1907 : Dakar, capitale de ' AOF, St Louis
est reléguée au second plan. L'avenir est aux
maisons de commerce installées & Dakar,
avec I'appui du gouvernement colonial.

Parallélement, 1a péche semi-industrielle
se développe.

Fin XIX : le ministére des Colonics incite
les armateurs 2 faire venir des navires fri-
gorifiques au Sénégal. La France découvre
les richesses des eaux du pays.

1903 : campagne pour encourager le déve-
loppement des pécheries.

1910 : véritable impulsion due aux petits
patrons pécheurs bretons & bord des « dun-
dees » & voile. Primes d’encouragement 2 la
péche. ; oo

1911 : développement de la’ péche lan-
goustiére par les Bretons. Exportation de
poisson séché sur toute la Cote occidentale
d’Afrique. Loi générale sur les peches offi-
cialisant les primes d’encouragement et

développant la péche 2 5 espéces de poisson.

1938 : premiére conserverie (huile de
requin) au Cap-Vert.

1941 : création & Dakar du Laboratoire
scientifique et technique des péches.
L’heure était venue  Pexploitation scienti-
fique des ressources halieuthiques du Séné-
gal, méme si les pécheries étaient encore aux
mains d’entreprises 2 caractére familial, la
colonie souhaitait désormais contréler cette
péche plus tout 2 fait artisanale et bientdt
industrielle.

1948 : conférence de la Péche maritime 4
Dakar. Aménagement de centres de péche

au Sénégal. Construction d’un frigorifique
a Dakar. Intensification de la péche piro-
guitre pour les usines de transformation du
poisson. - C
Par ailleurs, les grandes maisons de com-
merce se dotérent de leur propre armement
maritime ou s'alliérent aux Compagnies
maritimes : la société navale-des chargeurs
Delmas Vieljeux s’installa & Dakar en 1867,

les Chargeurs Réunis cn 1872... Ces gran- .

des compagnies maritimes contribuérent a

PPessor du port de Dakar, 38me port de .
I’Union frangaise a la veille de la décoloni- -
sation, au détriment sans doute de St Louis -

qui perdait ainsi sa prépondérance séculaire,
alors que la péche artisanale s’y développait.

La vocation maritime du Sénégal est évi-
dente, grace & ses eaux trés riches en pois- ..
son et les équipements importants du port = |
de Dakar ; cependant, I'activité maritime ne |

bénéficia pas toujours d’appuis a la mesure
de ses ambitions face  la concurrence d’au-
tres pays de la Cbte occidentale d’Afrique
tels que la Céte d’Ivoire, le Cameroun, le
Nigériall

i (1) Fwire non traitée

(2) toiles bleu indigo

(3} mot d'origine porsuguise synonyme e matclat

(4) les Anglais installés en Gambie, occupérent Jdetex fois
St Louis de 1758 & 1779 et de 1807 & 1826 ¢t Gorde de
1777 4 1783 et de 1799 G 1804.
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La péche piroguiére sénégalaise
Les lecons de I’histoire

par
J.P. CHAUVEAU* !

Le point de vue de lantlropologic historigue,

Q

micux que lethnographiz ou | ‘ethnologie, pcr-

met d'embrasser, dans une perspective tempo-

relle large, d la fois la diversité des socidtds qui
se livrent 4 la péche et les tendances « loterdes »
de ce secteur d'activité pris dans son ensemble,
Une telle démarche donne aux situations ot aux
problémes contemporains un éclairage irrem-
plagable sur les processus de transformation

le taxant de « traditionnel »,

L *histoire de la péche au Sénégal est
A4 inséparable des grandes transforma-
tions qui ont affecté le littoral et ensem-
ble sénégambien. On peut en reconstituer
les grandes lignes a partir de la deuxiéme
moiti¢ du XVéme sidcle grice aux docu-

ments écrits ou dessinés que nous ont laissé
les témoins curopéens et aux informations
1éguées par les traditions des peuples pro-
ches de la mer.

Une histoire technologique
longue et fluctuante -

Jusqu’a la fin du XVIdme sidcle, les docu-
ments portugais présentent des pirogues
monoxyles, sans bordés et sans voile. leur
taille varie considérablement d’une zone a
I'autre du littoral 2 33 4'hommes au niveau
du fleuve Sénégal, 38 hommes dans la
région du Cap-Vert et sur la Petite Cote,
alors que les pirogues du Niomi (embou-
chure de Ia Gambie) peuvent transporter
une centaine de personnes. Les petites piro-
gues présentes sur tout le hittoral sont utili-
sées pour la péche en mer jusqu’a deux ou
trois licues des cdtes. A partir du Cap-Vert,
les grandes pirogues servent au cabot:igc de
commerce et aux entreprises ' guerriéres

E duAden
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(notamment contre les Européens). Les plus
grandes fréquentent les embouchures et sont
destinées davantage au transport fluvial que
maritime. Bien que la péche maritime soit
répandue sur tout le littoral, méme i 'em-
bouchure du Sénégal ot la barre est forte,
il semble que la péche continentale soit plus
importante, notamment dans les lacs cotiers
de la grande cote (3 partir du XVIIéme si¢-
cle la configuration et 1’écologie du littoral
se transformeront sensiblement avec le des-
séchement climatique). Le littoral entre le
Cap-Vert ct 'embouchure du Saloum est
Pexception. La sécurité qu’offre cette vaste
baie permet une intense exploitation des
richesses halieutiques. C'est 1a que les
témoignages sur les engins et les techniques
de péche sont les plus précis : lignes & hame-
con, harpon mais aussi filet actif, notam-
ment un filet lesté avec couverture coulis-
sante. Les filets de coton et de fibres végé-
tales font ’objet d’échange sur les marchés
de la cate.

Dans cette période antéricure au
XVIIeme sidcle, la traite curopéenne stimule
’économie d’échange {cuirs, ivoire, ambre,
or et esclaves) et profite sensiblement aux
régions littoraies (alors que 'empire du Dyo-
loff est démantelé). L’approvisionnement
des navires européens en eau et vivres con-
tribue a ce développement. Mais 1’économie
littorale, et en particulier les activités de
péche, sont également échangées vers I'in-
térieur (coquillages séchés du Saloum, sel
du Niomi et de Casamance, poisson séché
des environs de Rufisque et de la Petite
Céote). Inversement, lorsque les populations
de I'Hinterland cdtier sont affectées trop
gravement par les aléas climatiques et les
invasions d’insectes prédateurs, ils migrent
temporairement pour pécher et collecter des
coquillages.

Dans la période suivante, de la fin du
XVIeme sigcle 2 la fin du XVIIéme, inter-
vient une véritable révolution technologi-
que : Padoption de voiles et de gréements
complexes sur les pirogues monoxyles. Un
nombre important d’embarcations sont,
sclon les observateurs portugais, hollandais
et [rangais, équipées de unc i quatre voiles
(alignées ou superposées selon les cas, trian-
gulaires comme les focs ou carrées comme
les huniers). Ces pirogues gréées coexistent
avec les anciens types d’embarcation. Elles
ne sont pas forcément de grande taifle ct ser-
vent pour la péche et le cabotage. S'il est
probable que cette innovation technologi-
que provienne de la couche de population
liée au commerce et 3 la navigation curo-

péenne, il est certain que ces embarcations
étaient construites et utilisées par des
Africains.

11 est probable que les gréements les plus
complexes équipent les pirogues de com-
merce de la Petite Céte et de Gambic. A
cette époque, les échanges cdtiers s’ampli-
fient, aiguillonnés par la concurrence com-
merciale que se livrent les différents pays
européens aprés la rupture du monopole
portugais. Les ports de traite se multiplient

entre le Cap-Vert et les « Riviéres du Sud » -

tandis que sur la Grande Cote I’établisse-
ment frangais de St-Louis concentre les
échanges a 'embouchure du Sénégal, D’au-
tres établissements fixes (Gorée, Rufisque)

induisent des activités liées i la navigation .

et & la péche. Une réglementation de celle-
ci est imposée aux Furopéens par les « capi-
taines de péche » collectant des taxes au pro-
fit des souverains de l'intérieur.

L’approvisionnement des populations
agricoles en poisson semble trés actif. Des
pécheurs subalbes (originaires. du moyen
Sénégal) s’installent & St-Louis et pratiquent
le séchage et le braisage du poisson. dans
la région de Rufisque, des caravanes mau-
res viennent acquérir des charges de pois-
son sec. De facon. générale, la péche est
décrite dans les documents européens
comme une activité lucrative qui améne &
pécher de nuit et loin de la cdte. Aux ancien-
nes techniques s’ajoute la senne de plage,
peut-tre initiée par les Européens de Gorée
et de Rufisque.

L'influence de la traite
des esclaves et de I'implantation
frangaise

A partir de la fin du XVIIéme siécle cette
situation, que 'on peut sans doute qualifier
de prospére, subit les effets du développe-
ment de la traite des esclaves, renforgant
Iinfluence frangaise, enrichissant les aristo-
craties guerriéres,mais désastreux pour les
populations d’agriculteurs ct les activités
d’échanges du littoral. Ces nouvelles con-
ditions vont avoir suf la péche et les tech-
niques dc navigation des conséquences
régionalement diversifiées. Le commerce, la

navigation ct la péche sont -moins affectés -

dans les iles du Saloum et surtout en Gam-
bic oft Pinfluence anglaise demeure forte.
Mais 13 ot la France manifeste son projet
d’hégémonie territoriale, I'économie mari-
time se polarise autour des établissements
coloniaux et des ports de traite tandis qu’ail-
leurs régne I'insécurité.

Il s’en suit une régression du cabotage
africain « indépendant » et les documents ne
font plus état de gréements complexes.
Parallélement, dans les ports contrdlés par
les Frangais, la technologie de la navigation
est orientée vers le passage de la barre et des
hauts fonds tandis que des embarcations
européennes se répandent comme navires de
cabotage ; le pdle d'innovation technique
des pirogues n’est plus la Petite Céte et la

- Gambie mais St-Louis. Les nécessités d’as-
‘surer les communications et les transborde-
ment entre St-Louis et les navires souvent
immobilisés par la barre déterminent une
transformation des pirogues. Celles-ci'sont
‘progressivement équipées d’éperons et de
bordés « cousus » (selonune ancienne tech-

. nique fluviale) et dotées d’un gréement sim-
- plifié mais de maniement rapide et fonction-

nel : une voile unique de forme triangulaire

- ou, de plus en plus, 2 livarde (voile carrée

3 livarde transversale attachée 3 la base d’un
mit mobile). C’est I'ancétre de la pirogue
de péche actuelle, dont les caractéristiques
ne remontent donc pas au-deld du début du
XVIIeme sigcle.

La péche subit des transformations paral-
1eles. Les échanges de produits de la mer
avec Uintérieur semblent affectés par la des-
tructuration du commerce autre que celui
des esclaves (la transformation de poisson
sec 4 Rufisque est maintenant décrite

comme peu importante). En outre, le des-.

séchement sensible dans la région de St-
Louis fait disparaitre les activités de collecte
et de transformation des coquillages et pose
le probléme de la fourniture en bois-pour
la construction des pirogues. En contrepar-
tie, la présence ou la proximité des établis-
sements coloniaux induisent un développe-
ment d’activités spécialisées, en particulier
4 St-Louis (exploitation du sel, fabrication

de chaux) et surtoit une forte demande en -

produits de la péche pour ravitailler la popu-
lation croissante des comptoirs coloniaux.
Cest ainsi qu'a St-Louis est créé, sous la
protection francaise, le quartier de pécheurs

_.de Guet-Ndar  partir d’¢léments composi-
 tes originaires du Fleuve et du pays wolof.
Cest de cette création (encore une fois rela-

tivement récente : début du XVIIIeéme) que
va naitre la spécialisation des marins saint-
louisicns dans le cabotage fluvial et mari-
time, la péche lointaine et la commerciali-

" sation ‘du poisson sec.

Clest aussi 2 cette époque que se consti-
tue une forte spécification des Lébou du
Cap-Vert contre I'hégémonie des royaumes

wolof de Pintérieur. Non pas, contrairement
4 ce qui est souvent avancé, sur la base de
caractéristiques propres aux sociétés de
pécheurs ; mais, inversement, dans des con-
ditions qui vont faciliter leur intégration
dans le projet colonial frangais et les nou-
velles opportunités économiques qui en
découlent : cabotage et approvisionnement
en poisson. ‘

De profonds changements économiques
er sociaux vont i nouveau intervenir au
cours du XIXeéme siécle avec I'abolition de

Ia traite des esclaves au profit de Iécono-.

mie de traite des produits primaires desti-

nés & alimenter I'industrie européenne. La -

gomme sur le Fleuve puis surtout I’arachide

en Gambie, en moyenne Casamance et dans -

I'Hinterland de la Petite Céte deviennent
le moteur de P’économie littorale elle-méme.
Plus encore qu'au siécle’ précédent, le
développement de la navigation et de la

Pirogue &
votle carrée
(photo
- Renaudeau-
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péche maritime est lié a celui de 'économie
coloniate. Les traitants wolof et Iébou fré-
quentent les ports de St-Louis a la Casa:
mance. Les traitants niominka et mandin-
gues du Sud, toucouleurs originaires du
fleuve Sénégal, participent au cabotage entre
12 Gambic, Ie Saloum et Gorée. Quant i la
péche maritime clle se développe précisé-
ment 4 proximité des débouchés commer-
ciaux les plus importants : implantations
coloniales en voie d’urbanisation de St-
Louis, Dakar, Gorée et Rufisque ; escales
arachidiéres de la Petite Cote. Le chemin
de fer Dakar-St-Louis (terminé en 1885)
facilite I'écoulement vers les escales de l'in-
térieur du poisson sec de St-Louis et de
Rufisque. Un nouveau type de transforma-
tion apparait ; les petits poissons sont salés
avant d’étre séchés, coque et paille d’ara-
chide fournissant a la technique du braisage
un combustible commode.

Bien que la technologie des cotres et des
goélettes soit connue des traitants wolof de
St-Louis, c’est 1a pirogue avec éperons, bor-
dés et voile 2 livarde qui se répand vers le
Sud : les Lébou adoptent avec des varian-
tes 'armement guet-ndarien. Les contacts
technologiques se multiplient avec la néces-
sité, pour les marins guet-ndariens et lébou,
de s’approvisionner en troncs dégrossis ou
en pirogues de plus’en plus loin vers le
Sud : région de Joal au milieu du XIXéme,
Casamance un peu plus tard. Dés la fin du
si¢cle, les pécheurs « du Nord » entrepren-
nent des migrations jusqu'en Casamance
durant la saison séche.

La péche au XXé&me siécle :
spécialisation., dépendance
et autonomie

On le voit, rien de moins figé que la tech-
nologie de la navigation et de la péche dans
les périodes antérieures au XXéme siécle.
Que dire alors de son évolution durant la
colonisation puis aprés 'Indépendance,
alors que les conditions économiques et
sociales sont soumises # des changements
accélérés et que PAdministration coloniale
puis I'Etat sénégalais vont &tre tentés d'in-
tervenir directement sur ce secteur straté-
gique, tant au point de vue de son impor-
tance alimentaire qu’a celui des possibilités
d’industrialisation et d’ecxportation qu'il
offre !

La premidre question que 'on peut se
poser est la suivante : lorsque 'on parle de
la péche piroguiére, de qui ou de quoi parle-
t-on ? Communautés « traditionnellement »

 demande intérieure cn poisson frais ou

transformé, la monétarisation des échanges,

la constitution d’une. armature urbaine et

~ semi-urbaine sur le liroral, 'amélioration

} des ‘communications et 1'élargissement des

débouchés. La ol I'activité arachidiére et

"immigration agricole sont faibles, comme

en Casamance, la péche ne se développe

" guére que sous la forme de petite produc-

i tion marchande spécialisée chez les
’ autochtones.

-Trés tot, au comraxre, la rchon de St-

LOl.llS, ‘dont Parriére pays est moins propice

-a Parachide, proﬁte de sa fonction de métro-

..pole de'la navxgatxon fluviale et maritime :
elle: copstitue un:.réservoir de pécheurs
migrants’ guet-ndanens et walo-walo. La
spécialisation des Lébou du Cap-Vert dans
la péche est plus tardive.et moins générale :
‘e maralchage constitue une activité lucra-
“tive et'c’est surtout l’etabhssement de peti-
“tes unités européennes de transformation et
le-développement du maréyage africain
durant la seconde guerre mondiale qui pré-
cipitent I’évolution. La Petite Cote subit les
mémes effets mais avec une plus grande pro-
portion de pécheurs étrangers (I€bou, saint-
louisiens et niominka) et d’agriculteurs serer
de Pintéricur qui se fixent 3 Mbour ct Joal.
Les-années 1960 voient la spécialisation
dans la péche s’accroftre avec la crise de la
navigation de transport & St-Louis et dans
les iles niominka.du Saloum et avec le déclin
de- I'agriculture et Pextension des zones
urbanisées chez les Lébou du Cdp-Vcrt En
Casamance, plus faiblement intégrée a l'es-
pace économique national, la péche spécia-
lisée reste le monopole des Saint-Louisicns
et des Niominka.

Parallélement a cette différenciation des
zones littorales, les campagnes de péche s’al-
longent et leur itinéraire se complexifiént.

' Ce sont les groupes les plus coupés de Pagri-

" . culture (Saint-Louisiens mais aussi Nio-
minka qui sont confrontés au probléme
croissant de la salinisation de leurs terrains
de culture) qui s’y livrent le plus. Clest aussi
dans ces groupes que se développent, a par-

_tir des années 1970, 'usage des sennes tour-
nantes ct Pemploi, d’une certaine fagon
réyolutionnaire, de salariés temporaires ori-
ginaires de Pintérieur. .

‘En fin de compte, la dynamique de la
‘péche piroguidre est & la fois conditionnée
par les transformations socio-économiques
globales que connait le Sénégal, et autonome
vis-a-vis des politiques d’intervention de
I’Etat (colonial ou post-colonial) puisque
fondée principalement sur le marché inté-

tournées vers la péche, avec des caractéris-
tiques sociales, culturelles de tous temps
spécifiques, ou bien communautés de
marins forgées par des conditions histori--
ques et économiques précises, n'excluant -
pas une forte hétérogénéité ? De toute évi-
dence, la seconde réponse est préférable. Le
grand centre de péche de Guet-Ndar a St-
Louis est de création relativement récente
4 partir de fonds de population divers. De
méme, historiquement, les Lébou furent un-
peuple d’agriculteurs d'origine composite.
Le principal point de débarquement Iébou,
Cayar, est né de la politique coloniale &~
I’égard des chefleries locales, grice &-une
forte immigration d'agriculteurs non lébou
et & une spécialisation progressive due a la;
prox1m1te du Cap-Vert et de Thiés. De
méme, nombre de pécheurs de la baie-de
Hann, de la Petite Cote ou de Casamance, ! -7 ;
sont issus d¢ migrations de paysans wolof - - %
ct screr de Dintérieur ou de paysans-
pécheurs de riviere (Subalbe du Fleuve,
Niominka du Saloum). Paradoxalement, le
développement des migrations temporaires
n'a pas contribué 4 une homogénéisation des
populations de pécheurs mais au contraire
a P’accentuation de spécificités culturelles
(avec les sources de conflits potentielsque
cela comporte) qui doivent étre comprises
non comme une donnde intingible mais
comme la marque d’une production histori-
que différentielle.

Car les populations de marins-pécheurs
restent fort diverses et cette diversité s'ex-
plique par les conditions historiques de spé-
cialisation dans la péche, d'une part, d’in-
tégration des différentes parties du littoral
dans I'ensemble économique sénégalais
d’autre part. Au cours du XXéme siécle,
'expansion de la péche piroguiére continue
de reposer sur le secteur des échanges,
notamment des échanges interafricains. Dés
la fin du XIXéme, les conditions sont réu-
nies pour que la péche piroguiére puisse
s'arienter, sur 1a base de sa propre dynami-
que interne, vers une « petite production
marchande » généralisée, systématiquement
oricntée vers les échanges monétarisés (par
opposition & des échanges de produit a pro-
duit portamt sur le surplus que laisse la con-
sommation domestique) ct fondée sur la
division du travail au scin du groupe
domestique.

Le développement de Péconomie de traite
arachidiére est le contexte déterminant de
la généralisation de cette forme de produc-
tion de la péche: par ses cffets sur la

rieur et sur la logique propre {mais diversi-
fiée) des communautés de pécheurs.
Il faut savoir que, hormis le secteur tho-

nier et, déji dans une moindre mesure, sar--

dinier, les pécheries industrielles ont reposé
exclusivement jusqu’aux années 1960 et
reposent encore fortement'sur les débarque-
ments piroguiers. Les premiéres unités de
transformations européennes (qualitatif plus
pertinent qu’« industriel »), qui se dévelop-
pérent surtout dans les années 1940, utili-
saient quasi-exclusivement elles-mémes des
pirogues pour leur approvisionnement.
Aujourd’hui encore, on estime 4 34 % la
part de produit traité industricllement 2
Dakar par le_maréyage d’exportation. Ce

taux est encore plus 1mportant si lon.tient -

compte de I‘mdusmc crevettiére casaman-
g::use qux dépend ‘entiérement de la péche-
piroguiére et de la part croissante dans la

pécherie des cephalopodcs des’ debarquc-v

ments piroguiers.
Dcpuxs le début du siécle, les pecheurs

ont toujours joué de l'alternative entre 'ap-,

provisionnement des industries de transfor-
mations « industrielles » et celui dumarché
intéricur (comprenant les formes africaines
de transformation) en fonction des prix
offerts et des possibilités d’écoulement du
produit. Ainsi, durant la seconde guerre
mondiale, les pécheurs préferent vendre

sous contrat aux ateliers de séchage euro--

péens pour s’en détourneér ensuite lorsque
les prix et les débouchés du marché inté-
rieur sont jugés plus intéressants. De méme,
P'industric erevettiére casamangaise repose
sur les hauts prix relatifs.d’achat de la part
des usines. Enfin, I'usine de farine de pois-
son de Djifere démontre, de 1977 & 1982,

i

la forte capacité de la péche piroguiére d -

s’adapter aux demandes de 'industrie si, par
ailleurs, les conditions de "approvisionne-
ment du marché de consommation local ne
sont pas jugées de meilleur rapport. ‘Aussi
le secteur industriel et exportateur a-t-il tour
jours eu tendance i reproduire (2 'image du

mécanisme pesant sur les produits agrico- .

les d’prormuon) le mécanisme de « ’éco-,
nomie de traite » vis-a-vis des productcurs
directs, en ’occurrence les pécheurs piro-
guiens. Avec les aléas que cela comporte
pour ceux-ci : compression des pnx d’achat
aux producteurs (cas du mareyage d’expor-
tation au Cap-Vert ou des crevettes en Casa-
mance), aléas des entreprises industrielles-
(faillite et fermeture de I'usine de Diifére,
sans - considération pour Teffort cofiteux
d’équipcment en sennes tournanies des
pécheurs lncaux) L
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Cette capacité d’autonomie de la péche
piroguiére est également repérable dans les
résultats des interventions extérieures dans
ce secteur (administration coloniale, Etat
sénégalais, organismes de développement).
L’histoire du mouvement coopératif de la
période coloniale & aujourd’hui, par cxem-
ple, est une série continue de détournement
de Pobjectif officicl d’organisation encadrée
dans le sens des intéréts immédiats mais
assurés des pécheurs pour bénéficier d’équi-
pements et de crédits. Ainsi la contrainte ou
les incitations 4 approvisionner la transfor-
mation industrielle durant la seconde guerre
ou dans les années 1950 n’ont pas résisté
a Pappel rémunérateur du marché intérieur.
Alors que P’introduction de la motorisation
visait 4 garantir cet approvisionnement et
a fixer les pécheurs sur la Grande Cote dans
les années 1950, les résultats furent absolu-
ment inverses. De méme les projets de
modernisation des embarcations (pinasses,
pirogues métalliques, chalutiers artisanaux,
cordiers, petits sardiniers — aujourd’hui
pirogues en plastique) se sont soldés au
mieux par des résultats peu convaincants
liés i leurs contraintes de financement, de
gestion et de maniement tandis que la tech-
nologie de la pirogue se transformait en
fonction de [P’introduction de nouveaux
engins. Toute réorganisation issue de I'cx-
térieur sc heurte non pas, comme il est dit
trop souvent pour justifier a priori ces inter-
ventions, au « traditionnalisme » ou 3 la
« mentalité » des pécheurs mais a une orga-
nisation trés structurée de ce secteur, et d
sa logique propre caractérisée par la recher-
che de la sécurité et I'utilisation d’un cir-
cuit de transformation et de commerciali-
sation interne que son ancienneté a permis
de faire évoluer efficacement. Ainsi s’expli-
quent les échecs des interventions en
matiére d’organisation de la commercialisa-
tion elle-méme (politique des prix et de con-
tingentement des livraisons durant la
seconde guerre, COOPMER en 1952-1954,
Dakar-marée en 1965), tandis qu'a I'inverse
le maréyage se développait et se diffusait
« spontanément », sclon des modalités
« informelles » qui ont 'avantage de com-
presser les coiits de distribution. Tant au
niveau de la production qu'a celui de la
commercialisation, I'actuelle opération du
CAPAS, fondée sur une chaine de froid de
gestion délicate, se heurte & des obstacles de
taille... :

A ces interventions hypothétiques s'op-
pose la remarquable continuité des innova-

tions technologiques du secteur piroguier,
adoptant en les adaptant, lorsque cela
s'avére profitable, des techniques introdui-
tes par les services de développement. Deux
exemples particulitrement importants —
mais a vrai dire les seuls — illustrent ce pro-
cessus. Le premier chronologiquement est
I’introduction du moteur hors-bord par le
Service technique des péches de St-Louis.
Aprés quelques années d’hésitation, la moi-
tié des embarcations maritimes est motori-
sé¢ en 1960, Nous avons vu que la moto-

risation s’est faite selon une transformation, -
par les pécheurs, des objectifs officiels du

projet. C’est néanmoins cette « récupéra-

tion » qui permit, dés avant I'Indépendance, :

d’accroitre la spécialisation des pécheurs, de
moduler les campagnes de péche, d’accéder

a de nouvelles_zones d’exploitation. L’au- ..

tre exemple- d'introduction réussie d’une
innovation technique extéricure est celui de
la senne tournante. Diffusée & partir de 1972
i Pinitiative de la FAO, cette technique
occupe aujourd’hui 500 pirogues et 6 500
emplois & bord autour: de 250 filets. Le coiit
élevé de I'investissement a facilité I'introduc-
tion de non-pécheurs dans ce secteur (fonc-
tionnaires, mareyeurs) mais la nécessité
d’une gestion directe tend cependant & limi-
ter cette insertion. Dans ce cas également,

I'adoption technique n’aurait pu se faire

sans une séric d’adaptations ou d’innova-
tions paralleles issues des- pécheurs eux-
mémes : équipement en pirogues porteuses
et évolution de la construction des pirogues
vers le gigantisme (les embarcations peuvent
dépasser 20 métres), recrutement de
manceuvres de Dintérieur, sans oublier la
nécessité de la motorisation, adoptée 20 ans
plus tdt... ’

De facon. générale, ces transformations
techniques spectaculaires ne doivent ‘pas

faire oublier qu’elles se situent dans un-

ensemble d’innovations peu perceptibles
pour P'observateur extérieur mais fortement
marqué par ’existence de chaines opératoi-

res évolutives, comme la diffusion de I'éper-

vier et de la senne de plage vers la Petite
Cbte et le Saloum avant la premiére guerre
mondialé, celle du filet dormant et du filet
maillant encerclant a partir de la seconde
guerre mondiale, en passant. par la généra-
lisation de la pirogue « nordiste » a bordés
« cloués » et éperons jusqu’aux chantiers
artisanaux de Casamance.

Enfin, ces transformations sont insépara-
bles, non seulement du réseau de distribu-
tion « indépendant » (femmes de pécheurs,

" revendeurs, mareyeurs), mais également de

’évolution des techniques locales de trans-
formation selon les conditions particuliéres
aux différentes régions du littoral (poisson
séché ou fumé), aux marchés d’écoulement
(salé ou non, espéces de poisson utilisées)

“ou aux transformations des techniques de
- péche (utilisation massive de la production

d’engins trés performants comme la sennc

.tournante coulissante ou espéce cible de

luxe), etc.

Le réalisme
des pécheurs piroguiers

Rien de moins « traditionnel », rien de
moins « informel » que le processus qui a
conduit la p&che piroguigre i ses formes
contemporaines. Elle est surtout insépara-

- ble des transformations globales de la société

et de ’économie sénégalaises et, en ce sens,
elle a été et reste dépendante des rapports

(e force et des politiques économiques suc-

cessifs-qui ont débuté avec la colonisation
et se sont poursuivis avec 'intégration du
pays & I’économie mondiale. Mais, en un
autre sens, la péche piroguiére s'est cons-
truite progressivement sa propre autonomie
d’abord en bénéficiant de ’énorme poids du
marcheé intérieur, ensuite en constituant ses
propres stratégies a I'égard des sollicitations
et des interventions extérieures.
Concernant 'harmonisation de sa dyna-

“.mique interne avec des objectifs d’intérét

national, le probléme n’est donc pas tant de
« réhabiliter » la péche piroguiére que d’évi-

ter de saper ses éléments de force — dépen-
dance technologique relativement faible,
taux de valeur ajoutée sur production plus
forte que la péche industrielle, insertion
socio-culturelle assurée pour la plupart des
producteurs et transformateurs. Certes, elle
a survécu, en se les « appropriant », 4 bien
des interventions extérieures mais, juste-
ment parce qu'elle posséde de fortes capa-
cités d’adaptation, elle demeure sensible 4
Pattraction de « ’économie de traite ». Or
celle-ci se manifeste toujours dans Porgani-
sation du mareyage d’exportation et dans
Iinégalité du financement des projets

d’équipements artisanaux et industriels sur-_

tout si on le rapporte aux volumes débar-
qués par 'une et I'autre péche.

Les responsables du développement doi-
vent se convaincre que la « modernisation »
de la péche piroguigre ne les a pas attendus
et qu’il n’est jamais trop tard pour tirer les
legons de Phistoire. Parmi celles-ci, la plus
fondamentale est Péchet des projets tech-
nocratiques, par trop volontaristes et con-
traignants, faisant fi trop souvent. du réa-
lisme des pécheurs piroguiers. On rejoint
12 une constante du « Développement » en
général . -

Note de l'auteur :

Cet article repose sur les vecherches que nous avons mendes
en 1981-1983 au Centre de Recherches océanographi

de Dakar-Thiaraye, ot nous avons largement bénéficié
des apports dr nos colléigues socio-économistes §. Weber,

C. Chaboud, M., Kébé.
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populations noires s’installérent autour du
fort ot ils servaient comme employ¢s tan-
dis que les péchcurs de I'embouchure four-
nissaient les Européens en poisson.

Gorée, clle, Pranquaxt ‘essentiellement la
traite des esclaves. Environ 300 & 400 cap-
tifs par an éraient envoyés dans les planta-
tions des Antilles et de Guyane, Les rois de
la c6te se chargeaient de se procurer des
esclaves'qu'ils vendaient ensuite aux Euro-
péens qui ne voulaient pas s’aventurer dans
Pintérieur du pays. Ces derniers commer-
aient depuis la Mauritanie jusqu’en Sierra
Lcone, lieu privilégié des Compagnies a
monopole exclusif. De. nombreux navires
fréquentaient alors la Cdte occidentale
d’Afrique, frangais et anglais, mais aussi des
bateaux « neutres », américains et danois,
surtout 3 la fin du XVIIIéme siécle. Les
comptoirs du Sénégal étaient soumis 3 la
concurrence franco-anglaise (4).

La cohabitation entre noirs et blancs dans
les comptoirs donna naissance 3 une impor-
tante population métisse, qui trés tot tira les
avantages de sa double appartenance. Les
blancs, interdits de faire du commercé privé
en raison du monopole cxercé par fa Com-
pagnie, chargeaient leurs femmes et leurs
enfants d’acheter des esclaves, du sel, de I'or
et méme des embarcations. Les jeunes se
posérent comme les « intermédiaires indis-
pensables » de la traite entre les rois, ven-
deurs d’esclaves et les Européens. Ainsi,
acquirent-ils une réelle fortune en maitrisant
les outils du commerce : location de bar-
ques, interprétes (appelés au Sénégal les
« maitres de langues »). L’augmentation de
la population des comptoirs posant aux gou-
verneurs des problémes difficiles de ravitail-
lement, les Wolof du Walo créérent le vil-
lage de pécheurs de Guet Ndar sur la Lan-
gue de Barbarie ; St Louis consommait envi-
ron 250 tonnes de poisson frais par an.

v . :i¢veloppement de la péche maritime
entraina des modifications dans la confec-

tion des pirogues qui’ s'inspira alors des
modtles curopéens.

En 1789, le Sénégal présenta ses Cahiers
de Doléances aux Etats Généraux, avec
pour principale revendication la suppression
du monopole de la Compagnie et la liberté
de commerce ; les Saint Louisiens obtinrent
gain de cause en 1791, Le régne des com-
pagnies aboli, de nombreux traitants privés
s'implantérent dans la colonic.

Les Grandes Maisons de
Commerce et le Développement
colonial du Sénégal maritime

En juillet 1816, le gouverneur Schmaltz
partit au Sénégal, afin de réoccuper la colo-
nic aprés le départ des Anglais. I fut un des
rescapés de la Méduse dont le naufrage célée-
bre constitua une perte terrible, le bateau
contenant des marchandises indispensables
i la colonie. A Parrivée de Schmaltz, cette
derniére @&ait aux mains des traitants noirs
et métis.

Clest au début des années 1820-1830, que
débarquérent & St Louis et Gorée, de jeu-
nes Frangais aventureux et décidés 3 faire
fortune aux colonies. Originaires de Bor-
deaux et Marseille, ils s’allierent aux famil-
les métisses et devinrent a leur tour de riches
négociants en constituant une importante
flotille de commerce, s crégrent des socié-
tés, les « grandes maisons de commerce
coloniales » : Maurel et Prom, Deves et
Chaumet, Buhan et Teisserre... dont le
rayonnement existe encore de nos jours.

Cependant, activité commerciale de la
colonie avait été rudement mise a I'épreuve
en 1818 lors de Pabolition de la traite
négriere (mais pas de I'esclavage). Gorée,

surtout, fut touchée, mais elle connut un

regain d’activité grice au développement du
trafic avec les « comptoirs du sud» : Casa-
mance, Guinée, Sierra Leone. Elle put ser-
vir de port de relais et d’entrepdt aux mar-
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chandises traitées’; de plus; eclle ”diéposhiz
d’avisos qui frcqucntaxem ces riviéres du
sud. En 1854, elle obtint son autdnomie. vis-
a-vis de St Louis et eut dés lors, 4 sa téte
un commandant de la Division navale de la
Céte occidentale d’Afrique.

Les Saint Louisiens furent beaucoup plus
touchés par la crise de Ia gomme dans les
années 1830-1840, car 2 cette époque, le
Soudan colonisé par Lord Kitchener inonda
le marché européen en gomine de bonne
quahte et moins chére. Les traitants noirs
ct mctxs ﬁll'eﬂt ruinés et durent se menre
au service des"maisons de commerce colo-
niales, qui ne cessaient de se développer,
. bénéficiant d’appuis politiques en métropole
et de circuits de distribution rodés dans les
ports frarigais de Bordeaux et Marseille. Les
quais de St Louis furent remblayés et déve-
loppés selon_ le- plan d’assainissement ct
d'urbanisation et das 1837, ils abritaient des
navires a vapeur.

L'essor maritime
du. XIXéme siécle

Dgs lors, I'histoire du Sénégal maritime
se précipite avec l'arrivée du gouverneur
Faidherbe, la création de Dakar et le déve-
loppement de la péche par la France. Le
Sénégal s’ouvre & la Révolution industrielle

Van Laere)
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‘t au grand commerce transatlantique, phare
le la Cote occidentale d'Afrique.

Nous n’en retiendrons donc que les gran-
les dates :

1854 : désenclavement des deux iles-
omptoirs St Louis et Gorée. Développe-
nent de la culture de I'arachide dans l'in-
érieur du pays ét de la flotte de commerce
aint louisienne pour transporter Iarachide
lans les huileries francaises. Construction
lu pont Faidherbe entre I'ile St Louis et le
ontinent. Création de la Chambre de com-
nerce du Senégal et de la Banque du
énégal.

1857 : Dakar devient la plaque tournante
u commerce atlantique. Point dc ravitail-
:ment en charbon des Messageries mariti-
aes impériales. Création d’un embarcadere
Dakar, en face de Gorée trop petite. Cons-
ruction du barachoix et d'une batteric de
éfense.

1862 : le gouverneur Pinet Laprade entre-
rend les travaux du port de Dakar.

1885 : Inauguration de la ligne de chemin
e fer entre St Louis et Dakar, traversant

: Cayor arachidier ; le port de Dakar per-
1et d’accueillir des bateaux arachidiers de
ros tonnages.

1895 : création de l’Afnque Occxdemalc
rangaise.




Les ambitions maritimes du Sénégal
par M. Robert SAGNA. .
Ministre de I'Equipement

Les transports maritimes jouent un role primordial dans le développement: économique et
social du Sénégal. En effet, la mer constitue le vecteur principal de notre commerce extérienr
en raison-de la position privilégice de notre pays par rapport @ ses partenaires commerciaux
traditionnels (essentiellement européens) er potentiels (Amériques du Nord et Sud). Selon les
statistiques, 98 % de nos échanges commerciaux passent par la voie maritime, représentant
un tonnage important de marchandises ausst bien a Uimportation qu’a Uexportation. La valeur
du frél maritime est en moyenne de 20 milliards de francs CFA par an. Cette situation de
Jait impose au Sénégal de grandes ambitions maritimes. Il s'agira donc ici d’exposer les gran-
des lignes de natre politique maritime en dégageant au préalable les atouts remarquables que
posséde notre pays.dans le domaine des transports par mer. Dakar est situé a la croisée des

andes routes maritimes intercontinentales et posséde un aéroport international de grande renom- -
gr 8t

mée. Son réseau routier est I'un des plus denses en Afrigue, Ce port en eau profonde rend parti-
culiérement avantageuse sa situation de port d'escale, d’avitaillement, ainsi que d’éclatemient

“dit trafic. Il dispose enfin d’infrastructures adéguates et d’une main d’eeuvre de qualité. 1 est
iga[cmcnt desservi par un réseau ferroviére important permetumt d'assurer des acheminements
terminaux vers Uhinterland national et étranger.

Le Senegal a mis en place un arsenal jurtdzquc important dans le domaine des- transports
tnaritines : au plan national : le code de la martne marchande, la loi portant arganisation
du Consetl sénégalais des chargeurs (COSEC), le décret portant sur la réglementation du trafic
maritime au Sénégal. Au plan international : outre les accords maritines bilatéraux, le Séné-.
gal a adhéré & des organisations internationales (par exemple, 'OMI, la CMEAOCG). -Enfin,
notre pays a ratifié le Code de conduite des conférences maritimes de la CNUCED., Clest a
/)arn'r de ccs moyens que notre pays a assis une politique des transports maritimes dont les
principes directeurs. visent plusieurs objectifs.

La stabilisation des coiits de consommation intérieure : le Sénigal importe Ues-
senttel de ce qu’tl consomme (produits alimentaires, bicns d’équipement) et exporte la majeure
partte de ce qu’tl produtt (matiéres brutes, produits semi-finis ou finis). Ces échanges qui repré-
sentent 75 %o de la PIB, s'cffectuent a 98 % par woie maritime. C'est pourquoi, la dépendance
de notre pays & égard des transports maritimes détrangers engendre une succession économique
er constitue une source de difficultés en raison de la forte incidence du taux de frét maritime

sur la formation des prix de nos produits d’tmportation qui varie 6 a 40 % selon les marchan-

discs. Ceci aggrave le taux d’inflation ¢t verarde notre décollage économique.

L’amélioration de la balance des paiements : la promotion de nos exportations est
la condition « sine qua non » de l'amélioration du solde de notre balance des patements interna-
tionaux. Or nos principaux produits d'tmportation industriels, agricoles et minters sont péna-
lisés sur les marchés internationanx par un manque Je compétitroité par les taux de fret élevés
pratigués par les armements éivangers. Les hausses varient en moyenne entre 25 et 60 %.

La stabilisation de la bulance des invisibles : chaque annde notre pays dépense en
[frét maritime plusieurs milliards de francs CFA, ce qui npn‘vvnh wie hémorragic considérable
de devises qu'tl importe de juguler.

La création d’emplois :.lc sccteur maritime a un fort cacfficient de main d’ceuwvre locale
aussi bien pour les personndls sédentaives et naviguants des comipagnics que pour cenx des acti-
ORés annexes (Lransit, consignation, manutention, olc.).

Limportance stratégique des transports maritines daus notre développement économigue social,
la dépendance de notre pays ols-d-ols des armentents non nationaux pour assurer Uessenticl
de sa propre desserte commandent la nécessitd de metere en place un armement national & la
Sais fort, dynamigue, compéitif et bien adapté aux structures de notve. commerce extérieur.
Par ailleurs, la nécessité de réorganiser les auxiliatves des transports maritimes s’ impose. On
constate en effet sur Pensemble des auxiliaives de transports maritimes (environ 120} que plus

de fa mwitid sont des soctétds séndgalaises ne possédant ni les movens matériels requis, ni k.
5 a ,

surface financicre suffisante. Aussiy estimons-nous vitale la réorganisation des différentes entre-
prises séndgalaises of consignation, manutention, trausit et ship chandling pour permettre de
garantir une meillewre qualité de service aux wsagers.

Histoire :
Une ouverture & la mer progressive. . .
et sous contrdle ‘

par
Nathalie REYSS

L’histoire maritime du Sénégal se confond

- longtemps .avec celle de la -colonisation curo-

péenne, et notamment avee les heures sombres
de Uesclavage ¢t de la‘traite. Clest 4 partir de

"_cet héritage que se construit awjourdhut la polr-

nque marmme d’une jc’l(ll(! nation. _

L e Scnegal étaxt ~— ¢t demeure essentiel-
lement — un pays tourné vers la terre,
pays d’agriculture et d’élevage. Seules cer-
taines ethnies, établies sur la cdte et dans
les estuaires se réservaient I'exploitation des
ressources halieutiques, sans contact impor-
tant avec les populations de intérieur qui,
clles, participaient a I"'Histoire du Sénégal,
Ihistoire des royaumes.

- Les premigres traces de Pactivité maritime
sont de nature archéologique, ainsi que le

‘démontre la découverte d’un chantier de

construction de pirogues datant du néolithi-
que, dans la presqu'ile du Cap-Vert. Les

-ethnies  cdtidres pratiquaient surtout la

péche piroguigre, I'exploitation des salines

* dans le delta des fleuves et le ramassage des

coquillages (huitres et pagnes). Les princi-
paux centres d’activité €raient : Pembou-
chure du fleuve Sénégal, le Cap-Vert, la
Petite Cote, le delta des fleuves Saloum et
(mmbxc, et enfin la Basse Casamance.

Larnvee des Europeens
et le commerce de traite

Il est généralement admis que les premiers
Européens qui arrivérent au Sénégal furent
les Portugais. En 1444, Dinis Diaz toucha
le Cap-Vert, suivi par L.mgarou, qui {ran-

, chit lembouchurt. du, Sénégal et Ca da

Mosto en 1446, Des 1460, & la mort du
Prince Henri le Navigateur, ils avaient éta-

* bli les premiéres cartes manuscrites du Séné-

gal depuis Arguin (en Mauritanie) jusqu’au

* Sierra Leone.

Llintrodiiction de la voile sur les pirogues
du Cap-Vert semble étre le fait-des Portu-
gais, cn cffet bon nombre de mots Lebou

contcernant P'accastillage sont d’origitie etwo- -

péenne : « ma » pour « mit », « verg » pour
« vergue », etc. Les Portugais s’installérent
dans I'fle de Gorée et sur la Petite Céte ol
ils fondérent les comptoirs de Rufisque; Joal
ct Portudal. Ils christianisérent la popula-

tion cGtiére et créérent un réseau - de com- -

merce vers Uintéricur par la voie des fleu-
ves. Ils traitaient P’or, la gomme arabique,

la cire, les cuirs ct le morphil (1). Dés le
début du XVIeme sitcle, ils se heurtérent |

aux concurrences hollandaise et anglaise en
mer, mais aussi dans les comptoirs, comme
celui fort convoité de Gorée. L'exploitation
des mines en Amérique latine et des plan-
tations *aux Antilles entraina une forte
demande de main-d’ceuvre i bas prix, ce fut
le début du commerce triangulaire, I’Afri-
que fournissant les esclaves. Gorée allait
devenir un des plus importants entrepdts de
la Céte occidentale d’Afrique.

En 1659, les Frangais s’installérent sur
I'fle de Ndar située dans le delta du fleuve
Sénégal, od ils batirent un fort i qui ils don-
nérent le nom de St Louis, en Phonneur du
jeune roi Louis XIV. Cette ile leur fut cédée

« en échange d'une coutume annuelle de trois’

piéces de guinée (2), un tiers d'aulne de drap
écarlate, sept barres de fer longues et dix pin-
tes dcaw de vie »,

En 1677, Colbert chargca I"’Amiral d’Es-
trées d’enlever aux Hollandais — qui
venaient de perdre leur prépondérance sur
mer & Ia suite du Traité de Breda — le
comptoir de Gorée, Les deux comptoirs
éaient aux mains de la Compagnic des

Indes qui, par privilége rdyal exergait le

monopole exclusif de la traite. St Louis
offrait le double avantage d’étre assez pro-
che de la métropole, puisqu'il fallait un mois

pour ['atteindre (et trois pour en revenir), -
ct celui d’étre naturellement défendu a 'em-

bouchure du fleuve par la barre.
Les Frangais utilisérent rapidement les

muarins sénégalais (le plus souvent esclaves) .

en tant que  « maitres .de barque,
pilotes de la barre et « laptots » (3).' Les







