jeurs possibilités de fagon & ailier les exi-
gences techniques et les contraintes financiéree et & optimiser leg
rapport légeretés/solidité et le rapport gualité/prix. L’épaisseur
retenue est généralement de & mm sur les cotés et le dessus, de 9 a
1Z2 mm pour le fond et le tableau arriére. Pour fabriguer un speed-
poat ou un poti marara de 3,30 m de long, une douzaine de feuilles
de contreplague de 1m3@ x 2m38 sont nécessaires, pour moitié de & mm
g’epaisseur et pour moitié de 9 mm, Les differences d’'un construc-
teur & l7autre portent surtout sur le tableau arriére dont la soii-
dité doit €tre proportionnée 4 la puissance du moyen de propulision,
L épaisseur habituelle est de 1B mm mais elle varie en toncticn du
moteur et de criteéres d'appréciation personnels. Four plus de sé&cu-
rité, un fabricant reputé équipe systématiquement ses speedbpats et
notl marara de tableaux de 46 mm d’epaisseur, ce qui leur permet
gd'é@tre équipés de moteurs allant jusqu®a 156 CV,

Les membrures qui forment 1’ossature des embarcations scnt
realisees & partir de lattes de sapin disponibles dans le commerce
en plusieurs dimensions (3. La solidité de 1'ensemble dépend de la
qualite de leur assemblage ; leur fixation s'effectue la plupart du
temps a 1l’aide de vis et de clous en fer galvanisé et parfois,
moyennant un supplement de oprix, avec des vis en laiton ou des
pointes du méme métal dont le reliet est strie horizontalement pour
accroitre leur tenue, 5ont oe plus ep plus utilisés des produits
chimiques & plusieurs composants pour le collage (Epiglass Epiglue
epoxy resin glue ou Nellwooa cement), le masticage (Epitill ou
Wellwood mastic resin glue) ou le revétement étanche (Everdure

timber preservative and sealer d'Epiglass ou Wellwood, les marques
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ies plus empleoyees). Ces matériaux
constructeurs oe pirogues taillees
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cstalyseur. Une bonpe 1mpregnation des tissus est indispensable
mai1s, pour arriver a des résultats satisfalsants, i1l est également
necessaire de disposer de locaux fermeés, & tempeérature constante et
4 17apri de l'humidite, et d’&tre équipe en conséguence d’un clima-
tiseur, d'un wventilateur, d’un déshumidificateur d'air et d’un
extracteur d’odeurs,

Buatre societés se sont orientees vers la constructicn en
aluminium. Elles se 1livrent essentiellement au montage de canots
preéfabriqués, achetes en kits en Australie ou en Nouvelie Iélande,
qui permettent & des plaisanciers et & des touristes de se deplacer
gans le lagon et d'y pratiquer une petite pEche de week-end. Trois
d'entre ejles, Aluminoy, CGEE et Nautisport, essaient d’élargir leur
champ d'intervention en direction de la pEche et du transport et
construisent de petites barges pour les fermes perliéres et des pro-
totypes de poti marara entié¢rement en aluminium ou & la cogque en
aluminium et & la& superstructure en beis. La quatrieme, pour gqui la
construction navale est une activité relativement secondaire dpit,
taute de place, se cantonner dans le montage de coques gui lu: par-

viennent d'Adustraiie pliédes et prédécoupees.

fucune entreprise ne s’est risquée & s’équiper d'une presse

car l'exiguité du marché local ne permet pas de rentabiliser un tel
achat mais toutes ont un poste de soudure. Elles utilisent deux
sortes d'alliages., Lle plus courant et le moins cher est un métal
trempe en provenance de Nouvelle Zélande ou d’'Australie qui se
caractérise par une bonne tenue & la mer et contient un peu de
magnésium (4 %) et un peu de cuivre (6,85 %). Cet alliage, autre-
fois appeié AB 5, est aujourd’huil caractérisé par le numéro SE83. Un

autre, 1'AG 4, désormais identifie par le numéro S@B&4, est +abriqué

en metropole et se revele plus solide car le métal n'est pas seulie-
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ment trempé mails recuit. CT'est un alliage “marine®, mis au point par
Pechiney pour la construction des "Fen Duick® de Tabarly, gui con-
tient en faible preoportion du magneésium (3,5 %), du manganéese (D,:Z
%) et du chiore (8,85 %i.

bpux entreprises, au lieu de se borner & faire vepir du
matériel prétrormé, s’approvisionnent elles-mémes en plaques d alumi-
rnium qu'elles se chargent ensuite de découper et d'assembier. Ces
plaques viennent de France ou de Nouvelle Zelande et ont, danc le
premier cas, J m de long et im3@ de large, dans le second, une lar-

geur 27 im26 et une longueur de 5 m gui permet de reduire le nombre

ge soudures.

3) Les technigues de tonstruction

Les techniques mises en oeuvre sont aussi relativement

w

zimpies ma1s elles exigent un savoir-faire gui fait appel & la tra-

dition et a la technologie !a plus récente sinon la plus élatores,

a! Four les embarcations en aluminium, le principal probléme
est o’assembler les eléements constitutifs gt de les fixer solidement
gentre eux., Une entreprise procéde au rivetage des piéces gui lui
parviennent préformées de Nouvelle Iélande. Une autre les reg¢oit en
kits d’Australie et pour les assembier utilise deux procédés de sou-
dure gqui font appel & un gaz inerte, I’argon. Danc le procédé TIG
iTungsten inert gas) est employée une é¢lectrode de tungsténe gui
cree un arc au contact de l1'aluminium. Dans le procéde MIG (Metal
inert gas), un apport en métal est nécessaire et un fi]l métalligue
en AG S sert a réaliser la soudure,

Les deux autres entreprises s’approvisionnent directement
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auprés oe fournisseurs i1ndustriels en aluminium trempé ou recuit, ce
qui ieur offre plus de latitude pour concevoir des embarcations qui
repondent aux besoins des plaisanciers, des pécheurs ou des services
territoriaux. L7une recourt aux procedés de soudure & 17 argon alorg
que le sys@éme employ# par la seconde nécessite des soudures &
i*intérieur comme & [’extérieur de la coque pour l’obtention diune
ponne étancheite.

Les embarcations sont rendues insubmersibles gr8ce & des
compartiments étanches remplie de mousse polyuréthane disposés a
17avant pu sur 1les bas-cotes ou gr8ce & un double plancher gui
Enterme une poche d’air qui sert de réserve de flottabilité. Leur
lopgueur s"échelonne de 3 & Sm et 17 épaisseur du métal varie de 2 a
2,5mm pour les plus petites & 3-4mm pour les plus grandes. Le modéle
expérimental de poti marara reéalisé en 1985 par la CGEE est lui-nénme
teit & partir de plagues d'aluminium d’épaisseur variable, de Smm
pour ie fond, de é4mm sur les cotés et de Bmm pour le tableau arriére
gestiné & recevoir un moteur de 75 CV. Selon son promoteur, ce
prototvpe est un peu lpurd et son prix, de 782 BOP F CFF, eleve,
Sans compromettre sa soclidité, il lui parait possible d'en réduire
1'épaisseur de imm et la largeur d'une vingtaine de centimétres ide
2m & 1 m BB ce qui, pour une production d'une dizaine g’unités,
permattrait de reduire le prix de revient de 18 %Z. De maniére
générale, l1’aluminium permet de concilier les avantages de la
robustesse et de la légéreté avec pour contrepartie une stabilite
moindre. @uant & la longévité, elle est liée & la qualité de ia
spudure et & sa résistance & la corrosion ; c’est le point fainle de
ce mode de construction en milieu tropical od, au contact des eaur
chaudes, peuvent‘ se former de wminuscules trous au niveau des

soudures,
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; Les constructions en polyester sont plus faciles & réparer et il
n'y & pas de risque ce corrosion méme si la résine craint i’humigi-
te. Mis & part guelques artisans speclalises dans la realisation de
pirogues e course en +tibre de verre, 8 constructeurs d'uniteés de
péche en peoclyester opeuvent €&tre recensés & Tahiti et & Moorea., &
n'utilisent que ce matériau et 4 fabrigquent également du mobilier de
jargin ou de piage.

Le moule & partir duguel s’effectue 1la construction est
tabrique par un arch:itecte naval & partir d’un poingon ocu plan des
formes et volumes de la +future eambarcation., La reaiisation d'un
moule de Dbonitier en tiore de verre par les chantiers Bredin a, par
exemple, entrains ia vepue d’un architecte naval neo-zélandais et

xigeé un travaii preparatoire de six mois. La fabrication d7un moule
suppose une certaine standardisation de la production et la sortie
d'un nombre suffisant d'esemplaires pour &tre amorti ; c2 nombre est
pvalug a une trentaine d'unités pour un speedpoat. Les construsteurs

peuvent taire tace & ¢

()

tte exigence en otfrani plusieurs versicns
g’'un modeie oOe pase. Aujourd’nui, deux c’entre eux proposent & par-
tir d’une2 coque de 1& pieds (3,50m; une version de poti marara semi-
pantee avec console & l’avant, une version de pEche non pantée avec
cohsele au centre et une autre semi-pontée sans conscle, pour la
piaisance.

Four obtenir wune <coque de guaiite, lisse et polie, 1] faut
1"interieur du moule otfre les mémes caracteéristiques. Four
cela, on commence par 1'endulre avec une cire de demoulage en vy
ajoutant, ie cas écheant, un vernis. Fuis on applique au pinceau une
couche de resine de polyester teintee d'une epaisseur de imm environ
qul sert d’isclant et de protecteur. Lorsgqu’elle est séche, on passe

tour & tour plusieurs couches de résine et de fibre de verre. Celie-
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ti se presente sous deux formes, i‘une souple et légere, d'aspect

-+

effiloche, e ma de verre, 17 autre plus compacte et rigide, en
ti1ssu iresse, e raving ge verre., Le grammage employé varie de J@0 a
45Bg/mZ, le dernier eétant le plus courant. Pour les speedboats ou
poti marara, on utilise cing & six couches de fibre de verre en
alternant l'emploi de mat e% de roving 3 la premiere et la derniére
couche de renfort sont ordinairement effectuées avec un mat plus
fin, de 3J@Bg/m2 au lieu de 43Bg/m2, qui permet de meiileures jiai-
sons. Entre chagqgue couche de fibre de verre, est appliguée au pin-
ceau ou &u rouleau une couche de resine. Afin de faciliter 17 impré-
gnation du tissu et en ¢éliminer les bulles d'air, on emploie des
rouleaux ebulleurs & disques metailiques fiexibles qui, par pression
sur les +fils de verre, font remonfer la reésine et éliminent l°air
qui y est emprisonneé. Lorsque 1la opression se relédche, le tissu
reprend forme et aspire & nouveau la résipe, ce qul permet d’obtenir
une stratitication homogene.

En dehors des specialistes du polyester, presque tous les
constructeurs ont incorpore dans leurs technigques de tabrication
l’usage de produits chimiques plastiques, mousse polyurethane pour
i’etanchéite ou la flottabilité, résine epoxy pour le masticage et
le collage, fibres de verre comme rentorts de stratification et ver-
nis de protection., La plupart des fabricants d’embarcations en con-
treplaqué les plastifient a la demande ; le stratifié doit Etre de
qualiteé marine, lisse et rigide 1 il est recouvert de roving, de
resipe et de mastic sur toute sa surface ou aux endroits exposés,
aux parties jointives notamment., Fartfois, un simple vernis de pro-

tection & base de polyester est appligue.

c) Pour les pirogues en contreplaque, la gualité des mate-



- 31 -

riaux choisis est odeterminante et la technigque de construction est
reiativement simple. Cela explique qu'elles soient souvent realisées
par les peécheurs eux-mémes sans 1’ aide d’un specialiste. Le protes-
sipnnalisme joue, au contraire, un role essentiel dans la construc-
tion des <speedboats et poti marara. De l'habileté des fabricants
dépendront les qualites hydro et aeérodynamiques de 1°embarcation, le
mariage reussi entre robucstesse et légéreté et le soin apporte a sa
finition. Beaucoup ont des tours de main spécifigues st savent remé-
dier aux problemes cd’étancheite ou de résistance 1iés au thoc des
vagues et & 1'emploi de moteurs hors bord de forte puissance. Selon
ia nature et les lieux de péche et selon les constructeurs, les
membrures pourront €tre encastrées, accolées, jointives ou dotées de
renforts supplementaires, Le tableau arriere supportant le moteur
sera plus ou moins renforce et plus ou mpins incliné, 1’angle con-

seille étant de l’ordre de lq: par rapport a la verticale.

G) Ep ce qui concerne les pirogues taillées traditionnelles,
les techniques de construction n'ont pas beaucoup change et varient
peu d'un artisan & 17 autre. Le decoupage du tronc se fait & la tron-
gonneuse, son evidagé & [’'herminette et son finissage a la polis-
seuse. Le oma est parfols remplace par la raboteuse, le tupa par lsa
trongonneuse et le hahuroto par le rabot manufacture mais l'emplo:
concomitant d’instruments traditionneis et modernes est aujourd’ hui
la regle, avec un dosage qui varie d'une personne a 1l autre selion
ses moyens et ses conceptions en ls matiere. Un constructeur échan-
cre, par exempie, le tronc degrossi en découpant a la scie ¢lectri-
gue une seri1e de petits cubes gu’1l débite ensulite avec son grand
oma. Les nouveaux materiels sont préferes pour le gain de temps

gcu’ils procurent. Leur rapidite diexécution permet de travailler le
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bp:s avant gu’il ne seéeche et entraine 1’ abandon de la pratique
sncienne Qui consistait & 1l humidifier en remplissant dieau 1'exca-
vation du tronc chague fo1s gu'une couche était enlevée. La juxtapo-
s:tion de tecnpniques anciennes et reécentes se retrpuve dans (&
contection des balanciers et ces bordés qui ne sont plus ligatures
et reliés avec des +ibres naturellies mais cloues et encolles avec de
la resine epoxy. De la mé&me maniere, les détauts et cavités du bois
ne sont plus gommes avec de ]'étoupe de noix de coco mais avec un
mastic 4 base de résine epoxy ou, de tagon plus economigue, avec une
cpile artisanale confectionnee & partir d’un mélange d’essence et de
tragments de moucsse polyurethane.

i’une embarcation a 1'autre, de la pirogue au bonitier, les
ditferences resulient moins, en detinitive, de la mis2 en ceuvre de
technigues distinctes que d'une plus ou moins grande éconamie de
moyens ; elle peut conduire & espacer les membrures, & employer des
clous ord:naires plutst que des clous galvanisés ou en laiton, i
prét+erer un contreplague ordinaire & un contreplaque marine et &
reduire 1'epaisseur du stratifié au minimum compatible avec les
impeératits de sécurité, La gqualite du travail est aussi liée a la
majtrise et a4 la compeétence du constructeur gqui, indéependamment de
ses autres occupations, le font reconnaitre comme un véritable pro-
tessionnel, Ce professionnalisme peut &tre le fruit d une expérience
acgulse sur le tas ou d'un savoir-faire transmis d’une géneration a
l1'autre. Il peut aussi découler d'une formation spécialisée regue
dans un autre domaine. C'est le cas pour les techniciens du poly-
ester ou de ! aluminium qui n"ont souvent fait gu'appliguer au sec-
teur naval une competence acquise dans le batiment, la menuiserie ou

la pavigation de plaisance...
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ies technigques emplovees constituent 1a clé de volte de
la petite construction navaie, l’environnement economigue et social
Joue un reie determinant dans sa mise en oeuvre. Il intervient dans
la decision de construire tel ou tel type d’embarcation, dans la

tixation des prix, les delais dexécution ou le mode de regliement,

l: ia decision de construire

La oecision de construire 1mplique up engagement physigue et
tinancier gue peu de personnes se hasardent & consentir sans un
gebouche¢ assure. EBuelgues fabricants de pirogues le font, parce
quiils disposent de troncs d’arbre ou parce que l’'exposition aux
regards d'une barque peut Btre un moyen pour eux d’attirer le cha-
land.

Four commercialiser wun nouveau modele, des constructeurs
preressionnels peuvent  aussi  construire des prototypes guiils uti-
lisent ou exposent Oans des toires commerclales ou oevant leur gta-
blissement. C'est 1le «cas des «canots de plaisance destinés a un
public assez large ou des bateaux de pEche realises dans de nouveaux
materiaus.

Les constructions nouvelles sont generalement subordonnees a
ia passation d'une commande et & un accord contractuel plus ou mopins
tormalisé. La mise en contact d’un constructeur et de son commanci-
taire s‘opere de diffeéerentes +tagons. Dans les chantiers navals de
caractere semi-industriel, elle se base sur leur reputation ou leur
spécialisation et s’'effectue & travers le reseau de relations qui

c'est noue entre le fournisseur et ses clients. De gré a gre, leg
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plus scuvent, au terme ¢ une procegure d’adjudication, partois, elie

Q

abputit & un engagement reciproque visapt a realiser une ou plu-
sieurs unites aux caracterist:iques, égquipements et amenagements
ciairement specifies. C(C'est de cette +fagon, QgQu avsc 17 appui du
Territoire et du Service de la peche, a ¢te entreprise en 13979 lia
construction d'un superbonitier en acier par les Chantiers Navals
d'Cceanie (ChOJ, groupement d'intér€t ¢conomique constitue pour la
circonstance. Flus récemment, en liaisan avec l’EVQﬁﬂ, SAMM
Facifique Folyester a congu un moule de bonitier et construit une
premiere serie ge 5 unités en polyester. D’autres chantiers comme la
societe SOCHANA, ancien etaplissement Le Frado, ou la societe Bredin
béneficient de commandes publigues de petits bateaux de maintenance
ou de transport et fabriguent des vedettes, baleinieres ou bonitiers
pour le CEP-LEA, ile Service de 1’Eguipement, 1le Service de
i'Econcmie Rurale ou 1'EVAAHM.

fans le domaine artisanal, ia mise en relations du construc-
teuyr et ce son client s'effectue de ftagon plus informelle sur la
pase de relations de parente ou de voisinage, ce qui niexgclut pas un
chol1x reposant sur des crifteres de competence ou de specialisation
professionnella. Un tel mode de contact predomine chez les construc-~
teurs occasionnels mais se verifie mpoins chez les artisans dont
1"habilete et la renommee depassent les cercles familiaux et vilia-
geois, L'est 1le cas de personnalites marquantes comme Edouard
Maamatua gui, i1 y 2 une vingtaine d’années, s'est specialise dans
la fabricatiﬁn ge <cogues de speedboats au point d’y attacher son
nom. Le mpdele de poti marara mis au point au deébut des années 78
par le péEcheur-constructeur Leonard Deane est également devenu une
retérence obligee. La mpoitié des poti marara immatriculés au Service

de 1a Navigation et des Affaires Maritimes portent sa griffe avec un
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pocele de base gqui & aujourd’hul une longueur de Sm4@, une largeur
maximale de zm et une profondeur de Imi@, soit un LBC de 11.
DPautres petits constructeurs ont une reputation telle gu’ils sont
spontandment cites par les pecheurs et les techniciens de la péche.
Les noms les plus frequemment invoques sont ceux de Richard Teahoro
a Funaaura, d’Etienne Maiti & FPaea, de Chung Kai Chon You Shuen,
alias Timi, & Mahina, d’Auguste Bennet, dit Mone, & Taravac et de
¥ataoa Hiro, dit Gobrait, 4 Punaauia, les deux derniers étant spé-
ci1alisés dans la tabrication de pirogues et les autres dans celle de
speedboats et potl marara.

te choix d'un constructeur débouche sur la formation d’un
contrat qu: reste géngralement verbal en dehors oes commandes
passees par 1°Etat ou le Territoire. Il se concreétise par le verse-
ment g'arrhes ou la fourniture de matériaux (troncs, contreplagué,
bois, clous, peinture et mEme colle et mastic) et peut ne reposer
que sur ia paroie donnee. Dans presque tous les cas, les conditions
de prix et de reglement, les modalites techniques de la construction
et i‘intervention respective du fabricant et du client sont claire-
ment definies.

Four ies pirogues taillées dans des pois locaux, 1 1nterven-
ticn du constructeur peut se ifimiter & la taille et 4 1’evidement du
tronc gul lu: est fourni. La plupart du temps, c’est lui qui se pro-
cure l'arpre oe 1'espece retenue et, outre son fagonnage, se charge
oe poser les bordes gui permettent d'en rehausser la hauteur et d’en
augmenter la navigabilite. Il appartient au client de proceder aux
travaux de <finition et & 17application de 1la peinture. Il lui
incombe méme partois d’aller chercher dans la montagne voisine le
purauy qui servira pour la confection du flotteur et le govavier,

citronnier ou cerisier gui permettra de le relier a la pirogue. Cer-



tains fapricants, oont la clientele souhaite wun produit +fini,
livrent ieurs embarcations prétes a l‘empiol, amenagees pour rece-
¥olr un mpoteur nors bord et munies c'une ou plusieurs pagales,

Le méme eventail de situations se retrouve pour les pirogues
en contreplaque, le constructeur pouvant livrer une COoQue NUe Comme
une embarcation complete, peinte et préEte a @tre utilisee. C'est ie
ciient gui, 1ie plius souvent, <Journit les materiaux et, selon ses
possibiiites, portera son choix sur du contreplaqué de quaiite
marine ou oOroinalire, d'épaisseur convenue. Le chpix n’est pas seu-
lement +inancier et certains preferent un stratifie ordinaire plus
souple oont 11 compensent la moindre reésistance 3 1’eau oe mer par
un endult plastifie,

Farmi les modaliteés pratiques gui entourent la fabrication
g'une pirogue, 11 est difticile ce dém&ler les considerations per-
sopneliles ne' consideéerations plus génerales d'ordre coutumier ou
tecnnigue. {'est ainsi gue la longueur de la pirogue la pius deman-
geg pst de 2 4 3 brasses mals ia dimension de ia brasse, tradi-
ticnneliement définie par l'extension pes deuy bras, varie de Im3@ &
2m. Le largeur, comprise entre 1 et 2 pieds, soit 38 & 75.cm, est
elle-méme +onction de 1a longueur et de la destination de 1°embarca-
tion. Il existe un rapport defini enire cette longueur et celle du
tlotteur dont la partie arriere doi1t Btre plus courte pour faciliter
les virements de bord. Il en va de mEme pour la dimension du pras de
liaison qui determinge 1’écartement odu flotteur de ia bargue. Four
oes raisons personnelles et coutumiéres ou simplement par expe-
rience, beaucoup ont des 1dées arrétees en la matiere. Ils ont aussi
ges opinions précises sur les msteriaux en vente dans le Territpire,
boi1sz ou contreplaque, colles ou autres agents de #tixation dont la

qualité est, en genéral, proportionnelle au prix mais dont 1'acqui-
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SiTi0n GEépendra de la deéclision du commangitaire.
La resistance oes materiaux conditionnant celle du produit,

ia majorite

[}

es petits constructeurs laissent a leurs clients le

[11]

s0in 28 e ies procurer et de les leur fournir. Cette latitude est
reguite pour ies embarcations en polyester et en aluminium qui ne
sont maitrisees gue par des specialistes. Four ce gui est des speed-
pcats et poti marara, le rasle des usagers est primordial car, en
1'absence d’un mpdele de reéet+érence unique, chacun demandce une ver-
£10n adaptee & Ses besoins personnels. Les poti marara construits

par Leonarg Deane ont tous la mBme allure mais different les uns pes
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le detaii, 1la longueur, 1la largeur, la protonoeur,
i*amenagement prévu pour le moteur ou un profil de coque plus ou
moins planante., C°'est pour cela qu'a cote du modele d'origine asse:z
court et a 1la gquille peu marquee, capable de virer sur place mais
peu apte & naviguer hors du lagon, s’est développe un modéle diffe-
rent, plus long, plus rapige et plus stable avec une rorme en V plus
accusés ; 11 est toujours qualifie Ee poti marara mais ect destine 2
pécner au large le mahi mahi ou la bonite. Ces variations au greé des
circonstances et des wutilisateurs semblent avoir dissuade certains
constructeurs ge se lancer dans une faprication en polyester et
poussé¢ les autres & otfrir en option plusieurs modeles a partir d’un
méme moule.

Le rgle des commanditaires est moins Oécisif pour les boni-

tiers dont 1a realisation exige un protessionnalisme plus pousse,

o
-+

Leur :intervention porte surtout sur la taille, l'equipement
1" amenagement du bateau, selon qu’il est destine & la péche ou au
transport, Si l1°on excepte la société 5AMM FPacifique Polyester et sa
version en polyester, 1les +tabricants de bonitiers sont au nombre

d’une demie douzaine et sont pour mpitié formés & 1'école du plus
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ancien c'entre aux. Les citferences de 1°up & l7autre portent sur ia
tecnhnigue de construction et les materiaux emploveés plus gue sur la
conception de  l'embarcation., BReneticiant diune longue esxpérience et
martrisant bien ce type oOe bateau, le constructeur Leon Ly jouls-
gsalt, Jusqu’ill vy a peu, d’qne position de quasi-monopole. Les boni-
tiers gqu’il +fabrigue ont la guilile en sapin, les bordés en acajou,
ies membrures en purau, atl ou acajou, le tableau arriere en contre-
piague marine et les superstructures en contreplaque ordinaire. Son
modele habltuel & une longueur de 11m90, une fargeur de ZmB4, une
Jauge pbrute de &,3@ tonneaux et un moteur Caterpiliar ge 3B@ ou IS5
Cv. Hes concurrents goplvent se rapattre sur la construction de peni-
tisrs de transpori de d1mensicne un peu superieures dont les pertor-
mances ont molns diimpgrtance. Ils fabfﬁquent auss1 des unites de
pECche qul n'ont pas les mEmes caracteéristigues gque les siennes, cer-
tzins usagers souhaitant avolr une embarcation plus robuste et mieux
+1r1E, meme si elle codte plus cher, et o autres prer&rant une
strave & la ligne tuyante comme ceile gue fabrigue Emile Nery.

Les rabricants oe bonitiers comme ies autres constructeurs

layssent generaiement & leurs cllents le soin de se fournir en mate-

m

riel et s‘entendent avec eux sur les opeérations a conduire. Cett
moGUi&tlon au Cas par c2s c¢es interventions respectives du commangl-

taire et du commangite Se repercute sur les prix oul

ok

luctusnt en
tcnction GBS censtructeurs, des materilaud, de la nature et du nombre
d=s operations effectuees pour un méme type o'embarcation.

2) la tixation odes prix

@) Critéres de +prmatiocn
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vgs 2:emants qui interviennent dans la formation des prid
gsuveEnt @tre regroup#s selon qu'1ls reposent ou Non sSur un tondement

coyecti+ et UES nermes precises.
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ans igs principaux chantiers et chez la piupart des pro-
tessionnels, ies prix sont fixes par les constructeurs en fonction
de criteres qui prennent en compte l’ensemble des colts d’explioita-
fion et pas seulement ies +rais Dccasionneés par une construction
gonnee. Mais, en dehors de quatre entreprises dotées d'un service de
comptabilite dont la gestion se fait selon les normes en vigueur,
i"évaluation de ces +¥rais reste empirigue et la margs bénéficiaire
depenc autant de la concurrence et de la clientele visee que des
coits de productian.

Les prix affiches servent surtout de retérence et ne sont
appliqués & la lettre que pour des embarcations prefabriquées ou
conformes au modéle proposé par le constructeur. Etant donné le

caractere

[:7]
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isanal et modulable de la plupart des fabrications et
le rile que jouent les relations interpersonnelles, le prix final
resulfe la plupart cu temps d'une négociaticon entre l’entrepreneur
gt son client ; eile permet de déterminer les caractéristigues de
i’embarcation et la fagon dont doivent &tre réparties les tdches
entre 1°un et l'autre, la fourniture d’un bateau “clé en main® stant
liexcepticn.,

Chez les petits constructeurs, les prix sont, dans la quasi-
totalite des cas, basés sur la seule évaluation des frais directs de
fonctionnement -main d’oeuvre et dépenses d’énergie- le matériel
etant achete¢ par le ciient. Cette reépartition des roles permet &
1’executant de limiter ses frais & l'outillage et & la main doeuvre
nécessaires a son travaii. Elle permet au donneur d’ordres de mieux

ajuster ses dépenses a ses ressources et a 1°un comme 3 ]l'autre de
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minimiser les risgues en cpncretisant un engagement reciprogue qul

-,

n'est gue vertal au départ.

Buels gue spient leur importance ou leur degre de profes-
cionnalizme, les constructeurs ¢ accordent pour cantonner leur
intervention & une serle d’operations compatibies avec 1'investisse-
ment que le client est pr&t a consentir et limitées & leur propre
spheére de competence, Le propriétaire d'un nouveau bonitier pourra,
s’i] le souhaite, faire participer son équipage & l’achevement ou
travail dans 1Ie chantier et achetera lui-méme le matériel néces-
saire. Certains constructeurs de speedboats et de poti marara se
pornent & <+abriguer des squelettes ou gabarits qu'ils vendent de
BO.002 & 10GB.06B® F LCFF aux particuliers qui ie leur demandgent et
procédent chez eux au reste des operations. Les fabricants de pire-
gues ne livrent guére qu’'a des fonct:i:onnaires ou a des touristes des
embarcations équipées, prétes a 1'emploi. La majorite de leurs
clients, gu: <cont pecheurs, mettent eux-mémes en place le balancier
et eftepctuent Jes travaux oe peinture et de finition. Rares auss:
sont les constructe2urs qul se chargent de la pose des moteurs et ce
le commande & Distance qQui les equipe § 1ls en laissent le soin &
leurs commanditaires qui s’ adressent habituellement & un mécanicien
specialisé., Un seul fabricant installe les moteurs de ses bonitiers
t+ les autres ont des accords avec les professionnels agréés par les
grandes margues présentes sur le Territoire {(Baudouin, &HMC,
Caterpillar, 5abre Ford, bGeneral Motors, tHercedes, Parsons Lummins,
Perkins, Renault Couach ou Volveo}.

- Les élements quil congcourrent &4 ia t+ormation des prix se
limitent donc en general & l1'intervention des constructeurs dans
leur specialite. MEme dans ce domaine, 11 est difficile de faire la

part des ftacteurs objectifs et subjectifs. Seuls quelques entrepre-
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neurs ino:vioualisent et chitfrent leurs frais dexploitation. Les

autres tont preuve de peu de rigueur dans le calcul de i1'amortisse-

ment de ileur materiel ou dans 17apprehension du temps reeiiement
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& ia constructien. En temoigne la diversité des mcdes de
t+ixation des prix che:z les petits artisans., Interrogés sur e pris
de vente de leurs embarcations, les fabricants de pirogues taillées
repondent par une somme forfaitaire pour une longueur donnee et,
plus souvent encore, par un prix calcule & 1la brasse, Mais ce
thi+fre ne recouvre pas la méme realite de l°un & !'autre ; 11 dési-
gne parfocls 1la somme globale & verser en contrepartie d’une pirogue
#quipge et, plus +Fréguemment, les +rais de main d’'peuvre liés au
creusement du tronc et 4 la pose des bordés, soit la structure de ia
pargque. La fourniture du tromc, celle du balancier, sa pose, ia
peinture et les autres travaux sont facturés & part selpn un baréme
donne, gqui peut Btre uniforme dans le ressort d'un village ou d’une
commune. Le prix +ixé pour le corps de la pirogue ne vaut gue pour
ges dimensibns standard et les bpis les plus courants, Dés gue 1°on
¢ ecarte ge ces normes, les prix varient & 1’appreciation de cnacun
vcf tableau 7 !, Four les emparcations en contreplague, pirogues,
speedboats ou poti marara, les prix indiqués se bornent aussi gené-
ralement aux +frals d’exécution, avec pour base d’évaluation le pied
et rign plus la brasse. Mais, alors que ia mailn d’oeuvre tacturee
pour la fabrication d'une pirogue peut varier dans une proportion de
1 a8 3, elle se réduit de 1 A& 2 pour les speedboats, pot1 marara et
bonitiers construits par des professionnels mieux & méme d’ apprecier
le temps passe et les tarifs en vigueur sur le marche local.

Les constructeurs opccasionnels, gqui travaillent & temps
perdu pendant leurs loisirs ou lorsqu’ils n'ont pas d’autre occupa-

tion, tendent & minorer leur intervention. D’autres, & la recherche
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ge clisnts, pgret:guent veolontairement Ges priy plus bas que leurs
coencurrents. Facteurs de voisinage, de parente et d'environnement
professionnel pesent dans le wméme sens et beaucoup, faute de
patente, hesitent & aligner leurs prix sur ceux des protessionneis.
ii arrive que leurs prectations soient novées dans un univers ou
jouent encore des relations a base de services reciprogques, de gons
et oe contredons gqui ne permettent pas de les evaluer avec préci-
sion. Les realisateurs oe pirogues taillées ne paient souvent pas le
tronc tiarbre gu'ils <se procurent mails sont redevables au fournis-
seur d'une contreprestation en nature, produits de la terre s’ils
cultivent une parcelie de terrain, poissons ou coquillages s’ils
sont pEcheurs. Loresqu’ils travaillent pour unp parent ou un ami, leur
prix pourra §ftre reduit de moitie ou leur intervention Etre
.
“gratuite”, la beneficiaire leur versant en “cadeau" une somme
appropriee correspondant habituellement au prix pratigqué dans les
parages.

La plupart des petits artisans ne calculent pas l'amortisse-
ment de iesur matériel mais en tiennent plus ou moins compte lors-
gu' il majorent leurs oprix parce qu'ils viennent de s’ équiper d’un
matériel neut (trongonneuse, scie~raboteuse, compresseur ge pein-
ture..,.}. Dans d*auires cas, ils consentent un rabais aux persocnnes
qui leur prétent leur propre materigsl ou assument certaines de leurs
dépenses., L'un d'eux octroie une ristourne de Z28.088 F CFP aux
clients gui 1lui passent commande d'une pirogue et jui pré@tent leur
trongonneuse et les quelgues litres d’essence et 0 huije necessaires

4 son emplci,
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o) Qamme deS prix

[

Chez les petits constructeurs, les critéres de fixation des

prix varient autant.que la repartition ages tdches avec le commandi-
taire, ce ou: rend les comparaisons difficiles.

Seuls les chantiers bénéficiant de commandes publigues et
deux ou trcis entrepr:ses commerciales ayant une branche orientes
vers la construction navale affichent des prix fixes correspondant a
des prestations determinées. Lorsgqu’i]l s"agit de modéles nouveaux,
ies prix avances peuvent 8tre dépassés & la suite d'impondérables ou
ge mangue de rigueur dans les prévisions. Le superbonitier en acier
gont le prix prévicsionnel était de 14 millions de F CFP a finalement
coite guelgues 32 wmillions de F CFF, Le premier bonitier adapté en
polyester & copiité en 198BS a son propriétaire Z3 millions alors gue
le dossier transmis en 1984 au Secretariat d'Etat a la Marine mar-
chande l'estimait a 18 millions de F CFF.

Les informations delivreées par les constructeurs montrent
gue les prix de vente d’une cogue nue préte a l'emplol varient dans
une proportion oe 1 & 188, de ia pirogue de 3Im3B de long a I'usage
g un pécheur au bonitier de 12 m monté par un éguipage de /4
hommes. L embarcation 1la plus courante, longue de 1B pieds ou Sms8,
voit sen oprix varier dans wune proportion de 1 & 1B, avec & un
extréme la pirogue de & brasses construite en bois ou en contrepia-
gué¢, et a l7autre le poti marara ou le speedboat construits en alu-

minium ou en polyester.
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Tableau S
prix couramment pratiqués en 1985 pour des embarcations
de 18 pieds ( #)
pirogue creusée en boisSceciicacsncnerennes 80.88@ F CFP
pirogue en contreplagqué...cccececscnacscras ?8.088 F CFF
pirogue en polyester..cccceeerscsscsnessans. 100.888 F CFP
speedboat en contreplaqué........c.cc.00.. &O.0BB F CFP
speedboat en polyestear.....ccoeceeonccana.. B00.808 F CFF
poti marara en contreplaqué............... 6083.080 F CFF
poti marara en aluminiumM...cceceroncecasa. 900.008 F CFP
canot de lagon en aluminium......ecceuee.. 758.888 F CFF

( ¥) embarcatian préte 4 l1’emploi, non équipées d’un moteur

31 on se re+ere aux 1ntormations fournies en 1970 par ie
rapport annue! du GService de la peche, le prix d’une pirogue de 2
brasses a éte multiplie par 4 en une guinzaine d’annéés, celui d'une
cogque de pot: marara de méme taille a deécuple tandis gue celul d'un
ponitier & septuple. Dans !e meme temps, les prix d’un moteur hors
bord, du litre d'essence et du kilo de thaon ou de bonite ont ete
multxplxés par un coetticient de 3 & 6 tct table#u 8.

Au sein de chaque categor:e d’embarcation, les prix deépen-
dent ou materiel et ode la +force de travaill mis en oeuvre. A la
demande de leurs clients ou de leur propre chet, les constructeurs
moditient ia quantiteé et Ja gualite des i1ntrants., Un +abricant de
bepitiers obtient des prix competitits griace a une economie de
moyens gqui, &eionp certains de ses contreéres, s’ exerce au getriment
de la longevite de i’embarcation : membrures trop eBspacees, quille
trop taible pour ies moteurs emploves... D’aupres, au contraire,
privilegient la quaiite des materiaux et la solidite du bateau.
Buant & la +orce de travail, son evaluaticn est fonction du nombre
et de la nature des operations ettectuees et, pour une operation
donnee, la fourchette des prix est plus ou moins ouverte selon les
constructeurs. (ct. tableau 7 ;.

L'écart des prix s’'accentue s1 1°on tient compte des moyens

de propulsion. Le moteur de 15 & 25 LV, generalement utilise par les
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s'scheionne de 1B%.P0@ a ZS@.0bE F

b

trois fois 1a valeur de }'embarcation., Les moteurs de S8 & 72 CV oqui

éguipent 12 majorite des speedboats et poti marara oAt un priE qul
@st equivalent & celuy de la coque equipte, si on y adjioint les
+rais de pose et l'installation d*une commande & distance., (e mon-

tant double avec un moteur de BS & 98 CV. Le Caterpililar de 388 CVY

'

qui, a 1! méme epogue, equipe la plupart des bonitiers, codte 4,7
miilions de F CFP et, avec les +4rais d’installation, depasse le prix
g’une coque de 48 pieds (12 m).

Les pargues en aluminium et en polyester destinees aux piai-
sanciers coutent plus cher que les embarcations de pEche proprement
gites. Un canot de lagon en aluminium de 12 pieds vaut trors roils
plus éu’une pircgue taillee de méme longueur et cet ecart passe de 3
& 18 pour une embarcation de 18 pieds. Visant une ciientele de
pEcheurs, les mEmes coOnstructeurs commencent & prcoulre des speed-
boats et pot: marara en aluminium et en polyester dont les pri: se
rapprochent de ceux en contreplaqueé. En attendant gu’i1ls repocndent &
l'attente des professionnels, ce qQul n'est pas encore vraiment (e
cas, une production en sér1e devrait permettre o'en abaisser les

priyx et les rendre compétitiéts,

3) delais de fabrication et modes de reglement

Les constructeurs se diffeérencient auss: par le temps ou'ils
mettent a4 executer 1le travall gu: leur est conti1e et la tagon dont

en est opere le reglement.
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3! 188 delals ge ftabrication

La curee de reazlisation d'une embarcaftion déepeng du chenfier
Bt du moogie ChbDisi, de ia tecnnigue utilisee et du contrat passe.
1i est passible, & partir des intormetions fournies par les cons-
tructeurs, de degager les normes guil prévalent, La pirogue en con-
treplaque, la plus ragide & +fabriquer, peut &tre terminee men 24
heures,

Une piroque <Creuse¢e necessite deux ou trois jours de taille
et un méme japs 42 temps pour la pose des bordés, Mais il vaut mieux
attendre trols ou quatre semaines avant de ia mettre a 1" eau pour
donner au Etois le temps de sécher et de durcir, La réalisation d’un
speetbost ou d un  pet: marara demande environ trols semaines et
celie d'un pop:tler deud DU trors mois.

Ces durees sont des moyennes et ne refletent pas la vari1éte
oes situations concretes. Les professionnels peuvent avolr un plan
ge charge qui les conodult & augmenter leurs delais et celui-ci peut
¢tre plus long chez des constructeurs occasionnels qui ont plusieurs
pccupations & leur actif., En cas d'urgence, 1l artisan qui trava:lie
seul ou avec un aide peut auss: s’adjoindre une main d’oeuvre sup-
plémentaire et avoir une activite plus soutenue. En definitive, les
durees de construction peuvent wvarler de ! 4 & mEl1s pour un bonRil-
tier, d'une semaine & un trimestre pour un speedboat, de 3 jours & 3
MO15 pour une pirogue tairileée et de Z4 heures & un mois pour une
pirogue en contreplaquée. En sont responsables les constructeurs
aussi bien que les commanditaires qui leur sont associes comme tour-
nisseurs de materiel, de capitaux et de main-d’oeuvre,

La technique mise en oeuvre influe également sur les délais

de realisation. lLes tabricants de pirogues taillees continuent, dans

une certaine mesure, de faire appel aux techniques traditionnelles
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pu ie <temps Se deploie avec une plus grande latitude. Un construc-
teur a i’ancirenne de Moorea +a1t subir au tronc gu'il a selectionng
unm bain de boue ge guatre mol1& pour permettre au pols de gurcir peu
& peu sans devenir cassant. Lorsgu’il a construit la pirogue, i1 la
ialisse encore se&cher une Quinzaine de jours avant de la livrer au
client. Un autre artisan de Tahiti continue d’emplover la technigue
ge construction & 17 eau abandonnee par tous ceux qul se servent
¢'instruments eiectriques. Four contectionner une pircgue, il en
ev:de le tronc pér touches successives et, apres chaque cpération de
tailie, remplit d'eau l’excavation opendant guelques jours atin de

ramallir Ie bois et éviter gu’ il ne se rende. Ce risque est aujour-
¢'huil palli# par 1a rapidite d'intervention de la trongonneuce,
fuant aux nouveaux materiaux, les procedes retenus et la
maiiri:se gue peuvent en avoir les artisans pesent egalement sur les
czlais reguis, L’ assemblage d'elements d aluminium livres pretformes
Bt piles exi1ge meins de temps que leur fabrication a partir de
plagues :mportees, en méme temps gu’il cantonne le constructeur dans
un rsle d'executant., La +abrication en polyester ne demande elle-
méme pas plus de temps oque celle en contreplague mals la mise au
coint d’un moule satisfaisant en exi1ge davantage et beaucoup de
constructeurs ne maitricsent pas encore trés bien ce materiau ou scn
emploc: en milieu salin tropical. A i'exsmple des prototypes de poti
marara Bp aluminium, ies premiers bLonitiers en polyester doivent
Etre encore améliorés avant de devenir tout & fait adaptés aux

pesoins du Terratoire,

bi Les modes de reglement

Comme la plupart des constructeurs travaillent & la commande

et ne disposent pas de tonds propres, la rapidite d'execution et la
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gonne tin d'une embarcation dependent de 1a maniére dont elle est

+1nancee. Le financement se tait selon des mopdalites variables., La

L1

commande s’ accompagne habitueilement d'un premier versement en

g

(11}

péces mal1s cela n'est pas systéematigque et, pour les pirogues tail-
ieps, ie paiement n*intervient souvent qu’a la livraison. Il se +fait
aiors par le versement du prix convenu, en une +ols ou par tranches
successives selon un rythme adapté aux possibiliteées financiéres de
i"acheteur. Dans les autres cas, le versement 1initial équivaut
grosso modo & ia moitie des frais de main d'oeuvre, les matériaux
etant achetes par ie commanditaire & son initiative ou & ceile du
constructeur., Ce montant est porte & 60 % che: certains fabricants.
PFour les petites embarcations comme les pirogues ou les canots de
lagan de 12 & 14 pieds, le reste'est paye & la livraisaon en un ou
plusieurs versements étales sur trois ou quatre mois. Four les
embarcations plus grandes et plus coiteuses, au versement de départ
s'en ajocutent deux autres de méme montant, selon le schéma suivant :

la commande I YAR-Y A

-
as

ier versement

Zeme versemeni : & l'acnevement de la cogue : Z5%720%
Seme versement : a la livraison s 25%/28%

Certains constructeurs sont plus arrangeants gue d’autres.
un fabricant de bonitier accepte que le versement initial de 35@%
so1t decompose en troi1s tranches successives +falsant l'objet de
paiements rapprocnes. Un  autre entreprend le travail en demandant
une simple avance de 108.08 F CFP sur des frais de main d'oeuvre
estimes a 2 mlliogne de F CFP 3 il se fait remettre le reste de
tacon echelonnée dans le temps, selon des modalites qui deéependent
des circonstances et du mandant.

Enfin, des navires expérimentaux comme le superbonitier des
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{'ucesnle ou e bonltier polvvalent en polyester
ce ia &Sori16te SAMM Pacifigue Folyester representent des anticipa-
tione sur uUp  marche¢ qul n'existe encore gue de fagon latente et ne

-
*Erat

peuvent voir ie jour gu'avec le soutien du Territoire et de |
qu: perticipent & ieur +inancement . lls 1llustrent la modern:sation

progressive oe s tlottilie de p8che et i’effort qui est consenta

pour lier ce deve:oppement & celul de la construction locale.

[I1 - LE CONTEXTE DE LEUR INTERVENTION

L analyse de 1la petite construction navale ne peut taire

i‘economle ouw  contexte dans lequel elie se situe. La pEche et les
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lul1 sont connexes ont connu une pro‘onde évolution

avec 1'instailation du Centre d’Experimentation du Pacifigue (LEP)
. N - -

et e processus de transformations economigues et sociales Quil en a

resulte, Il est wutile d'en rappeler ies grandes lignes avant d'en

gxaminer ia sltuation presente et les perspectives o’ aven:r.,

A - UNE CONJONCTURE CHANSEANTE

Le développement de |'agglomératiocn de Fapeete et 1'instal-
iation du CEF ont entraine au debut des annees 66U upe augmentation
ge ia concsommation des produits de ia mer et une suréexpioitation
grandissants des ressources lagonairesz de Tahiti. L’accroissement
ges revenus et une conjoncture porteuse ont perm:s aux REcheurs
d’intensit1er leur effort et de =s'equiper pour aller chercher au

large les poissons qu’:ls ne trouvaient plus dans leur environnement

immediat.]l a faliu parailelement organiser 1’ approvisionnement gde
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|’agglomératicon urbaine & partir des 1les exterieures les plus gpro-
thes, les 1les sous ie Vent &t surtout les Tuamotu.

La s:tuation est aujourd’hul Dpeaucoup mecins tavorabie. La
groduction de  polssons de récit et de lagon vendue sur les marches
munlCipaux, en provenance pour les trois quarts des Tuamotu, stagne
depuls Lta +i1n des anneec 7@, Celle des poissons du large platonne
aussi, mailqre une diversification des prises qu’'iliustrent les cap-
tures c’espadons et de coryphénes venues s’ajouter a celles des tho-
nides, Avec un millier de tonnes et & peu prés la moitie du poissen
local commercialise, 1a part de Tahiti dans l’ensemble $leéchit en
valeur relative et reste stable er valeur absolue. e caractere peu
evoiutit ne gdecoule pas d’une demande qui reste fterme et s'oriente
vers des produits importés, (i resulte plutcét d'une rarefaction des
ressources et d'une cenjoncture deéprimee ; depuls 1575, les codts de

proguction ont connu un rencherissement brutal et 11 est de plus en
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plus de les repercuter sur des prix de vente dej& eleves.
La concurrence accrue entre peEcheurs pius nombreux joue dans le mEme
sens et 1ies pousse & rerforcer la pulssance de leurs embarcations
pour arriver les premiers sur les ii1eux de pEBche et les premiers sur

ies marches pour y vendre au meilleur priy leurs captures.

ec donnees forment (a toile de fond de i’evolutiorn de [a

o

conrstruction navale orientee vers la peche. Au debut des annees 78,
un rapport sur le dévelnppement ges pEches (6} note gue "malgre les
queigues tentatives Entreprises jusqu’a ce Jour, on constate peu
g’evolution dans la diversification des embarcations tragition-
nelles, Elles restent axees sur les pirpogues & balancier ou non et

les bonitierst.

- ge 19583 & 1971, le nombre de bonitiers passe de 34 & E9

et, dans le mEme laps de temps,leur longueur moyenne s’tleve de 5 &
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et la puissance de igurs i
evolution s’explique, selon 1'auteur du rapport, par une polifique
t +avorable de la Socaiete de Credit de [“Oceanie (SOCRECZGD:,

attergrnent les deux tiers vo.re la
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totalite gu prix de l'embarcation armee pour la péche.

Bu cours des annees 7&, la tendance s’accantue et, en 1%7s,
teur nombre s'eleve a3 137 et leur puissance movenne atteint 225 OV,
L& Crise &t ja hausse brutale des coits +reinent ce mouvement et les
embarcations en activite ne sont plus que 116 en 1979 et 183 en
1982, Mais la concurrence poucsse tpujours a i‘amelioration de leurs
perforsances ;} elle est obtenue par une augmentation de leur lon-
guedr gqu! comrmence & deépasser & men 1971 et 1i men 1974 2f je
pascage & des moteurs turbo-compresses & vitesse accrue et & censom-
mation moindre icf, tableau 13), La diminution du prix du carburant
et 19B5 (ct+ graphique) entraine une reprise de ia course a
ia pu:ssance, faciiitee par une politigue de sudverntions et gSe sou-

ti1en deg prix et !{*indemnicsation rap:de des unites gétruit
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zycipnes., En  1%%4, sortent les opremiéres embarcatione 4

icng tquipees de moteurs de plus de 398 CV. Elies scnt plus r

m
™
P
(= N
m
m

mzls aussl  plue cheres et ®moins rentables avec une capaciie de
pricses i1nchangee. A la +i1n ge 1985, Ila flottille en activite s’eta-

-

blit & 123 wuniteés contre %9 1°annte precedente mais la producticnh
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par embarcation n'est plus que de 7,8 T/an contre 18,3 T/an en

et i4,3 T/an en 1966 (7).

- Les pirogues, gui n“avaient pas connu og’eévolution marguée
jusgu’au mil:eu des annees &8, se sont elles-mémes adaptées & une
conjoncture changeante. Le modele ie pius proche de la tradition est
la pirogue creusee de trols brasses qul permet a un ou deux hoames

ge pecher dans le lagon ou en bordure du recif. Selon de vieux cons-
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Trugteurs, s3 forme sSe sera:rt modifleée au f1)l des ans pour devenir
moins large et plus aliongee. En sont toujours +abrigqués deux
mgdeles destines, l'un & rester dans le lagen, 1’autre & naviguer a
I“extéryeur dans une nmer plus formee. Dans ce cas, la cogque est

refnaus

wm

ee par des Dordes plus 1mportants et relevee & l’avant et &
i*arriere pour mieux atfronter la houle et virer plus rapidement.
Seion la regle coutumiere des trois tiers, la partie centrale est
piate et les parties avant et arriere se reievent progress:vement.
La pirogue de lagon a les bordés moines hauts et le fond pratiguement
herizontal, ce guir jul confére plus de stabilité gans des eaux peu
agltees 2t +tacilite ses deplacements au milieu des pinaclies corai-
liens guil at+leurent & fa surtace.

DE mEME gQue {eS plrogues & volie de haute mer ont disparu
tans les anntes S0, les pirpgues creustes de pius de 4 brasses ne se
trouvent plus guere que chez les pEcheurs de ature tchninchards) qus
util:sent des sennes 0e plusieurs centaines de métres de long pour
capturer les polssons migrateurs qui viennert le scir se refugier &
i'inteérieur des passes au debouché¢ des rivieres, Ces pirogues, d’une

-
7

iongueur de 24 & 3@ pieds (7 a 9 m environy, se rarefi1ent du fait de
;a8 difticulte ce trouver des troncs de grandes dimensiens, du fait
guss1 de lsur coiit de fabrication et d'une lourdeur guil les rend peu
manoceuvrantes.

Elies sont efficacement concurrencees par les pirogues en
contreplaque légeres et mobiles, +aciles & censtruire et capatles de
porter de lourdes charges. Leur prix est de moitie 1nfér:eur pour
une dimens:ion de Z¢ pieds et encore plus compétitit pour des tailles
superieures. Apparues au debut des annees 6B, elies s sont
developpées a partir de 1965 avec l’emplci de moteurs hors beord gu:

leur permettent d’aller plus vite et plus lois gue les pirogues

creusees. Elles se sont genéralisées en méme temps que les moteurs
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oont i2 resead CORMErc1al s'est etendu des gue les pEcheurs ont pu

pbtenir oes ¥acililtes de credit pour s’ en procurer,

|
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tacteurs qul ont entraine le odevelcppement des piro-

[}

gues en contrepiagque ont aussi tavorise celu: des speedpboats raa-
lises dans ie nEme materiau et dont le modele serait, selon un cons-
tructeur, i1nspiré d’'une cogue de plaisance reépandue en rioride dans
ies annees S@. Longs de 12 & 24 pieds (3meld & 7m3@), scuvent semi-
pontecs et partols doteés d’une cabine, ces canots sont propulses par
un moteur hors torg dont la puilssance varile seion gu'ils sont utili-
ses pour la péEche protessionnelle ou la p&che de plaisance, la pro-
mernage ou le transport onereux. On les ftrouve surtout gans les iies
Tuamoctu Gambier o, sous

epus le vent et da les atolls des

m
3
m

1'&ppellation de kau, 1is constituent i’embarcation la plus repan-
due, en 1’ absence sur place de bois de ctopstruction.
Dans ies 1les du vent et dans les lies sous le Veni, s'est

gevelcoppee une version particuliere du speedboat, le poti marara,

ne
rt
"
a
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n

caracterise par une +torme plus hydrodypamigue et 17instail
i'avant g’un kiosaque 00 se tient le conducteur. La pEChe au marara
pu polsson volant se pratigue de nuit. Le pEcheur manoeuvre d'une
maln et de l'autre tient une épulsette gui luil sert & capturer les
poissons gu’'xl apercoit grdce & une puissante lampe torche ajustee
Sur un casque qu'1l porte sur la tEte et gu’alimente un petit groupe
electrogene & ["inpterieur de la barque. Les premiers exempialres,
propulses par des moteurs de moins de 1@ CV, ont fait leur appari-
tion dans les annees 5@ et la pEche se pratigue alors & deux, un
tonducteur et un pEcheur armé d'une épuisette. Au debut des annees
62, un pécheur o’ Arue, Toomaru Virau, a 171dee d'installer un manche
4 balar qu:r permet & la meEme personne de pEcher et d'orienter

1 engin. Cette 1innovation se géneralise rapidement et donne nais-



sance & une embarcation de 12713 pieds imoins de 4m) & tonc presgus

plat, dotee g’un moteur de 1@ & 15 Cv et d*un poste de commance

n

l7avant., Le s=systéme de barre +tranche est pert+ectlonne £T pOPULETISE

par un pECheur d'Arue, Leonard Leane, Qu: reste aujours’ nul e prin-
cipal constructeur de e type & Datzau.
La rarevaction ces prises dans ie iagon, l'a:guilion de i{a

furrence 8t les ragrliltes d éguipement entraifent uUne surenchers
EY iNE augmentation concomlitante ge la pulssance et de ia tailile ou

pot: marara. L& moteur est de 35/40 CV & la ti1n des annéss pU e:
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rogue passe G2 10713 preds & 14715 ciegs (4m3E,

& part:ir ce 1¥7&, s’amorceg une nouvelile evoluticn ¢ iz ilon-
Jigdr g@ i embarcation  est portee & lg/1% pleos (SmS@/3mBE! et sa
torme & mogitaie. Le protvil en V de ia guille s’ accentue pour :ul
cortérer unh  comportement plus merin hors gu lagon 2t ia prous se
reiéve pour tul permettre de plus facilement gejauger. C2s mPdcid.Ca-

tiocns e Justitient par une réprientation c¢= ia peope wvers ig manl
sahi, cepture  au harpoOn  EDrEs une Course poursulte 2% veodu & des
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cisentels or tcouristes et diexpetries. uUne reglementation adapté

1]

a410r1se sujoerd’hur  ies potl marara & p¥cher dans un rayon de 15
miiies au  iarse ges cetes, pour peu quiils aient subi oes tests
d'insubmersip:iite.

Gn s& trouve en definitive devant deux types d'embarcat:ions,

i'un adapte &

o
«©

a péche au polsson-vblant dans le lagon cu ie long

—

recit, dune longueur de 14/15 pieds, 1’autre de 17/18 pieds, capa-
bie d*at+fronter une mer formee et de pecher la daurade coryphé¢ne
aussi1 bien que la& bonite ou le then. L'evolution ne semble pas ache-
vée : depuis 1984, des p%chéurs preéoccupés de rentabiliser leur

activite sorientent vers une embarcation intermedizire de 14/17
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(&4

c1eds (4m98/3m:d) mue par un moteur de S5&/5% CV qui permet de pEcher

aussy pien le marara gue ile mah: mahi, la bonite ou le vivaneau (8).

L'evolution oes emparcations va de pa:r avec ceile des mate-
riaux gul  entrent cdans leur tabrication et les pEcheurs manitestent
un 1nterét croissant pour ie polyester et 1l aiuminium jusqu’ici des-
tinés surtout & la plaisance, La création de protoctypes de pot:

>

marara en asluminium et la composition de plusieurs moules de speed-
bcats et “opitiers =n polyester illustrent la situatiorn de transi-

tion Qul caracteéerise actueilement la construction orientée vers ia

péche.

B - UNE POLITIQUE D" ENCADREMENT

Les responsables agministrati+s s’'efforcent g'orienter

)

17evolution en cours et d'en reduire ies aleas par une pciitigue de

soutisn et i

®

m
b

se en-piace d'une reglementation adaptee.

iy une actipn c'aide et de sout:ien

a; Yout su long des annees 68 et dans la premitre moltié des
arnees 79, lee autoriteés sz preoccupent surtout de promouvolr une
pgche industrieille & base de techniques et de methodes plus produc-
tives, Elies pronent 1la construction de navires experimentaux de
taille movenne susceptibles d'entrainer une industrialisation pro-
gressive de la péche artisanale "dont les moyens et le deveioppement
attendu sont modestes" (Le Noan, 1768). A la suite d'une mission

effectuee en 159% par deux experts (lastel-Angot!, le FIDES suggere

17etude 0°un navire experimental guil serait construit et achete en
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metrcpole et, &prés €ss5a3s Sur le terraln, reprpduit damz des chan-
tiers territoriaux. Deux ans plus tard, une nouvel:e m:is5s:0n (Angot-
Meall precise la conception generale o CE navire Qul aurait une
gouzaine de meétres de lonog, un moteur de 98 a 1EE OV, une vitesse de
¥ noeuds et une autcnomie de dix sours. Armé par guatre hommes et

aménape pour la péEche & la ligne, la peEche experimentaie & l’appit

vivant et la pEche & a lonque ligne ou palangre flottante, il
aurait une cogue & bouchain vif, un tableau arriere carre et 12m3 de
fales & poissons :sclees  pouvant servir de viviers, Ce proiet ne

voit pas e jour, en raison probabliement du coiit et de !'ircertitude

nue repreésente ta construction d'une unité nouvelle expediée par

"M

argo en PFolynesie pour y EBire testte,

m

n 1F85, une etude sur le develcppement de la péche préco-
nise & nouveau la construction d'un navire expeérimental long, cette
tors, de 17m3S0@ et jaugeant 4@ tonneaux § deté d'un moteur de 168 CV
gt d'une cale reésrigeree de 3IBm3, 11 pourrait Etre monte par 10
nommes dequipage. Sa tonction serait de se livrer 4 des essais com-
parati+s de plusieurs technigues de peche, de prospecter les stocks
e pecissons Bt o swivre leur tvolution et leurs migrations, d7as-

sister les pecheurs et o'assurer la police geéeneraie des pEches (Le

{ette recommandation n'est pas davantage sulvie d'effets
mals debouche sur des tentatives de diversitication de ia peche au
iarge et la construction d'embarcations adaptees & cet ocbiectit. En
196%, le chantier Eugéne Van BRastolaer lance unr sampan hawaien de 16
m et de 20 tonneauy destine aux pEches au coup, & l'apps&t vivant, &
la longue ligne et au leurre tanitien. L’ année suivante, le chantier
Paul! Horley construit pour le compte de !7armateur Andre Allaume un

bonitier en acier de 13 m de long et de 19 tocnneaux i il est arme
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pour ia pfcne & l& patangre et s'echoue 3ur le rec:t {°annsge sul-
nie. En 157Z, sont transrormés pour la pEche & i’appdt vivant un
sutre penitier 2t un sampan )aponals de 18 m de long et oe ZB ton-
neats, propulss par un moieur de BB Cv.

, le

o

Lez B55a313 sSe poursuivent les années suivantes. Epn 197
Fervice territorial de la Feche et le CNEXD s’associent pour mener
En Commun pepdant cing ans ges campagnes oexpeérimentstion visant 3
tvaluer ies possibiliteées d7une pEcherie 1ndustrielle & 1'appét
vivant., Ills <se procurent et mettent en service en 1976 un navire ge

2% m de {ong, le Tainui, tandis qu’une sociéte privee locale, la

(9]

pciste de commercialisatin et diexpleitation du porsson (SCEFR)

atfrete pendant guslques moi1s le "Sassayama Maru", un bateau )apo-

o}
o
-
n
o
i)
-~
n

m de iong avec un equipage de la mEme nat:onalite. Ls
mEme anneé=z, 1a mission "Renaissance” recommande de li1er le develop-
pement d'une flottiile & l’appdt vivant a celui de la construction
navale et propose, dés qu’aura ete demontree la rentabilite ge cette
peche, de regrouper les trols principaux chantiers tahitiens pour ia
rezilsatien de cateaux de ZX¥ m de long.

Cette recommandation a&boutit & un programme de censtruct:ion
g'un superbon:itier experimental et, en 1578, il est decidé de mettire
gn chanrtier deux Dbateaux differents, l'un en bois, 17autre en
m2tal § tous ogeux dcoivent faire l'obiet d'une procédure d’agreément
aupres du bureau vVer:tas. Seule la realisation du prototype en acier
devient ettective. Elle entrezine la creation d'un groupement d’intée-
rét economigque, les Chantiers Navals d’Oceanie (CNO), gui reunit le
chantier Ellacott pour la construction, 1la sociéte Marine Corail
pour }'accastillage et la S0FOM pour ia propulsion et {instzallation
édlectrigue. Inaugure en 1981, le superbonitier a&a 1omZ@ de long,

Jauge 27 tonneaux et est propulsé par un moteur Baudouin de 458 CV ;
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1. possade une cale & DO15s0Ns retrigeree de ZBmd, deux viviers ge
2m3 et doit €Etre monte par un equipage de cing hommes. Classe'en
categorie “haute mer®, il peut s’éloigner a 108 nautigques des cites

T sOn aittonomie g action est o'une semaine,

m
1

Mais, apres des avatars survenus iors de son élaboration gui

(1]
b}

y grevent le prix de revient, son expérimentation ne connait pas
non plus le succes escompte., A des problemes de moteur et de circuit
de congelation, s ajoutent la reéeticence des pécheurs & sortir plu-
sieurs jours dge suite 2n mer et celle oes consommateurs a acheter un

produit congeié. Les mises au point et les ajustements necessaires

w

m

g trouvent +freinés par une gestion de caractére bureaucrat:igue,
iente et pesante, Toutes ces ditficultes conduisent & surseo:ir au
iancement dz nouvelles unites 8t & remettre aw premier glan un pro-
jet tlatare en 1973 de petits bateaux polyvalents d'une gouzaine ge
métres de long, utilisabies dans l’ensemble oes archipels.

Un programme de vponitiers en polyester rentorce appelés &
rempiacer, au moine partiellement, 1les bonitiers traditionnels en

bois vort

o
-
a
4]
[

ie Jour en 1984. 5a coordirnation est assures par

1’Etabliscement pour la Valorisation des Activitegs Rguac

[w]
s
m
(1}
mn
ot

MM

[92]
T

Maritimes (EVRAMN) et sa reallisation est confies au chant:

(1]

r
Faci4igue Polyester gqu:r doi1it en construlire une premieéere tranche de
c:ng unites dans ie cadre du IX¢me plan., Apres des t3tonnements et
ges mpgi1+i1cations gul en reiavent le coit, un premier exemplaire de
1338 de long est mis & 1l7gau en aout 1985. ¥uni dun mpteur
faudouin de J@6 Cv, 1l est equipe¢ pour pécher & la traine, au filet,
4 la ligne precfonde et & l'appdt vivant et dispose d’une chambre
troide de &m3 gqui lul permet de rester quelgues jours en mer. Apres

remise en etat, le super-ponitier est lui~-mEme transforme en bateau

polyvalent.
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KinS1, OepuUlsS [pres OE fQuarante ans, i‘agministration s'em--
ploie de tagon perseveérante, sinon couronnée de SucCcés, a promouva:lr
une embsrcation  gZur  permette & Ia pEche hauturiére ipcale de se
i¢evelopper et diacguérir une dimens:ion i1ndustrisile. Cet evfort
n‘est pas 1sole et s‘accompagne de mesures tinancléres visant &
erncoureger les autres formes de pEche existantes. Dés Ie milieu des

annees 6@, des credits & tasux privilegie sont octroyes pour la ¢

[a]

ne-
truction et 1l17equipement de bonitiers en bois. Comme le remarque en
1972 R.A, HMoal, le developpement et ie rajeunissement de la +iot-
Tiile boritieére comme la course & la purssance ges armatesurs ont ete
rendus possible par les +taciliteés +:nancieres accordeées par la

OCREDG 4aisant ot+ice de banque de developpement. Ma1s, il constate

o)

En mEmE temps que cette politigque a favorise un équipement gnarchi-
que des pécheurs et s’est accompagnee d'une balsse de productivité

ges embarcatians Y%,

) Jusgquien 1%75, l1°aside accordeée se concentre sur ja pEche

hauturiere

L
p
fray
L
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m
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1ble de développements 1mportants. Se:
pietres resultats et un coptexte de crise generalise condulsent
gnsuite & mettre 17accent csur la gp&che artisanale pratiquee a une
echejle plus reduite dans 1le Territoire. La crestion en 1576 de
spciétes de caution mutuelle (S5CM) par le Service de la pEche avec
i"appui de ia SOCREDD va dans ce sens. Deux ans plus tard, ies SCHM
sont au nombre de 2% gans les lles du Vent et y regroupent plus ge
698 adhererts ; speéecialisees ©par type de pEche -bonites, poissons
volants ou autres espéces~ elles favorisent 1°égquipement de petaits
pEcheurs quil ne pouvaient jusgue la recourair au credit bancaire et

leur permettent de se procurer des moteurs hors bord et du matériel

pour construlre leurs embarcations. Leur rgle décline rapidement du
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+a1t ge leur poiitisation et ds dif+4icultes concomitanies de rem-

Leur reiais va Etre assure par oes fo0nOS speriallseés comme
ie tonc d’amenagement et de deveicppemen:t des 1ies ce la Poiynesie

rangarse (FAIDLIF), «cree par l7Etat en 1979 pour +avoriser ie deve-

N

lcppement des archipels éloignes, ocu ie Fend spécial d’investisse-
ment pour le deveioppement de i agriculture et de ia pé&cne (FSIDAF),
crée par le TJerritoire en 1977 pour promouvoir les activites agri-
coles et halieutigues individuelles et collectives. Juge insuffisam-
ment ditterencie et foncticnnel le FSIDAF est scindé en 1582 en deux
branches cistinctes, le Fond spécial d'investissement pour le déve-
ioppement de  17agriculture (FSIDA) et le Fond special diinvestisse-
ment pour le developpement ce la péche (FSIDEF). Dans la poclitigue
ge soutien des entreprises oe dimens:ons modectes, tous deux se
substituent 38 17action du Code des Investissements gquil, apres ss
retcnte en  juillet 1983, n'est plus accessible aux petites entre-
pricses qu: pouvarent vy postuler au terne g une precedente reforme
agoptee en 1970, S58MM Facifique Folyester est aujourd’hu: la seule
soci1éte de construction navale & peneficier des avantages du code.
Depuis 19E8Z, wune aide de [°Etat d’un montant maximum de I %
ges travaux peut Btre accordee aux chantiers territoriauy gui rea-

li1sent des navires de péche de plus de SB Tb; ocu de mcins de S8 Tbj

s°1ls sont integres dans un preogramme de construction en serie de
pius de cing uniteés. L'action du FSIDEF est plus eclatee et diversi-
ti1ee. Elle v& de l'aide au carburant & 1°zide & la construction de

bonitiers adaptés et ellie accorde des primes qui s’ elevent & LG % de
l7investissement pour ies cogues en bois et a8 5 4 pour celles en
poclyester, Elle facilite a&ussi 17acgquisition de petit materiel de

pEche et de sécurite qu’elle subventionne a hauteur de 5@ %. Les
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movens de +ipancement CGu  FSIDEF se sont eleves en 19Bo & 168 mii-

38 % ont ete atfectes au carburant et I8 % &
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ifacqQuisition de petit eguipemeni et materiel de p&che (ct+ tableau
idr, Le caractere incitatif de ces aides a pour contrepartie un
azpect reglementaire qu: permet de traduire dans les faits ia poli-
tiqQue mise en oeuvre et en subordonne les avantages au respect de
regies gul s'etendent au fur et & mesure que l'action des pouvolrs

publics se ren-orce.

Zy une raglementation progressive et adaptee

al une volonté de contréle

La petite construction npavale ne fait 1°pbjet d’aucune

reglementation particuliere jusqu’au nouveau Statut dont est dote le

. Dane les mois qui sulvent, les 29/11/77

-
/

Territoire en Juilliet 1977

et $/2:78, 1'hAssembler territoriale adopte deux deélibeératicns gul
precisent jes régies auxguelles doivent satis*aire les navires d'une

Jauge prute niérieure 4 1@ tonneaux et d’un LBC superieur a

—
[

Cette reglementation <concerne surtout ies bonitiers dont elle rend
l":immatriculation obligatoire en méme temps qu'elle les soumet & des
nocrmes de constructicn et & des regies de navigation et de secur:te
recises, ¥ echappent 1ies pirogues, les <cspeedboats et les poti
marara Qui, en contrepartie, ne peuvent effectuer une navigation
supérieure a la cinquieme catégorie et s’élpiagner a plus de S milles
g’un abr:, Une nouvelle legislation s’ appligquant aux embarcations
d'un LBC intérieur a 1@ est depuis la méme péri:pode ep cours d'ins-
truction a 1l Assemblee territoriale mais n'a pas encore fait 17objet

d’un examen approfondil.
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carmes et les tonctionnaires du Service ces
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la sauvegarde de la vie humaine en
mer, | pabifapslite & poro des navires et ia préveni:on de ia poilu-
tioh® gur & ete promulguee sur ie Territoire en 1584, En pratigue,
115 appliguent wune le&gisiation hybrige et, selon les necessites du
moment, s’ appuient sur 1es textes metropolitains ou territoriaux.

C'est te oQu:i ce passe a 1°egard des possesseurs de poti marara dont

™

les embarcaticns ont desormais un LBC souvent supeérieur a i6. Depuis
198%, sous réserve gde remp:1r certaines conditions, o’aveir subl un
test o’insuhmers:ibiiite et de disposer d'instruments de signalisa-
tion et de sécurite (miroir de signalisation, lampe torche etanche,
¢cope, bouees O sauvetage, moteur de secours...), 1ls peuvent
g'ecarter jusgu'a 13 milles des cotes. Cette distance, inferieure de

milies & celle que prevoit le Nouveau Code maritime pour la qua-

wn

triéme categorle de navigation est caicuiee pour ieur permettre de
se rendre & Tetiarca, l'ile la plus proche de Tahit:. En contrepar-
tie, les 'Emnarcatlnns gocivent Etre immatricuiees, aveolr un titre ge
circulation et une longueur mnimum de l6 pieds (um peu moins ge
S.m). En juirllet 1988, 9@ poti marars sont enregistres aux Affaires
Maritimes, la plupart eriginaires de Tahiti et de Moorea. lie repre-
sentent ie tiers des embarcaticns de ce type d’apreés les océciara-
ti1ons concordantes des pécheurs et de leurs représentants qu: per-
mettent de chiffrer leur nombre total & un peu moins de 3@@ unites
{ct tabieau 137.

La reglementation de 17activite des pEcheurs en pot: marara
cttre la particularité d'avolr éte opérée a l'instigation des inte-
resses, A partir gu moment ov 1ls ont commence & etendre leur champ

d*action et 4 sortir du lagon, ils se sont trouves en i1nfraction



- 63 -

aver une iegislation gqui ne ies autorisalt pas a s'eloigner ges
cotes et ne ies +falsa:t pas beneticier, comme les pEcheurs de
bon:tes, C'une assistance technigque et financiére iprimes & ia cons-
tructicn, crix reduits pour l7équipement, ristourne sur le prix du

1 -

carbursnt), C'est & cette +in gQue s'est constitue en 19BZ le syndi-
cat des pe&cheurs lagonaires et cotiers (18), premier regroupsment
des protessicnnels de la péche, en dehors du syndicat des armateurs
de haute mer cr&¢ par lec propriétaires de bonitiers et les péEcheurs
de bonites dans ies annees 68. Cette instutionnalisation leur a per-
mis de benéficier, eux aussi, d'aidecs gui vont d’une remise de & F
CFF par litre de carburant a la prise en charge par le Territoire de
la moiti1é du prix de (a cogue, du matériel de securite obligatoire
et du premier equipement de pEche (le taux etant ensulte dégressifl.

'Elle a suscite une certaine acrimonie chez les pécheurs de

bonites gui, desormais, ne se trouvent pius seulement en concurrence

entre eux mars avec des pécheurs quir ont des embarcations piu

w

rapides, des coiits moindres et des capacités de prises voisines.

fet etat de choses a débouché sur des contlits de voisinage
& proxim:te des dispositils de concentration des poissons (DCF: en
piace dans les lies du Vent cu iors de l'approche des bance de the-
nides, Les bonitiers ont coutume de manoeuvrer pour cerner las bancs
gu’ile tentent ensuite de s’ approprier. Les poti marara plus mobiles
n'hesitent pas & foncer au milieu des concentrations de poisscns et
4a se livrer 4 des embrayages et debrayages successifs gul risguent
de provoguer leur fuite. Un modus vivendi sinstaure peu & peu entre
les uns et les autres, praiorité étant donnee aux bomitiers pour les
bonites cependant gu'un partage de principe tend & reserver les DCF
les plus proches des cotes aux poti marara et les plus élpigrés au

bonitiers.
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bi un souc1 d adaptaticn

iz

L encadrement progressit de la péche en pot: marara s’accom-
pagne ains: d'une assez grande souplesse dans l'interprétation d’une
iegislation qul n’est que partiellement adaptée au contexte local.
I1i en va de meéme pour la construction d'unités plus importantes.
Dans 1°état actuel des textes, les navires d'une jauge brute supé-
rieure 4 10 tonneaux et d’une longueur de plus de 1Z metres sont
soum1s & des contraintes séveres. Aussi, les constructeurs s accor-
dent-ils geéne¢ralement avec leurs clients pour leur livrer des unités
d'une longueur maximum de 12 m et d'une jauge intéerieure a 1@ ton-
neaux, Qqultte & 1installer, en cas de besoln, des membrures ar}i+1-
cieiles pour reduire ie volume interieur & partir duguel! est établie
1a jauge.

Alors gque le Service des Atfaires Maritimes est seul compe-
tent pour tester la navigabiliite des nmavires de moins de 1Z m, Ceux
gul depassent cette longueur sont soumis aux régles internpationales
de securit¢, 1Ils doivent obtenir un certificat de navigabil:ite, dit
ge franc berd, delivre par un bureau de classification, 1'agence
veritas, qul dispose d¢’un pouvolr de delegation en matiére technigue
et en matiere de sécurité. Ses critéres d'appreciation sent stricts
et certains constructeurs lul reprochent de ne pas avoir de normes
adaptees & la construction en contrepliaque. Sen intervention est
auss: cputeuse et une simple consultation en vue de 1°cbtention d’un
certificat de <franc bord se chifsre & pius d'un million de F CFP.
L’est ce qui euxpligque gue la plupart des constructeurs hésitent &
recpurir & ses services et que les fabricants de bonitiers conti-

nuent aujourd’hur & réaliser des bateaux dont la longueur n’excede



11 arrive, pour des embarcations d’une longueur Jegerement
supérieure, gue les Affaires Maritimes se livrent ellecs-mBmes aux
experimentations relatives & la stabilite du navire. Ellies les auto-
risent pnsuite @& pratiquer une navigation de troisieme categorie et
& s écarter diun abri jusqu’i 3@ milles, au lieu de 2B sur le plan
national, sans certificat oe +ranc bord., @§uant av superbonmitier
realise par Lte CH(Q et ies bonitiers en polyester de 5AMM Faci4igue
Foivester, leurs longueurs respectives sont de lom28 et de (3m3@,
Leurs pians 1nitiaux ont €té approuves par Veritas mais ieur reali-
sation s'est ecartée de ces pians ; en consequence, 1ls n'ont pas
cotenu de certificat de franc bord et ont du taire 1°objet de dero-
gations de la part du Service des Affaires Maritimes,

Cette souplesse parait adapteéee aux reaiites lpcales oo
l"empiricme l’empérte sur un juridisme tormel et tatillonm (11), Elle
decoule de 17 absence d°une leégisiation specifigue gui s’explique,
peut-gtre, e{le-mﬁme par une réticence & encourager une ngustrie
gu:, Cu +ait de coits eieves et de 17etroitesse du marche est ditfi-
crlement rentable, comme en témoignent la disparition de la Scciéte
de Construction Navale et Industrielle (SCGNAVI) et la cessaticen
g’activite des Chantiers Navals d'Océanie (CNO), tous deux speciali-

seés dans la construction metallique.

WIR INCERTAIN

Les perspectives d’avenir ne semblent pas encourageantes

pour le deéeveloppement d'une activite de construction navale de
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caracttre 1ndustriel alors que le marche international du neu+ et de
i'opcrasion, ou les pays 1ndustrialises se livrent une concurrence
acharnee, ect treés diversifié et competitif, iLe champ offert & la
cetite construction de type artisanal cu semi-industriel semble plus
ouvert, comme 1°ingiguent les mutations et experimentations qgui
taractéricsent aujeourd’hul ce secteur.

- En matieére de péche, on peut penser gque les annees & venir
verront s confirmer les tendances Qqui caracterisent 1'eévolution
recente. La surexploitation du lagon de Tahiti contrairnt les
pécheurs professionnels & partir au large pour abtenir un taux de
capture satistaisant et des revenus gui je soient également. De ce
tait, les ressources du récit et du lagon tendent a devenir 17 apa-
nage d'une minprite spécialisee dans des paches determinges imarara,
parioro, &aahi, uravena...) & 1’exception de quelques p®chegs saison-
nieres {ature, inaa, Ouma...! Qui conservent un caractére communau-
tair=z pu collectif. En mEme temps, s’accroit le ﬁombre ge ceux gul
pfchent de fagon occasionnelle dans un but de detente. A I7exterieur
du lagon, 1la compétiticn entre pécheurs se& renpforce face a bes
stocks limites et des coits croissants. Elle tend & 1z fois & ren-
¢orcer la protecssionnalisation de leur activite et & la faire éecla-
ter en relation avec 1la fragmentation et la diversification de la
gemande, A la «clientele traditionnelle des marches municipausx st &
ceile des ventes ambulantes & la peripherie urbaine et en borg ce
route, s’ajoute de plus en plus celle des hotels, restaurants et
grandes surfaces commerciales tournée vers des poissons du large norn
toxiques gui1 permettent de degager une plus grande marge beénéfi-
ci1aire. lnversement, les risgues d empoisonnement (ciguatera) et les
kabitudes alimentaires +font que les espetces lagonaires et récifales

ne sbpt guere Cconsommees que par des autochtones et atteignent des
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prix mowns attractits,
- Les orientations de la péche se repercutent sur ies embar-

utilisees et leurs caracteristiques., Un assizte au decliin

n
N
o
i
]
ot}
[}

propressif des pirpgues traditionnelles qui s'explioue moins par la
rarétaction des trencs d'arbre et la disparition diun savoir-faire
herite que par 1a concurrence des pirogués en coentreplague et des
speedboats qui, avec i'adjonction d’un moteur, sont plus efticaces
et peuvent sortir sans problemes ocu lagon, On assiste paraliéiement
a !l'esspuflement du bonitier classique gqui, sur le plan technigue,
est adapte & sa tonction mals, sur le plan fipancier, voit sa renta-
tilite s"altérer. Son taux de prise diminue régulierement =t son
coit de fonctionnement augmente avec la rarefaction des ressources
preées des cotes et le rentorcement de la concurrence gqul poussent &
en accroitre la pu:ssancé alors que le coit du carburant et celui
des materiaux entrant vdans sa fabrication augmentent encore plus

vite.

Depuis la +in des annees SB, les responsables adminictratifs
essalent de promouvo:r un navire expérimental plus pulissant, suscep-
ti1ble de deboucher sur une activité industrielle. Mals ies essais
=’aveérent peu concluants, qu’ii s’agisse dans les annees 76 de
pateaux orientés vers la peéche a la longue ligne ou & 1l appat vivant
ipalangrier, sampan...i ou, dans 1les annees 3&, du superbonitier.
L'achec- de celui-c: est moins di & des facteurs technigues gqu'a des
tacteurs humains, reéticence des peécheurs et surtout pesanteur admi-
nistrative et mangue d7esprit d'entreprise dans 1la conduite de
1'operation., Le recherche d’un bateau pelyvalent amene aujourd’huil &
t+abriquer en se¢ri1e des bonitiers en polvester, egelement capables de

H

rester plusieurcs jours en mer et de 'y livrer a differentes péches.

11 est oprémature de <formuler un jugement sur les premiéres unites
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gui viennent ds on peut nNeanmolnNs remarqQuer Que leur prisx

-
.-

ge revient ;st le double de celuil d'un bonitier classique et gue ie
moCeie obtenu apres bien des tatocnnements est lourd et peu rapide,

En sens inverse, est apparu sur le devant de la scene locale
urr bateau plus rudimentaire, mis au peint sans aucun appul extérieur
par ies pécheurs., Initialement congu pour la pEche au poisson

s

velant, il s’est peu & peu adapte aux besoins d’une pEche polyve-
iente pratiguée & 1%extérieur du lagon., Il concurrence a present le
bonitier avec une capacité de prise analogue, un coidt de construc-
tion dix +fois mpins elevé et des frais de fonctionnement reduits.,
Exempie d'evolution spontanée reéussie dans le domaine artisanal, il
devralt vecir saon succés se contirmer dans les annees & venir avec
i72ppur ofticiel dont il benéticie deseormais,

Lans le domaine de la pEche lagonaire, se developpent aussl
gepuls une dizaine d’annees des embarcations moins spécialisees et
moins sophistiguees, appropriees a une petite péEche de®ioisir et a
des activites de detente en eausx c;lmes. Ce sont de petits canots de
lagon en polyester ou en aluminium guil ne demandent gu’un entretien
minime, [’apord 1mportés, ils sont depuis guelques années mcntés ou
tabrigques sur place et tendent & deborder leur clientéle originelle
.de plaisanciers, fonctionnaires et touristes. De nombreux autoch-
tones, en majorite chinois et demis, s”en portent acguereurs pour
alier pécher de temps 4 autre dans le lagon ou le long du recit et
des pEcheurs attitres leur emboitent le pas. Une #volution similaire
5 gessine dans le domaine des pirogues ou quelques constructeurs se
sont lances dans la fabrication de modeles en fibre de verre pour le
tourisme et la compétition et repcondent a une demande croissante de

pgcheurs polynésiens, Il est probabie gue cette tendance s’ ampli-

f1era dans les annees & venir.
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- Jisposant o'informstions et de moyens i1mi1tes, :®BS COns-

tructeurs !lpcaux suivent 1a oemande plus gu'ilils ne la precedent,

Ciest & partir de ieurs activites au Ccours des annees ecouleées que
1'cn peut ie m:eus présager de i1'evoluticn & venir. Le nombre de

f{apbrigante de plrogues tragitionnelles est en train de geéciiner
rapidement et on ne compte plus gqu'un ou deux artisans a s’y consa-
crer de +agon exciusive. Provisoirement masgquee par la coryoncture
exceptionneilie engendree en 1983 par les cyclones, cette tendance
ecst ijllustrée par le fait que beaucoup s'prientent vers ia fabrica-
tion plus avantageuse de pircgues de course ou de promenade et, qu'a
i 1nverse, un constructeur de Moorea s'appligue & reconstituer fide-
lement des mooéles du pascse selon les procedes autretcis en usage,
avant aqu’i1ls ne sombrent dans ! oubla,

Les poti marara et les bonitiers sont egaiement realisés par
des artisans speécialises mais chaque modele est domine par un cons-
tructeur dont le ppsition oe monopele laisse jusgu'a pr2sent peu de
place aux autres. Les pirogues en contreplague et les speedboats, au
contraire, peuvent Etre xecutes par des amateurs ep raison diune
techninue de +abrication assez csimple et d'une gestination +inale
peU sensitcie aux pertormances de l'embarcation. PFour la majorite des
tabricants emplioyant ie poivester et 17aluminium, ia construction
evelis n'est  également gquiune activite derivee mais !l exemple de
SAMH Pacitigue Polvester montre que cette situation niest pas figee.
fyant su allier une opportunite & un savolr-faire, l1es premiers
venus susc:tent aujourd’hul des emules et le dynamisme gqul caracté-
rise cette branche de la concstruction permet d’élargir ia gamme des
modeles produirts et de drainer de nouveaux clients au sein de la

population concernée par la p#che.
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Les autres constructeurs ne sont pas 1hactifs et
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cnantiers tragdgitionneis se  sont initiés & la tabricat:ion en poiv-

r+
Rl

ecter, Face au bonitier polyvalent preduit a&avec 12 soutienp du
Terrltolre.par SAMM Pacifique Folyester, ils ont eux-mémes elaboré
dec proieis de bateau polyvalent dote de caracteristigques diverses

- Leonard Deane s'appr®tait en 1985 & lancer un nouveau poti

marara wnsubmersible de 17 pieds (3m2B) en contreplaqué, moins haut

et mgins large et epouipé d'un moteur de 5B/35 CV, au lieu de 73/8%
Cv, pour lim:ter les depenses de carburant 18,

- Larchitecte et entrepreneur Richard Teahoro a congu un
pian de bateau peiyvalent de 14 m de long et de © tonneaux ; avec un
mcteur de 488 CV et & couchettes, 11 doit se deplacer & une vitesse

ge 14 noeuds 2t pouvolr rester deux ou trois jours er mer.

- Le constructeur Etienne Maitl a un projet de speedboat en
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piastifi¢ de 24 pieds (7m3@) propulsé par un moteur de

pu geux moteurs de 9@ CV et eéquipe pour la péche au mahi
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mahi, au theon, au vivaneau et au fusil sous-marin.

- Partant de [1°idée gue ies pEcheurs souhaitent disposer
g'un bateau plus petit mais purssant, le constructeur Abel Blouin a
rés:ise, d'apres les plans d’un architecte naval nep-zelandais, un
moule de bonitier en polyester de I&5 pieds (11 m) dont i1l pense sor-
tir plusieurs versions, 1'une ppur la péche, 17autre pour la plai-
sance et une troisiéme pour des taches de servitude. KRealise depuis
plusieurs mols, son modele n'a encore regu ni agrément administrati+
n1 commange terme,

Ces exemples teémoignent de l'esprit d’entreprise des cons-
tructeurs et soulignent 1'absence d’harmonisation des tonduites des
responsables prives et publics. La barre du Code des [nvestissements
{2@ milliong de F CLFF) reste trop haute pour les petits construc-

teurs et l'aide de 1°Etat ne peut Btre obtenue que pour des cons-
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#rie. Buant au FSIDEF, son réle s’ analyse comme une
assicstance passive sous torme de subventions déguiseées aux construc-
teurs et aux pecheurs. La seule aide active est celle gue consent
i"administration pour realiser des prototypes dont le mangue de
reussite s'explicue genéralement par une pesanteur bureaucratique et
un volontarisme inoperant en |l absence d’une concertatfon suffisante
aver les mi1l:iesux protessionnels destinata:res ou chargés de leur
realisation,

- Depuis guelgques années, la mentalite des responsables
territoriaux semble eveluer. Le nouveau Statut de 1954 leur ottre
une plus grande latitude d’action et leur permet de mieux reépondre
aux problemes particuliers quil se posent a 1’#chelon local. L att:-
fuoe pragmatigue d’en:nuragément de la p€che -en poti marara, dont ie
developpement anterieur s;est opere de fagaon empirigue, est l’'indice
¢ une évolution en ce sens. Mais le systeéme d'aide et de reglemen-
tation miz en piace ne doit pas en brider le dynamisme et ia placer
2 son tour dans une position d’assistanat. Il doit Etre le prelude &
une concertation elargie & !'ensembie de la pEche et aux activités
qui.lui sont liees. Il doilt, & partir d'une meilleure connaissance
gdez mentalites et des comportements en presence, deboucher sur une
¢vajuation plus cohérente de 1'avenir de la construction navale sur

le Territoire,.
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NOTES

{ 1) rapport qui exprime en métres le produit de la longueur par la

largeur et la profondeur de 1l’embarcation.

( 2) Blanchet (B.), 1982 - Les grands filets & ature de Tahiti-

Papeete - Centre ORSTOM, 16B pages.

( 3) en 1985, par exeample, la moitié des bonitiers construits ont
¢té affectés au transport et les deux tiers des pirogues desti-

nées & la course ou & des prosenades dans le lagon.

( 4) Les pirogues de course, gui doivent 8tre légéres, effilées et
parfaitenent'synétriques, sont souvent construites en uru, fal-
cata, motoi et kapokier. Fabriquées par une quinzaine de cons-
tructeurs, dqnt 3 professionnels, elles n’ont pas été coamptabi-
lisées dans ce travail et doivent faire 1’objet d’une étude

cospl émentaire.
{ 5) cf. tableaux 1P et 1§

{ &) Moal (R.A.), 1972 - Problémes posés par le développement des

pe¥ches en Polynésie Frangaise. Paris, SETIL/SCET, page 7.

t 7} Il faut tempérer ce résultat en précisant gqu’il ne s’agit que
d’une moyenne et que la fraction la plus dynamigque de la flot-
te, basée & Papeete, obtient des résultats tre¢s supérieurs,
d’une quinzaine de tonnes par an et par unités, selon une étude
de 1°DRERO.
cf. Ugolini (B.) et alii, 1983 - Approche économique de la

. p8che bonitiére en polynisie frangaise. DRERO, Papeete document
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n*s,

Cette orientation semble en 1986 remise en question par la ten-

dance relative a4 la baisse du prix du carburant.

elle aurait, selon lui, baissé de 68 % de 1966 & 1971. Un boni-
tier vaut alors de l’ordre de 2 millions de F CFP ; la SOCREDO
consent un prét &4 & % sur 5 ans sur les deux tiers de cette
somme et peut 1’accompagner d'un prét complémentaire portant
sur |’ensemble de l’équipement (radio, sondeur, matériel de
péche...). 14 propéiétaires de bonitiers ont obtenu des préts
de la banque en 1971,

cf. Moal (R.R.), 1972 - Problémes posés par le développement

des péches en Polynésie trangaise. SETIL/SCET, page 7.
un autre syndicat concurrent s’est constitué par la suite.

le représentant local de ]l’agence Veritas fait remarquer que la
procédure habituelle consiste 4 d’abord faire approuver un plan
puis je projet qui le concrétise. Souvent, sur le Territoire,
on commence par con;truire et on ne demande qu’aprés coup‘la
véritication,

La souplesse réglementaire ne veut pas dire laxisme et, récem-
ment, les Atfaires Maritimes ont'inpusé aux proprittaires de
bonitiers 1’adjonction sur leurs embarcations d’une barre
hydraulique d’un coit de 30D @80® F CFP environ pour remédier a
un défaut de visibilité qui avait été a l’origine de plusieurs

accidents et collisions.
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Tableau &

Prix de vente d’embarcations en polyester et en aluminium (198%5)

FPrix courants

Embarcations (F. CFP)
1) en polyester :
— pirogue préte a 1'emploi
(2 1/2 brasses ou 146 pieds) 3. 000
(= brasses ou 1B pieds) 100. 020
- canots de lagon
(cogue nue peintes)
12 pieds 178.000
14 pieds 345. 000
— speed boat
tcoque nue peinte)
18 pieds 700. 000
22 pieds (1) 1.600.000/2.400. 0292
2) ep_aluminium =
- canots de lagon
(coque nue peinte) .
1@ pieds (2) 180.000/230. 010
12 pieds 213.000/2%5. 000
14 pieds 449.000/480. 000
15 pieds 500. 209
16 pieds 4L00.000/700. 000
-~ potimarara
(coque nue peinte)
18 pieds 900. 000

1 pied = 30,48 cm

(1) modéle semi—-ponté pour moteur hors bord / modéle a cabine pour

moteur dieésel

(2) modeéle riveté / modéle soudé




-76-

Tableau 7

Détail des opérations et des prix pratiqués pour la construction

d’une pirag

ue en bois local (1985)

(1)

Fourchettes des prix Prix usuel
Opérations (F. CFP) (F. CFP)
fourniture du tronc 5.000 / 15.000 12, 022
d’arbre
fourniture et pose 10.200 / 20.000 15.000
des bordés
fourniture et installation 10.200 /7 15,000 10,000
du balancier (flotteur
et supports de fixation)
peinture 2.500 / 10,000 S. 000
pagaie 2.500 / 4.000 I.500
main d’oeuvre 5.000 / 15.000 40,200
(par brasse)

(1) pirogue usuelle de 3 brasses
de 18 pouces (44 cm) de large en bois de purau,

livrée préte a 1l’emploi.

(ou 18 pieds ou 5,50 m) de long et

uru ou vi,
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Tableau B

Prix courants d’esbarcations usuelles (1985)

Colts de construction

Nature de Longueur (1) (F.C.F.P.) Prix de vente
}’eabarcation (en pieds) (F.C.F.P.)
: aatériel | aain~d'oeuvre| ' (coquenue)
Pirogue taillée 15/16 pieds 35 eee 30 200 65 000
(2 1/2 brasses)
18 pieds 40 oee 49 @00 8g 080
(3 brasses)
Pirogue en contre- 16 pieds 33 008 25 de0 B0 o080
plagué aarine 18 pieds 60 9@e 30 009 98 @208
20 pieds 65 000 35 000 100 000
24 pieds 75 oee 45 oge 129 eno
Spesdboat en contre- 16 pieds 350 888 209 @00 550 089
plaqué marine 18 pieds 375 000 225 000 600 209
20 pieds 4900 009 250 009 650 209
Poti marara en contre-| 14 pieds 3090 @809 162 000 459 000
plaqué aarine 16 pieds 325 008 175 o@0 500 000
18 pieds 350 008 200 009 550 ee9
Bonitier en bois 49 pieds 2 peo ope 2 000 0800 4 000 000
S50 pieds J od0 o080 2 009 fe0 S 000 000

(1) | pied = 30,48 centiattres

Tableau 9

Cas particuliers (1) de variations du colt de la main d’'oceuvre
dans la construction d’une pirogue taillés de 3 brasses

Facteurs de variation | Prin (F. CFP) Variation (en %)
1) nature du bois
- uru 50 200 -
- Vi 60 200 + 20
- purau 78 000 : + 40
- mara 7S 000 + 50
2) largeur de la pirogue .
- 12 pouces 40 DOO -
-~ 1B pouces 50 000 + 25
- 24 pouces &5 000 + 62
3) hauteur des '
-~ 2 pouces S0 209 -
- 2 1/2 pouces 892 000 + 4
-3 54 000 + 8
- 3 1/2 S6 000 + 12

1 pouce = 2,54 cm
(1) critéres qui peuvent varier d’un constructeur a3 1’autre
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Tableau 10

Détail du prix de revient d’un Poti Marara de 18 pieds (1985)

A - ¢ri

1 - contrnpiaqut Okoum¢ sarine "QOct¢an”

2 fevilles de S x B (1,53 a x 2,44
1 feuilles de S x B (1,53 a x 2,44
18 feuilles de 5 x B (1,53 @ x 2,44

2 - sapin ordinaire d’Dregon (U.S5.4.)

1 pitce de
16 pitces de
2 pitces de
{ pitce de
4 pitces de

N R - e N

®x x X 3 X

3 pauces
2 pouces
3 pouces
2 pouces
2 pouces

3 - autres fournitures

= NI DN -

B -1 i t sain d’ yr

C - Eoujpeaent

aoteur Mercury 58 CV
frais de pose st systimse de cossande
matériel de sécurité et accessaires
de péche (éclairage, harpon ...)

resorgue

D - Ensenmble

de
de
de
de
de

gallon de colle “"Epiglue"®
gallons de mastic "Epifill"
kilos de peinture

kilos de clous en laiton
bidons de diluant *Thinners*
gallons d’“Everdure"
gallon de résine “Epoxy"

sectian
section
section
section
section

a) de

(Frincl)

et 14 pieds
et 1B pieds
et 12 pieds
et 18 pieds
et 14 pieds

({Tiaber Preservative)

de
de
de
de
de

Total

a) de 18 am d’épaisseur
a) de 12 am d’épaisseur
9 am d’épaisseur

Total

long
long
long
long
long

Total

Total

Tatal

Total

Total

Prix
(F. CFP)

335.800

142,080

185.000

200. 000

565.008

315.008
168.800

118.000
60.0808

1.2008.008

28

17

55

180

note ¢ | gallon = 3,785 litres, | pied = 38,48 ce, | pouce = 2,54 ca




Détail du prix de revient d’un speedboat plastifié de 20 pieds (1985)

Tableau
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i1

A - ri d ase

1 - contreplaqué Okoumé marine “Océan” (France)

. Total

18 feuilles de S x 8 (1,53 m x 2,44 ») de 9 sa d’épaisseur
6 feuilles de S x B (1,53 m x 2,44 n) de & am d’épaisseur

2 - sapin ordinaire d’0Oregon (U.5.A.)

16 piéces de | x 2 pouces
2 pitces de | x 3 pouces
1 pitce de 2 x 2 pouces
4 pitces de 2 x 2 pouces
1 pitce de 3 x 3 pouces

3 - autres fournitures

de
de
de
de
de

{ gallon de colle "Epiglue*
2 gallons de mastic "Epifill”

& boites de 288 vis en cuivre

6 kilos de peinture "Epiglass”
5@ kilos de résine + fibre de verre

B - Travai] et main d’ceuvre

C - Egujpement

aoteur Mercury 75 CV

frais de pose et systéae de commande

section
section
section
section
section

matériel de sécurité et accessoires

de péche
reaor gue

[ able

st
et
et
et
et

20 pieds
14 pieds
20 pieds
16 pieds
16 pieds

Total

de long
de long
de long
de long
de long

Total

Total

Total

Total

Total

Prix
(F. CFP)

320.000

135. 080

10.000

175,000

S00. 000

980.000

640,080
160,000

88.080
190.000

1.000.000

18

28

54

109

note : 1 gallon = 3,785 litres, | pied = 38,48 cma, 1 pouce = 2,54 ca
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Tableau 12

Evolution comparée des prix dans le domaine de la péche (1970 -~ 1985)

1978 (1) 1985 1970 - 198%
Désignation (F. CFP) (F. CFP) (indice de variation 1970 = {08

pirogue éguipée
prete 4 1'eaploi

2 brasses 16,000 65.000 306

3 brasses 28,000 80.808 - 400

4 brasses 30,000 120.000 409

b brasses 45,000 1688.0080 400
pagaie en purau 988 / 1.5088 | 2.588 / 4.008 278 / 2467
coque de poti marara 40,009 400,000 1.000

(12 pieds)
aoteur Mercury 40 LV 70.000 320,000 457
avec commande & distance
litre essence 14 180 625
paquet de marara 108 508 580

(1) rapport annuel du Service de la Piche



Tableau 13

Evolution des caractéristiques des bonitiers (1964-1985)

Caractéristigquas moyennes | 1964 1971 1978 1985
nombre d’unités construites 16 15 8 15
longueur (m) 9,00 9,90 11,40 12,00
largeur (m) 2,65 2,75 2,80 2,95
jauge brute (tonneaux) 7,50 8, 90 9,50 9,80
puissance (CV) 75 285 270 290

Source : reqistre d’immatriculation des Affaires Maritimes.

Tableau 14

Nombre et répartition des bonitiers et poti marara
en activité sur le Territoire en 1986

bonitiers i Poti Marara
localisation
nombre (1) | % | nombre (2) | %4
Iles du vent = 75 71 210 72,95
Tahiti 70 150
Moorea S 60
Iles sous le vent = 21 20 72 24
Rora FRora 4 40
Huahine 3 7
Maupiti - 3
Raiatea 14 10
Tahaa 10
archipels éloignés = 10 9 1@ 3,5
Augstrales,
Marquises,
Tuamotu Gambier
ensemble 106 120 290 100

(1) bénéficiaires de 1’aide au carburant
(2) estimation
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Tableau 1S5

Affectation des moyens de financeament du FSIDEP (1) en 1986

Actions bénéficiaires millions F CFP %
1. Développement de la pE&che thoniére 18,6 12
- aide &4 la construction de bonitiers

adapteés 3.6
- goutien au prix du patit matériel de

péche 12,0
~ aide & 1’acquisition de matériel de

sécurité en mer (bonitiers) 3,0
2, Développement de la pEche lagonaire profonde 49,5 31
- aide au financement du petit équipement de

péche 40
- soutien au prix du grillage des parc a pois-

sons ) 8
- aide a l’acquisition de matériel de sécurité

embarcations 1légéres) 1,5
3. Développement de 1’ aquaculture 18 11
- aide au développement de la production

nacriere et perliére 15
- formation aux techniques aquacoles 3
4, Interventions diverses 73,9 45
- aide au carburant -Y"]
- autres aides 13,9

Ensemble 160 100

(1) FSIDEF = Fonds spécial d’investissement pour le développement de la

peche
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Liste des tableaux

Estimation de la production annuelle des constructeurs professionnels.
Autres activités des constructeurs navals professionnels.
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