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?R~AME~LE

Cette étude vise a mieux connaitre la petite cD~structiQn

navale polynéslenne orientée vers la pêche. Elle a été entreprise en

1985 au Centre ORSTOM de Tahiti et a bénéficié de l'aide de la

Commission de Coordination de la Recherche dans les Departements et

Territoires d'outre-mer (CORDET). De janvier à juin 1985 et de juin

~ aout 1986, elle a donné lieu à des enquêtes de terrain centrées

sur Tahiti et Moorea et mises en oeuvre par Gildas Borel~ géographe~

et John Paoaafaite; assistant enquêteur.

Aprés un tour d'horizon de la situa~ion~ a été effectué un

recensement de l'ensemble des constructeurs et ceux qui semblaient

les plus repr~sentatifs o~t fait l'objet d'un examen apprcfcndi~ Ont

ét~ analysés leurs activités, les caractéristiques des embarcations

construites~ les techniques et les matériaux employés et leurs mooa-

lltés de mise en oeuvre. Puis, ont été dégagées les perspectives

d'avenir et les lignes d'action qui semblent les mieux à même de

soutenir le développement de ce secteur d'activité.

Gilles Blanchet



RESUME ~

La construction navale comme la p§cne artisanale reste en
Polyn~sle Françalse une actlvit~ ~ domlnante artisanale. Seules une
demi-douzaine d'entreprlses aux actlvites oiverslfiees (menuiserie,
fabricatlon de mobiller de Jardin .. ), atteignent une dlmension semi ­
lndustrlel1e. Une centaine de personnes, au total, sont a la tëte
d'une actlvit~ commerciale ûe constructlon navale et la proouctlon
annuelle s'eleve à un millier d'unités destinees à la peChe, au
transport ou à la plaisance. La mOltlé conslste en petites embarca­
tlons en bois ou en contreplaqué, surtout des pirogues, que fabri­
quent en zone rurale des constructeurs individuels qUl n'exercent
cette activlte qu'à titre secondalre. L'autre moiti~ est prcdulte
par un petlt nombre de professionnels dans des cnantiers plus lmpor­
tants localises en milieu urbain: les plus anClens travaillent le
bOLS ou le contreplaque et produisent des bonltlers, des speedboats
et des poti marara, les plus recents experimentent sur de petits
canots oe lagon de nouveaux matériaux comme le polyester et l'aluml­
nlum. A ce découpage correspond une segmentation parallele du marche
constltue, d'un côte, d'une majorite de pecheurs, de l'autre, d'un
ensemole composlte de plalsanciers, de tourlstes ou de responsaoles
Oe serVlces terrltoriaux. Cette dlstlnction tend d devenlr moins
trancn~e avec l'extension des nouveaux materiaux aux embarcations de
peche et les modificatlons que cela entralne dans leur fabrlcatlon
et leur usage.

SUMMARY :

ARTISANAL FISHING AND SOAT-BUILDING IN FRENCH PCLYNESIA

Boat-oulldlng for fishing lS an artisanal activlty ln French
Polynesla. Only half a dozen of entreprlses carrYlng on other actl­
vltles llke jOlnery or garden furniture making have a seml lndustrl­
al Slze. Aoout one hundred persons run a commerclal bUSlness of boat­
oUlldlng Wltn an annual productlon of approximatlvely one thousand
unlts Tor flshing, transportatlon or pleasure. A good half of these
boats, mostly canoes, are made of wood or plywood and are part-t1me
bU1lt by lnd1vldua~ ln rural areas. Another haif are ouilt ln urban
areas oy tew professlonals located in more lmportant ship ouildlng
yards: the oldest ones use to bUlid Hood or plYHood "bon1tiers",
speedboats or "pOtl marara" and the youngest test on small lagoon
boats new materials as aluminium and fiberglass. This partition
COlnCloes with a market dlvided intoa majorlty of flshermen on one
SlOe and a m1xed group of tourlsts, amateurs and admlnistratlve
authoritles on the other side. The dlstlnct10n tends to become less
pranounced as new materlals exteno to fishlng boats and modlfy thelr
use and maklng.
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PECHE ARTISANALE ET PETITE CONSTRUCTION NAVALE

EN POLYNESIE FRANCAISE

INTRODUCTION

Comme le soulignait! il y a quelques années! un rapport des

Services territoriaux, la construction navale n'existe pas à Tahiti

en tant qu'industrie. En réponse à la demande interne! elle se borne

a produire quelques modèles de bateaux adaptés aux besoins locaux.

Comme la pêche artisanale à l~quelle elle est liée! elle constitue

une activité de petites dimensions! famili~re! dont les contours

sont dlfflciles à cerner de façon pr~cise. Le defaut ~e statistiques

et l'absence de système établi de collecte d'informations en rendent

la connaissance plus lntuitive qu'objective. En 19ï9, une brève

étude consacrée aux chantiers navals tahitiens dresse une liste des

8 entreprises les plus importantes. En 1985, une note du Service des

Affaires économiques recense 16 chantiers de construction et de

reparation navales dont 8 ont une activité proprement dite de cons­

truction. Si l'on excepte la Direction des Constructions et Ar~es

Navales (DCAN) dont l'implantation coincide avec celle du Centre

d'Experimentation du Pacifique (CEP) et dont les activités se

cantonnent à la réparation! les entreprises ont une taille ~odeste

et fabriquent chaque année un nombre limité de bateaux de moins de
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80 pieds (25 mi de long. Certains atteignent une quarantaine de

pieds mais la majorité ont de 10 à 2e pieds lde 3 à 6 ml. Ceux de

plus oe 50 pieds (15 ml sont généralement destin~s au transport et

les plus petlt~ sont souvent fabriqués par les pêcheurs eux-m~mes.

Le potentiel offert par le marche local est restreint. Le

dernler recensement de la population réalisé en 1983 répertorie

1.148 patrons-p~cheurs, aquaculteurs et perliculteurs et 203 marins­

p~cheurs, ouvrlers de l'aquac~lture et de la perliculture, soit

1.351 personnes spécialisées dans la p~che, représentant à peine

2,3ï. de la population active du Territoire. Mais la polyvalence tra­

ditionnelle des polynésiens en milieu rural ne permet pas de les

enfermer dans des catégories rigides et le nombre de personnes se

livrant régulierement à la p~che est sans ooute plus élevé. De m~me.

les quantités de poissons commercialisées sur les marchés municipaux

n'excèdent guère 2 000 tonnes par an mais les captures sont estimées

d 5 0~~j6 000 tonnes avec les quantités autoconsommées ou ecoulées

en dehors des circuits of..ficiels.

Les informations sur le nombre de bateaux de pêche en acti­

vité sont elles-m~mes fragmentaires. En 1978, une dèlibératlon dE

l'Assemblee territoriale fixe les regles auxquelles doivent satis­

faire les naVlres armés sur place dont la jauge brute est inferieure

a 10 tonneaux et dont le LBC (1) est superieur à 10. Cette réglemen­

tation s'applique à la flottille de bonitiers qui compte en 1985 une

centaine d'unités se livrant à la pêche et une centaine au repos ou

faisant du transport. En 1984, une nouvelle législation sur la sau­

vegarde de la vie en mer s'étend aux embarcations de pêche de plus

de lb pieds (5 m) et les soumet d une Série de regles de sécurité

lorsqu'elles s'éloignent de 5 à 15 milles des côtes. Ces disposi-
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tians VIsent en prIorité les barques du type poti marara ; 9~

etaient Inscrites au registre des Affaires maritimes à la mi-St

mals~ de l'avis des autorités concern~es~ ce chiffre couvre moins de

la moitié des unités en service oans les Iles auVent. Les autres

bateaux ne sont pas recensés~ pas plus les canots de lagon que les

speedboats DU les pIrogues que fabriquent dans des troncs ou dans du

contreplaque les p~cheurs ou de petits constructeurs specialises. A

titre inoicat:f, une étude effectuée à Tahiti en 1981 a pu comptabi­

liser aut~ur de l'ile 400 pirogues de p~che en activité dont la moi­

tie en contreplaqué (2).

Quant aux chantiers navals proprement dits~ seuls les plus

Importants sont habituellement mentionnés. A quelques exceptions

prés~ iis se trouvent dans la zone industrielle du port de Papeete

et ne couvrent qu'une fraction de la demande locale. Pour mieux cer­

ner cette activité, un inventaire systématique des constructeurs a

été entrepris à Tahiti et à Moorea et une incursion a été faite dans

les Iles sous le Vent et aux Tuamotu à des fins de comparaison.

- PANORAMA DES CONSTRUCTEURS

Le m~tier de constructeur naval concerne l'artisan-pêcheur

qui creuse sa barque dans un tronc d'arbre comme le chantier de type

industriel qui fabrique des embarcations en série à partir d'un

gabarit et de plans agréés. Il s'échelonne du stade informel au

stade formel sans qu'il soit toujours possible d'identifier la ligne

de démarcation entre l'un et l'autre, la renommée de certains indi­

vidus suffisant à conférer un caractère formel à leur activité et le

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

N'ont été retenues que les entreprises axées vers .g pêche

dont la production dé~ouche sur le marché et fait l'objet d'une com­

mercialisation effective. Pour des raisons de commodité, elles ont

été classées selon qu'elles représentent l'activité principale ou

secondaire de leurs dirigeants et coincident avec leur qualification

professionnelle affirmée.

A - LES CONSTRUCTEURS PROFESSIONNELS

L'enqu~te s'est attachée d dénombrer à Tahiti et a Moorea

les personnes qui se livrent sous leur propre responsabilité à des

actlvités de construction orientées vers la pêche et destinées à 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 façon intermittente.

Les autres y consacrent la fraction la plus notable de leur

temps et peuvent ~tre considères comme de veritables professionels.

Ils sont 22 en juillet 1986, dont 2 en activité depuis le début de

l'année. La plupart sont a la tête d'entreprises individuelles, une

demi-douzaine dirigent des sociétés à statut juridique de Sarl et un

dernler anime un groupement d'intérêt 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 léger ou en fibre de verre. Les autres! dont l'implanta­

tion est plus ancienne, utilisent des matériaux classiques! le bois

pour les plus âgés, le contreplaqué pour ceux en place depuis la fin

des années 60.

Le clivage associé à l'âge se répercute sur les modèles pro-
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poses. Les chantiers les plus anciens répondent à une demande reia-

tivement stable d'embarcations du type bonitier, pirogue cu speed-

boat. Les plus récents proposent des modèles adaptes à des besoins

nouveaux et s'orientent vers une nouvelle clientèle ou de nouveaux

modes de pêche. D'une manière g~nérale, les constructeurs chevronnés

se cantonnent dans la fabrication de modèles ~prouvés et les real"i-

ser.t de façon empirique sur la base d'un savoir-faire acquis sur le

tas et améliore au fil des ans. Les nouveaux venus font moins appel

a une somme d'expérience Qu'à la maîtrise de matériaux et de techni-

ques spécifiques. Leur palette d'intervention, plus variée, va de

l'introduction sur le march~ local de modèles en usage hors du

Territoire à l'application aux modèles traditionnels de procedes

modernes de fabrication.

En première approximation, la production de ces construc-

teurs avoisine 475 unites et se repartit de la façon suivante:

Tableau 1

Estimation de la production annuelle des constructeurs protessionnels

ensemb le. • • • • • • • • • • • • • • • 22

embarcations
type

bonitier
pirogue
poti moaroara
speedboat
coanots de lagon
autres

constructeurs
nombre

7
8
9
9
b
b

production estimée
nombre i:

15 3
233 49

55 12
50 11
90 19
30 6

475 100

Elle varie d'une année à l'autre et les déclarations

recueillies ne permettent pas de la quantifier avec certitude ou

d'en isoler la fraction destinée exclusivement à la pèche, Qui ne

semble pas dépasser la moitié du total. S'y ajoutent ie caractère
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Experimental de certaines unltes et la polyvalence de beaucoup oe

constructeurs qui iont que l'offre n'est pas nécessairement ajustee

à la demande des pecheurs. irois constructeurs se consacrent exclu-

sivement aux bateaux de p~che. Les autres se livrent parallèlement a

d'autres travaux 9 fabriquent du mobilier en bois ou en polyester

et divers petits équipements, 3 construisent surtout des bateaux de

transport et 2 des pirogues de course! 4 alternent des activités ae

construction et de réparation navale, un dernier fabrique Oes

chauffe-eaux solaires.

Tabl ••u 2

autres activités des constructeurs navals professionnels

menuiserie. fabrication de mobilier
fabricatio~ d'équipements divers ,*>
réparation navale
fabrication chauffe eaux salaires
piche

ensemble

'*> piscine, glacieres, bacs à douche, caissons etanches•.•

9
3
4
1
1

14

Le caractere artisanal des entreprlses est souligne par la

variete de leurs activités. Il l'est aussi par la faiblesse de leur

chiffre d'affaires et de leur main d'oeuvre. Le volume des ventes

des 5 sociétés les plus importantes s'élève à 258 millions de F CFP

en 1983 dont 10ï millions pour la plus grande, 5AMM Pacifique

Polyester QU1, avec une trentaine de salarles, est celle dont la

main d'oeuvre est la plus nombreuse. A la mème époque, le GIE

ChantierS Navals d'Océanie emploie 25 ouvrlers et a un chiffre d'af-

faires de 80 millions de F CFP; celui des autres chantiers est

inférieur à 20 millions et leur personnel ne dépasse pas 10 sala-
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ries. l.a moitie, 11 sur 2:~ n'emploient qu'une ou ceux personnes

souvent apparentees et la moyenne generale est de 5 personnes.

Les entreprises les plus anciennes sont fidèles au bois et

au contreplaque et les plus recentes ont adopté le polyester et

l'aluminlum.

ancienneté des entrepri&e& et matériaux utilisés

materiau employé entrepri ses.

alumlnium
acier
bois ou contreplaqué
polyester

en&emble•••••••••••••

(*) nombre d'années

nombre
4
1

11
6

22

ancienneté moyenne (*)
2
7

19

11

Cette evolution semble liée au développement de la naviga-

tlon de plaisance qui a d'aboro entraine l'lmportation de petites

barques en aluminium ou en polyester qualifiées de p~cne;plaisance.

Puis des constructeurs locaux ont commencé ~ expérimenter ces maté-

rlaux sur des modèles eprouves ou ont elaboré de nouveaux modelas.

Quelques uns se contentent de plastifier le contreplaque de leurs

embarcations pour les rendre plus résistantes. Le fait d'avoir ces

actlvités dIversifIees n'exclut pas une speclallsation liee a la

taille de l'entreprise, au savoir-faire de son dirigeant et au

matériel qu'il emploie. Les plus importants fabricants de bonitiers,

de poti marara et de pirogues se cantonnent dans la realisation d'un

modèle déterminé et la plupart des chantiers ont leur réputation

assise sur une fabrication donnee m~me lorsque leur production

effective s'étend sur plusieurs modeles. Ce caractère à la fois

polyvalent et spécialisé se retrouve chezles constructeurs de
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mOlnore envergure pour qUI la construction navale n'est qu'une

activité oerlvee.

B - LES NON-PROFESSIONNELS

En dehors des 22 entreprises considérées comme les plus

repr~sentatiYes de la profession, ont ete recensées 65 personnes

pour qui l'activité de constructIon navale est secondaire par rap-

port d une autre occupation de caractere varIable:

- p~cheur 17
- cultivateur 15
- pêcheur/cultivateur 3
- retrait~ 6
- employé de mairie 6
- entrepreneur 4
- menuisier 4
- gardien 2
- chauffeur 1
- ~lectricien 1
- jardinier 1
- non d~lar~ 5

Ensemble 65

(~) en cas de double activite~ le critere retenu a été celui sous lequel

l'interesse est inscrit d la Caisse de Prevoyance Sociale.

Sur 80 petits constructeurs recensés, qUInze n'ont pas eté

retenus car ils ont cesse de construire ou ne le font que dans le

cadre de prestations non orIentées vers la vente. Plus de cinquante

ont préCIse leur productIon en 1984
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Estimation de la production annuelle'des constructeurs
non professionnels

Embarcations constructeurs production (1984)
type nombre nombre 7-

pirolilue creu.ee 34 274 64
pirolilue contreplaqué 23 96 22
poti marara 5 14 3
sp_dboat 6 44 10
nen déclaré 9
pa. de production 2

ensemble 6:5 428 100

Une dlzalne ne l'ont pas falt et on peut estlmer d 50Z

unItés la prOductlon totale commerCIalisée dans l'année. Elle est

pour les trois quarts consacrée a la fabrlcatlon de pirogues~ ce qUl

peut s'expliquer par le falt que les plrogues taillées necessitent

un savoIr-faIre tradltionnel et Qu'à l'inverse celles en contre-

plaqué n'exlgent aucune qualltlcation partlcullère. Les olsponltl-

lites exceptlonnelles de troncs d'arbre dues aux cyclones de 1983 et

une lndemnlsatlon rapIde des p'echeLlrs ont• entraine un rythme de

tabrlcatlon momentanement superleur ~ la normale.

Comme les professlonnels, les constructeurs secondalres se

bornent ia plupart du temps d fabrIquer un modèle determIne. 3e sur

65 construlsent des pl~ogues taillées~ 19 des pIroguEs en contre-

pla qLI e ~ 5 des s pee dboa t set 4 des .p 0 tl ma ra ra. 11 sne son t q LI e 7 à

+abrIquer lndlfféremment pluslEurs modèles 4 construlsent des

plrogues talllèes ou en contreplaque, 2 des speedooats ou des potl

marar,,( et un dernler~ E.pecial1sè dans le contreplaqué~ des pIrogues

ou des potl marara. 90 ï., au total, ne fabrlquent qU'Lin seul type

d'embarcatlon alors que ce n'est le cas que pour 60 ï. des construc-

teurs protesslonnels. Cette speClallsatlon n'exclut pas un certaln

èclectlsme et une douzaIne de fabrlcants de pIrogues de pêche rea-

llsent aussi des pirogues de promenade pour des hôtels et des parti-

rullers et des plrogues de course pour des clubS sportlfs.
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Presque tous les constrwcteurs protessionnels sont implantes

oans l'agglomeration de Papeete, la majorlte dans la zone portualre.

Seuls deux sont excentres: l'un est fixe à Moorea et l'autre Vlent

de s'lnstaller a Taravao, le second pôle urbaln de Tahiti. Les

petlts constructeurs se trouvent dans la situatlon inverse. Ils ne

sont Que 20 i. dans l'agglomeration urbalne et il n'yen a pas un

seul a Papeete, situation loglQue au regard du prix des terrains et

Ou coût d'lnstallation en ville. En zone rurale, par contre, ils

sont disseminès dans les différentes communes; à Papara se trouve

une concentration de fabrlcants de pirogues taillees et dans la

presQu'lIe predominent les fabricants de pirogues en contreplaque.

Si les professionnels se tournent oe plus en plus vers le

polyester et l'aluminlum, les autres restent fidèles aux materlaux

eprouves que constltuent le oois ou le contreplaque. Mais, Oans CE

oomaine comme dans les autres, 11 est difficile d'établir une dis­

tlnctlon tranchee entre professlonnels et non professionnels. Chez

ces Derniers, la frontiere est encore plus floue entre ceux Qui pro­

dUlsent pour venore et ceux qUl repondent a oes oesoins personnels

et famlliaux ou a une demande de voisins ou "fetii h
•

En résume, a Tahitl et Moorea, une centaine de personnes

peuvent être considerees comme responsables d'une activité commer­

ciale ce construction navale. Elle deboucne cnaque annee sur un

mliller o'embarcatlons destlnees à la pêche, au transport et a la

plalsance et elle mobilise environ 250 personnes.

II - LES ACTIVITES DES CONSTRUCTEURS

Les constructeurs se distinguent moins par leur profession-
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nal1sme que par ce qu':ils taOrlquent et la nature des emoarcations

conditIonne elle-même les techniques mises en oeuvre.

A - LES PRINCIPAUx TYPES D'E~BARCATIONS

ai les pêcheurs utIlisent traditionnellement dans le lagon

ou a proximIté du récif des pIrogues de 4 à 8 m de long dotées d'un

Dalancier sItue a la gauche de j'embarcation. Elles sont effilees a

leurs extrémites, ont de 50 a 60 cm de large dans leur partIe cen­

trale et le fend arrondi. Leur hauteur est d'une cinquantaine de

centlmetres sur la côte ouest de TahitI protegee par le lagon et de

65 a 70 cm sur la côte est oa, en son absence, la mer est plus for­

mee. Elles sont creusées dans des troncs d'arbre locaux et, plus

partIculIèrement dans des espèces comme le uru (arDre à pain), le vi

(manguIer), le mara lnauclea forsteril et le purau (hibiscus

tiliaceus). Le balancIer est formé d'un flotteur en purau, leger,

réSIstant et aux extremltes profilees; l'une arrive au nIveau de

l'etrave et j'autre se termine en deça de la pirogue pour faCIliter

les manoeuvres. Le flotteur est relie au corps central de l'emDarca­

tion par un bras robuste et rIgide a l'avant et un autre plus frêle

et flexible à l'arriere, capable d'absorber le choc des vagues sans

compromettre la solidité de l'ensemble. La nature du bois employe

pour le bras avant est relativement indifferente mais, pour l'ar­

rIère, sont recherchees des espéces souples et resistantes comme le

tuava 19oyavler), le taporo lCltronnleri, le tamarenl (tamarini OLl

le alto (bOlS de fer). Chaque bras est fixe a la pirogue par un cor­

dage qui le rend solIdaIre de son empoutrement transversal et de ses

bordés; Il l'est au flotteur par un entrecroisement de fils de fer

a béton ou de fragments de tuyaux galvanises qui y prennent appUI et
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a la fourche desquels il est arrime par un cordage ou des lanleres

de caoutcnouc oecoupees dans de vieliles chambres a air. Beaucoup de

pIrogues sont dotees de petits tableaux avant et arriere qUI servent

ce protectlon contre les embruns et parfois de support pour les

lampes utlilsees dans les p~ches nocturnes.

Au debut des années 70 a commencé à se developper la cons­

tructlon de plrogues en contreplaqué. Elles sont de dimenslons plus

importantes avec une longueur de 6 à 9 m~ une largeur d'envlron i m

et une hauteur du m~me ordre. Leur fond plat est parfois rev~tu sur

sa face interne d'un caillebotls de protection. Les membrures~ géné­

ralement fabrlquees en pln d'Oregon! sont recouvertes de feuilles de

contreplaque plus épaisses a la base que sur les flancs. Le tableau

arrlére est renforce pour permettre l'adjonction d'un moteur hors

bord. La majorlté des ·embarcations se trouvent sur la cête est et

dans la presqu'ile. Les raisons de cette implantation n'ont pu ~tre

determlnées avec exactitude malS des considerations de coGt, de

facllite de construction et de manoeuvrabilite semblent jouer un

rôle preponderant. Le contreplaqué! moins cher et plus leger que le

OOlS, se justifle mleux dans les zones où les revenus sont moins

elevés et les conditions de navigation plus difficiles.

Plus maniables, moins onereuses, permettant d'aller plus

vlte et plus 101n, les pirogues en contreplaqué tendent peu a peu à

se substltuer aux pirogues creusées. Les cyclones de 1983 n'ont fait

que retarder ce mouvement en remplaçant la pénurie grandissante de

troncs par une surabondance ephémere.

b) A la tln des annees 60 s'est également generailse

l'emploi pour la p~che d'embarcations raploes, derivées de modeles
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utIlises pour la navigatIon de plaisance dans le suo des Etats UnIS.

Ces .speedDoats~ comme on les appelle couramment, ont de 4 à 6 m Oe

lDng et à peu pres 2 ID de large. Ils sont souvent semi-pontes, pro­

files a l'avant, rectangulaires a l'arrière et propulses par un mo­

teur hors bord amovIble. Comme les plrogues fabriquees oans le même

m~teriau, Ils ont des membrures en pIn recouvertes de contreplaqué

et leurs dimenSlons et caracterIstIques varIent au gré des proprie­

taires à Qui ils permettent de pratiquer differents types de pêche

dans le lagon et d proxImite du recif.

Alors que les mooeles de plus de 6 m de long sont genérale­

ment Oestines au transport, ceux de mOIns de 4 m sont surtout affec­

tes à la pêche au marara ou poisson-volant Qui eXlge une grande

maniabilité et une grande dexterité de condUIte. Des transformations

successives ont débouché sur une embarcation originale, le poti

marara, doté d'un habitacle ou se tIent debout le pêcheur.

HU debut des annees 80 a été mise au pOInt une verSIon du

poti marara plus longue et plus rapIoe, permettant de sortir ou

lagon et de se llver à la pêche au mahi mahi icoryphènei au harpon,

ce qUI lUI vaut d'être qualifie par certains de pOtl mahi mani. Sa

longueur peut atteindre 5,50 et la puissance de son moteur plus de

10~ CV.

Une nouvelle évolution se dessine en direction d'une embar-

catIon un peu plus courte et au moteur un peu mains puissant, éoui­

pée pour pêcher la bonite et le thon aussi bien que la daurade

coryphene.

cl Une plus grande uniformite caracterise les boni tiers,

bateaux de peche d'une taille superieure. D'une dizaine de mètres de

long pour 3 m de large, ils constituent depuis le début des années
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5~ une véritable flottille artisanale qui se livre d la p~che aux

thonides au large des côtes en utilisant la technique traditionnelle

de la canne sans appàt munie d'un leurre en nacre. Construits en

bois et montés par des équipages de trois ou quatre hommes, ils ef­

fectuent des sorties journalières et s'éloignent rarement à plu~ de

60 milles de leur point d'attache, le port de Papeete le plus sou­

vent. ils ont au début des années 80 un âge moyen de 8 ans et une

pUlssance motrice de 225 CV. Malgré des coûts de construction et de

fonctlonnement de plus en plus élevès, leurs dimensions tendent a

s'accroître et ia puissance de leurs moteurs franchit désormais le

cap des 300 CV.

A l'initiatlve des autorites terrltorlales a eté mis en ser­

Vlce en 1982 un super-bonitier de 16 m de long. Construit en acier,

il est equipé pour rester plusieurs jours de suite en mer et p~cher

ies ~onides à l'appât vivant. Aujourd'hul, l'effort porte en direc­

tion de bonitiers de 13 m de long en polyester. Eux aussi sont amè­

négés de taçon a pouvoir rester quelques Jours en mer et ont un

caractère polyvalent qui leur permet de se livrer d la p~che a

l'appât vlvant, a la canne ou a la llgne profonde.

dl Le bonltier n'est pas le premler et le seul bateau local

à ~tre fabrique en polyester et quelques constructeurs se sont

lancés depuis plusieurs années dans la construction de pirogues,

speedooats et poti marara en ce matériau. On trouve aussi plusieurs

prototypes de poti marara en aluminium mais cette fabrication reste

encore orientée vers le montage de canots de plaisance de forme

rectangulaire, préfabriqués. Ces petites barques dont la longueur

varie de 3 m à 5 m sont parfois dotées de viviers pour la p~che à

l'appàt vivant. Deux constructeurs ont également commencé à fabri-
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quer Des barges de transport en ~luminium destinées aux fermes per­

lieres et aux activites des services territoriaux dans les atolls.

B - LES CONDITIONS DE CONSTRUCTION

Les conditions de fabrication var.ient selon l'importance du

chantler, le modele fabriqué et la personnalite de l'entrepreneur et

sont dans l'ensemble assez rudimentaires.

1) Les Installations

Chez beaucoup de constructeurs indIviduels, les installa­

tions se résument à 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 quelques pla­

ques de tale ondulée. La protection de t6le peut s'étendre sur un DU

plüsleurs côtés. Le long de l'un d'eux, se trouve un plan de travail

ou sont disposes dans un désordre apparent l'outillage et le mate­

rlel nécessaires. Les matériaux volumineux, feuilles de contrepla­

qué, billes ou poutrelles de bois sont entasses dans un coin DU aux

abords immédiats du hangar dont la superficie n'excede guére 15 m2.

Dans les chantiers plus importants, les locaux et l'espace

sont amenagés de façon plus rationnelle. Chaque activité s:exerce

dans un perl mètre défIni, parfois clos lorsqu'il s'agit de travaux

de soudure ou de peinture~ et un bureau est reserve à l'administra­

tion. Dans quelques entreprises, les locaux administratifs sont

indiVIdualisés et des bureaux distincts sont attribués à la direc­

tion, au secrétariat, à la comptabilité, à l'atelier de dessin.
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L'encombrement est frequent par suite d'une emprise réduite des

exploitatlDns sur leur environnement qu'expliquent le coût du ter­

rain et sa faible disponibilité en secteur urbain. Quatre des chan­

tiers les plus anclennements établis se trouvent côte d côte dans la

zone Inoustrielle de Fare Ute au fond du port de Papeete. ils y

occupent une étroite bande de terrain limitée d'un côté par la mer,

oe l'autre par une voie d'acces et leurs murs mitoyens les emp~chent

de deborder latéralement du terrain qui leur est alloue. A part la

CGEE, NautIsport, ou Sa mm Pacifique Polyester, les autres entrepri­

ses Oe l'agglomeration se trouvent pareillement confrontées a des

problemes de place; leurs locaux sont insuffisants et parfois m~me

precaires du faIt de balls de courte duree ou d'InstallatIons con­

trevenant aux regles d'urbanIsme.

~j Le materlei d'exploitation

ai L'Dutillage

La palette des instruments employés par les petits construc­

teurs est à la fois simple et variée. La taille des pirogues en bois

ne se fait plus seulement à l'aide d'instruments manuels mais avec

des outils modernes utilIsant l'energie eiectrique ou mécanique,

surtout dans les operations où le gain de temps obtenu est superieur

au cout de l'energie depensée. L'abattage des arbres et le dégros­

sissement des troncs, qUI se faisaient auparavant au toi (hâche), se

tont desormais d ia tronçonneuse et la plupart DeS artisans en sont

pourvus. Les Instruments traditionnels restent utilises pour l'évi­

dement du tronc et la préparation de la pirogue. On ne les trouve

plus dans le commerce mais les intéressés, quand ils ne les ont pas
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reçus en neritage, se les procurent sur le marche de l'occasion, les

empruntent ou les font réaliser Far des entreprises locales.

La plupart de ces Instruments se rattachent è la famille des

herminettes et ont des formes plus ou moins recourbees et des tran­

chants plus ou moins affûtés selon leur destination. Les plus cou­

ramment utiliséS sont:

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

le "tiau", pour le fond,

- le "oman pour les parois externes.

Pour la finition sont employés des rabots de conCeptIOn

locale comme le "haume" ou le "hanuroto· dont la lame arrondie

epouse les formes de la barque. Ils sont aujourd'hui concurrences

par les rabots manufacturés, manuels ou electriques. Les operations

oe poncage et de polissage sont parfois effectuées a la maIn, à

l'aide de papiers abrasifs, mais de plus en plus avec des ponceuses

et polisseuses électrIques.

Les lnstruments traditionnels et le savoir-faire qui les

accompagne ne sont plus employes dans les embarcations faites a par­

tir de materiaux élabores disponibles dans le commerce. Qu'ils utj-

lIsent du contreplaque ou du bois, les constructeurs sont tous

raccordés au reseau electrique et ont un outillage de base composé

d'une perceuse, d'une scie, d'une ponceuse ou d'un rabot electrl­

ques. Quelques uns sont equipés d'une SCIe à ruban ou d'un petit

compresseur pour la peinture. Ceux Qui travaillent le polyester ont

des instruments spécifiques, pinceaux, spatules, rouleaux ebulleurs

et pistolets qui facilitent les operations de rev~tement 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 qui leur permet d'assembler les plaques de
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metal.

0) le materiel

Les pirogues 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 cattapa), le hotu (barringtonia

aSlatica!, ou le motoi (Yiang Ylang) plus rarement (4). Chaque bois

a des caractèristiques qui lui sont propres. Le uru, leger et

solide, permet d'affronter la haute mer. Facile à trouver comme a

creuser, c'est le plus utilisé et le moins cher mais sa duree de vie

n'excede guere. une dizaine d'annèes. Le vi, cS l'esperance de vie

d'une qUlnzaine d'années, est aussi apprécié.car il est à la fois

réslstant et facile à travailler. Le purau et le mara ont une longé­

vité de vlngt a trente ans mais demandent plus de travail. Le purau,

particulierement tenore, eXlge une coupe épaisse (2 pouces pour le

fond Oe la pirogue au lieu de pouce pour le uru). Le mara, dur et

compact, necesslte davantage d'efforts et convient aux plrogues de

lagon qUl opèrent près des recifs ou sur les plateaux coralllens et

sont exposees a leurs asperites.

Le choix du bois est ainsi lie a l'usage auquel est destine

la pirogue et à la somme de travail qu'exlge sa mise en forme qui

est d'un tiers plus élevée pour le mara que pour le uru ou le vi. Il

est aUSSl tonction de la disponibilité en bois. Le purau, arbuste de

petite taille, ne permet de construire que des pirogues de faibles

dimensions Qui n'excèdent pas trois brasses de long. L'aoattage

d'arbres est strictement reglemente en raison de la rarefaction pro­

gressive d'espèces autrefois courantes qUl ne sont plus utilisées

que dans des circonstances exceptionnelles, à la suite de travaux
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routlers~ d'operations d'urbanIsme ou de cyclones.

La plupart du temps, il est necessalre de renausser la

ta.lle des pIrogues en leur adjOIgnant oes boroés dont la largeur et

la hauteur varient selon les dimensions et la destination de l'em-

barcatlon. Ils sont constitués de plusieurs lamelles superposées de

sapin achetées dans le commerce. Certains artisans se servent des

cnutes du bois dans lequel est taillée l'embarcation ou vont encore

chercher du purau en brousse.

Pour les barques en contreplaqué, le produit le plus adéquat

est l'okoumé marine, con9u pour résister au milieu marin. Il com-

porte, en fonction de son epaisseur, un nombre plus ou moins grand

de plIS en acajou et est vendu en plaques dans quelques établisse­

ments commerciaux de Papeete (Polyoois, Sing Tung Hing essentielle-

ment). Dans un cas, il est importé des Etablissements Rougerie,

Olivler et Leveugle (ROLl de Bordeaux et, dans l'autre, il provient

des Etats-Unis (Oregon);pour une m~me épaisseur, il peut avoir plus

ou mOlns de plis, 7 au lieu de 5 pour une epaisseur de 9 mm par

exemple, ce qUl lui confere une plus grande tenue.

En depit des avantages de l'okoume, certains preferent ache­

ter un simple contreplaque exterieur de type AC. Son prix est infe­

rieur du quart et il est plus souple et moins cassant. Par contre,

11 se gondole facilement et sa surface compressée, parsemee Oe

noeUdS, ne permet pas une bonne fixation des vis ou pointes et n'est

utilisable que d'un côte. Quelques constructeurs pallient ce defaut

par l'adjonction d'un vernis de protection. D'autres alternent l'em­

ploi de contreplaque marlne et ordinaire, ne se servant du premier

que pour les parties les plus exposées de l'embarcation, le fond et

le tableau arriere qui supporte le moteur.
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Quelque soit la variéte de stratifié utilisee, les construc­

teurs ou leurs commandltaires se preoccupent d'ajuster l'épaisseur ~

leurs besolns et à ieurs posslbilites de tacon d ailier les eXl-

gences techn1ques et les contraintes financieres et à optimiser le

rapport légèreté/solidité et le rapport qualité/prix. L'épaisseur

retenue est généralement de 0 mm sur les côtés et le dessus, de 9 a

12 mm pour le fond et le tableau arrl~re. Pour fabriquer un speed­

boat ou un poti marara Oe 5,50 m de long, une douzaine de feuilles

de contreplaque de 1m50 x 2m50 sont nécessaires, pour moitié de 6 mm

o'epalsseur et pour moitié de 9 mm. Les differences d'un construc­

teur à l'autre portent surtout sur le tableau arri~re dont la S011­

olté doit gtre proportionnée à la puissance du moyen de propulsion.

L'épaisseur habituelle est de 18 mm mais elle varle en fonction du

moteur et de critéres d'appréciation personnels. Pour plus de secu­

rlté, un fabricant reputé équipe systématiquement ses speedboats et

potl marara de tableau~ de 46 mm d'epaisseur. ce qui leur permet

d'être équipés de moteurs allant jusqu'à 150 CV.

Les membrures qui forment l'ossature des embarcatlons sont

realisees à partir de lattes de sapin disponibles dans le commerce

en plusieurs dimensions (5). La solidité de l'ensemble dépend de la

qualite de leur assemblage; leur fixation s'effectue la plupart du

temps ~ l'aide de V1S et de clous en fer galvanlse et parfois,

moyennant un supplement de prix, avec des vis en laiton ou des

pOlntes du m~me métal dont le relief est strie horlzontalement pour

accroître leur tenue. Scnt de plus en plus utilisés des produits

chimiques ~ plusieurs composants pour le collage (Epiglass Epiglue

epoxy resin glue ou Wellwood cement), le masticage (Epifill ou

Wellwood mastic resin glue! ou le rev~tement étanche (Everdure

timber preservative and sealer d'Epiglass cu Wellwood, les marques
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les plus employees), Ces matérIaux sont également utilisés par les

constructeurs oe pIrogues taillees dans les operations de finition

et la fIxatIon des bordés. Dans bIen des cas, les artisans se

servent d'une colle artisanale qu'ils fabriquent eux-m~mes. Un

constructeur de Moorea se fait un point d'nonneur de fabriquer ses

pirogues d l'ancienne et fixe ses bordes de purau avec des clous

confectIonnés a partir de tiges de bambou a l'extrémIté émincée dur­

CIes au feu.

AUJourd'huI, des pirogues en polyester sont construites sur

le modéle ces pIrogues taillées. D'abord destInées aux touristes

frequentant les grands hôtels de Tahiti et de Moorea, elles commen­

cent a gtre demandees par des réSIdents locaux, plaisanciers ou

pgcheurs seduits par leur faci11té d'entretien et de reparation. Une

demie douzaine de constructeurs ont entrepris de fabriquer des

speedboats et des poti marara en cette matiere et la principale

entreprIse a Inaugure en i985 son premier bonltier en résine renfor-

cee de fibre de verre.

Ce type de construction s'effectue en regle générale d par­

tir d'un moule femelle car la surface en contact avec le moule est

la seule a presenter un aspect uni et brillant. Sur ce moule, sont

tour a tour appliques un agent demoulant, cire ou graisse à base de

silicones, un "gel coat" ou couche de surface en resine pure ou ren­

forcée puis, alternativement, plusieurs couches de résine de poly­

ester et de fibre oe verre. On laisse la polymérisation se produire

avant de proceder à une dernIère opération de surfaçage avec une

pâte colorante à base de polyester ou "top coat a
• Ces applications

se font d l'aide de pinceaux et de rouleaux appropriés et un cons­

tructeur s'est dote d'un appareil acheté en Nouvelle Zélande qui

permet une projection simultanee de résine, de fibre de verre et de
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catalyseur. Une bonne lmpregnatlon des tissus es~ lndispensatle

mals, pour arriver a des résult~ts satlsfaisants, il est également

nécessalre de dlsposer de locaux fermés, d température constante et

à l'abrl de l'humidité, et d'~tre équipe en conséquence d'un clima­

tiseur, d'un ventilateur, d'un déshumidlficateur d'air et d'un

extracteur d'odeurs.

Quatre sociétés se sont orientées vers la construction en

aluminium. Elles se livrent essentiellement au montage de canots

préfabrlquès, achetéS en kits en Australie ou en Nouvelle Zélande,

qui permettent d des plaisanciers et d des touristes de se dèplacer

dans le lagon et d'y pratiquer une petite p~che de week-end. irois

d'entre elles, Alumlnox, CGEE et Nautisport, essaient d'élargir leur

champ d'intervention en direction de la p~che et du transport et

construisent de petites barges pour les fermes perlières et des pro­

totypes de poti marara entiérement en aluminium ou à la coque en

aluminium et à là superstructure en bois. La quatrième, pour qui la

constructlon navale est une activité relativement secondalre doit,

faute de place, se cantonner dans le montage de coques qUl lUl par­

viennent d'Australie pliées et prèdécoupées.

Aucune entreprise ne s'est risquée à S'équiper d'une presse

car l'exiguïté du marché local ne permet pas de rentaolliser un tel

achat malS toutes ont un poste de soudure. Elles utilisent deux

sortes d'alliages. Le plus courant et le moins cher est un métal

trempe en provenance de Nouvelle Zélande ou d'Australle qUl se

caracterise par une bonne t~nue à la mer et contient un peu de

magnésium (4 %) et un peu de CUlvre (0,005 %l. Cet alliage, autre­

fois appelé AG 5, est aujourd'hui caractérisé par le numéro 5083. Un

autre, l'AG 4, désormais identifie par le numéro 5086, est fabriqué

en métropole et se révéle plus solide car le métal n'est pas seule-
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ment tremp~ mais recuit. C'est un alliage "marIne", mis au point par

PechIney pour la construction des "Pen Duick" de Tabarly, qUI con-

tient en faIble propwrtlon àu magnesium (3,5 ;~)! Ou manganèse (0,2

ï;) et du chlore (!D,e5 ï;).

Deuy. entreprises, au lIeu de se borner à faire venir du

matérIel préformé, s'approvisionnent elles-m~mes en plaques d'·alumi­

nlum qu'elles se chargent ensuite de d~couper et d'assembler. Ces

plaques viennent de France ou de Nouvelle Zelande et ont, dans le

premIer cas, 3 m de long et lm50 de large, dans le second, une lar­

geur 0' 1m21O et une longueur de 5 m qui permet de réduire le nombre

de soudures.

3) Les techniques de construction

Les techniques mises en oeuvre sont aussi relativement

simples malS elles exigent un savoir-faire qui fait appel a la tra­

dition et d la technologie la plus récente sinon la plus èlaboree.

ai Pour les embarcations en alumInium, le prinCIpal problème

est o'assembler les elements constitutifs et de les fixer solidement

entre eux. Une entreprise procede au rIvetage des pièces qui lui

parVIennent preformées de Nouvelle Zélande. Une autre les reçoit en

kits d'Australie et pour les assembler utilise deux procedes de sou­

dure qui font appel a un gaz inerte, l'argon. Dans. le procede TIG

iiungsten inert gas) est employee une électrode de tungstène qui

cree un arc au contact de l'aluminium. Dans le procéde MIB (Metal

inert gas), un apport en métal est nécessaire et un fil metallique

en AG 5 sert a réaliser la soudure.

Les deux autres entreprises s'approvisionnent directement
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qui leur offre plus de latitude pour concevoir des embarcations Qui

rependent aux besoins des plaisanciers, .des pecheurs eu des services

terrItoriaux. L'une recourt aux procedés de soudure a l'argon alors

que le système employé par la seconde nécessite des soudures à

j'Intérieur comme à l'extérieur de la coque pour l'obtention d'une

~onne étanchéIte.

Les embarcations sont rendues insubmersibles grâce à des

compartiments étanches remplis de mousse polyuréthane disposés a

l'avant DU sur jes baS-Côtes ou grâce à un double plancher qui

enferme une poche d'air qui sert de réserve de flottabilité. Leur

longueur s'échelonne de 3 à 5m et l'épaisseur du métal varie de 2 a

2~5mm pour les plus petites à 3-4mm pour les plus grandes. Le modèle

experimental de poti marara réalisé en i985 par la CGEE est lui-m~me

fait à partir de plaques d'aluminium d'épaisseur variable, de 5mm

pour le fond, de 4mm sur les côtés et de 8mm pour le tableau arrière

destiné à recevoir un moteur de 75 CV. Selon son promoteur, ce

prototype est un peu lourd et son prix, de 900 000 F CFP, éleve.

Sans compromettre sa solidité~ il lui parait possible d'en réduire

l'épaisseur de imm et la largeur d'une vingtaine de centimètres (de

2 m a m 80) ce qui, pour une production d'une dizaine d'unités,

permettrait de reduire le prix de revient de 10 ï.. De manière

générale, l'aluminium permet de concilier les avantages de la

robustesse et de la légereté avec pour contrepartie une stabilite

mOIndre. Quant à la longévité, elle est liée à la qualité de la

soudure et à sa résistance a la corrosion; c'est le point faiole de

ce mode de construction en milieu tropical où, au contact des eaux

chaudes, peuvent se former de minuscules trous au niveau des

soudures.
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0; Les constructlons en polyester sont plus faciles ~ rèoarer et 11

ny a pas de rlSQue ce corrosion même si la rèsine craint l'humidi­

te. rois a part quelques artlsans so~cialls~s dans la r~alisation oe

pIrogues Ce course en fibre de verre, 8 constructeurs d'unit~s de

pêcne en polyester peuvent être recensés a Tahiti et ~ Moorea. è

n'utilisent que ce materiau et 4 fabriquent egalement du mobilier de

jardIn ou de plage.

Le moule d partir duquel s'effectue la constructlon est

fabriqué car un archItecte naval a partlr d'un poinçon ou olan des

formes et volumes oe la future embarcation. La r~alisation d'un

moule de bonitier en fibre de verre par les chantiers 8redin a, par

exemple. entrai ne la venue d'un architecte naval néo-:elandais et

exige un travail preparatoire de si~ mois. La fabricatIon d'un moule

suppose une certaine standardisation de la production et la sortie

d'un nombre suffisant d'exemplaires pour être amortI; ce nombre est

evalué a une trentaine d'unites pour un speedooat. Les constructeurs

peuvent faire face a cette exigence en offrant olusieurs versions

a'un modèle oe oase. AUJourd'nui, deux d'entre eux proposent a oar-

tlr d'une coque oe i8 pleds (5,5~mj une verSlon de poti marara semi­

pontee avec console à l'avant, une version de pêche non pontee avec

console au centre et une autre seml-pontee sans console, pour la

plaIsance.

Pour obtenIr une coque de Qualitè, lisse et polie, il faut

que l'intérieur du moule offre les mêmes caractèristlques. Pour

cela, on commence par l'enduire avec une cire de demoulage en y

ajoutant, le cas echeant~ un vernis. Puis on applique au pInceau une

couche de résine de polyester teintee d'une epaisseur de lmm environ

qui sert d'isolant et Oe protecteur. Lorsqu'elle est sèche, on passe

tour a tour plusieurs couches de rèsine et de fibre de verre. Celle-
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ci se presente sous deux formes! l'une souple et légere, d'aspect

effijoche, le mat de verre. l'autre plus compacte et rigioe, en

tlSSU tresse, le roving de verre. Le grammage employé varie de 300 ~

450gim2, le dernier étant le plus courant. ?our les speedboats ou

potl marara, on utilise cinq à SlX couches de fibre de verre en

alternant l'emploi de mat et de roving ; la premiere et la dernière

couche de renfort sont ordinairement effectuées avec un mat plus

fin, de 300g/m2 au lieu de 450g/m2, qui permet de meilleures liai­

sons. Entre chaque couche de fibre de verre, est appliquée au pin­

ceau ou au rouleau une couche de resine. Afin de faciliter l'impr~­

gnation ou tissu et en ~liminer les bulles d'alr, on emploie des

rouleaux ebulleurs a dlsques metalliques flexibles qui, par presslon

sur les f11s ce verre, font remonter la resine et éliminent l'air

qui y est emprisonne. Lorsque la pression se relâche, le tissu

reprend forme et asplre a nouveau la resine, ce qui permet d'obtenir

une stratlfication homogene.

En dehors des speclalistes du polyester, presque tous les

constructeurs ont incorpore dans leurs techniques de faoricatlon

l'usage Oe produits chimiques plastiques, mousse polyurethane pour

l'etancheite ou la flottabillté, résine epoxy pour le masticage et

je collage, fibres de verre comme renforts de stratification et ver­

nlS de protection. La plupart des fabricants d'embarcations en con­

treplaque les plastifient à la demande; le stratifié doit ?tre de

qualite marlne, lisse et rigide ; il est recouvert de roving, de

resine et de mastic sur toute sa surface ou aux endroits exposes,

aux parties Jointives notamment. Parfois, un simple vernlS de pro­

tection a base de polyester est applique.

Ci Pour les pirogues en contreplaque, la qualite des mate-
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rlaux choisis est neterminante et la technique de construction est

reiativement simple. Cela explique qu'elles sOIent souvent realisées

par les pêCheurs eux-mêmes sans l'aide d'un specialiste. Le profes-

sionnalisme joue, au contraire, un rôle essentiel dans la construc-

tion des speedboats et POtl marara. De l'habileté des fabricants

dépendront les Qualites hydro et aérodynamiques de l'embarcation, le

marIage reussi entre robustesse et légerete et le soin apporte a sa

finItion. Beaucoup ont des tours oe main spécifiques et savent reme-

dler aux problemes d'étancheite ou de résistance liés au choc des

vagues et a l'emploi de moteurs hors bord ~e forte puissance. Selon

la nature et les lieux de pèche et selon les constructeurs, les

memorures pourront ~tre encastrees, accolées, JointIves ou dotées de

renforts supplementaires. Le tableau arriere supportant le moteur

sera plus ou moins renforce et plus ou moins incliné, l'angle con-

seille étant de l'ordre de 10~ par rapport a la verticale ••
0) En ce qui concerne les pirogues taillées traditionnelles,

ies technJques de construction n'ont pas beaucoup change et varIent

peu d'un artIsan a l'autre. Le decoupage du tronc se faIt a la tron-

çonneuse, son eVldagé a l'herminette et son finIssage a la po1is-

seuse. le oma est parfois remplace par la raboteuse, le tupa par la

tronçonneuse et ie hahuroto par le rabot manufacture mais l'emplol

concomltant d'instruments traditionnels et modernes est aujourd'hui

la régIe, avec un dosage qUl varie d'une personne a l'autre selon

ses moyens et ses conceptions en la matiere. Un constructeur echan-

cre, par exemple, le tronc degrossi en découpant a la scie electrl-

que une serle de petits cubes QU'lI déblte ensuite avec son grand

orna. Les nouveaux materiels sont préferes pour le gain de temps

qu'ils procurent. Leur rapidite d'exécution permet de travailler le
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bOlS avant qu'il ne sÈ'cl1e et entrai ne l"'abandon de la pratlque

ancienne qui consistait a l'humidifier en remplissant c'eau l'exca­

vatlOn Ou tronc chaque fOlS qu'une couche était enlevée. La juxtapo­

sItion de tecnniques anCIennes et récentes se retrouve dans la

confection des balancIers et Ces bordés qUI ne sont plus lIgatures

et reliés avec des fibres naturelles mais cloues et encolles avec de

la reSlne epoxy. De la même manlere, les défauts et ~avités du bois

ne sont plus gommes avec de l'étoupe de noix de coco mais avec un

mastIC a base de résine epoxy ou, de façon plus economlque, avec une

colle artisanale confectionnee a partIr d'un mélange d'essence et de

fragments dE mousse polyuretnane.

D'une embarcation à l'autre, de la pirogue au bonitier, les

ditferences resultent mOlns, en definItlve, de la mise en oeuvre de

techniques distinctes que d'une plus ou moins grande economie de

moyens; elle peut conduire à espacer les membrures, a employer des

clous ordlnaires plutôt que des clous galvanisés ou en laiton, à

preterer un contreplaque ordinaIre a un contreplaque marine et è

reduIre l'epalsseur du stratifié au minimum compatible avec les

imperatIfs de sécurité. La qualite du travall est aussi liée à la

maîtrise et d la compétence du constructeur qui, indépendamment de

ses autres occupations, le font reconnaître comme un véritable pro­

fessionnel. Ce professionnalisme peut être le fruit d'une expérience

acqulse sur le tas ou d'un saVOIr-faire transmis d'une géneration a

l'autre. Il peut aussi découler d'une formation spécialisée reçue

dans un autre domaIne. C'est le cas pour les techniclens du poly­

ester ou ce l'aluminium qui n'ont souvent fait qu'appliquer au sec­

teur naval une competence acquise oans le batiment, la menuiserie ou

la navigation de plaisance ••.

()
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C - MODALITES DE MISE EN OEUVRE

Si les techniques employees constituent ia clé de voûte de

la petlte constructlon navale, l'envlronnement economlque et soclal

Joue un role determinant dans sa mise en oeuvre. Il intervlent dans

la ceC1Slon Ce construlre tel ou tel type d'embarcation, dans la

+ixatlon Ces prlx, les delais d'execution ou le mode de reglement.

li la declslon de construire

La Cecislon de construlre lmplique un engagement physique et

tlnanCler que peu de personnes se hasardent a consentir sans un

débouché assure. Quelques faoricants de pirogues le font, parce

qu'ils disposent de troncs d'arbre ou parce que l'exposition aux

regards d'une barque peut §tre un moyen pour eux d'attirer le cha­

land.

Pour commercial1ser un nouveau modèle, ces constructeurs

profesSlonnels peuvent aUSSl construlre Ces prototypes qu:ils utl-

lisent ou exposent Cans Ces foires commerclales ou oevant leur eta­

bllssement. C'est le cas des canots de plaisance destines a un

public assez large ou des bateaux Ce p~che realises dans de nouveaux

materlaux.

Les constructlons nouvelles sont generalement subordonnees a

la passatlDn d une commande et a un accord contractuel plus ou mOlns

formallsé. La mise en contact d'un constructeur et de son commanci-

talre s:opere de differentes façons. Dans les cnantiers navals de

caractere semi-industrlel, elle se base sur leur reputation ou leur

speciallsation et s'effectue a travers le reseau de relations qui

s'est noue entre le fournisseur et ses clients. De gré a gre , le
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Pl~5 souvent, au terme c'une procedure d'aOjudicatlon, parTois, elle

aboutIt d un engagement reciproque visant d realiser une ou plu­

sl~urs unItes aux caracterIstIques, equlpements et amenagements

clairement speCIfIes. C'est Oe cette façon, qu'av:c l'appui Ou

Territoire et du ServIce de la p~che, a ete entreprise en 1979 la

construction d'un superbonltier en acier par les ChantIers Navals

o'Oceanie (CND), groupement d'Intérêt économique constItue pour la

CIrconstance. Plus recemment, en liaison avec l'EVAAM, SAMH

PacifIque Polyester a conçu un moule Oe bonitier et construit une

premlere serIe de 5 unites en polyester. D'autres chantiers comme la

societe SOCHANA, anCIen etabllssement Le Prado, ou la societe Bredln

beneflcient de commandes pUbliques de petits bateaux de maintenance

ou de transport et fabrIquent Oes vedettes, baleinières DU bonitlers

pour le CEP-CEA, le Service de l'Equipement, le Service de

l'Economie Rurale ou l'EVAAM.

Dans le domalne artisanal, la mise en relations du construc­

teur et ce son client s'effectue de façon plus informelle sur la

case ce relatIons de parente ou de voiSInage, ce qUl n'exclut pas un

ChOIX reposant sur des criteres de competence ou de specialIsation

professionnelle. Un tel mode de contact predomine chez les construc­

teurs occasIonnels malS se verifie mOIns chez les artisans dont

l'haOllete et la renommee depassent les cercles familiaux et villa­

geois. C'est le cas de personnalites marquantes comme EdouarO

Maamatua qUl, il y a une vingtaine d'années, s'est specialise cans

ia fabrication oe coques Oe speedboats au point d'y attacher son

nom. Le mooele de poti marara mis au pOInt au début Oes années 70

par le p~cheur-constructeur Leonard Deane est egalement Devenu une

reférence obligee. La moitié des poti marara immatriculés au Service

de la NaVIgation et Ces Affaires Maritimes portent sa griffe avec un
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mocele de base qui a aujourd'nui une longueur de 5m4~, une largeur

maximale de 2m et une profondeur de lm10, soit un LBC de 11.

ü'autres petits constructeurs ont une reputation telle qU'lIs sont

spontanement cItes par les p~cheurs et les technlclens de la p~cne.

Les noms les plus frequemment invoques sont ceu~ de hichard Teahoro

a Funaaula, d'Etienne Maitl d Paea, de Chung Kai Chan You Shuen,

allas Timl, a Mahina, d'Auguste Bennet, dit Mone, a Taravao et de

Mataoa Mlro, dit Goorait, a Punaauia, les deux derniers étant sp~­

clallses dans la fabrication de pirogues et les autres dans celle de

speedboats et potl marara.

Le choix d'un constructeur debouche sur la formation d'un

contrat qUI reste generalement verbal en dehors des commandes

passees par l'Etat ou le Territoire. Il se concrétise par le verse­

ment d'arrhes ou la fournlture de matérlaux (troncs, contreplaqué,

bois, clous, peinture et même colle et mastic) et peut ne reposer

que sur la parole donnee. Dans presque tous les cas, les condltlons

de prix et de reglement, les modalites techniques de la construction

et l'InterventIon resoective du fabricant et du client sont claIre-

ment définies.

Pour les pirogues taillées dans des bois locaux, l'lnterven­

tlon du constructeur peut se limlter à la taille et a l'evidement du

tronc qUl lUI est fourni. La plupart du temps, c'est lUl Qui se pro­

cure l'arore De l'espece retenue et, outre son façonnage, se charge

De poser les bordes qUl permettent d'en rehausser la hauteur et d'en

augmenter la navigabilite. Il appartlent au client de proceder aux

travaux de finitlon et à l'application de la pelnture. Il lui

Incombe même parfois d'aller chercher dans la montagne voislne le

purau qUl servira pour la confection du flotteur et le goyavier,

citronnier ou cerlsier qui permettra de le relier a la pirogue. Cer-
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ta1ns faor1cants~ Dont la clientele souhaite un produit finl~

Ilvrent leurs embarcat10ns prêtes a l'emploi, amenagees pour rece­

VOlr un moteur nors bord et munies O'une ou plusleurs pagales.

Le même eventail de sltuatlons se retrouve pour les plrogues

en contreplaque~ le constructeur pouvant llvrer une coque nue comme

une embarcatIon complete, peinte et prête a être utilisee. C'est le

client qui, le plus souvent~ fournit les materiaux et~ selon ses

possibilites, portera son choix sur du contreplaque de qualite

marine ou oroinaire~ d'épaisseur convenue. Ce choix n'est pas seu­

lement financler et certains preferent un stratifle orcinaire plus

souple dont 11 compensent la mOlndre reSlstance a l'eau De mer par

un endult plastlfie.

Parmi les modalites pratiques qui entourent la fabrication

sonnelles de consIdérations plus génerales d'ordre coutumier ou

technique. [:est ainsi que la longueur de la pirogue la plus oeman-

•
d'une plrogue,

cee est Oe 2

il est difficile oe demêler les considerations per-

à 3 brasses mais la dlmension de la brasse~ tradi-

tlonnellement oéfinle par l'extension des deux bras, varie de lm50 a

2m. La largeur, comprise entre l et 2 pieds, soit 30 â 75.cm, est

elle-même fonction de la longueur et de la destination de l'embarca­

tion. Il eXlste un rapport defini entre cette longueur et celle du

flotteur dont la partie arriere dOlt être plus courte pour faciliter

ies Vlrements de bord. Il en va de m~me pour la dimension du bras de

lla1son qUl determine l'ecartement du flotteur de la barque. Pour

Des ralsons personnelles et coutumleres ou simplement par expe­

r1ence~ beaucoup ont des idées arrêtees en la matiere. Ils ont aussi

des oplnions précises sur les materiaux en vente dans le Territoire,

bOlS ou contreplaque~ colles ou autres agents de fixation dont la

qualite est, en genéral, proportionnelle au prix mais dont l'acqui-
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Sltlon oepenora de la oeciSlon Ou commanaitalre.

La resistance Des materlaux conditionnant celle du proouit,

ia ma]Orlte ces petlt: constructeurs laissent a leurs clients le

SOln De se les procurer et oe les leur fournir. Cette latitude est

reouite pour les embarcatlons en polyester et en aluminium qUI ne

sont maitrisees Que par des specialistes. Pour ce qui est des speed­

boa t set pet i ma ra ra, 1e r ô1e des usa gers est prim 0 rd i al. car ~ en

l'absence d'un modèle de reférence unique, chacun Oemande une ver­

Slon aoaptee a ses besoins personnels. Les potl marara construits

par LeonarD Deane ont tous la m~me allure mais diffèrent les uns oes

autres oans le detail, la longueur, la largeur, la profonoeur,

l'amenagement prevu pour le moteur ou un profil oe coque plus ou

mOlns planante. C:est pour cela qu'a côte du modele d'origlne asse:

court et a la quille peu marquee, capable de virer sur place mais

peu apte a naviguer hors du lagon, s'est développe un modèle diffè­

rent, plus long, plus rapIDe et plus stable avec une forme en V plus

accusee il est toujours qualifie oe poti marara mais est destine a

pécner au large le mahi mahi ou la bonIte. Ces variatIons au gre des

Clrconstances et des utilIsateurs semblent aVOlr DIssuaoe certains

constructeurs de se lancer Oans une fabrication en polyester et

pousse les autres a offrir en optIon plusieurs mOdèles a partir d'un

méme mOllIe.

Le rôle des commanditaires est mOIns decisif pour les boni­

tiers dont la realisation exige un professionnalisme Dlus pousse.

Leur lntervention porte surtout sur la taIlle, l'equipement et

l'amenagement du bateau, selon qu'il est destine a la p~che ou au

transport. Si l'on excepte la sociéte 5AMM Pacifique Polyester et sa

verslon en polyester, les fabricants de bonitlers sont au nombre

o'une demie douzaine et sont pour moitié formés à l'école du plus
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anClen o'entre eux. Les G1fferences de l'un a l'autre portent sur la

te:hnlque de constructIon et les materiaux employes plus que sur la

conceptlon oe l'emoarcat1on. Beneficiant d'une longue experience et

maltrlsant Olen ce type de bateau, le constructeur Leon Ly jouis-

sait, Jusqu'll y a peu, d'une position de Quas1-monopole. Les boni-

tiers qu'il +abrique ont la quille en sapin, les bordés en acajou,

les membrures en purau, atl ou acaJou, le tableau arr1ere en contre-

plaque marine et les superstructures en contreplaque ordinaire. ~Dn

modele nabituel a une longueur de 1111'190, une largeur Ce 2m84, une

Jauge brute de 8,30 tonneaux et un moteur Caterp1llar De 3~0 ou

Cv. Ses concurrents OOlvent se rabattre sur la construction de bon1-

tlers De transport de OlmenSlons un peu super1eures Dont les perfor-

Ils fabrIquent aUSS1 ces unites ce

peChe qui n'ont pa~ les mêmes caracteristiques Que les siennes, cer-

taIns usagers sounaitant avoir une embarcation plus rObuste et mieux

'!" l r: 1 e ~ nI ~ ni e s i elle coùt~ pius cher, et o'autres prefèrant une

Etrave a la lIgne tuyante comme celle que fabrique Em1le Nery,

Les tabricants De oonltier; comme Jes autres constructeurs

l:lssent generalement a leurs cllents le SOln de se fourn1r en mate-

~lel et s'entenDent avec eux sur les operat1ons a conduire. Cette

moouiat1on au cas par cas des Interventlons respeCt1ves du commanCl-

talre et du commandIte se repercute sur les prix o~i fluctuent en

tCnctlon oes constructeurs, des materiaux! de la nature et du nomore

des operat1ons effectuees pour un même type o'embarcatlon.

2) la tixatlon Des prix

al crItères de formation
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~ES 2ièm2nts qUl Interviennent dans la formation Oes prIX

Deuvent etre regroupes selon qU:lls reposent ou non sur un fondement

oDyectit et ces normes precIses.

- Dans les prIncipaux chantiers et chez la plupart des pro­

feSSIonnels, les prIx sont fixes par les constructeurs en fonctIon

Oe crlteres qUI prennent en compte l'ensemble des coUts d'exploita­

tion et pas seulement les frais occasionnes par une construction

Oonnée. Mais, en dehors de quatre entreprises dotées d'un service de

comptabilite dont la gestion se fait selon les normes en vigueur,

J'évaluation de ces fraIS reste empirique et la marge béneficiaire

depend autant de la concurrence et de la clientele viSée que des

coûts de production.

Les prix affiches servent surtout de reférence et ne sDnt

appliques a la lettre que pour des embarcations prefabriquées ou

conformes au modèle prooosé par le constructeur. Etant donné le

caractere artlsanal et modulable de la plupart des fabricatIons et

le rôle que Jouent les relations interpersonnelles, le prIx final

resulte la plupart ou temps d'une négociation entre l'entrepreneur

et son client; elle permet de détermIner les caractérIstiques OE

l'embarcatlon et la façon dont doivent ~tre réparties les tâches

entre l'un et l'autre, la fourniture d'un bateau "clé en main" étant

l'exceptIon.

Chez les petits constructeurs, les prix sont, dans la quasl­

totalité 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 client. Cette repartltion des rôles permet à

l'executant de limiter ses frais à l'outillage et a la main d'oeuvre

nécessaIres a son travail. Elle permet au donneur d'ordres de mieux

ajuster ses dépenses à ses ressources et a l'un comme è l'autre de
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ffiInlmlser les rIsques en concretIsant un engagement reClprOQUe qUl

n'est que verbal au o~part.

Quels que soient leur importance ou leur degre de profes-

sionnall:me, les constructeurs s'accordent pour cantonner leur

intervention ~ une serie d'op~rations compatibles avec l'investisse­

ment que le cllent est pr~t a consentIr et llmitées a leur propre

sphère de comp~tence. Le proprlétalre d'un nouveau bonitier pourra~

s'i~ le souhalte, falre participer son équipage a l'achevement ou

travall dans le chantier et achètera lui-m~me le matériel néces­

saire. CertaIns constructeurs de speedboats et de pcti marara se

bornent à fabriquer des squelettes ou gabarits Qu'ils vendent de

80.0~~ a 100.00~ ~ CFP aux particuliers qui le leur demanoent et

procedent chez eux au reste des operations. Les fabricants de pir~­

gues ne livrent gu~re qu'à des fonctlonnalres ou a des touristes oes

embarcations equipèes~ pr~tes à l'emploi. La majorite de leurs

clIents. qUl sont p~cheurs~ mettent eux-memes en place le balanCIer

et effectuent les travaux de peinture et de finition. Rares aUSSl

sont les constructeurs qUI se chargent de la pose des moteurs et de

la commande a Dlstance qUl les équipe ils en laIssent le soin ~

leurs commanditaires qui s'aaressent habituellement a un mécanlcien

specialisé. Un seul fabricant installe les moteurs de ses bonitiers

; les autres ont des accords avec les professionnels agrées par les

grandes marques présentes sur le Territoire (Baudcuin~ BMC~

Caterpillar, Sabre Ford, General Motors, Mercedes, Parsons Cummins,

Perkins~ Renault Couach ou Volvo).

- Les eléments qui concourrent à la tormation des prix se

limitent oonc en general à j'Intervention Oes constructeurs dans

leur specialite. M~me dans ce domaine, il est difficile de faire la

part des facteurs objectifs et subjectifs. Seuls Quelques entrepre-
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neurs InOlvIDualisent et chltfrent leurs frais d'exoloitatlon. Les

autres font preuve ce peu de rIgueur dans le calcul de l'amortisse-

ment De leur materlel ou èa~s lapprehension du temps reellement

consacre d la constructIon. Er: temoigne la diversité des modes de

fixation des prlx cnez les petlts artisans. Interroges sur le prix

de vente de leurs embarcatIons, les fabricants de pirogues taillees

repondent par une somme forfaitaire pour une longueur donnee et,

plus souvent encore, par un prix calcule a la brasse. Mais ce

chiffre ne recouvre pas la même realite de l'un à l'autre; il dési-

gne parfols la somme globale à verser en contrepartie d'une plrogue

~qulpee et, plus fréquemment, les frais de main d'oeuvre Iles au

creusement du tronc et a la pose des bordés, soit la structure de ia

barque. La +ourniture du tronc, celle du balancier, sa pose, la

peinture et les autres travaux sont facturés a part selon un bar~me

donne, qui peut ~tre uniforme dans le ressort d'Un vlllage ou c'une

commune. Le prlx fixe pour le corps de la pIrogue ne vaut que pour

des dimensions standard et les bois les plus courants. Dés que l'on

s'ecarte ce ces normes, les prix varient à l'appreciatlon de cnac un

l,cf tableau i Pour les emoarcations en contreplaque, pirogues,

speeOboats ou potl marara, les prix indiqués se bornent aussi gene-

ralement aux frais d'exécution, avec pour base d'evaluation le pied

et non plus la brasse. Mais, alors que la Inain d'oeLlvre facturee

pour la fabricatIon d'une pirogue peut varier Oans une proportlon de

1 a "'"", elle se réduit de 1 a 2 pour les speedboats, potl marara et

bonitiers construits par des professionnels mieux à m~me d'apprécier

le temps passe et les tarifs en vigueur sur le marche local.

Les constructeurs occasionnels, qui travaillent à temps

perdu pendant leurs loisirs ou lorsqu'ils n'ont pas d'autre occupa-

tion, tendent a minorer leur lntervention. D'autres, d la recherche
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de client5. prat:quent volontairement des prlx plus bas que leurs

concurrents. Facteurs de voisinage, de parente et d'environnement

professionnel pesent dans le même sens et beaucoup, faute de

patente, nesitent a alIgner leurs prix sur ceux des professionnels.

Il arrive que leurs prestatIons soient noyées dans un univers ou

jouent encore nes relations d base de services reciproques, ne dons

et ce contredons qUI ne permettent pas de les evaluer avec préci­

sion. Les realisateurs oe pirogues taillees ne paient souvent pas le

tronc d'arbre qu'ils se procurent mais sont redevables au fournis­

seur d'une contreprestation en nature, produits de la terre s'ils

cultivent une parcelle de terrain, poissons ou coquillages s'ils

sont pêcheurs. Lorsqu'ils travaillent pour un parent ou un ami, leur

prix pourra être reduit de moitie ou leur intervention ~tre

"gratuite", le beneficlaire leur versant en "cadeau" une somme

appropriee correspondant habituellement au prix pratiqué dans les

parages.

La plupart des petits artisans ne calculent pas l'amortisse­

ment de leur matériel mais en tIennent plus ou mOIns compte lors­

qu'il majorent leurs prix parce qu'ils viennent de s'équiper d'un

materiel neut \tronçonneuse, scie-raboteuse, compresseur de pein-

ture ••. ). Dans d'autres cas, ils consentent un rabais aux personnes

qui leur prêtent leur propre materiel ou assument certaInes de leurs

dépenses. L'un d'eux octroie une ristourne de 20.000 F CFP aux

clients qui lui passent commande d'une pirogue et lui prêtent leur

tronçonneuse et les quelques litres d'essence et d'huile nécessaires

a son emplol.
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Di gamme des prlX

Chez les petIts constructeurs, les critères de fixatIon des

prIX varient autant que la repartition des tiches avec le commandl-

talre, ce qUl rend les comparaisons difficiles.

Seuls les chantIers bénéficiant de commandes publiques et

deux ou troIS entreprlses commerciales ayant une branche orientee

vers la construction navale affichent Des prix flxes c~rrespondant à

oes prestations determinées. Lorsqu'il s'agit de modéles nouveaux,

les prix avances peuvent être dépasses à la suite d'impondérables ou

de manque de rIgueur dans les prévisions. Le superbonitier en acier

dont le prix prévisionnel étalt de 14 millions de F CFP a finalement

coûte quelques millions de F CFP. Le premier bonitier adapté en

polyester a coûté en 1985 a son proprIétaire 23 millions alors que

le dossier transmis en 1984 au Secretariat d'Etat a la Marine mar-

chande l'estimaIt à 18 millions de F CFP.

Les informations delivrees par les constracteurs montrent

que les prlx de vente d'une coque nue prête a l'emplOI varient dans

une proportion de 1 à 10~, de la pirogue de 3m5~ de long a l'usage

d'un pêcneur au bDnitler de 12 m monté par un équlpage de 3/4

hDmmes. L'embarcation la plus courante, longue de 18 pieds ou 5m50,

VOlt son prIX varler dans une proportion de a 10, ".vec a un

extrême la pirogue de 3 brasses construite en Oois ou en contrepla-

Qué, et à l'autre le poti marara ou le speedcoat construits en alu-

minium ou en polyester.
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T.bleau 5

prix couramment pratiqués en 1985 pour des embarcations
de 18 pi eds (*)

pirogue c:reusée en boi li ••••••••••••••••••• 8121.121121121 F CFP
pirogue en contreplaqué ••••••••••••••••••• 9121.0121121 F CFP
pirogue en pol yester •••••••••••••••••••••• 10121.21121121 F CFP
speedboat en contrepl.qué ••••••••••••••••• 61210.121121121 F CFP
speedboat en pol yester •••••••••••••.•••••• 81210.0121121 F CFP
poti m.rara en contreplaqué••••••••••••••• 600.00121 F CFP
poti marara en al umi ni um•••••••••••••••••• 900.00121 F CFP
canot de l.gon en al umi n i um••••••••••••••• 750.00121 F CFP

( *) emb.rc.tion prite à l'emploi, non équipées d'un moteur

61 on se rétere aux 1nformat1ons fourn1es en 1970 par le

rapport annuel du ~erv1ce de la p~che, le prIx d'une p1rogue de 3

brasses a été multlplié par 4 en une qU1nza1ne d'années, celui d'une

coque de potr marara de m~me ta1lle a decuplé tandIS que ceiu1 d'un

oonIt1er a septuplé. Dans le m~me temps, les pr1X d'un moteur nors

bord, au lItre d'essence et du k1lo de thon ou de bon1te ont ete

multIpl1éS par un coeftic1ent de 3 ~ c \cf tableau cl.

HU seln de chaque categorIe d'embarcat1on, les pr1X depen-

dent du mater1el et oe la force de trava1l mIS en oeuvre. A la

demande de leurs clIents ou de leur propre cnef, les constructeurs

modltlent la quantite et la qual1te des 1ntrants. Un fabr1cant de

bonIt1ers oOt1ent des prIx compet1t1fs grâce a une économIe de

moyens qU1, selon certa1ns de ses confrères, s'exerce au oetriment

de la longéVIté de l'emoarcat1on : membrures trop espacees, qUIlle

trop taible pour les moteurs employes .•• D'autres, au contra1re,

pr1v1leg1ent la qual1te des matér1aux et la solldite du bateau.

Quant d la force de trava1l, son evaluat1cn est fonction du nombre

et de ia nature des operations effectuees et, pour une operatlon

donnée, la fourChette des pr1x est plus ou moins ouverte selon les

corlstructeurs. \cf. tableau 7 i.

l'écart des prix s'accentue Sl l'on tient compte des moyens

de propuls1'Jn. Le moteur de 15 a 25 CV, generalement utillse par les
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possesseurs a'une pIrogue de ~ brasses~ a un prIX oe vente qUI

s'ecneionne de 185.~00 a 250.0~0 F CFP et repr~sente en 1985 deux à

trOIS fOlS la valeur de l'embarcation. Les moteurs de 50 â 75 CV qui

equlpent la maJorlt~ des speedboats et potl marara Dnt un prl= qUI

est ~qulvalent a celuI de la coque ~Qulpée, SIon y adjoInt les

traIS de pose et l'lnstallatlon d"une commande â dIstance. Ce mon­

tant double avec un moteur de 85 â 90 CV. Le Caterplilar de 306 CV

qui, d la mime ~poque, ~quipe la plupart des tlOnltlers, coiJte-4,7

mIllIons de F CFP et, avec les traIS d'installation, d~passe Je prIX

d'une coque de 4~ pIeds (12 ml.

Les barques en alUMInIum et en polyester destInees aux plaI­

sanCIers coutent plus cher que les embarcatIons de peChe proprement

dItes. Un canot de lagon en alumInIum de 12 pIeds vaut trOIS fois

plus qu'une pIrogue taIllee de mime longueur et cet ecart passe de 3

a 10 pour une emoarcatlon de 18 pIeds. VIsant une client~le de

peCheurs, les mimes constructeurs commencent a prOdUIre des speed­

boats et potl marara en alumInIum et en polyester dont les prIX se

rapprochent de ceux en contreplaque. ~n attendant qU'lIs repondent a

l'attente d~s profeSSIonnels, ce qUI n'est pas encore vraIment Je

cas, une productIon en sérIe oevralt permettre o'en abaIsser les

prIX et les rendre competItIfs.

3l delals de fabrIcatIon et mooes de reglement

Les constructeurs se cltterenClent aUSSI par le temps Qu'Ils

mettent a executer le travaIl qUI leur est contIe et la façon dont

en est oper~ le r.eglement.
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~! les OElalS ~e taorlcation

La c~ree de r~allsatlon d'une embarcation dépeno du chantier

et du modéle cnDlsl, de la tecnnlque utilis~e et du contrat pass~.

Il est possible, a partir des informations fournies par les cons-

tructeurs, de dégager les normes qUl prevalent. La pirogue en con-

treplaque, la plus rapide à fabriquer,

heures.

peut être termlnee en 24

Une pl rogue creusée n~cessite deux ou trois Jours de talile

et un même laps de temps pour la pose des bordés. MalS il vaut mieux

attendre trolS ou quatre semalnes avant de la mettre d l'eau pour

donner au bOlS le temps de secher et de durcir. La réalisation d'un

speeoboat DU d'un pctl marara demande environ trolS semaines et

celle d'un bonltler ~eux DU trOIs mOlS.

Ces durees sont des moyennes et ne refletent pas la varléte

Des SItuations concretes. Les professionnels peuvent avoir un plan

de charge QUI les con~ult d augmenter leurs d~lais et celui-ci peut

~tre plus long chez des constructeurs occasionnels qui ont plUSieurs

occupations a leur actif. En cas d'urgence, l'artIsan qUI travaille

seul ou avec un alde peut aussI s'adjoindre une maln d'oeuvre sup-

plementalre et avoir une actlvit~ plus soutenue. En d~finitlve, les

durées de construction peuvent varier de l d b mOlS pour un oonl-

tler, d'une semaine à un trimestre pour un speedboat, de 3 jours

mOIs pour une pirogue talll~e et de 24 heures à un mois pour une

pIrogue en contreplaqué. En sont responsables les constructeurs

aussI Olen Que les commandltalres qUl leur sont associes comme tour-

nlsseurs de materlel, de capitaux et de maln-d'oeuvre.

La technique mlse en oeuvre influe également sur les délaiS

~e reallsatlon. Les faoricants de pirogues taillees contInuent, dans

une certaine mesure, de faire appel aux techniques traditionnelles
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où le temps se déploIe avec une plus grande latltude. Un construc-

teur a l'anCIenne de Moorea falt sublr a~ tronc qU'll a sélectlonné

un DaIn oe boue de quatre mOlS pour permettre au OCIS de durCIr peu

~ peu sans devenIr cassant. Lorsqu'll a construit la plrogue, il la

laIsse encore secher une qUInzaIne de jours avant de la livrer au

cllent. Un autre artisan de Tahltl continue d'employer la technlque

de construction a l'eau abanoonnée par tous ceux qUl se servent

d'lnstruments electriques. Pour confectlonner une pirogue, il en

eVloe le tronc par couches successives et, aprés chaque opération de

tallle, rempllt d'eau l'excavatlon pendant quelques Jours afin de

ramollir le bOlS et éVlter qu'li ne se tende. Ce risque est aujour­

d'hUI pallIé par la rapldlte d'InterventIon de la tronçonneuse.

Quant aux nouveaux matérIaux, les orocedes retenus et la

maitrlse que peuvent en aVOIr les artisans ppsent également sur les

o~lals reqUIS. L'assemblage d'éléments d'aluminium livréS preformés

et plIes eXIge mOlns Oe temps que leur fabrIcatIon a partir de

plaques Importees, en m~me temps qu'il cantonne le constructeur dans

un r61e d'expcutant. La fabrlcatlon en polyester ne oemande elle-

même pas plus Oe temps que celle en contreplaque malS la mlse au

pOInt d'un moule satisfaisant en eXIge davantage et beaucoup de

constructeurs ne maîtrisent pas encore tr~s bIen ce materiau ou scr.

emplOI en mIlieu salin tropIcal. A l'exemple des prototypes de potl

marara en alumInIum, les premIers bonltiers en polyester dOIvent

ètre encore amélIorés avant de devenIr tout a taIt adaptes aux

oesolns du TerrItOIre.

b) Les modes de reglement

Comme la plupart des constructeurs travaIllent ~ la commande

et ne dlsposent pas de tonos propres, la rapiolte d'execution et la
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Donne 11n d'une emoarcatlon dependent de la manlere dont elle est

fInanCée. Ce tinancement se talt selon des modalltes variables. La

commande s'accompagne nabituellement d'un premler versement en

espèces malS cela n'est pas systematlque et, pour les pIrogues tail­

lees, le palement n'lntervient souvent qu'à la livraison. Il se fait

aiors par le versement du prlx convenu, en une fois ou par tranches

succeS5lves selon un rythme adapté aux possibllites financières de

l'acheteur. vans les autres cas, le versement lnitial equivaut

grosso modo d la mOltie des frais de main d'oeuvre, les matériaux

etant achetes par le commanditaire a son initlatlve ou d celle du

constructeur. Ce montant est porte â 00 % chez certains fabricants.

Pour les petites embarcatlons comme les pirogues ou les canots de

lagon de 12 d 14 pieds. le reste est paye à la livraison en un ou

plusleurs versements étales sur trOls ou quatre mois. Pour les

embarcatlons plus grandes et plus coûteuses, au versement de départ

s'en ajoutent deux autres de mime montant, selon le schema sUIvant:

1er versement

2eme versement

3eme versement

d la commande

d l'achevement de la coque

a la livraison

50%/60%

25%/20%

25%/20%

Certalns constructeurs sont plus arrangeants que d'autres.

Un +abrlcant de bonltler accepte que le versement inltial de 501.

SOlt decompose en trols tranches succeSSlves faisant l'objet de

palements rapprOChes. Un autre entreprend le travail en demandant

une simple avance de 100.00 F CFP sur des frais de maln d'oeuvre

estlmes d 2 mlillons de F CFP; il se fait remettre le reste de

taçon echelonnée dans le temps, selon des modalltes qUl dependent

des circonstances et du mandant.

Enfln, des naVlres experimentaux comme le superbcnitier des
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Cnant1ers Navals ne l'wcé~nle ou le Donltler pOlyvalent en polyester

we la Soclete SAMM Paclflque Polyester représentent des antlclpa-

tlans sur un marcn~ qUl n'exlste encore que de façon latente et ne

peuvent VOlr le Jour qu'avec le soutien du Terrltolre et de l'Etat

qUl partlclpent d ieur flnancement • ils lllustrent la modernlsatlon

progresslve de la tiottllle de pêche et l'effort qUl est consentl

pour 11er ce Oèveioppement a celul de la constructlon locale.

III - LE CONTEXTE DE LEUR INTERVENTION

L'analyse de la petlte constructlon navale ne peut falre

J'eCOnOmle Ou contexte dans lequel elle se sltue. La pêche et Jes

act1vltéS qUl lUl sont connexes ont connu une protonde évolutlon

avec l'installatlon du Centre d'Expérlmentation du Paclfique (CEP)

•et le processus de transformatlons eCOnOm1QUeS et soclales qUl en a

resulte. Il est utlle d'en rappeler les grandes llgnes avant d'en

examlner ia sltuatlon présente et les perspectlves D'aven1r.

A - UNE CONJONCTURE CHANGEANTE

Le Developpement de l'agglomeratlon de Papeete et l'lnstal-

latlon du CEP ont entraîne au début des années 6~ une augmentatlon

de la consommatlon Oes prooults de la mer et une surexploltatlon

granolssante des ressources lagonalres de 1ahltl. L'accrolssement

des revenus et une conjoncture porteuse ont permIs aux pêCheurs

d'lntensltler leur effort et de s'équlper pour aller chercher au

large les poissons qU'lIs ne trouvalent plus dans leur enVlronnement

lmmedlat.Il a fallu parallelement organlser l'approvislonnement de
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l 'agglomeratlon urbalne ~ partlr des îles exterleures les plus pro­

ches, 125 îles sous le Vent et surtout les Tuamotu.

La sItuation est aUJourd'hul oeaucoup mOlns tavorable. La

prOductIon Oe pDlssons oe r~cIT et de lagon vendue sur les marcnés

munlclpaux, en provenance pour les trOls quarts des Tuamotu, stagne

depUls la Tln des annees 70. Celle des poissons du large platonne

aussl, malgré une diversification des prises qU'lI lustrent les cap­

tures G'espaocns et Oe coryphenes venues s'ajouter d celles des tno­

nldés. Avec un millier de tonnes et d peu pr~s la moitie du pOlsson

la part de Tahltl dans l'ensemble fléchit en

valeur relatIve et reste stable en valeur absolue. Ce caractere peu

evo;utl+ ne découle pas d'une demande qUl reste ferme et s'orlente

vers des prodvlts Importes. Il resulte plutBt d'une rarefactlon des

reSSDurces et o'une conjoncture déprlmee ; depuls 1~75, les coûts de

prCOUCtlon ont

plus dlrflclle

connu un renchérIssement brutal et 11 est de plus en

•de les répercuter sur des prlx de vente déjà éleVéS.

La concurrence accrue entre plenEurs plus nombreux Joue dans le mime

sens et les pousse d renforcer la pUlssance de leurs embarcatIons

pour arrlver les premIers sur les lIeux de p~che et le~ premlers sur

i2S marches pour y vendre au melileur prIx leurs captures.

Ces données forment la toile de fond de l'~volutlon oe la

constructlon navale orlentee vers la p~che. Au Debut ~es années 7~,

un rapport sur le developpement des p~ches (6) note que "malgre les

quelques tertatlves entreprlse~ Jusqu'à ce Jour~ on constate peu

d'évolutlon dans la dlverslflcatlon des embarcatlon~ tradltlon-

nelles. Elles restent a~ees sur les plrogues ~ balanCIer ou non et

les bonltlers".

- de 1963 à 1971, le nombre de bonitiers passe de 34 à 89

et, dans le mime laps de temps,leur longueur moyenne s'eleve de 9 ~
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10 ffiEtres et la pUIssance Oe leurs moteurs de ï5 a 2C5 CV. Cette

selon l'auteur du rapport, par une pollbque

ce credIt tavorable Oe la SocIete Ce CredIt de J'Oceanle ISOCREDOJ,

dont les pr@ts a taux recuIt atteIgnent les deux tIers vo:re la

totallte Ou prIx oe l'embarcatIon armee pour la pêche.

Au cours oes annees ïe;. la tenclance s'accentue et, en 1976,

leur nombre s'eleve a 137 et leur pUIssance moyenne atteInt 225 CV.

La crIse et la hausse brutale des couts freInent ce mouvement et les

embarcatJons en activJte ne sont pius que 116 en 1979 et 105 en

:982. MalS la c~ncurrence pousse tOUjours a l'amelloratlon de leurs

pertormances; elle est Obtenue par une augmentatJon de leur lon-

gueur qUI co~men:e a depasser 10 m en 1971 et il m en 1974 et le

passage a des moteurs turbo-compresses ~ VJtesse accr~e et a consom-

matlon mOIndre lcf. taoleau 13). La diminutIon du prIx du carburant

en 1983 et 1985 lcf graphique) entraîne une reprise de la course d

li! PUIssance, faCllltee par une polItIque de subvertlons et ce SDU-

tIen des prlx et l'Jndemnisatlon rapIde des unItes detrultes par les

'CYClones. En 1984. sortent les premIeres embarcatIons de 12 ID de

long equlpees de moteurs d~ plUS de 3~0 CV. Elles sont olus rapldes

plus cheres et mOlns rentaoles avec une capacIte de

prlses Inchangee. A la tIn de 1985, la flottille en activlte s'eta­

bllt ~ 12~ unItes contre 99 l'annee precedente malS la proouctlon

par embarcatlon n'est plus que de 7,8 TIan contre lW,5 Tian en 1971

et lb,::, Tian en 1966 (7i.

- Les plrogues, qui n'avaient pas connu o'evolutlon marquée

Jusqu'au mllleu des annees 6~, se sont elles-mames adaptees a une

conjoncture changeante. Le modele le pius proche de la tradltion est

la pIrogue creusee ce trols brasses qUl permet a un DU ceux hommes

de p~cher éans le lagon ou en bordure du reclf. Selon de Vleux cons-
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:ru:teurs, sa torme se seralt modlfl~e au fll des ans pour devenlr

mOlns lar~e et plus allong~e. En sont tOUjours fabriquès deux

modèles oestlnèS~ l'un à rester dans le lagon, l'autre d nav.guer =

l'extér3eur dans une mer plus formée. Dans ce cas, la coque est

renaussee par des bordes plus Importants et relevée a l'avant et d

l'arrlère pour m.eux affronter la houle et virer plus rap.dement.

Se10n la r~gle coutumlére des trois tlers, la partle centrale est

plate et les parties avant et arriére se relévent progressIvement.

La plrogue de lagon a les bordéS moins hauts et le fond pratlquement

horlzontal, ce qUl IUl confère plus de stabllite aans des eaux peu

agitées et faclilte ses deplacements au mllleu des plnacles coral­

liens qUl attleurent d la surtace.

ûe m~me que les Plrogues a vOlle de haute mer ont dlsparw

dans les années 50, les pl rogues creusees de plus de 4 brasses ne se

trouvent plus guère que chez les p~cheurs de ature (chinchards! qUI

utlllsent des sennes oe plusIEurs centalnes de métres de long pour

capturer les pOlssons mlgrateurs qUl Vlennent le soir se réfugier a

1"lntérleur des passes au débouche des rlVlères. Ces plrogues, d'une

longueur de 24 a 30 pleds \7 a 9 m envlron), se raréflent du fait de

la dl+flculté Ce trouver des troncs de grandes dImenslons, du fait

aUSSl de leur coût de fabrication et d'une louraeur OUl les rend peu

manoeuvrante~.

Elles sont efflcacement concurrencées par les pirogues en

contreplaque légères et moblles, faclles a construlre et capables de

porter de lourdes charges. Leur prlX est oe mOltle InférIeur pour

une dlmenSlon de 20 pIeds et encore plus competltlf pour des tallies

SUPérleures. Apparues au début des années 00, elies se scnt

developpées a partlr de 1905 avec l'emplol de moteurs hors bord qUl

leur permettent d'aller plus vite et plus loin que les pirogues

creUSées. Elles se sont généralISées en m~me temps que les moteurs
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oont 12 r~s~au commerclal s'est étendu des que les pêcheurs ont pu

oOtenlr de~ taclllte~ de credlt pour s'en procurer.

- LES tacteurs QUl ont entrainé le aeveloppement des plro-

gues en contreplaque ont aussI favoris~ celul des speedocats rea-

llses aans le même mat~riau et dont le modele serait, selon un cons­

tructeur, InspIre d'une coque de plaisance repandue en Floride dans

les annees 50. Lcngs de 12 a 24 pieds i3mb0 d 7m30), souvent seml-

ponte~ et parfols aot~s d'une caolne, ces canots sont propuls~s par

un moteur hors ODra dont ia pUlssance varle selon qU'lIs sont utlll­

ses pour la p~che professionnelle ou la pêche de plalsance, la pro-

menade ou le transport onereux. ün les trouve surtout dans les îles

sous le vent et dans les atolls des Tuamotu Gambler ou, sous

l'appellatlon Oe kau, Ils constituent l'embarcatlon la plus repan­

due, en l'absence sur place de bOlS de constructlon.

Dans ies îles du vent et dans les Iles sous le Vent, s'est

a~veloppee une verSlon partlculiere du speedboat, le potl marara,

caracterlse par une forme plus hydrodynamlQue et l'installatIon ~

l'avant d'un kIosque oU se tlent l~ conducteur. La p@che au marara

Oü pOlsson volant se pratlque de nUit. Le pêcheur manoeuvre d'une

maln et de l'autre tlent une èpulsette qUl IUl sert d capturer les

pOIssons QU'lI aperçolt grâce à une pUlssante lampe torche aJust~e

sur un casque qU'lI porte sur la tête et qu'allmente un petlt groupe

electrog~ne a l'lnt~rleur de la barque. Les premiers exemp~alres,

propulses par des moteurs de mOlns de 1~ CV, ont tait leur appari­

tion dans les ann~es 51 et la p~che se pratlQue alors a deux~ un

conducteur et un pêcheur armé d'une epulsette. Au debut des annees

b0, un p~cheur d'Arue, Toomaru Virau, a l'idee d'lnstaller un manche

~ balal qUl permet a la m~me personne de p~cher et d'orienter

lengln. Cette innovation se gèn~rallse rapldement et donne nalS-
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plat, dct~e d'un moteur de 1~ ~ 15 Cv et d'un poste de :OffiffianCe ~

l'avant. ~e systeme de barre tranche est pertectlonnê Et popu~a~:se

par un p~cheur d'~rue, Leonard ~eane~ a~] reste alJaurC'~~: .e ~r:n-

clpai :onstructeur de ce ty~e je bat:au.

La rar~Tactlon Des prlses dans le lagon, l'algulllor. de la

et J"E augmentatlon concomItante de la pUIssance et de la taIlle Ou

ec.t:, marara: Le motEur e c + de 35/40 CV a la +ln des ann~es 6~ et

ans plus tard tandls que la icng~eur de Ja

coque passe de :4!i~ pIeds ~ 14/15 ClEOS (4m50!.

gU?'lr 02 le~bar"::atlon est porta d. 18/19 peds (5m5ll)/5m8i:i) et s=

torme se moCltle. Le protll en V de la qUllle s'accentue pour ~~l

conterer un comportement plus marln hors du lagon Et la proue se

releve pour lUl permettre de plus tacIlement D~jauger. Ces W~:lt::a-

clJenteie a~ :cuflstes et 6'expatrles. Une reglementat]on adaptee

a~torlSE ~~]DurO nUl les potl marara ~ p@cher dans un rayon de 15

~lljes au lar~e oes :ates, pour peu QU'lis aient subi Des test~

c' lnsUOmerSlDIlite.

On se trouve en definItlv~ devant deux types d'embarcatIDns,

l'un aoapte a la p~che au pOIsson-volant Dans le lagon ou le long du

reClf, d'une longueur de 14/15 pieds, l'autre de 17/18 pieds, capa­

bie d'affronter une mer formee et de p~cher la daurade coryphene

aUSSI blen que la bonlte ou le thon. L'evolution ne semble pas ache­

vée: depuis 1984, des pêcheurs préoccupés de rentabIllser leur

activlte s'orientent vers une embarcatlon intermédiaire de 16/17
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oieds (4m90/5m~~) mue par un ~oteur De 5@/55 CV qui permet de picher

aussI OlEn le marara que le mahl mahi, la bonite DU le Vlvaneau (81,

L ~vQlution des emoarcatlons va de pa:r avec celle des mat~-

rlaux qUi entrent dans leur tabrlcation et les p~cheurs manifestent

un intérft crOlssant pour le polyester et l'aluminium jusqu'ici des-

tlnés surtout d la plaisance. 1 -
-~ création de prototypes de potl

maràra en aluminium et la composition de plusieurs moules de speeo-

bcats et ~onltlers en polyester illustrent la Situation de tranSl-

tlcn qUi caracterise actuellement la construction orientée vers la

p~cne,

B - UNE POLITIQUE D'ENCADREMENT

Les responsables administratits s'eftorcent a'orienter

l'évolutlon en cours et d'en réduire ies aléas par une polltique de

soutien et la mise en ·place d'une reglementation adaptee.

li une action C'aide et de soutien

ai Tout au long des annees 60 et Dans la premiere mOitié des

annees 7~. les autorites se preoccupent surtout De promOUVOIr une

peche Industrielle d base de techniques et de méthodes plus produc-

tives. Elles prônent la construction de naVIres experlmentaux de

taIlle ~Dyenne susceptIbles d'entrainer une IndustrialisatIon pro-

gresslve de la plche artisanale "dont les moyens et le developpement

attendu sont modestes" (Le Noan, 1968). A la suite d'une mlSSJOn

effectuee en 1959 par deux experts (Castel-Angotl, le FIDES suggere

l'etUde a'un naVire expérimental qUi serait construIt et achete en
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aprèS essaIs sur le terraln, reprodult dans des cnan-

tlErs terrItorIaux. Deux ans plus tard, une nouvelle ffilSSlon IAngot-

Maal) précise la conceptIon générale De ce naVlre OUl auraIt une

bOUZilne de métres de long, un moteur de 90 a 10~ CV, une vItesse De

~ noeuds et une autonomIe de dix Jours. Arme par quatre hommes et

~mènagl pour la piche ~ la ligne, la piche experimentale è l'app~t

Vlv~nt et la p~cne è la longue Ilgne ou palangre flottante, il

auralt une coque a boucnajn vif, un tableau arrlére car~1 et 12m3 de

cales à pOIssons Isolees pouvant serVlr de V1Vlers. Ce proJEt ne

VOlt pas le Jour, en raison probablement du coGt et de l'lncertitude

que représente la constructIon d'une unIte nouvelle expedlee par

cargo en PclynèslE pour y être testée.

une etude sur le developpement de la pêche prèco-

nlse d nouveau la construction d'un navire experimental long, cette

t01S, de 17m5~ et Jaugeant 4~ tonneaux; doté d'un moteur de 160 CV

et d'une cale re+rlg~~~e de 30m3. 11 pourralt ~tre monté par 10

nomme; d'équlpage. Sa tonctlon seralt de se lIvrer ~ des essalS COffi-

paratl+s de plusleurs technlques de piche, de prospecter les stocks

je po:ssons et De sUIvre leur évolutlon et leurs ffilgratlons, d'as-

slster les pêcheurs et d'assurer la poilce gén~rale des pgches (Le

Noan, 1908).

Cette recommandatIon n'est pas davantage SU1Vle o'effets

malS debouche sur des tentatlves de diverslflcatlon de la pecne au

large et la constructlon d'embarcatlons adaptees d cet obJectit. En

1969~ le chantler Eugéne Van Bastolaer lance un sampan hawaien de 10

ID et de 2~ tonneaux destine aux piches au coup, d l'appât vivant, d

la longue llgne et au leurre tanltlen. L'annee SUl vante, le chantler

Paul Horley construit pour le compte de J'armateur André Allaume un

bonltler en aCler de l~ m de long et de 19 tonneaux: il est arme
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pour.~ pècne a la palangre et s'~:houe sur le r~clt l'annee SU1-

vante. t:.n 1~72~ sont transform~s pour la p@cne a i'appàt vivant un

autre Oonltler et un sampan JaponalS Oe 18 ID de long et de 20 ton-

>l Eau:: ~ pro pul :: ê par un mDt eu r dE:. e~ C'v'.

Les essaJS se pourSUlvent les ann~es SUl vantes. En 1975, le

3ervlce territorial de la Peche et le CNExO s'assocIent pour mener

en commun penaant clnq ans des tampagnes a'eKp~rlmentation visant a

~valuer les posslbll1tes j'une pêcherie Industrlelle a l'appât

Vlvant, Ils se procurent et mettent en serVlce en 1976 un naVlre de

le lalnul, tandis qu'une socléte privee locale, la

SDclet~ de commerclalisatln et d'exploitatlon du pOIsson tSCEP)

attrete pendant qu~lques mOIs le "Sassayama Maru", un bateau Japc­

nalS de 45 m de long avec un equipage de la meme natlonalite. La

la A1SS10n "Renalssance" recommande de 11er le develop-

pement d'une flottlile ~ l'app~t Vlvant a celul de la construction

navale et propose. des Qu'aura ete demontree la rentabillte de cette

pêche, de regrouper les trolS prlnclpaux chantlers tahJtiens pour la

re211satlcn de bateaux de 22 m de long.

Cette recommandatlon about1t ~ un programme de constructlon

c'un superbonltler e~per1mental et, en 1978, il est d~clde de mettre

en chantler deux bateaux differents, l'un en bOl s, l'autre en

~etal ; tous Deux dOivent falre l'objet d'une procédure d'agrément

aupres du Bureau Verltas. Seule la réalisation du prototype en acier

deVient effective. Elle entr21ne la creatlon d'un groupement d'lnte-

dit econom1 que, les Chantiers Navals d'OCeanJ2 iCNO), qUl reunit le

chantIer Ellacott pour la constructIon, la sociéte Marine Corail

pour l'acca5tlllage et la SOPOM pour la propulsion et l'installation

électrIque. Inaugure en 1981, le superoonltler a 16m2~ de long,

Jauge 27 tonneaux et est propulsé par un moteur BaUdouin de 450 CV
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II possède une cale ~ COlssons rèfrlgeree de 2~mJ, Qeux V1Vlers O~

2m3 et dOlt etre monte par un equlpage de clnq hommes. Classe en

categDrle "naute mer·~ il peut s'éloigner a 10~ nautiques des eStes

E! son autonomle d'action est d'une semalne.

MalS, apres des avatars survenus lors de son elaboratlon qUl

en grevent le prix de revlent l son experlmentation ne connalt pas

non plus le sucees escompte. A des problemes de moteur et de clrcult

de congelatlon l s'ajoutent la réticence des pêcheurs a sortir plu­

sIeurs Jours de sUlte en mer et celle des consommateurs a acheter un

prodult congelé. Les mlses au point et les ajustements nécessaires

se trouvent frelnés par une gestion de caractere bureaucratique,

lente et pesante. Toutes ces dlfficultes conduisent d surseOlr au

lancement de nouvelles unltes Et d remettre au premler plan un pro-

Jet élabore en 1973 de petlts bateaux polyvalents d'une dOUZaln~ De

mètres de long, utlllsables dans l'ensemble des archipels.

Un programme de oonltiers en polyester ren~orce appelés d

remplacer, au mOlns partlellement l les bonltlers tradltlonnels en

bois VOlt alnSl le Jour en 1984. Sa coordination est assure~ par

l'Etaollssement pour la Valorlsatlon des ActivltèS Aquacoies et

Marltlmes tEVAAM) et sa réalisation est confiee au chantler SA MM

Paclflque Polyester qUl dOlt en construire une premiere tranche de

c:nq unltès ûans le cadre du IXeme plan. Apres des tâtonnements et

ces modlflcatlons QUl en relevent le coût, un premler exemplalre oe

13m3~ de long est mlS ~ l'eau en acut 1985. Munl d'un moteur

Baudouln de 300 CV, 11 est equlpe pour pècher a la tralne, au fllet,

a la ligne profonde et a l'appât Vlvant et dispose d'une chambre

frolde de 6m3 qUl lUl permet de rester quelques Jours en mer. Apres

remlse en etat~ le super-oonitier est lui-même transforme en bateau

polyvalent.
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~ln51, depUIS pr~s de quarante ans, l'admInIstratIon s'em-'

plOIe de façon p~rseverante, SInon couronnee de sucees, à promouvoIr

LnE embarCatIOn qUI permette à la p@cne hauturIère locale de se

uevelopper et d'acquérIr une dImenSIon Industrl~112. Cet eH ort

n'est pas lsol~ et s'accompagne de mesures financleres VIsant a

encourager les autres formes de p~che existantes. Des le milieu des

ann~es b0, des credIts a taux privilegie sont octroyes pour la :ons-

tructlon et l'equlpement de bonltlers en bOlS. Comme le remarque en

1972 F:.A. Moa l , le developpement et le rajeunissement de la flot-

tIlle bDnltl~re comme la course à la pUIssance des armateurs ont ete

rendus posslble par les +acllités fInanCIères accordées par la

SDCRE.DO faisant offIce de banque de developpement. MalS, il constate

en mime temps que cette politIque a favorls~ un equipement anarchi-

que des p~cneurs et s'est accompagnee d'une baIsse de productIVIte

des embarcatIons (9).

01 JusqL'en 1975, l'aide accordee se concentre sur la p~cne

hauturlere Jugee seule susceptIble de développements Importants. Ses

plétres r~sultats et un contexte Oe crIse generallse condUIsent

enSUIte à mettre l'accent sur la p~che artIsanale pratlqu~e a une

echelle plus rédUIte dans le Territoire. La creatIon en 1976 de

SQCl~tèS de cautIon mutuelle (SeM) par le SerVIce de la p~che avec

j.' appLli de i ~
• Cl SOCREDD va dans ce sens. Deux ans plus tard, ies SeM

sont au nombre de 22 dans les lIes du Vent et y regroupent plus de

800 adh er en s speCIalisees par type de p~che -bonItes, pOIssons

volants ou autres espéces- elles favorisent l'èqulPement de petIts

p~cheurs qUI ne pouvalent Jusque Id recourIr au credit bancaIre et

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

pour constrUIre leurs emDarcatlons. Leur râle dècllne rapIdement Ou



- 60 -

faIt c~ le~r polItIsatIon et 02 Olt+l~ultes concomItantes ~E rem-

bourssment des prlts.

Leur relaIs va ~tre assure oar des tonds specialIses :bmme

le ton: d'amenagement et je oeveloppement des iles ce la POlyneSle

FrançaIse iFADlP), cree par l'Etat en 1979 pour tavorlser le deve­

loppement des arcnipels éloIgnes, ou le Fond spécIal d'InvestIsse­

ment pour le developpement de J'agrIculture et de la p@cne IFSIDAP),

cre~ par le lerritoire en 1977 pour promouvoir les actlvltes agrl-

coles et halleutiques indivlduelles et collectlves. Juge insuffisam-

ment dl+terencI~ et fonctlonnel le F5IDAP est sCInde en 1982 en deux

brancnes olstlnctes, le Fond spécial d'lnvestlssement pour le oeve-

Joppement dE l'agrIculture (F3IDA) et le Fond speCIal d'InvestIsse­

ment pour le développement de la pêche (FSIDEP). Dans la politioue

de soutlen des entreprIses ce dImenSIons modestes, tous deux se

Substltuent a l'action du Code des investissements qUI, apres sa

retente en juillet 1983. n'est plus acceSSIble aux petItes entre-

prIses qUI pouvaIent y postuler au terme d'une precedente reforme

adoptee en 1970. SAMM PaCIfIqUE ~olyester est aUJourc'nul la seule

SOcIete de constru:tlon navale a b~n~ficler des avantages du code.

DepUIS 1982! une alde de l'Etat d'un mentant maXImum de 5 %

des travaux peut ~tre accord~e aux chantiers territorlaux qUI rea­

lIsent Oes naVlres de pfche de plus de 5~ Tb] ou de moins de 5~ TbJ

5'115 sont integres dans un programme de constructIon en serie de

plus de cInq unItes. L'a.ction du FSIDEP est plus eclatee et dlverSl­

tlee. Elle va de l'aide au carburant a l'aIde a la construction de

bonltlers adaptés et elle accorde des prImes qUI s'elèvent à 1~ % de

l'lnvestlssement pour les COQues en bOlS et a 5 % pour celles en

polyester. Elle facllite aussi l'acqulsitlon de petIt materiei de

p~che et de securite qu'elle subventionne a hauteur oe 50 %. Les
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moyens de fInancement du FSIDEP se sont élevés en 1980 ~ 1b~ mli-

lions de F CFP 38 k ont ~te affectes au carburant et 38 % à

~'acquIsltlan de petit ~qulpement et materiel de pêche ici tableau

lql. Le caractère incItatIf de ces aides a pour contrepartIe un

aspect reglementaire qUl permet de tradulre dans les faits la polI­

tIque mIse en oeuvre et en subordonne les avantages au respect de

r~gles qUI s'etendent au fur et a mesure que l'actIon des pouvoIrs

puolics se renTorce.

2) une reglementatlon progressIve et adaptee

al une volonté de contrôle

La petite constructIon navale ne fait l'objet d'aucune

réglementatIon particullere Jusqu'au nouveau Statut dont est doté le

TerrItOIre en Juillet 1977. Dans les mois qui suivent, les 29/11/77

et 2/2/78, l'Assemblée territorIale adopte deux delIberatlons qUI

precIsent les règles auxquelles dOIvent satis~aIre les navIres D'une

Jauge orute InferIeure a l~ tonneaux et d'un LBC supérieur a 10.

Cette reglementatlon concerne surtout les bonltlers dont elle rend

l'ImmatrIculatIon obligatOIre en même temps qu'elle les soumet a des

normes de constructiDn et a des regles de naVIgation et de securIte

préCIses. Y échappent les pIrogues, les speedboats et les poti

marara qui, en contrepartie, ne peuvent effectuer une naVIgation

supérIeure à la clnquléme catégorIe et s'éloigner d plus de 5 milles

d'un abrI. Une nouvelle leglslation s'appliquant aux embarcatIons

d'un LBC Inférieur a 10 est depUIS la m~me per10de en cours d'lns­

truction a l'Assemblee territoriale mais n'a pas encore fait l'objet

d'un examen approfondI.
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~ Oè+aut~ les gendarm~s et les fonctlonnalres du ServIce C~~

Httalr~s MarItImes 5e·r~ferent au nouveau Code de la Mer Oe 1981 ou

a li 101 du 5 JUlllet 1983 sur "la sauve~aro~ de la vIe humaIne en

mer, l'~abltab~lité ~ Dord des naVIres et la préventIon de Ji pollu-

tlcn" qUI a ete promulguee sur le TerrItoire en 1984. En pratIque,

Ilsappllduent une législation hybrIde et, selon les necessltés du

moment! s'appuIent sur les textes metropolitalns ou terrltorlaux.

C'est ce qUI ce passe d l'egard des possesseurs de poti marara dont

les embarcatIons ont desormals un LBC souvent superIeur a 10. Depuis

1983, sous rèservp de remp.lr certaines conditIons, o'avolr SUbI un

test d'InsubmersIbIlIte et de dIsposer d'instruments de slgnalisa-

tlon et de sécurIté (mIrOIr de sIgnalIsatIon, lampe torche étanche,

écope, bouees de sauvetage, moteur de secours ... J, Ils peuvent

s'écarter Jusqu'a 15 mIlles des cStes. Cette distance, Inferieure de

5 mIlles a celle que prévoIt le Nouveau Code maritime pour la qua­

trIème categorIe de naVIgation est calculée pour leur permettre de

se rendre a ïetlaroa, l'Ile la plus procne de îahltl. En contrepar­

tle~ les embarcatlons dOIvent @tre immatriculées, avoir un titre de

CIrculation et une longueur minimum de 16 pieds lun peu mOins de

5.mi. En jUillet 1986, 90 poti marara sont enregistres aux AffaIres

MaritImes, la plupart origInaIres de iahitl et de Moorea. Ils repr~­

sentent ie tIers des embarcations de ce type d'aprèS les oeclara­

tlons concordantes des peCheurs et de leurs représentants qUI per­

mettent de chIffrer leur nombre total a un peu mOIns de 3e~ unités

lct tableau 151.

La réglementatIon de l'activite des p~cheurs en pOtl marara

offre ia particularité d'aVOIr étè opèree a l'InstIgatIon des Inté­

resSéS. A partIr du moment où Ils ont commence d etendre leur champ

d'actIon et d sortir du lagon~ ils se sont trOUVéS en Infraction
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avec une leglslatlon qUI ne les autorlsalt pas a s'elolgner des

cotes et ne les taisaIt pas beneflCler~ comme les pêcneurs de,

bonItes! d'une assIstance technlque et flnanclere lprimes ~ la cons­

tructlon! prIx redults pour l'équlpement! ristourne sur le prIX du

carburant). C'est ~ cette tin que s'est constitue en 1962 le syndi­

cat des pêcheurs lagonalres et côtiers (i~)~ premler regroupement

des professlonnels de la pêche, en dehors du syndicat des armateurs

de haute mer cree par les proprIetaIres de bonitlers et les pêcheurs

de bonltes dans les annees 60. Cette instutlonnallsation leur a per-

mis de beneflcler~ eux aussi! d'aIdes qUI vont d'une remise de 5 F

CFF par 11tre de carburant a la prise en charge par le Territoire de

la mOltle du prlx de la coque. du matériel de securite obllgatolre

et du premIer equIPement de p~che (le taux etant enSUIte degressif).

Elle a SUsclte une certaine acrlmonie chez les p~cheurs de

bonites qui! desormals! ne se trouvent plus seulement en concurrence

entre eux malS avec des pêcheurs qUl ont des embarcatIons plus

rapldes! des coGts mOlndres et des capacltes de prises voislnes.

Cet etat de choses a debouchè sur des conflits de VOISInage

a prOXImIte des dispoSItils de concentratIon des pOlssons Illep) en

place dans les Iles du vent ou lors de l'approche des bancs de thC­

nldes. Les bonltlers ont coutume de manoeuvrer pour cerner les bancs

qu'ils tentent ensulte de s'approprler. Les poti marara plus moblles

n'hesitent pas a foncer au milieu des concentrations de pOIssons et

a se llvrer a des embrayages et debrayages succeSSIfs qui rIsquent

de provoquer leur fuite. Un modus vivendi s'instaure peu a peu entre

les uns et les autres! prlorlté étant donnee aux bonltiers pour les

bonites cependant qu un partage de principe tend â reserver les DCP

les plus proches des cotes aux poti marara et les plus élolgnés aux

bonitiers.
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bl un SOUCI d'adaptation

L'encadrement progressIf de la pëche en potl marara s'accom­

pagne ainsI d'une assez grande souplesse dans l'lnterorétation d'une

l~glslation qui n'est que partiellement adaptée au contexte local.

Il en va de même pour la construction d'unités plus importantes.

Dans l'état actuel des textes, les navires d'une jauge brute supé­

rIeure d 10 tonneaux et d'une longueur de plus de 12 metres sont

soumIS ô des contraintes sévéres. Aussi, les constructeurs s'accor­

dent-ils Q~n~ralement avec leurs clIents pour leur livrer des unités

d'une longueur maximum de 12 m et d'une Jauge inferieure d 10 ton­

neaux, qUItte à Installer, en cas de besoin! des membrures artIfI­

cIelles pour reduire le volume intérieur à partir duquel est établie

1a Jauge.

Alors que le Service des Atfaires MaritImes est seul compe­

tent pour tester la navlgabillte des naVIres de moins de 12 m, ceux

qUI dépassent cette longueur sont soumis aux régIes internationales

de securIte. Ils dOlvent obtenir un certificat de naVIgabIlIté, dIt

de franc bord, delIvré par un bureau de classifIcation, l'agence

Verltas, QUI dlsoose a'un pouvoIr de dél~gation en matIère technique

et en matIère de sécurité. Ses crItères d'appréciation sont stricts

et certaIns constructeurs lUI reprochent de ne pas aVOir de normes

adaptees à la constructIon en contreplaque. Scn intervention est

aussl coûteuse et une SImple consultation en vue de l'obtention d'un

certificat de franc bord se chiffre d plus d'un million de F CFP.

C'est ce QUI explIque que la pluoart des constructeurs hésitent a

recourIr à ses services et Que les fabrIcants de bonitlers conti­

nuent aujourd'huI a réaliser des bateaux dont la longueur n'excede
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pas 12 m.

Il arrive. pour des embarcations d'une longueur legerement

superIEure! que les AffaIres MarItImes se livrent elles-m~mes aux

experlmentatlons relatIves ~ la stabIlIte du navIre. Elles les auto­

rlsent ensulte a pratIquer une navIgation de troisleme categorIe et

a s'écarter d'un abri Jusqu'à 50 milles, au lieu de 2~ sur le plan

natIonal. sans certIfIcat de franc bord. Quant au superbonitler

reallse par le eND et les bonltlers en polyester de 5AMM PaCIfique

Polyester, leurs longueurs respectives sont de 16m20 et de 13m30.

Leurs plans InItiaux ont été approuves par Veritas mais leur reali­

satlon s'est écartée de ces plans; en consequencE! ils n'ont pas

ootenu de certIficat de franc bord et ont du faire l'objet de dero­

gatlons de la part du ServIce des AffaIres MaritImes.

Cette souplesse parait adaptee aux realites locales où

l'empirIsme l'emporte sur un Juridisme formel et tâtliion (11). Elle

decoule de l'absence d'une legislation specifique qui s'explique,

peut-~tre! elle-m~me par une reticence d encourager une Industrie

qUl, du tait de coûts eleves et de l'etroitesse du marché est di ffi-

cllement rentable, comme en temolgnent la disparitIon oe la Sociéte

de Construction Navale et Industrielle (SONAVIJ et la cessation

d'activlte des Chantiers Navals d'OcéanIe (eND), tous deux speciali­

ses dans la construction metalllQUe.

C - UN AVENIR INCERTAIN

Les perspectives d'avenir ne semblent pas encourageantes

pour le developpement d'une activite de constructlon navale de
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caract~re 1ndustriel alors que Je marche 1nternat1onal du neut et de

l'0:ca510n, oU les pays 1ndustr1alisés se Ilvrent une concurrence

acnarnée, est très diverS1fié et competitif. Le champ offert d là

Det1te constructlon de type art1sanal ou semi-1ndustr1eJ semble plus

ouvert, comme l'indiquent les mutations et experimentations qui

caractér1sent aUJo~rd'hui ce secteur.

- En matière de p~che, on peut penser que les années à ven1r

verront se conf1rmer les tendances qui caracterisent l'evolut1on

r~cente. La surexploitation du lagon de Tahiti contraint les

p~cheurs profess1onnels a part1r au large pour obten1r un taux de

capture satisfaisant et des revenus QU1 le soient également. De ce

talt, les ressources ou récif et du lagon ten~ent à devenir l'apa­

nage d'une m1norite special1sée dans des p~cnes déterm1nees lmarara,

panoro. aan1, uravena •.• 1 a l'exception de quelques p~ches sa1son-

n1eres lature, inaa, ouma ••• ! Qui conservent un caractère communau-

ta1re ou collect1f. En même temps, s'accroît le nombre de ceux QU1

pêchent de façon occasionnelle dans un but de détente. A l'extér1eur

du lagon, la compètitlon entre pêcheurs se renforce face à des

stocks J1mités et des coûts croissants. Elle tend d la fOlS â ren-

Toreer la professionnalisat1on de leur act1vité et ~ la fa1re écla­

ter en relation avec la fragmentation et la diversification de la

demanoe. A la cl1entele trad1t1onnelle des marches mun1cipaux et a

celle des ventes ambulantes d la peripherie urba1ne et en bord de

route, s'ajoute de plus en plus celle des hôtels, restaurants et

grandes surfaces commerciales tournée vers des poissons du large non

to>: i ques qU1 permettent de degager une plus grande marge benéfi-

c1a1re. Inversement, les risques d'empoisonnement \C1guatera) et les

habitudes alimenta1res font que les esppces lagona1res et récifales

ne sont guere consommees que par des autochtones et atteignent des
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prlX mOlns attractlts.

- Les orlentati'ons de la p~che se répercutent sur les emOar-

catlDns utilisées et leurs caracteristlques. On asslste au declln

progresslf des pirogues tradltionnelles qui s'explique moins par la

rarétactlon des troncs d'arbre et la dlsparltion d'un savoir-falre

hérité que par la concurrence des pirogues en contreplaqué et des

speedooats qui, avec l'adjonction d'un moteur, sont plus efflcaces

et peuvent sortir sans proolémes du lagon. On assiste parallèlement

a essouflement du bonitier classique qui, sur le plan technique,

est adapte a sa fonction mais, sur le plan financier, voit sa renta-

bllite s'altérer. Son taux de prise dimlnue regulierement et son

coQt de fonctionnement augmente avec la rarefaction des ressources

préS des cotes et le renforcement de la concurrence qUl poussent d

en accroitre la pUlssance alors que le coût du carburant et celui

des materiaux entrant dans sa fabricatlon augmentent encore plus

•
vlte.

DepUls la fin des années 5~, les responsables administratifs

essa1ent de p~omouvolr un navire expérimental plus pUlssant, suscep-

t1ble de déboucher sur une actlvité industrlelle. Mais les essais

s'avérent peu concluants, qu'il s'agisse dans les années 70 de

oateaux orientés vers la p@che a la longue ligne DU a l'appât vivant

\palangrler, sampan .•. ) ou, dans les annees 8~, du superbonltler.

L'echec· de celui-Cl est moins dG à des facteurs techniques qu'à des

facteurs humains. reticence des p~cheurs et surtout pesanteur admi-

nistrative et manque d'esprit d'entreprise dans la conduite de

l'operation. La recherche d'un oateau polyvalent amene aujourd'hui a

tabr1quer e~ serIe des bonitiers en polyester, également capables de

rester plUSIeurs Jours en mer et de s'y Ilvrer d diff~rentes p~ches.

Il est prématuré de formuler un jugement sur les premières unites
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qUl Vlenrent Oe sortlr; on peut neanmolns remarquer que ieur prlx

Oe reVlent est le oouble de celui d'un bonitier classique et que le

mD~ele obtenu apr~s bien des tàtonnements est lourd et peu rapide.

En sens inverse, est apparu sur le oevant de la sc~ne locale

un bateau plus rüdlmentaire, mis au point sans aucun appui ext~rieur

par les p~cheurs. Initialement conçu pour la p~che au poisson

volant, 11 s'est peu à peu adapt~ aux besoins d'Une p~che polyva­

lente pratlquee d l~extérieur du lagon. Il concurrence d pr~sent le

bonltier avec une capacité de prise analogue, un coût de construc­

tion dix fois moins ~lev~ et des frais de fonctionnement r~duits.

Exemple d'évolution spontanée réussie dans le domaine artisanal, il

oevrait voir son succ~s se confirmer dans les ann~es è venir avec

l'appul afticlel dont 11 b~néflCle d~sormais.

Dans le domalne oe la p~che lagonaire, se d~veloppent auss~

depuls une dizalne d'années des embarcations moins spéclalisées et

mOlns sopnlstlquees, appropriees d une petite p~che de'lolsir et a

des actlvlt~s de d~tente en eaux calmes. Ce sont de petlts canots de

lagon en polyester ou en aluminium qui ne demandent qu'un entretien

minime. D'aoorà lmportés, ils sont Oepuls quelques années mentes ou

fabriqu~s sur place et tendent à deborder leur clientèle originelle

de plalsanciers, fonctlonnalres et touristes. De nombreux autoch-

tones, en maJQrlt~ chinois et demls, s'en portent acqu~reurs pour

aller p~cher de temps a autre dans le lagon ou le long du r~cif et

des p?cheurs attitres leur emboitent le pas. Une evolution similaire

se deSSlne dans le domaine des pirogues ou quelques constructeurs se

sont lances dans la fabrication de modèles en fibre de verre pour le

tourisme et la compétitlon et r~pcndent a une demanoe croissante de

pêcheurs polynesiens. Il est probable que cette tendance s'ampli-

flera dans les ann~es à venlr.
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- 0Isposant d'in+orm~tlons et de moyens lImItes, "es cons­

tructeurs locaux SU1Y~nt la oemande pius qu'ils ne la preceoent.

C'est a p~rtIr de ieurs actIvItes au cours des années ecoulees que

l'cn peut le ffileux presager de l'èvolutlon a venIr. Le nombre de

fabrIcants de pIrogues tradItIonnelles est en traIn de déCliner

rapIDement et on ne compte plus qu'un ou deux artIsans a s'v consa­

crer de façon exclUSIve. PrOVISOIrement masquee par la conjoncture

exceptlonnelle engendree en 1983 par les cyclones, cette tendance

est Illustrée par le fait que beaucoup s'orlentent vers la fabrica­

tion plus avantageuse de plrogues de course ou de promenade et, qu'a

l'Inverse, un constructeur de Moorea s'applique a reconstltuer fidè­

lement des mooeles du passe selon les procedes autretcls en usage,

av~nt Qu'llS ne sombrent dans l'oubli.

Les potl marara et les bonltlers sont egalement reallses par

des artIsans specialises malS chaque modele est domine par un cons-

tructeur dont la pOSItIon de monopole la.sse Jusqu'a present peu de

place aux autres. Les pirogues en contreplaque et les speedbcats, au

contraIre. peuvent @tre exlcutls par des amateurs en raIson d'une

technIqUe oe tabrIcatIon assez SImple et d'une destInation finale

peu senSIble aux pertormances de l'embarcatIon. Pour la maJorlt~ des

fabrIcants employant le polyester et l'alumInium, la construction

naval? n'est egalement qu'une actIvité dérivee malS l'exemple de

SAMM PaCIfIqUe Polyester montre que cette SItuation n'est pas fig~e.

Ayant su ailler une opportunltl a un saVOIr-faIre, les preml~rs

venus SUSCitent aujourd'huI des emules et le oynamisme qUI caracte­

rIse cette branche de la constructIon permet d'élargIr la gamme des

modeles prodUIts et de draIner de nouveaux clIents au sein de la

populatIon concernée par la p~che.

Les autres constructeurs ne sont pas InactIfs et certains
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chantlers traCltlonnelS se sont lnlties a la faDrlcatlon en poiy-

ester. F~ce au bonltier pOlyvalent produit avec le soutlen du

ïerrltolre par SAMM Pacifique POlyester, ils ont eux-mêmes elaboré

oes projets de oa~eau polyvalent dote de caracteristiques dlverses :

- Leonard Deane s'appritait en 1985 a lancer un nouveau poti

mar.Ha lnsLlomerslble de li pieds (5m20) en contreplaqué, mOlns haut

et mOlns large et équipé d'un moteur de 50/55 CV, au lieu de 75/85

C\i, pour lilT:Jter les depenses Oe carburant ';8).

- L'architecte et entrepreneur Richard Teahoro a conçu un

plan de bateau polyvalent de 14 m oe long et de 8 tonneaux; avec un

moteur de 40~ CV et 5 couchettes, 11 doit se deplacer ~ une vitesse

de 14 noeuds et pouvolr rester deux ou trois Jours en mer.

- Le constructeur Etienne Malti a un projet de speedboat en

contreplaqué plastifle Oe 24 pleds i7m30i propulsé par un moteur de

130 Cv ou deux moteurs de 90 CV et equipé pour la p~che au mahi

mOl.hl ~ au then. au Vlvaneël.U et au fUSll sous-marln.

- Partant de l'idee que les p~cheurs souhaltent dlsposer

a'un bateau plus petit malS pUlssant, le constructeur Abel Blouln a

realise, d'apres les plans d'un architecte naval neo-zelandais, un

moule de oonltler en polyester de 36 pieds \11 mi dont il pense sor-

tlr plusleurs verslons. l'une pour la p~che, l'autre pour la plai-

sance et une troisléme pour des taches de servitude. Reallsé depuls

plUSieurs mois, son modele n'a encore reçu ni agrément administratif

nl commande terme.

Ces exemples temolgnent de l'esprit d'entreprise des cons­

tructeurs et soulignent l'absence d'harmonisation des condultes des

responsables prives et publics. La barre du Code des Investissements

Î2~ millions de F CFFi reste trop haute pour les petits construc­

teurs et J'alde de l'Etat ne peut ~tre obtenue que pour des cons-
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tructlons en s~rle. Quant au FSIDEP, son rôle s'analyse comme une

aSsistance paSSIve SOUS forme de SUbventions oeguisees aux construc-

teurs et aux p~cheurs. La seule aide active est celle que consent

l'administratIon pour realiser des prototypes dont le manque de

réussite s'explIque generalement par une pesanteur bureaucratIque et

un volontarisme inoperant en l'absence d:une concertatIon suffisante

avec les mIlIeux professionnels destInataires ou chargés de leur

réalIsatIon.

- Depuis quelques années. la mentalite des responsables

territoriaux semble evoluer. Le nouveau Statut de 1984 leur oftre

une plus grande latitude d'action et leur permet de mieux repondre

aux problemes particulIers qUI se posent a l'Echelon local. L'attI­

tUde pragmatIque d'encouragement de la p~che en poti marara, éont le

developpement anterieur s'est opere de façon empIrique, est l'indlce

d'une évolution en ce sens. Mais le système d'aide et de reglemen­

tatlon mIS en place ne dOIt pas en brider le dynamisme et la placer

a son tour dans une position d'aSSIstanat. Il doit ~tre le prelude d

une concertatIon élargie a l'ensemble de la p~cne et aux actiVItéS

oui lUI sont liees. Il doit, a partir d'une meilleure connaissance

des mentalites et des comportements en presence, déboucher sur une

évaluation plus cohérente de l'avenir de ia construction navale sur

le Territolre.
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NOTES

( 1) rapport qui expri.e en mètres le produit de la lDngueur par la

largeur et la profondeur de l'ellbarcation.

( 2) Blanchet (G.), 1982 - Les grands filets a ature de Tahiti­

Papeete - Centre ORSTO", lb8 pages.

( 3) en 1985, par exemple, la 1I0itié des bonitiers construits ont

èté affectés au transport et les deux tiers des pirogues desti­

nées a la course ou a des promenades dans le lagon.

( 41 Les pirogues de course, qui doivent 'tre lég*res, effilées et

parfaitement symétriques, sont souvent construites en uru,fal­

cata, motoi et kapokier. Fabriquées par une quinzaine de cons­

tructeurs, dont 3 professionnels, elles n'ont pas été comptabi­

lisées dans ce travail et doivent faire l'objet d'une étude

cOllpl éalentaire.

(::i) cf. tableaux 10 et 11

1 b) 110al CR.A.), 1972 - Problèlles posés par le développement des

p~ches en Polyhésie Française. Paris, SETIL/SCET, page 7.

1 ]) Il faut tempérer ce résultat en précisant qu' i 1 ne 5' agit que

d'une moyenne et que la fraction la plus dynamique de la flot­

te, basée a Papeete, obtient des résultats très supérieurs,

d'une quinzaine de tonnes par an et par unités, selon une étude

de 1" ORERO.

cf. Ugolini (B.) et alii, 1983 - Approche éconollique de la

plche bonitiére en polynisie française. ORERO, Papeete document
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1 81 Cette orIentation semble en 1986 remise en question par la ten­

dance relative a la baisse du prix du carburant.

( 9) elle aurait, selon lui, baissé de 60 1 de 1966 à 1971. Un boni­

tier vaut alors de l'ordre de 2 millions de F CFP i la SOCREDO

consent un pr't a 6 1 sur 5 ans sur les deux tiers de cette

somme et peut l'accompagner d'un prit complémentaire portant

sur l'ensemble de l'équipement (radio, sondeur, matériel de

piche ••• l. 14 propriétaires de bonitiers ont obtenu des prits

de la banque en 1971.

Cf. Hoal IR.A.), 1972 Problémes posés par le développement

des piches en Polynésie française. SETIL/SCET, page 7.

(10) un autre syndicat concurrent s'est constitué par la suite.

(111 le représentant local de l'agence Veritas fait remarquer que la

procédure habituelle consiste à d'abord faire approuver un plan

pUIS le projet qui le concrétise. Souvent, sur le Territoire,

on commence par construire et on ne demande qu'après coup la

vérifIcatIon.

La souplesse réglementaire ne veut pas dire laxisae et, récem­

ment, les Affaires MaritImes ont iaposé aux propriétaires de

bonitiers l'adjonction sur leurs embarcations d'une barre

hydraulique d'un coGt de 300 000 F CFP environ pour remédier à

un défaut de visibilité qui avait été à l'origine de plusieurs

ac~dents et collisions.
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Table..u 6

Prix de vente d·embarc..tions en polyester et en aluminium (1985)

Emb..rcations

1) en polyester:

pirogue pr~te à l'emploi
(2 1/2 brasses ou 16 pieds)
(3 brasses ou 18 pieds)

canots de lagon
(coque nue peintes)

12 pieds
14 pieds

speed boat
Icoque nue peinte)

18 pieds
22 pieds

2) en aluminium 1

canots de lagon
(coque nue peinte)

1121 pieds
12 pieds
14 pieds
15 pieds
16 pieds

potimarara
(coque nue peinte)

18 pieds

1 pied = 30,48 cm

(1)

(2)

Prix courants
(F. CFP)

93.000
100.000

178.000
345.000

7121121.000
1.61210.000/2.40121.121121121

18121.000/23121.0121121
213.12100/235.1210121
44121.000/480.000

500.000
6121121.000/70121.000

900.000

(1) modèle semi-ponté pour moteur hors bord / modèle à cabine pour
moteur diésel

(2) modèle riveté / modèle soudé
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D~tail des opér.tions .t d.s priM pratiqué. pour la construction
d'une pirogue .n bois local (l9B~) (1)

Fourchettes des prix Prix uSLIel
Opér.tions (F. CFP) (F. CFP)

fourniture du tronc: 5.000 1 15.000 10.000
d"arbre

fourniture et pose 10.000 1 20.000 15.01210
des bordés

fourniture et installation 10.0121121 1 15.00121 10.121121121
du balanc:ier (flotteur
et .upports de fixation)

peinture 2.5121121 1 10.000 5.00121

pagaie 2.51210 1 4.000 3.51Zl0

main d"oeuvre 5.1Zl0121 1 15.1Zl1210 40.00121
(par br••••)

(1) pirogue u.uelle de 3 bra••es (ou lB pieds ou 5,50 ml de long et
d. lB pouce. (46 c:m) de large .n bois de purau, uru ou vi,
livré. pr&te • l"emploi.
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Tablelu 8

Prix caurlntl d'llblrcltianl ulull111 119B5)

------- ----------
CaGh dl canltrucUan

Mlturl dl LangUlur Il) IF.C.F.P.) Prix dl vint.
l' IlblrclU an lin pildl) IF.C.F.P.)

alt'rill alin-d'aluvrl IcaqulnuI)

Piragui bill .. 15/16 pildl 35 III 3. ..1 65 811
12 1/2 brillaI)

lB pildl 41 III 41 III BI 1811
13 br 11111)

Piragui ln cantrl- 16 pildl 55 1.1 25 .11 BI 11118
plaqut a.rinl 18 pildl III .11 31 III 91 1111111

2. pildl 65 .1. 3:1 .1. 11111 l1li8
24 pildl 75 1l1li 45 III 121 ni

Splldbalt ln cantrl- 16 pildl 35. III 211 III 551 III
plaqut urinl 18 pildl 375 Il. 225 III 1111 III

21 phdl 4111111 251 III 651 III

Pati aarlrl ln cantrl- 14 pildl 311 l1li1 161 III 4111 l1li1
pllqut urinl 16 pildl 325 III 175 III 511 III

18 pildl 351 III 211 1•• 55' l1li1

Banitilr ln bail 4' phdl 2 ••1 ••1 2 1•• III 4 1.. III
51 phdl 3 1.1 .11 2 1.. '1. 5 III l1li.

Il) 1 pild • 31,48 Clntiattrll

Tableau 9

Ca. partlculier. (1) de variation. du coQt de la .ain d'o.uvr.
dan. la con.truction d·une pirogue taill'. de 3 bra••••

Fact.urs d. variation PriM IF. CFP)

1 ) nature du bois
uru 50 000

- Vi 60 000
purau 70 000

- mara 75 121121121
2) largeur d. la pirogue

- 12 pouce. 40 01210
- 18 pouc•• 50 I2IlZllZl
- 24 pouces i:l5 0lZl0

3) hauteur de.
- 2 pouces 50 000

2 1/2 pouce. 52 lZl0lZl
3 54 lZllZl0
3 1/2 56 lZllZllZl

Variation len Xl

+ 20
+ 4lZl
+ SlZl

+ 25
+ 62

+ 4
+ 8
+ 12

1 pouce • 2,54 cm
11) critèr•• qui peuvent varier d'un con.tructeur à l'autre
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hbluu 11

D'tail du prix de revtent d'un Poti Marara de 18 pieds 119851

Prix
IF. CFP 1 1

A - n.t'ri.l d. baIe

1 - contreplaqut Dkoul' larine "Oc'an" IFrance)

Total 335•••• 28

2 hui Il .. de 5 x 8 11,53 1 x 2,44 Il de 18 Il d' tpai ..eur
1 huiU.. de 5 x 8 11,53 1 x 2,44 Il de 12 Il d' tpai ..eur

li huiU .. de 5 x 8 11,53 e x 2,44 Il de 9 Il d' tpd ..eur

Total

2 - saptn ordinaire d'Oregon lU.S.A.1

1 pi tc. de 3 x 3 pouces de IIction et 14 pieds de long
lb pUCtl de 1 x 2 pouces de IIction et lB pieds de long
2 pi tclS d. 1 x 3 pouc.s de IICti on et 12 pieds de long
1 pitc. de 2 x 2 pouces de IIction et 18 pieds de long
4 pitc'5 d. 2 x 2 pouces de section et 14 pieds de long

Total

3 - .utr.s fournitures

1 gallon d. colle "Eptglue"
2 gallons de lastic "Epifill"
8 kilos d. peinture
e kilos de clous en laiton
5 bidons d. dilulnt "Thtnners"
2 gilloni d'"Everdure" ITilber Preservativel
1 gilion de rtsine "Epoxy"

142."111

8."1

B - Travlil et Iain d'p.uvre

C - Egui u!!nt

loteur M.rcury 5' CV
frlis d. pos. et systtle de cOlllnde
Iittriei de stcuritt et Iccessoires
de plche l'cllirlge, hlrpon ••• 1
relorqu.

Total

Total

Total

185."111

2".111111' 17

10105.11' 55

315.11111
101.11111

11....1
8'.111

D - En.ubl. Total 1.2111.111111 1..

,-----,-----------------
note 1 1 gilion • 3,785 litr•• , 1 pi.d • 3',48 CI, 1 pouce. 2,54 CI
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hb18lu 11

Ditlil du prix de revilnt d'un spledbolt pllstifii de 20 pieds (1985)

Prix
(F. CFPI X

A - Kltirill de blSI

1 - contrepllqui Dkou•••Irine "Ocian- (Francil Total

320.1100

135.11l1li

18

11 f8Uilles dl 5 x 8 (1,53 • x 2,44 .1 de 9 •• d'.pliSllur
6 huilles d.e 5 x 8 (1,53 • x 2,44 .1 dl 6 •• d'.plisseur

Total

2 - upin ordinlire d'Origan lU.S.A.1

16 pi èces de 1 x 2 pouces de secH on et 211 pi eds dl long
2 pièces de 1 x 3 POUCIS de IIcH on It 14 pillds dl long
1 pièce dl 2 x 2 pouces de IIcHon It 211 pieds de long
4 pièces de 2 x 2 pouc .. dl section et 16 pieds de long
1 pitce de 3 x 3 pouces de s.cU on et 16 pieds de long

Total

3 - lutr.s fournitures

1 gilion d. calle "Epi gluI"
2 gilions de .Istic -EpifilP
6 boîtes de 210 vis en cuivre
6 kilos de peinture -Epigills"

51 kilos de risin. + fibre de verre

Total

B - Trlvlil et elin d'oeuvre

C - Eguiuaent

.oteur Kercury 75 CV
frlis de pose et systt.e de co••ande
.Itiriel de sicuriti et Iccessoires
de plche
re.orque

Total

Total

175.0110

500.11110 28

980.01111 54

648.0811
160.000

8B.0B0
100.080

D - Ensubl e Total 1.8118.8IIB 11111

----- ,-------- -----------------
note 1 1 gilion • 3,785 litres, 1 pied • 38,48 c., pouce • 2,54 c.
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TAblnu 12

Evolution co.pArte dei prix dAns le dO.Aine de lA p'che 11971 - 1985)

- -------- -----------------
DhignAtion

pirogue tquiph
prlte l l'e.ploi

19711 11)
(F. CFPI

---- ---
1985

(F. CFPI
1971 - 1985

(indice de VAriAtion 19711 • 11111

2 brusel
3 brAllel
4 brAlles
6 brAllel

pAgAie en purAu

coque de poti .ArArA
(12 piedl)

• oteur ftercury 48 CV
Avec cO••Ande l diltAnce

litre ellence

16.11111 65.111111 41111
21.11111 811.11111 4III
311.1111 121.111 411
45.U' 181•••• 4.1/1

9•• 1 1.5" 2.5" 1 4•••• 278 1 267

4••••• 41••••• 1.11'1/1

71/1 •••• 32••••8 457

16 188 1125

11/1. SU 5.1/1

(1) rapport Annuel du Service de lA Plche
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Evolution de. caractéristique. des bonitier. (1964-1985)

Caractéristiques 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) 75 205 230 290

Source registre d'immatriculation ~es Affaires Maritimes.

Nombre et répartition de. boni tiers et poti marara
en activité sur le Territoire en 198b

o

1

bonitiers Poti Marara
localisation

nombre (1)
1

%
1

nombre (2) 1 %

Iles du vent .. 75 71 210 72,5
Tahiti 70 150
Moorea 5 60

Iles sous le vent .. 21 20 70 24
Bora Bora 4 40
Huanine 3 7
Maupiti - 3

RaiateaJ 14 10
Tahaa 10

archipels éloignés .. 10 9 10 3,5
Australes,
Marquises,
Tuamotu Gambier

ensemble 10b 100 290 100

(1) bénéficiaires de l'aide au carburant
(2) estimation
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Affectatian des mayens d. financ.ment du FSIDEP (1) en 1986

Actions bénéficiaires

1. Développement de la p.che thonière

aide. la construction de boni tiers
adaptés
soutien au prix du p.tit matériel de
p"iche
aide à l'acquisition de matériel de
sécurité en mer (boni tiers)

2. Développement de la pOche lagonaire profonde

aide au financement du petit équipement de
pOche
soutien au prix du grillage des parc à pois­
sons
aide. l'acquisition de maté~iel de sécurité
embarcations légères)

3. Développement de l'aquaculture

aide au développement de la production
nacrière et perlière
formation aux techniques aquacoles

4. Interventions divers.s

aide au carburant
autres aides

Ensemble

millions F CFP /.

18,6 12

3,6

12,0

3,0

49,5 31

40

8

l, S

18 11

15
3

73,9 4t:.

6lZl
13,9

160 100

(1) FSIDEP = Fonds spécial d'investissement pour le développement de la
p"iche
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1 Estimation de la production annuelle des constructeurs professionnels.

2 Autres activités des constructeurs navâls professionnels.

3 Ancienneté des entreprise. et matériaux utilsés.

4 Estimation de la production annuelle de. constructeurs non profession­
nel s.

S Prix couramment pratiqués en 1985 pour des embarcations de 18 pieds.

6 Prix de vente d'embarcations en polyester et en aluminium (1985).

7 Détail des opérations et des prix pratiqués pour la construction d'une
pirogue en bois local (1985).

8 Pri:< courants d'embarcations usuelles (1985).

9 Cas particuliers de variation du coût de la main d'oeuvre dans la
construction d'une pirogue taillée de 3 brasses.

10 Détail du prix de revient d'un Poti Marara de 18 pieds (1985).

11 Détail du prix de revient d'un speedboat plastifié de 20 pieds (1985).

12 Evolution comparée des prix dans le domaine de la p@che (1970 -1985).

13 Evolution des caractéristiques des bonitiers (1964 - 1985).

14 Nombre et répartition des boni tiers et poti marara en activité sur le
territoire en 1986.

15 - Affectation des moyens de financement du FSIDEP en 1986.
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