CARACTERISTIQUES DES

PALANGRIERS DES PAYS

OCEANIENS : QUELQUES
OBSERVATIONS

Il existe toute une variété de ba-
teauxde pécheala palangre, dont
latailleet]’agencement des ponts
différent, qui sont construits en
acier, en aluminium, en fibre de
verre ou en bois, et équipés de
divers types de machines et d’en-
gins de péche.

Lechoixd'unbateauadapté, qu'il
soit neuf ou d’occasion, pose
toute une série de problemes a
quiconque souhaite se lancer
dans la péche thoniere commer-
ciale a la palangre, et les erreurs
commises peuvent étre coliteu-
ses. Un mauvais choix peut en-
trainer I'échec de I'entreprise, et
le bon choix peut accroitre ses
chances de réussite.

Enoutre, ce qui peut s’avérer étre
le bon bateau pour une pécherie
donnée peut ne pas étre le mieux
adaptédansunautrecas.lLescon-
ditions marines locales, 1'abon-
dance de la ressource, les compé-
tences techniques de I'équipage
et les infrastructures a terre sont
autant de parametres a prendre
en compte, car ils ont tous une
incidence sur le choix du bateau.

Dégager des bénéfices est la rai-
son d’étre d'une entreprise de
péche.Sile colit dubateau est tel
que tout bénéfice est impossi-
ble, le meilleur bateau n’est alors
pas le mieux adapté.

LA TAILLE ET LE RAYON
D’ACTION DU BATEAU

Dans le cas du thonréfrigéré, les
campagnes des palangriers peu-
vent durer d"une a trois semai-
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nes, apres quoi le poisson cap-
turé en premier commence a
perdre sa fraicheur et sa valeur.

Toutefois, pour des raisons de
sécurité, un bateau doit étre ca-
pable d’effectuer une traversée
d’environ quatre semaines sans
réapprovisionnement en carbu-
rant. En général, ildoit naviguer
pendant plusieurs jours pour
arriver sur les lieux de péche, ot
il pose la palangre une dizaine
de fois avant de rentrer au port.

Les thonidés sont de grands mi-
grateurs; aussi, le bateau quisuit
le poisson se déplace pendant
une ou deux journées par cam-
pagne; d’autre part, selon les
courants et la dérive, des dépla-
cements de moindre amplitude
suivent généralement chaque
pose de palangre.

Cecin’est pas toujours vrai dans
les zones o1 la péche a la palan-
gre a but commercial ne fait que
débuter et olilaressource est trés
abondante; majs aprés quelques
campagnes de type “ruée vers
I'or”, la pression exercée n'est
pas sans effet sur la ressource, et
les bateaux doivents’éloigner de
plus en plus de leur port d’atta-
che pour remplir leurs cales. Un
mini-palangrier (15 meétres au
plus) suffit pour commencer
mais, a terme, il s’avére inadapté a

I’évolution delasituation. Pour
déterminer la taille et les autres
caractéristiques du bateau, il
faut savoir s’il est a la fois ap-
proprié et polyvalent, c’est-a-
dire s’il convient pour un type
d’exploitation donné, tout en
pouvants’adapter ad’autressi-
tuations. En effet, s'il peut ser-
vir a d’autres types de péche,
comme la péche a la traine du
germon dans la région sud-est
du Pacifique, il a une valeur
plus élevée, de méme que s'il
peut étre exploité dans des ZEE
plus étendues, ol les palan-
griers ont besoin d'un rayon
d’action supérieur.

Un navire de 18 & 23 metres de
longueur hors tout et de 50 a 80
tonnes brutes, disposant de suf-
fisamment de carburant pour
naviguer pendant quatre semai-
nes sans réapprovisionnement,
est adéquat dans la plupart des
cas et suffisamment adaptable
pour faire face a d’éventuelles
modifications. Un palangrier
de 20 métres doit normale-
ment étre équipé d'un moteur
principal de 300 ou 400 che-
vaux, pas plus (220 a 300 kW)
et d'un générateur d’environ
25 a 30 kW. Un navire de ce
type consomme environ 900 li-
tres de carburant pour 24 heu-
res d’exploitation.

1! lui faut donc disposer d'une
capacitéencarburantd’aumoins
25 000 litres ou 25 tonnes*. A
10 noeuds (vitesse maximale
requise pourun palangrier), son
rayon d’action dépasse donc
6 000 milles (11 000 km).

1l ne s'agit la que de caractéristi-
ques de base, et il reste & prendre
en compte plusieurs autres &lé-
ments. Pour un palangrier, un
autre parametre d’importance
est la capacité de sa cale a pois-
son. Supposons un bateau de
20 m de longueur, de 5 m de lar-

En réalité, une tonne de combustible n'est pas équivalente & un volume d'une tonne dans le réservoir. Le carburant est moins dense que 'eaa et

une tonne de combustible peut correspondre & un volume d'environ 1 100 litres. La gravité spécifique du carburant dépend de sa température et
varie donc considérablement. Dans ce rapport, on est toutefois parti du principe qu'une tonne de carburant occupe environ une tonne du volume

du réservoir.
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geur et de 2,50 m de creux. Un
navire capable de poser dix fois
1 500 hamecons au cours d"une
seule sortie prévoit de capturer
enmoyenne 7,5 tonnes de pois-
son, toutes espéeces confondues
(espéces ciblées el prises acces-
soires). Ce calcul se fonde sur
des PUE moyennes évaluées
grossierement a 0,5 kg par ha-
megon (50 kg pour 100 hame-
gons), pour les palangriers tho-
niers dans le Pacifique.

11 va sans dire que les prises va-
rient en fonction des campagnes
et des périodes de I'année. Au
ceeur de la saison de péche, dix
poses réalisées en une seule sor-
tie peuvent rapporter jusqu‘a 15
tonnes de poisson.

Ainsi, un palangrier bien adapté
doit pouvoir transporter jusqu’a
15 tonnes de thon et de prises
accessoires réfrigérés. Concrete-
ment, la taille de la ou des cales a
poisson dépend surtout du sys-
téme de réfrigération. Pour une
tonne de poisson, il faut en effet
environ deux tonnes (1 tonne =
1 m?) de volume de cale pour les
systemes d’eau de mer réfrigérée
et les systémes de saumure, alors
quelesbateaux utilisantdelaglace
ont besoin de trois a cing tonnes
de volume de cale (selon la confi-
guration de la cale & poisson). 11
faut égalementun volumed’en-
viron 1,5 & 2 tonnes pour stoc-
ker suffisamment d’appats
pour dix poses. 5'il s’agit d"ap-
pats vivants, Ia ou les cales doi-
vent pouvoir étre adaptées et
recevoir un systéme a circula-
tion d’eau de mer.

Parmiles autres parametres tout
aussi importants mais moins
évidents, il faut mentionner la
capacitédestockaged’eaudouce
etlenombrede membresd’équi-
page. Unnavire quireste en mer
jusqu’a quatre semaines doit
disposer desuffisammentd’eau
douce pour cette période, plus
un volume suffisant en réserve.

L’équipage d’'un palangrier
moyen est de quatre a huit
personnes, y compris le capi-
taine (dans certains cas, le ca-
pitaine est également mécani-
cien et maitre de péche). On
compte pour chaque membre
d’équipage 25 litres d’eau
douce par jour environ. Pour
six personnes {chiffre moyen),
on arrive donc a 4 000 litres
ou 4 tonnes pour quatre se-
maines (trois semaines, plus
une réserve d'une semaine).

Danslarégion,ilarrivede plusen
plus souvent que les palangriers
doivent embarquer un observa-
teur scientifique ou un observa-
teur-controleur. Dans ce cas, il
fautprévoirsuffisammentdecou-
chettes et d’eau douce. Un palan-
grier bien adapté doit disposer
d’un équipage de six a huit per-
sonnes et dune capacité en eau
douce d’au moins 700 litres par
personne. A la place d'un réser-
voir d’eau douce de 4 tonnes, il
peut étre équipé d'un désali-
nisateur a méme de produire suf-
fisamment d’eau douce.

LES MATERIAUX DE LA COQUE

Il existe bien quelques bateaux
de bois de bonne qualité qui pé-
chent & la palangre, mais dans la
plupart des cas, les palangriers
sontfaits d’acier, defibredeverre
ou d’aluminium; chacun de ces
trois matériaux présente des
avantages et des inconvénients,
et le choix effectué est le plus
souvent une question de préfé-
rence personnelle. Toutefois, on
peut indiquer les avantages de
chacun d’eux.

Les bateaux en acier sont sans
douteles plusadaptables, carleur
fabricationetleur réparation sont
relativement aisées. Sa solidité
en fait un matériau a recomman-
der aux capitaines qui ont ten-
dance a se tromper dans leur
navigation et & manquer les pas-
ses. L'acier est malléable et a ten-

dance a se bosseler ou a se plier
au lieu de craquer ou de se cas-
ser en cas de collision. Pourvu
quil y ait, & bord, un poste a
soudure oxyacétylénique, les
réparations et I'ajustement des
engins peuvent étre effectués
en mer. La plupart des chan-
tiers navals sont en mesure de
travailler I'acier, un matériau
relativement bon marché et dis-
ponible presque partout. Tou-
tefois, il faut un entretien per-
manent pour empécher les ba-
teaux en acier de rouiller.

La fibre de verre entre dans dif-
férentes combinaisons de maté~
riaux : plastique renforcé de fi-
brede verre (oucomposite verre-
résine), sandwich avec ame de
contreplaqué, sandwich avec
ame de mousse, etc. Son avan-
tage principal, c’est qu’elle né-
cessite relativement peu d’en-
tretien. Elle ne s'écaille pas, elle
ne rouille pas nine se corrode et
n'a pas besoin d’étre repeinte.
La fibre de verre est également
assez facile a travailler, les peti-
tes réparations et modifications
pouvant étre réalisées avec des
matériaux disponibles presque
partout {résine, Catalyseur, tissu
ou mat de verre).

Elle est également compatible
avec la plupart des autres maté-
riaux (acier, aluminium, cuivre,
bois, silicone, caoutchoug, etc.).
Ses principaux inconvénients
sont qu’elle est inflammable,
qu'elle se fissure et peut avoir
tendance & absorber l'eau (os-
mose). Le phénoméne d’osmose
se produit notamment lorsque
I'application dela fibre de verre
n'a pas été faite soigneusement
oudanslessandwiches mousse-
fibre de verre qui n"ont pas été
suffisamment comprimés.

Dans ces conditions, le compo-
site & base de fibre de verre peut
devenir poreux, 'est-a-dire que
I'eau traverse la fibre de verre et
atteint la mousse. Yautre part, si
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un bateau de fibre de verre entre
en collision avec un autre ou
heurte le récif, sa coque peut su-
bir des dégéts majeurs et se per-
forer plus facilement que I'acier.

Toutefois, le pire ennemi d'un
navire en fibre de verre est le
feu. La combustion de la résine
etdelamousse (en présence de
fuel, d’huile hydraulique et
d’huile de moteur) est tres dif-
ficile a éteindre. En brilant, la
résine et la mousse de poly-
uréthane {coques en sandwich
avec ame de mousse) dégagent
des fumées toxiques qui peu-
vent &tre fatales. Par contre,
Facier et I'aluminium ne bra-
lent pas, ce qui n"empéche pas
lesincendies a bord de bateaux
fabriqués dans ces matériaux.

L’aluminium présente deux
avantages principaux pour la
construction de la coque. Le
premier, c’est sa légéreté; un
navire en aluminium con-
somme moins de carburant
qu'un bateau d'une taille simi-
laire en acier. Le second, c’est
que l'aluminium, comme la fi-
bre de verre, nécessite un en-
tretien minimal.

Bien qu'il se corrode dans cer-
taines conditions, ’aluminium
ne rouille pas. Il ne s"écaille pas
et n’a pas besoin d’étre peint; il
est rare que les coques en alu-
minium soient peintes au-des-
sus de la ligne de flottaison. Un
lavage annuel & l'acide phos-
phorique suffit généralement.

Les bateaux en aluminium pré-
sentent cependant deux in-
convénients principaux. Tout
d’abord, l'aluminium de qualité
marine, au contraire de I'acier,
n’est pas trés souple et tend a se
percer sous une contrainte ex-
tréme, en cas de choc sur le récif
ou avec un autre bateau, par
exemple. Ensuite, I'aluminium
n'est pas facile a travailler et il
est cher par rapport a I'acier.

Le travail de ¥aluminium exige
un poste a soudure spécial, qui
doit étre employée par un sou-
deur qualifié. La plupart des
petits chantiers navals et de ca-
rénage n’utilisant pas l"alumi-
nium, les réparations ou modi-
fications d"une certaineampleur
peuvent se révéler coliteuses.

La tole d’aluminium n’est pas
disponible partout. En outre, il
n’'est pas facile d’associer I'alu-
minium ad’autres métaux. Lors-
qu'on utilise des accessoires
d’acier inoxydable sur un ba-
teau en aluminium, par exem-
ple, il faut prendre soin d‘isoler
les deux métaux 1'un de I'autre
avec du caoutchouc ou du mas-
tic silicone. Dans le cas contraire
et en présence d’eau de mer, il se
produitun phénomeéne d’électro-
lyse qui corrode I'aluminium jus-
qu'aen faireune poudreblanche.
Enfin, I'aluminium conduit par-
faitement la chaleur et la trans-
met facilement des machines jus-
qu'auxquartiersdel'équipageou
a la cale 3 poisson. Sous les tropi-
ques, les ponts d’aluminium peu-
vent devenir trés chauds, ce qui
non seulement pose des proble-
mes a |'équipage, mais peut éga-
lement affecter la qualité du pois-
son qui est manipulé sur le pont.

En fin de compte, c'est I'acier qui
est sans doute le matériau a privi-
légier pour un palangrier, a moins
que le bateau n’opére dans un lieu
tres isolé, avec un équipage qui
risque de ne pas étre en mesure
d’assurer l'entretien régulier dela
coque. Danscecas, lafibredeverre,
d’un entretien ais¢, doit étre pré-
féré pourla coque. Sur les bateaux
de fibre de verre, il est bon de
disposer d’extincteurs en nombre
supérieur au minimum requis

LE TYPE DE COQUE

Pour la péche a la palangre,
c'estla coque a déplacement et
a bouchain vif unique, qui est
la mieux adaptée. Il convient

d’éviter les coques planantes ou
semi-planantes, qui convien-
nent mieux a la péche cétiere
comme, par exemple, lapéchea
la langouste pratiquée sur la
cOte occidentale de 1’ Australie.
llest également indiqué d"avoir
un talon de quille avec une téle
formée et un aiguillot de base
pour le gouvernail plutdt que
des supports d’arbre etun gou-
vernail libre.

En principe, il faut préférer une
ligne réguliére et ininterrom-
pue de I'étrave au gouvernail
pour limiter les chances de voir
la ligne-meére rester accrochée
lors duvirage. Tousles éléments
fixés sous la coque (transduc-
teurs, tubulures des systemes
de refroidissement, plaques de
masse, etc.) doivent de préfé-
rence se trouver a babord, et
toutes les anodes de zinc doi-
vent étre montées de facon a
éviter que la ligne-mére ne s’y
accroche. [l convientaussid’évi-
ter les quilles anti-roulis.

Le choixdel’emplacement de [a
timonerie est également essen-
tiel. La plupart des palangriers
asiatiques ont une timonerie ar-
riére, ce qui présente certains
avantages. Tout d’abord, le ti-
monier a une vue dégagée sur
toutes les opérations ayant lieu
sur le pont, ainsi que sur les
apparaux, aucoursdu virage de
la ligne. Il peut sans probléme
suivre le virage de la ligne et le
travail del’équipage, y compris
la manipulation du poisson et
sa réfrigération.

En outre, sur les bateaux a timo-
nerie arriere, toutes les cales a
poisson se trouvent a I'avant de
la salle des machines et du tun-
nel d’arbre, ce qui permet
d’agrandir la cale et limite le
transfert thermique depuis les
machinesalacalea poisson. Cette
derniéreestd unemeilleure étan-
chéité puisqu’elle n'est pas tra-
versée par un tunnel d’arbre.
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Autreavantage,l'accésau presse-
étoupe sefaithabituellement par
la salle des machines, ot il peut
étrefacilementexaminé etréparé,
le cas échéant. Sur un bateau a
timonerie avant, 1"accés au
presse-¢toupe est souvent frés
difficile en pleine mer.

Le tunnel d’arbre, sur un bateau
4 timonerie avant, est en effet
généralement situé au-dessous
dela cale a poisson principale, et
I'accés au presse-étoupe peut se
trouver enfoui sous des couches
de poisson et de glace, ce qui
rend tout contrdle et réparation
malaisés. En cas d'urgence, cet
acces est pourtant crucial.

Enfin, un arbre d’hélice court,
comme celui des bateaux a ti-
monerie arriére, est moins coil-
teux que l'arbre long dont doit
disposer un bateau a timonerie
avant. Dans ce dernier cas, deux
arbres sontsouventnécessaires :
unarbreintermédiaire quivade
la sortie de Vinverseur jusqu'a
I’avant du presse-étoupe, et un
arbre arriere qui rejoint ’hélice.
Des supports supplémentaires
(supports Babbit) sont habituel-
lement installés pour soutenir
ce surplus de poids. Un arbre
long représente donc un cofit
considérable pourunbateau, par
rapport a un arbre court.

Toutefois, il existe dans la région
océanienne beaucoup de bateaux
atimonerieavant, dontla plupart
avaientau départune autre voca-
tion, comme la péche a la crevette
au chalut ou la péche au filet,
pour lesquelles une timonerie
avant était plus pratique.

Pour la péche a la palangre, le
principal avantage d'une timo-
nerieavantestquel’équipageest
mieuxabritédesintempéries. Les
opérations de pose sont, en outre,
sans doute plus efficaces car la
ligne peut se dérouler sans obs-
tacle depuislesenrouleursoules
paniers jusqu’a la poupe, o1 elle

est appatée. Nombre d’exploi-
tants de palangriers a timonerie
avant ont ajouté des comman-
des externes sur le pont arriére,
le plus souvent sur le cOté tri-
bord arriere dela timonerie, d’otl
lebarreur peut ala fois diriger ie
bateau et surveiller le virage de
la ligne-mere et le décrochage
des avangons. Le virage se fait
habituellement a tribord de fa-
gon a ce que le timonier puisse
bénéficier d"une vue dégagéesur
la “zone dangereuse”, a savoir
le secteur qui va de l'avant &
22,5° 4 l'arriére du travers tri-
bord. En effet, les régles interna-
tionales interdisent & un navire
de passer a babord de la proue
d’une autre embarcation.

CALES A POISSON ET
SYSTEMES DE REFRIGERATION

Il existe plusieurs configurations
et systémes possibles pour les
cales & poisson et leur réfrigéra-
tion. Pour obtenir du thon frais
de qualité sashimi, on peut utili-
ser des couches de glace piléeou
en paillettes (ou en écailles) ou
plonger le poisson dans une sau-
mure faite de glace piléeetd’eau
de mer, ou dans de l'eau de mer
réfrigérée, ou encore dans un
mélange d’eau de mer et d’eau
douce. Toutes ces méthodes ont
pour objectif d’abaisser la tem-
pérature du poisson a 0°C et de
le mainteniraceniveauouaune
température proche pour toute
la durée de la campagne.

Chaque systeme présente des
avantages et des inconvénients et
auneincidencedirectesurle type
de cale utilisé et sur les installa-
tions de réfrigération nécessaires
aleur fonctionnement, L exdstence
ounond’uneinfrastructure a terre
et la demande du marché sont
également & prendre en compte.

L’emploi de glace présente cer-
tains intéréts par rapportal’eau
de mer réfrigérée ou a la sau-
mure. Le poissonainsiconservé

est habituellement d’une qua-
lité supérieure au poisson réfri-
géré dans un liquide. Il se con-
serve aussi plus longtemps. Un
poisson réfrigéré dans de la
glacedans debonnes conditions
n‘entre pas en confact avec
d’autres poissons ni avec les
parois de la cale. La peau d'un
poisson conservé dans de la
glace subit peu de dommages
parrapporta celled un poisson
réfrigéré dans un liquide.

Toutefois, des dégats sont pos-
sibles si les morceaux de glace
ne sont pas assez fins ou si la
premicre couche de glace n"est
pas suffisamment épaisse. Le
poisson réfrigéré dans la glace
peut étre commercialisé a 1'ex-
portation (sil s’agit de thon)
apresavoir été conservé de cette
facon pendant trois semaines
au maximum. En revanche, le
poisson stocké dans de Feau de
mer réfrigérée oudelasaumure
commence a se décolorer (ayant
absorbé de I'eau) aprés une a
deux semaines.

Qui plus est, la conservation du
poisson dans de la glace ne né-
cessite qu'une grande cale, gé-
néralement divisée en caisses
séparees par des planches amo-
vibles. Les systémes d’eau de
mer réfrigérée et de saumure
nécessitent quant a eux plu-
sieurs cales a4 poisson sur un
méme bateau, chacune d'un
volume maximal d’environ
deux tonnes. Dans une cale trop
vaste, le poisson se déplace,
surtout par mer agitée, et ris-
que d’étre endommagé.

Pourvu qu'ils puissent disposer
a terre d'un approvisionnement
suffisant en glace, les bateaux
utilisant ce systéme n'ont pas
besoin d'installations de réfrige-
ration a bord. Ceci sapplique
également a la saumure, mais
pas al’eau de mer réfrigérée. Les
bateaux a glace ou a saumure
peuvent en effet embarquer une
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machine fabriquant des paillet-
tes de glace ou avoir un systéme
de réfrigération des cales pour
compléter la glace embarquée,
mais ce n'est pas toujours néces-
saire. Au contraire, les bateaux
utilisant de I'ean de mer réfrigé-
rée dépendent entierement du
matériel embarqué (générateurs
et systemes de réfrigération).

Le principal avantage de l'eau
de mer réfrigérée et de la sau-
mure parrapportala glace, c’est
qu’elles nécessitent moins de
main-d’ceuvre. Creuser des ber-
ceaux danslaglace est unetache
ardue, dont il faut maitriser la
technique et qu’il faut effectuer
deux fois, pour les prises de la
journée : la premiére pour une
pré-réfrigération et a nouveau
le jour suivant pour éliminer les
poches d'air qui se sont formées
autour du poisson. Lorsqu’on
se sert d'eau de mer réfrigérée
ou de saumure, il suffit d'y dé-
poser le poisson une fois net-
toyé (saigné, vidé de ses bran-
chies et ses viscéres, mis en sac).
Certainsbateauxutilisent la sau-
mure pour la pré-réfrigération
etla glace pourlestockage. Dans
ce cas, le bateau doit disposer
d’au moins deux cales.

Les systemes a cales multiples
présentent unavantage par rap-
port a la cale & poisson unique,
puisqu’une de ces cales au
moins peut étre utilisé pour le
stockage des appits vivants, ou
dans le cas des bateaux utili-
sant de I'eau de mer réfrigérée,
permet de disposer d'une ré-
serve supplémentaire d’eau
douce ou de carburant.

L’eau de mer réfrigérée pré-
sente un inconvénient : les va-
riations thermiques y sontbeau-
coup plus probables qu'avecla
glace ou la saumure. En outre,
eau de mer réfrigérée et sau-
mureontunautredésavantage :
il faut emballer le poisson dans
des sacs en plastique ou dans

des “chaussettes” de gaze pour
éviterd’enabimerla peau,d’oln
une dépense supplémentaire.

En dépit des préférences du ca-
pitaine, du maitre de péche, de
I'tquipage et de lacheteur, le
choix d'un systéme de réfrigé-
ration dépend essentiellement
des infrastructures disponibles.
Lorsqu'il est possible de se pro-
curer suffisamment de glace a
terre, ¢’est sans doute cette mé-
thode qui est a préférer. Vien-
drait ensuite la saumure. Ni
I"'une ni I"autre de ces méthodes
ne nécessite de machines a bord
{sauf des pompes pour évacuer
I'eau de la glace fondue). 5il
n‘existe pas a terre d’unité de
fabrication de glace, si la glace
est trop chére ou l'approvision-
nement peu fiable, un systéme
de réfrigération a bord devient
alors nécessaire. Il peut s’agir
d’une machine de fabricationde
paillettes de glace, sil’'on choisit
de se servir de glace ou de sau-
mure, ou d'un systeme de réfri-
gération a I'eau de mer.

L’embarquement d"un systéme
de réfrigération entraine un in-
vestissement de départ élevé, et
la qualité du produit dépend
entierement de l'entretien des
installationsabord. Envisageons
le scénario suivant :

Une société doit choisir entre cing
bateaux embarquant de la glace fa-
briguée par une installation a terre
dont la production quotidienne est
de cing tonnes de pailiettes de glace,
ou cing bateaux utilisant del'eau de
mer réfrigérée, sans appui a terre
pour la fabrication de glace. Quelle
solution privilégier 7 Dans le pre-
mier cas, les bateaqux utilisant o
glace w’auront besoin d’assurer In
maintenance que d'une seule ins-
tallation de réfrigération, alors que
dans le second cas, il faudra assurer
Ventretien de cing unités distinc-
tes. En outre, U'unité de fabrication
de glace a terre pourra étre sur-
veillée 24 heures sur 24 par un tech-
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nicien qualifié. Si elle choisit I'eau
de mer réfrigérée, la société devra
engager cing techniciens qualifiés;
chaquesystémederéfrigération, trés
coiiteux, devra fonctionner dans des
conditions difficiles, loin de tout
approvisionnement en pidces défa-
chées et de foute assistance.

L'investissement requis pour
cinq bateaux embarquant de la
glace est largement inférieur a
I'investissement nécessaire
pourcing bateaux utilisant]'eau
de mer régrigérée, il ne leur
faut qu'une seule cale a pois-
son, et non pas plusieurs sur
chagque bateau, et ce sans sys-
teme de réfrigération. Toute-
fois, I'ensemble de l'opération
dépendant d'une unique ma-
chine a terre, il faut s'assurer
que celle-ci est parfaitement fia-
ble et que la glace fournie est
bon marché.

La bonne isolation thermique
des cales a poisson est impor-
tante, quelle que soitla méthode
de réfrigération choisie. Pour
cela, chaque cale doit étre isolée
par de la mousse de polyuré-
thaned’aumoins 13 cm d’épais-
seur, parfois pluss'ilsagitd"une
cloison commune avec la salle
ou le local des machines.

Lesécoutilles elies aussi doivent
étre bien isolées, et sur certains
navires, une “couverture” iso-
lante placée sous le capot de
I'écoutille est indispensable.

LES MACHINES

Sile palangrier doit étre équipé
d’un systéme de réfrigération,
plusieurs options se présentent.
Les machines a glace peuvent
fabriquer de la glace & partir
d’eau de mer, a partir d’eau
douce ou les deux. Pour pro-
duire de la glace d’eau douce
(qui a pour avantage de ne pas
congeler le poisson), il vaut
mieux gue le navire dispose
aussi d'un désalinisateur.
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I faut une tonne d’eau pour fa-
briquer une tonnede glace. Sans
désalinisateur, une machine qui
fabriquerait une tonne de glace
parjour aurait vite fait d’épuiser
les réserves du bateau en eau
douce. Les machines qui fabri-
quent de la glace en paillettes
utilisent habituellement comme
fluide frigorigene duR-22 (fréon).

Dans les systémes a eau de mer
réfrigérée, les évaporateurs peu-
vent étre placés a l'extérieur des
cales a poisson, dans une cuve
séparée, pu directement a l'inté-
rieur, sous la forme de serpen-
tins ou de plaques. Des déten-
deurs thermostatiques permet-
tentdecontrblerlatempérature.

La plupart des bateaux utilisant
de l'eau de mer réfrigérée ont
recours au R-22 (partout dans le
monde, le fluide frigorigéne R-
12 est graduellement abandonné
au profit du A-134; le R-502 est
trés coliteux; quant a l'ammo-
niac, ou R-717, il n’est habituel-
lement utilisé que sur les navi-
res congélateurs). Le compres-
seur, qu’il s'agisse d’une ma-
chine & glace ou d’eau de mer
réfrigérée, fonctionne gracea un
moteur électrique, 4 une frans-
mission par courroie a partir du
moteur principal, ou & un mo-
teur hydraulique.

Sur un bateau de péche, il faut
surtout veiller & bien choisir le
moteur principal. Il en existe
une multitude de marques, de
configurations, de puissances
et de types. Les éléments les
plus importants sont I"investis-
sement de départ, lefficacité
énergétique, la fiabilité, le ser-
vice aprés-vente et I'acces aux
pieces de rechange.

Sur un palangrier, il n'est pas
nécessaire d’avoir deux mo-
teurs principaux, et une puis-
sance de 400 chevaux est géné-
ralement suffisante —d’une
fagon générale, on estime que

chaque tonne de déplacement
nécessite 3 chevaux vapeur. Un
cheval vapeur est égal & envi-
ron 0,75 kW. Les bateaux de
forte puissance, dont la vitesse
dépasse 20 noeuds, sont mieux
adaptés a des campagnes de pé-
che cotiere de durée relative-
ment courte (un a trois jours).

D'une facon générale, les mo-
teurs diesel a quatre temps et a
six cylindres en ligne, atmospheé-
riques ou turbo, sont a préférer
aux moteurs V8 ou V12 (8 ou 12
cyclindres) suralimentés. Les
marques connues de moteurs et
d'inverseurs distribuées ou re-
présentéeslocalement sonta pré-
férer aux marques moins cou-
rantes. Les systémes a échappe-
ment sec sont mieux adaptés que
les systémes a échappement hu-
mide. Les démarreursélectriques
posent moins de problémes que
ceux a air comprimé ou hydrau-
liques. Enfin, les moteurs sim-
ples sont plus indiqués que les
systéemes sophistigués.

Les commandes de démarrage
et d’arrét des machines doivent
étre situées sur les machines el-
les mémes, ou au moins dans la
salle des machines, maisni dans
la timonerie ni sur le passavant.
1l faut, de cette fagon, se rendre
aumoins deux fois par jour dans
la salle des machines, ce qui per-
met de contrdler les niveaux
(huile moteur, inverseur et
groupe, réfrigérant, eaudansles
fonds, etc.).

Il convient de préférer les com-
mandes moteur par cable (par
exemple, Morse Cables), plus
faciles a réparer et a entretenir,
aux dispositifs électroniques ou
hydrauliques.

Pour les moteurs, on peut citer
comme marques de qualité
Caterpillar (Etats-Unis d’ Améri-
que), Gardner (Royaume-Uni),
Yanmar (Japon) ou Baudouin
(France). Les inverseurs les plus

utilisés sont sans doute ceux de
la marque Twin Disc.

Toutefois, il existe nombre
d’autres bonnes marques de
moteurs diesel ou d'inverseurs
pour bateaux. Un point impor-
tant 4 prendre en compte est la
disponibilité des pieces de re-
change etle serviceaprés-vente.
Avant de choisir un moteur et
un inverseur, il faut se rensei-
gner sur les points d’approvi-
sionnement en piéces de re-
change (filtres & carburant et a
huile, injecteurs, démarreur et
alternateurs, kits de réparation
pour les pompes et les tétes de
cylindre) pour s'assurer qu'elles
sont facilement disponibles.

Sous les tropiques, une bonne
aération, avec extracteur d’air,
de la salie des machines est es-
sentielle. En effet, pendant le vi-
rage de la palangre, lorsque e
moteur principal et la pompe
hydraulique fonctionnent a
puissance maximale, la tempé-
rature de la salle des machines
peut monter trés haut.

Les collecteurs d’échappement
doivent a proximité de la che-
minée d’exlraction placée vers
I'arriére de la salle des machi-
nes. L’ air frais vient d'une con-
duited’aérationsituéeal’avant
de la salle des machines. Pour
que l'extracteur d'air puisse
étre stoppé en cas d’incendie,
il faut monter un interrupteur
dans la timonerie.

Les hélices doivent étre a pas
fixe, elles n’ont pas besoin de
comporter de tuyére. Le presse-
étoupe de l'arbre doit étre
dune conception simple, re-
froidi a I'eau avec de l'étoupe
en Teflon ou de graphite, sans
huile, biengu'ilsemblebond’y
monter des graisseurs,

Autre élément important surun
palangrier : le systéme hydrau-
lique. C’est le systéme le plus

H
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fiable qui se révélera le mieux
adapté. Il convient de s’assu-
rer que la puissance de la
pompe hydraulique corres-
pond a la puissance minimale
des moteurs hydrauliques du
stockeur et de I'éjecteur de li-
gne. La puissance est mesurée
en fonction de la pression, en
bars, en kilopascals, en psi
(pounds per square inch) ou en
fonction de la capacité, en li-
tres par minute ouen gpm (gal-
lons per minute). Ainsi, un sys-
téme hydraulique moyen as-
surant le fonctionnement dun
stockeur de palangre pourra
étre de 1500 psi et 10 gpm.
L’idéal est, sans doute, une
pompe hydraulique fonction-
nant a partir d'une prise de
force sur le moteur principal.
Les systémes hydrauliquesliés
au générateur sont parfaits, a
condition que celui-cine tombe
jamais en panne. Imaginez, par
exemple, le scénario suivant :

Ayant mouillé tous ses engins, un
bateau subit une panne de généra-
teur. Si le moteur principal conti-
e de fonctionner, le navire pourra
rentrer au port, quitte a écourter
sa sortie. 5i son systéme hydrauli-
que dépend du moteur principal,
les engins seront relevés sans pro-
bléme. Toutefois, s'il s'agit d’'un
systéme hydraulique dépendant du
générateur, tous les engins de pé-
che risquent d’'étre perdus, car ils
ne pourront pas étre relevés.

En principe, un systéme de se-
cours permet de faire face a de
tellessituations. En outre, le sys-
teme hydraulique utilisé pour
la palangre doit comporter un
échangeur thermique, Les vire-
lignes etles enrouleurs hydrau-
liques sont soumis a de fortes
charges pendant les 8 a 12 heu-
res du virage de la ligne. Le
fluide hydraulique peut attein-
dre une forte température, et
g'il n'est pas refroidi, les joints
du moteur et de la pompe peu-
vent étre endommaggés.

Bl

L EQUIPEMENT ELECTRONIQUE
DE LA TIMONERIE

Les instruments électroniques
dontla liste suit sontindispensa-
bles ou fortement recommandés
pour la péche a la palangre. Il est
tout & fait possible de travailler
sans disposer de tous ces instru-
ments, mais ceux-ci assurent une
plus grande sécurité et, parfois,
de meilleurs rendements.

Récepteur GPS : Permet d'cbte-
nir, a intervalles de quelques
secondes et avec une exactitude
d’environ 30 metres, la position
du bateau en latitude et en lon-
gitude. Le GPSest essentiel pour
la péche a la palangre et la navi-
gation en général.

Traceur couleur : Peut étre as-
sortid unrécepteur GPSintégré
ou étredistinct de ce dernier. Un
traceur fournitdes informations
plus détaillées sur la pose de la
palangre en produisant un gra-
phe du filage et du virage.

En comparant les deux, le capi-
taine obtient des donnéesimpor-
tantes sur la dérive de la palngre
et donc sur la direction et la vi-
tesse du courant et la présence
éventuelle de zones de conver-
gences. Lesévénements, (lesbon-
nes zones de péche, [a présence
de récifs non cartographiés, etc.)
peuvent étre facilement enregis-
trés grace au traceur.

Radar : Instrument essentiel &
la navigation, surtout dans les
zones ott abondent les récifs
ou les autres navires. Sila cbte
est a portée du radar, on peut
aussi s'en servir pour repérer
la position des poses de palan-
gre. Un radar d'une portée de
36 milles suffit en principe
pour un palangrier.

Pilote automatique : Cet élément
n’est pasindispensable, maishau-
tement recommandé car il per-
met au barreur de se libérer pour

participer au filage de la palangre
ou a la mise sous glace du pois-
son. Sous pilote automatique, le
bateau maintient un cap plus
constant pendant la pose de la
palangre que s'il est barré a la
main. Certains pilotes automati-
ques peuvent aussi étre utilisés
pendant le virage de la palangre.

Radio & bande latérale unique
(BLU) ou a haute fréquence :
Une radio haute fréquence est
un moyen de communication
indispensable (entre navires et
entre le navire et la cote), que ce
soit pourlanavigation en géné-
ral ou pour la péche.

Les palangriers peurvent échan-
ger leurs informations concer-
nantla pécheettransmettre leurs
données de prise et leur heure
d’arrivée prévue a leur agent ou
patron a terre. Pour un secteur
tourné versl'exportation, dépen-
dant des liaisons aériennes vers
le Japon et les autres marchés
élrangers, les communications
jouent un rdle essentiel.

Radio VHF : La VHF est indispen-
sable pour communiquer avec les
autorités portuaires, les agents a
terre et les bateaux que 'on croise.

Sondeurcouleur: Lesondeurest
un instrument des plus utiles
pour naviguer en eaux incon-
nues, pour approcher un mouil-
lage ou emprunter une passe. Il
permet également aux palan-
griers de localiser le poisson. En
réalité, les sondeurs sont sou-
vent baptisés “détecteurs de
poisson”. Il ne s’agit pas tant de
trouver les bancs de thonidés,
mais plutdt ceux de poissons-
appats, dont se nourrissent les
thons. Certains sondeurs indi-
quent la profondeur de la
thermocline, que semblent af-
fectionner certaines espeéces
comme les thons obeses. Cer-
tains sondeurs sont munis de
détecteurs de la température de
surface et peuvent en réaliser
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une représentation graphique,
en fonction de la durée.

Suivi de la température de sur-
face de Ia mer (SST: sea surface
temperature) : La température
de surface est une information
importante pour la péche a la
palangre, qu’il s'agisse de
thonidés ou d’espadons. En ef-
fet, on trouve souvent des bancs
de poissons-appat le long des
fronts thermiques (zones ot la
température s'éléeve ous’abaisse
rapidement sur une courte dis-
tance). Ils attirent & leur tour
des bancs de poissons de plus
grosse taille, tels les thonidés
ou les espadons.

Goniomeétre et bouées radio : Ces
instruments ne sont pas essen-
tiels; dans le monde entier et de-
puis de nombreuses années, les
palangriers utilisent des lampes
et des drapeaux de couleurs fixés
sur des perches de bambou pour
localiser leurs lignes.

Toutefois, le goniometre et les
bouées radio facilitent beaucoup
la vie du pécheur qui peut se
reposer entre le filage et le vi-
rage de la ligne. Les bouées ra-
dio sont également utiles lors-
que la ligne-meére se rompt pen-
dant les opérations de relevage.
51l ne parvient pas a localiser
une bouée a ce moment-la, le
bateaun’a plus qu'arejoindre la
bouée radio suivante.

En général, on fixe plusieurs
bouées radio a la ligne-mere, a
intervalles donnés et a chaque
extrémité. Un goniométre peut
également se révéler utile
comme moyen de navigation.
Le modele le plus courant
(Taivo TD-L1100) peut capter
les émissions des balises radio-
¢électriques et des stations MA.
Ainsi, le capitaine sait dans
quelle direction se trouve le
port, au cas ol tous les autres
systemes tomberaienten panne.
Les goniometresles plus sophis-

tiqués permettent d’épier les
autres bateaux et de connaitre
leur position, en espérant
qu’elle corresponde a celle des
hancs de poissons.

Récepteur de facsimilés météo-
rologiques : Dans le monde en-
tier, des informations météoro-
logiques sont envoyées par té-
lécopie sur un certain nombre
de fréquences, sous forme de
cartes météo beaucoup plus dé-
taillées que les rapports obte-
nus grace a la radio haute fré-
quence ou a Inmarsat-C. Sur
certaines fréquences, on trouve
également des données de télé-
détection, comme des cartes de
la température de la surface de
la mer. Un récepteur de fac-
similés météorologiques est un
outil essentiel pour tous les
palangriers qui travaillent dans
des zones cycloniques.

Inmarsat-C : la communication
par satellite entre bateaux, et en-
treles bateaux et Ia lerre, est pos-
sible en mode télécopie grace a
Inmarsat-C (Inmarsat-A dispose
de moyens vocaux, mais est trop
ongreux pour les palangriers). A
Hawai, Inmarsat-C est obliga-
toire sur tous les palangriers, car
la position GPS de chacun des
bateaux d"uneflottille est contro-
lée aux fins de répression des
infractions a la réglementation.

En outre, Inmarsat-C permet
unenetteamélioration des com-
munications, qui restent secré-
tes. Personne ne peut épier une
transmission par facsimilé, et
deux bateaux peuvent se com-
muniquer des informations
confidentielles sur la péche.

Bathythermographe : 1l s'agit
d’un instrument qui permet a
I'équipage de mesurer la pro-
fondeur de la thermocline,
c’est-a-dire le point dans la
colonne d’eau ou la tempéra-
ture change brusquement, qui
correspond & la profondeur

optimale pour rechercher le
thon obése. Il existe sur le mar-
ché des bathythermographes
portables et jetables, peu cou-
teux. L’acquisition de cet ins-
trument n'a cependant rien
d’obligatoire.

Ordinateurpersonnel ou PC:Sur
un bateau de péche, il est de plus
en plus souhaitable de disposer
d’unordinateur. La communica-
tion Inmarsat-C a double sens
nécessite un PC et des logiciels
comme Galaxy; il existe égale-
ment des logiciels cartographi-
ques permettant de tracer l'itiné-
raire du bateau, d’autres qui per-
mettent de suivre les conditions
météorologiques et d’autres en-
core pour obtenir en temps réel
des données océanographiques
par satellite, comme la tempéra-
ture de surface de Ja mer.

La marque la plus connue en
matiere d’électronique marine
pour les palangriers est sans
doute Furuno (Japon). Toutefois,
ilexiste plusieurs autres marques
de qualité comme Raytheon ou
SEA (E.-U)); et JRC, Koden,
Icom, ou Taiyo (Japon).

LES ENGINS DE PECHE

Il existe deux types principaux
d’engins de péche a la palangre :
lesystemetraditionnel, 4 paniers,
et un systéme plus compact utili-
sant le monofilament, avec de
nombreuses variations possi-
bles. Le systéme a paniers s'ins-
pire del’'engin mis au pointilya
plusieurs décennies par les pé-
cheurs japonais. Son nom vient
des paniers ou était stockée la
ligne-meére (en Kuralon gou-
dronné ou polyalcool de vinyle,
ou en Tetron goudronné, ou en
polyester).

Habituellement, les engins tra-
ditionnels sont relevés grace au
vire-ligne, et les avangons sont
iovés a la main. Les éléments de
la ligne-mere sont lovés dans un

'H_}
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panier ou un conteneur, ou atta-
chésen paquets puisstockésdans
des caisses.

En général, les avancons restent
accrochés a la ligne-mere et ils
sont déposés sur chaque tour de
ligne-meére. Ils sont constitués
de Kuralon goudronné, d’'un
sekiyama ou filin intermédiaire,
d’un émerillon lesté et d'un bas
deligne en acier galvanisé, avec
hamegon. Ce dispositif peut étre
perfectionnéavecdesenrouleurs
pour les avangons et un vireur
hydraulique pour déposer la li-
gne-meéredansune grande caisse;
ce type de systéme “automati-
que” est trés apprécié, notam-
ment de la flottille d’Okinawa.
Les avancons sont habituelle-
ment séparés de la ligne-mere
dans le cas des engins automati-
ques, puis lovés et stockés dans
plusieurs paniers.

Quant au filage de la ligne, il se
fait habituellement avec un
éjecteur de ligne ou shooteur.
Ainsi, ]"équipage controle mieux
la profondeur de la ligne-mére.
Dans le cas des engins tradition-
nels a paniers, la ligne-mére est
mouillée & la main 4 l'arriére, alors
que le bateau avance, et la profon-
deur de pose varie. Le plus réputé
parmilesfabricantsd’équipements
traditionnels a paniers est [zui Iron
Works (Japon).

Lesenginsa paniers, qu'ils soient
traditionnels ou bien automati-
ques et plus modernes, sont ex-
cellents mais présentent deux
inconvénients évidents :

* leur prix est élevé. Un disposi-
tif neuf automatique a paniers
cotite en moyenne 25 pour cent
de plus qu'un dispositif a en-
rouleur de monofilament pour
une méme capacité;

* les systémes a paniers néces-
sitent une main-d’ceuvre im-
portante et des compétences
plus pointues que dans le cas

30

du monofilament. Le glénage
des avangons, qu'il se fasse a
la main ou grace a un enrou-
leur automatique avec stoc-
kage en paniers, est beaucoup
plus difficile que dans les con-
teneurs utilisés avec un
monofilament. Le montage
des engins prend également
beaucoup plus de temps pour
le systéme a paniers. Il faut en
général plusieurs saisons de
péche avant qu'un membre
d’équipage maitrise le dispo-
sitif & paniers, alors que quel-
ques sorties suffisent dans le
cas du monofilament.

Certains bateaux, en particulier
ceux de Taiwan, combinent les
deux: la ligne-mére en mono-
filament est relevée par un vire-
ligne d'untypeidentique & celui
dessystémes a paniers. Lesavan-
¢onssont 12 aussi lovés alamain
ou grace a un enrouleur auto-
matique. Laligne-mére est habi-
tuellement stockée dans de
grands paniers de plastique ou
de bambou.

1l existe un autre systéme, a mi-
chemin entre les engins a pa-
niers et ceux a enrouleur de pa-
langre monofilament, le Magu-
reel japonais, que fabrique Izui
Iron Works. Il s’agit d'un sys-
téme monofilament & bobines,
stocké non pas sur un tambour
unique mais sur plusieurs peti-
tes bobines.

La ligne est relevée grace a un
vire-ligne, selon une méthode
voisine de celle des engins a
paniers. Une machine hydrau-
lique séparée, appelée “bobi-
neur”, enroule sur les bobines
laligne-mererelevée a bord par
le vire-ligne.

Les avancons sont 6tés de la li-
gne-meére et lovés 4 la main ou
grace a un enrouleur automati-
que. Le systéme Magu-reel uti-
lisedeséjecteursdeligneetdonne
d’excellents taux de rendement.

Toutefois, il est beaucoup plus
cofiteux que les systémes a en-
rouleur unique de monofila-
ment. Son seul avantage est que
le vireur de ligne Magu-reel oc-
cupe tres peu de place sur le
pont. Cependant, les bobines (il
y en a habituellement dix ou
douze) doivent étre stockées
quelque part et déplacées cha-
quejour del’avant vers'arriére
et vice versa.

Le systeme Magu-reel ainsi que
le systéme automatique a pa-
niers requierent trois pieces
d’équipementhydrauliqueetun
ou deux enrouleurs automati-
ques d’avancons, alors que les
engins non-automatiques a pa-
niers n'en nécessitent qu'une
seule et les systémes a enrou-
leur de monofilament une ou
deux. Les enrouleurs d’avan-
gons peuvent éventuellement
étre utilisés avec les systémes &
enrouleur de monofilament.

Les{lottilles de pécheala palan-
gre déja établies ou en cours
d’établissement dans des pays
océaniens utilisent le plus sou-
vent le systéme compact com-
portant un seul tambour pour
stocker etremonterlaligne-meére
en monofilament.

Ce systeme a €t€ mis au point il
ya 15 ans environ sur la cote est
des Etats-Unis d"Ameérique
(Lindgren-Pitman), mais il est
également fabriqué en Austra-
lie (Leahy Engineering), en
France (Bopp) et a Fidji (Sea-
mech). Il estcomposéd'un grand
tambour hydraulique en acier
ou en aluminium qui peut con-
tenir jusqu’a 125 km de mono-
filament de nylon, selon le dia-
metre de la ligne et la taille du
tambour. Récemment, Lind-
gren-Pitman a mis au peint un
systeme & double enrouleur, qui
peut recevoir 185 km de ligne.

Laligne est mouillée del’arriere
dubateau, le plus souvent grace
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a un ¢éjecteur; on peut se passer
de cet instrument, auquel casla
longueur de la ligne-mére po-
sée est égale i la distance par-
courue parle bateau, etles avan-
¢ons appatés nes’enfoncent pas
trés profondément dans l'eau.

L’éjecteur permet de poser la
ligne plus en profondeur, car la
longueur dela ligne-mere ainsi
tilée estsupérieure a la distance
parcourue. On peutainsiattein-
dre des profondeurs de plus de
200 metres, cequiestimportant
lorsqu’on recherche des tho-
nidés des eaux profondes (thons
obeses). La ligne file par-des-
sus l'arriére, et des avangons
appatés sont accrochés a inter-
valles réguliers, au signal so-
nore du cadenceur.

Le nombre d’avangons mouillés
entre chaque flotteur s’appelle
un “panier” et peut aller de cing
ou six unités a 30, voire 40. La
longueur des orins de bouées
variede 10a 60 metres. Habituel-
lement, la pose d’une palangre
moyenne comprend pour cha-
que panier deux orins de bouée
de30metreset20avanconsde 10
a 12 metres. Des bouées radio
sont installées a chaque extré-
mité et a intervalles réguliers le
long de la ligne-mere.

Le diametre d'une ligne-meére
monofilament de nylon (polya-
mide) est compris entre 3 et
4,5mm. Les avan¢ons peuvent
&tre en monofilament (1,8 a
2,1 mm de diametre), en Kuralon
goudronné (3 mm), en polyester
goudronnérouge(3mm)oucom-
biner plusieurs de ces matériaux.

Lesavangons peuventégalement
étre équipés d'un émerillon a
barillet, d'un émerillon torpedo
ou d'un émerillon lesté, et d’'un
bas de ligne. Quant aux hame-
¢ons, il peut s'agir d"hamecons a
thons (de type japonais} avec ou
sans anneau, d’hamecons de pé-
che au gros, ou d’hamecons de

type circulaire (tournants). Les
connexions sont habituellement
serties, mais I'on a parfois re-
cours a des noeuds. Pour éviter
les frottements, les extrémités
sont protégées par des mimata,
des cosses, des manchons-res-
sorts ou des tubes en plastique.

La ligne est habituellement vi-
rée par tribord et enroulée di-
rectement sur le tambour. Les
avancons, décrochés de la Ii-
gne-mere en mouvement, sont
lovés dans des caisses. Les orins
sont lovés et stockés sur le pont
avec les flotteurs.

Les systémes & enrouleur de
monofilament présentent trois
avantages principaux par rap-
port aux autres systemes de pa-
fangres :

* ['investissement de départ est
nettement inférieur & celui que
nécessitent les engins japonais
a paniers. Pour un navire de
taille moyenne (de 16 a 18
metres) un systéme complet
de palangre pour thonidés,
équipé d'un enrouleur de
monofilament, 5'éléve & envi-
ron 60 000 dollars E~U., alors
qu’un systéme automatique &
paniers ou Magu-reel, cofite
environ 25 pour cent de plus.

¢ Les systemes a enrouleur de
monofilament sont plus sim-
ples que n‘importe quelle
autre méthode. ll est beaucoup
plus aisé pour un opérateur et
pour I'équipage d’apprendre a
I'utiliser, et plus facile pour le
capitaine ou le mécanicien
d’en assurer l'entretien. Le
montage des engins dans un
systéme monofilament est re-
lativement simple et s’ap-
prend trés rapidement.

* Les systemes & monofilament
permettent de développer un
effort de péche supérieur a ce-
lui de la plupart des autres
méthodes.

Les engins automatiques a pa-
niers, comme ceux qu'utilisent la
plupart des bateaux d'Okinawa,
sont aussi efficaces que les syste-
mes monofilament, mais ces der-
niers sont nettement plus effica-
ces que les engins traditionnels
ou taiwanais & paniers. Leur prix,
leur simplicité et leur efficacité
font des systemes a enrouleur de
monofilamentlasolutionde choix
pour la péche 4 la palangre dans
les iles du Pacifique.

LES FRAIS D'EXPLOITATION
DU BATEAU

Une entreprise commerciale de
péche ala palangre a pour objec-
tif de gagner de l'argent. 5i l'in-
vestissement de départ ne rap-
porte pas suffisamment, I'effort
depéchedéployéreprésente pro-
bablement une perte de temps et
de ressources (halieutiques et fi-
nancieres). Un placement ban-
caire, compte tenu de l'inflation,
peut sans doute rapporter cha-
queannée un minimumde 5 pour
cent. Le jeu n’en vaut sans doute
pas la chandelle si un investisse-
ment effectué dans le secteur de
lapéchen’est pasen mesured’as-
surerun profitminimalde5 pour
cent a long terme. Plusieurs
pointssonta prendreenconsidé-
ration pour optimiser les pers-
pectives d'un bon rapport : il
existe sans doute des limites a ne
pas dépasser en matiere d"effort,
de prises et de perspectives com-
merciales; les frais (qu'ils solent
variables, fixes ou commerciaux)
dépasseront sans doute les pré-
visions; quant a la “la loi de
Murphy”,elleatrés certainement
été énoncée par un pécheur :
“Tout ce qui peut tourner mal va
forcément tourner mal”.

Enfin, les projections financie-
res, notamment dans le secteur
de la péche a la palangre, rele-
vent de la fiction. Les scénarios
d’exploitation correspondent
rarement, méme de loin, a la
réalité. Voici un exemple exiré-
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mement simplifié de ce a quoi
Von peut s’attendre :

Soit un palangrier de taille moyenne,
équipé, d'un coilt de 500 000 dollars
E.-U. Chaque mois, il effectue
1,5 sortie au covrs de lnguelle il pose
dix fois 1 500 hamegons. En
moyenne, les prises représentent
5 tonnesde poisson pour chaque sor-
tie (90 tonnes par an). La valeur
commerciale de ces prises atteint en
moyenne 10 000 dollars E.-U. par
tonne. Le chiffre d'affaires annuel
est donc de 900 000 dollars E.-UL.
Les frais de commercialisational'ex-
portation représentant environ
50 pour cent du chiffre d’affaires
brut, le bénéfice équivaut donc a
450 000 dollars E.-U. Les frais va-
riables ou dépenses d'exploitation
(que pariagent le batemy et I'équi-
page)a déduire de ce montant repre-
sententenviron 10000dollars E.-U.
par sortie, ou encore 180 000 dollars
E.-U. annuellement (carburant, ap-
pits, glace, nowrriture, efc., sans
compter les salaires versés).

Il reste donc un nouveau bénéfice de
270 000 dollars E.-U., & diviser en-
tre le bateau ef I'équipage, le plus
souven! par moitié, @ moins que
l'équipage ne regoive un salaire de
base assorti de primes. La part de
I'équipage représente donc 135 000
dollars E.-U. (dans le cas d'un équi-
pagede six personnes, 38 571 dollars
E.-U. pour le capitaine et 19 285
dollars pour chacun des marins).
Sur la part du bateau (135 000 dol-
lars) devra étre prélevé Vensemble
desdépenses fixes,concernant le rem-
boursement du prét hypothécaire,
les intéréts, 'amortissement, l'assu-
rance de la coque, les réserves pour
frais d’entretien, les droits de péche
et autres, les droits de quai | et ainsi
de suite.

En bref, les dépenses fixes peuvent
etre évaluées & 20 pouy cent de I'in-
vestissement de départ, ou 100 000
dollars par an. Le bénéfice net défini-
tif de 35 000 dollars représente un
gainde 7 pour cent, légerement supé-
rievr i ce gu'aurait rapporté cet in-

B

vestissement si les sommes avaient
été placées a In bangue et si chacun
était resté chez soi.

Cetaperqutressimplifiéne prend
pas en compte les retombées de
Vexploitation du bateaun : une
partie des recettes perques est
constituée de devises dont béné-
ficiera l’économie locale, des
emplois sont créés dans le sec-
teur de la péche mais également
pour la production de biens et
services a l’échelon local.

Quelques ajustements supplé-
mentaires et des circonstances
favorables permettront peut-étre
d’accroitre sensiblement le béné-
fice net dans quelque temps. Un
investissementsupérieura 500000
dollars E.-U. permettrait-il dobte-
nir un meilleur bénéfice ? Sans
doute pas. Dans un tel cas, les frais
fixes croissent en effet plusrapide-
ment que les recettes brutes, et le
bénéfice décroit. I¥autre part, si
I'investissement de départ reste
assez bas, grce par exemple a
I'achat d'un bateau d’occasion, les
résultats apparaitront sans doute
plus favorables.

Cependant, l'achat d'un bateau
d’occasion vient ajouter un risque
substantiel & une entreprise déja
pleine d’aléas, et il s'agit de faire
preuve d’une grande prudence.
Ii convient d’éviter les bateaux
ayant déja connu une faillite, car
cela n’arrive pas sans raison. Par
contre, les bateaux mis aux en-
chéres apres avoir été saisis pour
activité illicite peuvent représen-
ter une véritable aubaine.

On peut également améliorer
les perspectives de résultat en
ayant recours a des préts as-
sortis de conditions libérales
aupres de banques de déve-
loppement ou d’organisations
internationales oeuvrant dans
ce secteur, ou encore en procé-
dant a un achat immédiat du
navire, auquel cas ce dernier
pourrait étre “auto-assuré” ce

qui permet d’économiser 5 a 6
pour cent par an sur le cotit des
immobilisations.

CONSIDERATIONS DIVERSES

Hfautégalementprendreencompte
le type de controle et d’enregistre-
ment requis. Selon la réglementa-
tion qui s'applique localement et
selon les exigences des établisse-
ments de crédit et des compagnies
d’assurance, il s‘agira en effet pour
lebateau de subir une expertise du
typeprescritpar American Bureauof
Shipping (6.-U.), Uniform Shipping
Laws {Australie) ou le Bureau
Veritas (France).

Lechoixdu pavillonestluiaussi
important. Un bateau acheté a
Vétranger puis importé risque
d’avoir a subir une nouvelle ex-
pertise et d’étre a nouveau enre-
gistré, ce qui peut étre cofiteux
et doit étre pris en compte &
temps afin d’éviter des erreurs
cotiteuses.

Enfin, outre sa souplesse d’adap-
tation présente et future, la sim-
plicité d"un palangrier est égale-
ment un atout & considérer au
moment du choix. Un gestionnaire
avisé, il vy a quelques années, a dé-
criten deux mots uneméthodede
gestion universelle adaptée a la
plupart dessituations :ils’agitdu
“KISS Principle”, a savoir “Keep It
Simple, Stupid” (Faisons simple).

Plus un palangrier et ses équipe-
ments sont complexes, plus il ris-
que de connaitre des pannes oné-
reuses. Il existe, par exemple, des
“bobineurs” qui servent a enrou-
ler et & ranger les avancons et les
orins, alors que le relevage des
flotteurs des orins peut s'effectuer
a la main comme sur la plupart
des palangriers. I s'agit 1a d'un
ensemble superflud’engins relati-
vementcomplexes, quimultiplient
les problemes éventuels du fait de
leur moteur hydraulique suscep-
tible de défaillances, et de la nou-
velle série de flexibles et d’acces-

Letire d'information sur les péches n® 79 — Octobre/Décembre 1996



CARACTERISTIQUES DES PALANGRIERS DES PAYS OCEANIENS | QUELQUES OBSERVATIONS

soires appelés & s'user et a étre
remplacés : cet engin supplémen-
taire devra aussi étre peint et
graissé, sans compter la dépense
supplémenlaire, ni la place néces-
saire sur le pont.

1l y aurait nombre d’autres exem-
ples de picces et d"éléments qui ici
et la pourraient étre supprimés ou
simplifiés, y comprisencequicon-
cerne l'agencement de Ja salle des
machines, les machines elles-mé-
mes, ladispositiondupont,'agen-
cement des engins de péche et de
leurs composantes, les circuits de
pompage, les systémes d’alerte,
efc.

LE PALANGRIER IDEAL
DU MAITRE DE PECHE

Pour les Etats et territoires océa-
niens, le palangrier idéal me-
sure 21 metresdelongueur hors
tout, pour un bau de 6,50 me-
tres et un creux de 3,60 métres.
Sa coque a bouchain vif unique
est en acier, la imonerie a 'ar-
riére et la proue surélevée (voir
croquis en fin de texte).

Le moteur principal est un
Caterpillar 3406 équipé d'unin-
verseur Twin Disc,d'undémar-
reur électrique, d'un systeme de
refroidissement passant par la
quille et d"un systeme d’échap-
pement sec. Son générateur de
30 kW est de la marque Onan
ou Northern Lights. Son réser-
voir de carburant peut contenir
25000litres, et celui d’eau douce
4 000. L'équipage est composé
de huit membres.

Pourlamisesousglace des prises,
sa cale & poisson unique d“un vo-
lume de 40 & 50 tonnes peut réfri-
gérer 15 tonnes de poisson. Elle
est séparéee en plusieurs compar-
timents, pardes cloisonsd’alumi-
nium ou de bois, et I'un d’entre
eux peut étre utilisé pour le stoc-
kage des appats. Un mat de
charge hydraulique permet de
décharger le poisson.

L'équipementdelatimonerie est
constitué principalement d'ins-
truments électroniques Yuruno,
dontunradard’une portée de 36
milles, une radio BLU, une radio
VHF, un GPS avec traceur cou-
feurs, un sondeur muni dune
sonde pour le suivi de la tempé-
rature des eaux de surface et un
récepteur de facsimilés météaro-
logiques. Un pilote automatique
et un radio-goniometre Taiyo,
modéle TI31100, sont également
nécessaires. A titre facultatif, un
émetteur-récepteur Inmarsat-C,
unordinateur personnel ("C-486,
sous Windows 95) et un ba-
thythermographe viendraient
s'ajouter a ces équipements.

Ses engins de péche comptent
un enrouleur et un éjecteur de
ligne LS-4 Lindgren-Pitman. Le
systeme hydraulique corres-
pondant dépend d'une prise de
force entrain€e par une cour-
roje a partir du moteur princi-
pal et il est muni d'un systéme
derefroidissement. L'enrouleur
LP peut recevoir 50 milles de
ligne-mere monofilament de
3,6 mm de diametre.

Quatre caisses & avangons peu-
vent contenir chacune 440 avan-
cons de 10 meétres de long. Cha-
que avancon est constitué d'une

ligne de polyester rouge gou-
dronnéde3 mmdediametre,d'un
emerillon lesté de 45 g et d'un
meétre de bas de ligne en cable
d'acier inoxydable se terminant
par un hamecon 3,6 Mustad en
acier inoxydable.

Parmi les autres accessoires, on
compte au moins quatre bouées
radio,environ 100 flotteursde plas-
tique de 36 cm, 10 feux strobo-
scopiques, des gaffes, des grap-
pins, des pointes, etc., ainsi que les
pieces de rechange nécessaires a
tout ce matériel.

Pour conclure par les équipe-
ments les plus importants, lema-
teriel de secours du palangrier
idéalcomporte unradeaudesur-
vie de huit personnes, deux a
trois bouées de secours équipées
defeux stroboscopigques, unera-
diobalise de détresse (EPIRB
406}, une trousse de secours
médical compléte, un nombre
suffisant d’extincteurs, des si-
gnaux de détresse (feux porta-
tifs, fusées parachute et signaux
fumigenes} et une batterie indé-
pendante, située a l'extéricur de
la galle des machines, pour la
radiohaute fréquence. L'ensem-
ble de cet équipement étant vé-

rifié réguliérement. ‘Q

B
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Agencement général du palangrier idéal de taille moyenne, en acier

Adapté de: D. ]. Eyres, 1994. Fishing boat designs: 4. Small steel fishing boats.
Document technique sur les péches de 1a FAO (239): 33 pages.
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Caractéristiques principales

Longueur hors tout 21,00 m
Longueur & la flottaison 19,90 m
Largeur maximum hors membres 6,50 m
Creux sur quille 3,60 m
Tirant d’eau en charge 3,00m
Capacité de la cale a poisson 30,00 m*
Volume du réservoir d'eau de mer réfrigérée 39,00 m?
Carburant 225001
Eau douce 55001
Moteur principal 300 cv

Bateau de péche en acier de 21 métres
ARRANGEMENT GENERAL II
Echelle : comme indiqué | Bateau n° | Dessins n®
Dessin : GB
Rome, 1983

LIGNE DE BASE
COUPE AlversTamiérel
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PLAN SOUS LE PONT PRINCIIPAL

Feux de péche 16.  Trois réservoirs d'eau de mer 28.  Ecoutille de la cale a poisson
Feux de navigation réfrigérée (13 m* chacun) 29, Eeoutilles des réservoirs deau de
Mit de charge; 1 tonne avec 17.  Compartiment moteur cale de mer réfrigérée

bome de 6,50 métres rangement 30. Cabine (2 couchettes)
Projecteurs 19.  Cale arriére {acces aux réser-voirs 31. W.C. et douche

Bome de 4,25 métres d’eau douce et a l'appareil & 32, Cuisine

Davicr d'étrave gouverner) 33. Table et siéges du carré
Guindeau 20, Accés au gaillard d’avant 34.  Réfrigérateur

Bossoir de la ligne-mére 21.  Timonerie 35.  Armoire

Poulie de la ligne-mére 22, Lest (ciment) 36. Eeoutlle de la cale de rangement
Rangement du gaillard d’avant 23. Table a cartes 37.  Ecoutille de la cale arriere
Puits & chaine 24.  Rangements du pont 38. Espace sondeur

Poste d'équipage (8 couchettes) 25.  Canot de survie (10 personnes) 39.  Sortie de secours du comparti-
Ballast (eau de mer) 26.  Prise d’air pour compartiment ment machine

Réservolrs & carburant machines

Cale & poisson de 30 m® 27. Enrouleur de ligne-mére

=
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Les deux tableaux ci-dessous, illustrent les résultats moyens réalisés en 1993 par 95 palangriers locaux basés q
Hawati. s sont extraits de “Cost-Earnings Study of the Hawaii-Based Domestic Longline Fleet”, par
M. Hamilton, R. Curtis et M. Travis. 1996. Joint Institute of Marine and Atmospheric Research.

Flottilles locales de palangriers basés a Hawai :
caractéristiques et statistiques annuelles moyennes

Chiffres moyens

Longueur du bateau 22,8 m
Tonnage brut 94t
Puissance totale 457 cv
Prix d'achat (dollars E.-U.) 267 000
Investissement supplémentaire (dollars E.-U.) 106 000
Valeur du matériel électronique (dollars E.-U.) 34 000
Nombre de sorties en 1993 10,8
Journées de traversée par sortie 96
Journées de péche (poses) par sortie 10,6
Total des prises vendues par sortie 8182kg

Flottilles locales de palangriers basés a Hawai : données économiques

Moyenne annuelle Fourchette Médiane
(en milliers (en milliers (en milliers

-

de dollars E.-U.) de dollars E.-U.) de dollars E.-U.)

Recettes 504 58-1153 481
Frais variables 377 40-831 361
Frais fixes 100 31-239 98
Bénéfice net 27 (-219)-253 28
Frats d'amortissement 12 3-36 11
Bénéfice disponible 40 (-205)-262 38
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