
CARACTERISTIQUES DES 
PALANGRIERS DES PAYS 
OCEANIENS: QUELQUES 

OBSERVATIONS 
II existe toute une variete de ba­
teaux de peche a la palangre, dont 
la taille et 1'agencement des ponts 
different, qui sont construits en 
acier, en aluminium, en fibre de 
verre ou en bois, et equipes de 
divers types de machines et d'en-
gins de peche. 

Le choix d'un bateau adapte, qu'il 
soit neuf ou d'occasion, pose 
toute une serie de problemes a 
quiconque souhaite se lancer 
dans la peche thoniere commer-
ciale a la palangre, et les erreurs 
commises peuvent etre couteu-
ses. Un mauvais choix peut en-
trainer l'echec de l'entreprise, et 
le bon choix peut accroitre ses 
chances de reussite. 

En outre, ce qui peut s'averer etre 
le bon bateau pour une p£cherie 
donnee peut ne pas etre le mieux 
adapte dans un autre cas. Les con­
ditions marines locales, l'abon-
dance de la ressource, les compe­
tences techniques de l'equipage 
et les infrastructures a terre sont 
autant de parametres a prendre 
en compte, car ils ont tous une 
incidence sur le choix du bateau. 

Degager des benefices est la rai-
son d'etre d'une entreprise de 
peche. Si le cout du bateau est tel 
que tout benefice est impossi­
ble, le meilleur bateau n'est alors 
pas le mieux adapte. 

L A TAILLE ET LE RAYON 

D ' A C T I O N D U BATEAU 

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

Toutefois, pour des raisons de 
securite, un bateau doit etre ca­
pable d'effectuer une traversee 
d'environ quatre semaines sans 
reapprovisionnement en carbu-
rant. En general, il doit naviguer 
pendant plusieurs jours pour 
arriver sur les lieux de peche, ou 
il pose la palangre une dizaine 
de fois avant de rentrer au port. 

Les thonides sont de grands mi-
grateurs; aussi, le bateau qui suit 
le poisson se deplace pendant 
une ou deux journees par cam-
pagne; d'autre part, selon les 
courants et la derive, des displa­
cements de moindre amplitude 
suivent generalement chaque 
pose de palangre. 

Ceci n'est pas toujours vrai dans 
les zones ou la peche a la palan­
gre a but commercial ne fait que 
debuter et ou la ressource est tres 
abondante; mais apres quelques 
campagnes de type "ruee vers 
l'or", la pression exercee n'est 
pas sans effet sur la ressource, et 
les bateaux doivent s'eloigner de 
plus en plus de leur port d'atta-
che pour remplir leurs cales. Un 
mini-palangrier (15 metres au 
plus) suffit pour commencer 
mais, a terme, il s'avere inadaptea 

1' evolution de la situation. Pour 
determiner la taille et les autres 
caracteristiques du bateau, il 
faut savoir s'il est a la fois ap-
proprie et polyvalent, c'est-a-
dire s'il convient pour un type 
d'exploitation donne, tout en 
pouvant s'adapter a d'autres si­
tuations. En effet, s'il peut ser-
vir a d'autres types de peche, 
comme la peche a la traine du 
germon dans la region sud-est 
du Pacifique, il a une valeur 
plus elevee, de meme que s'il 
peut etre exploite dans des ZEE 
plus etendues, ou les palan­
griers ont besoin d 'un rayon 
d'action superieur. 

Un navire de 18 a 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 reapprovisionnement, 
est adequat dans la plupart des 
cas et suffisamment adaptable 
pour faire face a d'eventuelles 
modifications. Un palangrier 
de 20 metres doit normale-
ment etre equipe d 'un moteur 
principal de 300 ou 400 che-
vaux, pas plus (220 a 300 kW) 
et d 'un generateur d 'environ 
25 a 30 kW. Un navire de ce 
type consomme environ 900 li­
tres de carburant pour 24 heu-
res d'exploitation. 

II lui faut done disposer d 'une 
capacite en carburant d'au moins 
25 000 litres ou 25 tonnes*. A 
10 noeuds (vitesse maximale 
requise pour un palangrier), son 
rayon d'action depasse done 
6 000milles(11000km). 

11 ne s'agit la que de caracteristi­
ques de base, et il reste a prendre 
en compte plusieurs autres ele­
ments. Pour un palangrier, un 
autre parametre d'importance 
est la capacite de sa cale a pois­
son. Supposons un bateau de 
20 m de longueur, de 5 m de lar-

En realite, une tonne de combustible n'est pas equivalente a un volume d'une tonne dans le reservoir. Le carburant est moins dense que 1'eau et 
une tonne de combustible peut corresponds a un volume d'environ 1 100 litres. La gTavite specifique du carburant depend de sa temperature et 
varie done considerablement. Dans ce rapport, on est toutefois parti du principe qu'une tonne de carburant occupe environ une tonne du volume 
du reservoir. 
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geur et de 2,50 m de creux. Un 
navire capable de poser dix fois 
I 500 hamecons au cours d 'une 
seule sortie prevoit de capturer 
en moyenne 7,5 tonnes de pois-
son, toutes especes conf ondues 
(especes ciblees et prises acces-
soires). Ce calcul se fonde sur 
des PUE moyennes evaluees 
grossierement a 0,5 kg par ha-
mec.on (50 kg pour 100 hame-
cpns), pour les palangriers tho-
niers dans le Pacifique. 

II va sans dire que les prises va-
rient en fonction des campagnes 
et des periodes de l'annee. Au 
cceur de la saison de peche, dix 
poses realisees en une seule sor­
tie peuvent rapporter jusqu'a 15 
tonnes de poisson. 

Ainsi, un palangrier bien adapte 
doit pouvoir transporter jusqu'a 
15 tonnes de thon et de prises 
accessoires refrigeres. Concrete-
ment, la taille de la ou des cales a 
poisson depend surtout du sys-
teme de refrigeration. Pour une 
tonne de poisson, il faut en effet 
environ deux tonnes (1 tonne = 
1 m3) de volume de cale pour les 
systemes d'eau de mer refrigeree 
et les systemes de saumure, alors 
que les bateaux utilisant de la glace 
ont besoin de trois a cinq tonnes 
de volume de cale (selon la confi­
guration de la cale a poisson). II 
faut egalement un volume d'en-
viron 1,5 a 2 tonnes pour stoc-
ker suf f i samment d ' a p p a t s 
pour dix poses. S'il s'agit d 'ap­
pats vivants, la ou les cales doi-
vent pouvoir etre adaptees et 
recevoir un systeme a circula­
tion d'eau de mer. 

Parmi les autres parametres tout 
aussi importants mais moins 
evidents, il faut mentionner la 
capacite de stockage d'eau douce 
et le nombre de membres d'equi-
page. Un navire qui reste en mer 
jusqu'a quatre semaines doit 
disposer de suffisamment d'eau 
douce pour cette periode, plus 
un volume suffisant en reserve. 

L 'equipage d ' u n palangr ier 
moyen est de quatre a huit 
personnes, y compris le capi-
taine (dans certains cas, le ca-
pitaine est egalement mecani-
cien et maitre de peche). On 
compte pour chaque membre 
d ' e q u i p a g e 25 l i t res d ' e a u 
douce par jour environ. Pour 
six personnes (chiffre moyen), 
on arrive done a 4 000 litres 
ou 4 tonnes pour quatre se­
maines (trois semaines, plus 
une reserve d 'une semaine). 

Dans la region, il arrive de plus en 
plus souvent que les palangriers 
doivent embarquer un observa-
teur scientifique ou un observa-
teur-controleur. Dans ce cas, il 
faut prevoir suffisamment de cou­
chettes et d'eau douce. Un palan­
grier bien adapte doit disposer 
d'un equipage de six a huit per­
sonnes et d'une capacite en eau 
douce d'au moins 700 litres par 
personne. A la place d'un reser­
voir d'eau douce de 4 tonnes, il 
peut etre equipe d 'un desali-
nisateur a meme de produire suf­
fisamment d'eau douce. 

LES MATERIAUX DE LA COQUE 

II existe bien quelques bateaux 
de bois de bonne qualite qui pe-
chent a la palangre, mais dans la 
plupart des cas, les palangriers 
sont faits d'acier, de fibre de verre 
ou d'aluminium; chacun de ces 
trois materiaux presente des 
avantages et des inconvenients, 
et le choix effectue est le plus 
souvent une question de prefe­
rence personnelle. Toutefois, on 
peut indiquer les avantages de 
chacun d'eux. 

Les bateaux en acier sont sans 
doute les plus adaptables, car leur 
fabrication et leur reparation sont 
relativement aisees. Sa solidite 
en fait un materiau a recomman-
der aux capitaines qui ont ten­
dance a se tromper dans leur 
navigation et a manquer les pas­
ses. L'acier est malleable 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 
qu'il y ait, a bord, un poste a 
soudure oxyacetylenique, les 
reparations et l'ajustement des 
engins peuvent etre effectues 
en mer. La plupart des chan-
tiers navals sont en mesure de 
travailler l'acier, un materiau 
relativement bon marche et dis-
ponible presque partout. Tou­
tefois, il faut un entretien per­
manent pour empecher les ba­
teaux en acier de rouiller. 

La fibre de verre entre dans dif-
ferentes combinaisons de mate­
riaux : plastique renforce de fi­
bre de verre (ou composite verre-
resine), sandwich avec ame de 
contreplaque, sandwich avec 
ame de mousse, etc. Son avan-
tage principal, e'est qu'elle ne-
cessite relativement peu d'en-
tretien. Elle ne s'ecaille pas, elle 
ne rouille pas ni ne se corrode et 
n'a pas besoin d'etre repeinte. 
La fibre de verre est egalement 
assez facile a travailler, les peti-
tes reparations et modifications 
pouvant etre realisees avec des 
materiaux disponibles presque 
partout (resine, catalyseur, tissu 
ou mat de verre). 

Elle est egalement compatible 
avec la plupart des autres mate­
riaux (acier, aluminium, cuivre, 
bois, silicone, caoutchouc, etc.). 
Ses principaux inconvenients 
sont qu'elle est inflammable, 
qu'elle se fissure et peut avoir 
tendance a absorber l'eau (os­
mose). Le phenomene d'osmose 
se produit notamment lorsque 
l'application de la fibre de verre 
n'a pas ete faite soigneusernent 
ou dans les sandwiches mousse-
fibre de verre qui n'ont pas ete 
suffisamment comprimes. 

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

Toutefois, le pire ennemi d 'un 
navire en fibre de verre est le 
feu. La combustion de la resine 
et de la mousse (en presence de 
fuel, d 'huile hydraul ique et 
d 'huile de moteur) est tres dif­
ficile a eteindre. En brulant, la 
resine et la mousse de poly-
urethane (coques en sandwich 
avec ame de mousse) degagent 
des fumees toxiques qui peu-
vent etre fatales. Par contre, 
l'acier et l 'aluminium ne bru-
lent pas, ce qui n 'empeche pas 
les incendies a bord de bateaux 
fabriques dans ces materiaux. 

L 'a luminium presente deux 
avantages principaux pour la 
construction de la coque. Le 
premier, c'est sa legerete; un 
nav i r e en a l u m i n i u m 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, necessite un en-
tretien minimal. 

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

Les bateaux en aluminium pre-
sentent cependant deux in-
convenients principaux. Tout 
d'abord, l'aluminium de qualite 
marine, au contraire de l'acier, 
n'est pas tres souple et tend a se 
percer sous une contrainte ex­
treme, en cas de choc sur le recif 
ou avec un autre bateau, par 
exemple. Ensuite, 1'aluminium 
n'est pas facile a travailler et il 
est cher par rapport a l'acier. 

® 
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Le travail de l'aluminium exige 
un poste a soudure special, qui 
doit etre employee par un sou-
deur qualifie. La plupart des 
petits chantiers navals et de ca-
renage n'utilisant pas l'alumi­
nium, les reparations ou modi­
fications d'une certaine ampleur 
peuvent se reveler couteuses. 

La tole d'aluminium n'est pas 
disponible partout. En outre, il 
n'est pas facile d'associer 1'alu-
minium a d'autres metaux. 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 metaux l'un de 1'autre 
avec du caoutchouc ou du mas­
tic silicone. Dans le cas contraire 
et en presence d'eau de mer, il se 
produit un phenomene d'electro-
lyse qui corrode raluminium jus-
qu'a en faire une poudre blanche. 
Enfin, raluminium conduit par-
faitement la chaleur et la trans-
met facilement des machines jus-
qu'aux quartiers de 1' equipage ou 
a la cale a poisson. Sous les tropi-
ques, les ponts d'aluminium peu­
vent devenir tres chauds, ce qui 
non seulement pose des proble-
mes a 1'equipage, mais peut ega-
lement affecter la qualite du pois­
son qui est manipule sur le pont. 

En fin de compte, c'est l'acier qui 
est sans doute le materiau a privi-
legier pour un palangrier, a moins 
que le bateau n'opere dans un lieu 
tres isole, avec un equipage qui 
risque de ne pas etre en mesure 
d'assurer l'entretien regulier de la 
coque. Dans ce cas, la fibre de verre, 
d'un entretien aise, doit etre pre-
fere pour la coque. Sur les bateaux 
de fibre de verre, il est bon de 
disposer d'extincteurs en nombre 
superieur au minimum requis 

L E TYPE DE COQUE 

Pour la peche a la palangre, 
c'est la coque a deplacement et 
a bouchain vif unique, qui est 
la mieux adaptee. II convient 

d'eviter les coques planantes ou 
semi-planantes, qui convien-
nent mieux a la peche cotiere 
comme, par exemple, la peche a 
la langouste pratiquee sur la 
cote occidentale de 1'Australie. 
II est egalement indique d'avoir 
un talon de quille avec une tole 
formee et un aiguillot de base 
pour le gouvernail plutot que 
des supports d'arbre et un gou­
vernail libre. 

En principe, il faut preferer une 
ligne reguliere et ininterrom-
pue de l'etrave au gouvernail 
pour limiter les chances de voir 
la ligne-mere rester accrochee 
lors du virage. Tous les elements 
fixes sous la coque (transduc-
teurs, tubulures des systemes 
de refroidissement, plaques de 
masse, etc.) doivent de prefe­
rence se trouver a babord, et 
toutes les anodes de zinc doi­
vent etre montees de facpn a 
eviter que la ligne-mere ne s'y 
accroche. II convient aussi d'evi­
ter les quilles anti-roulis. 

Le choix de l'emplacement de la 
timonerie est egalement essen-
tiel. La plupart des palangriers 
asiatiques ont une timonerie ar-
riere, ce qui presente certains 
avantages. Tout d'abord, le ti-
monier a une vue degagee sur 
toutes les operations ayant lieu 
sur le pont, ainsi que sur les 
apparaux, au cours du virage de 
la ligne. II peut sans probleme 
suivre le virage de la ligne et le 
travail de l'equipage, y compris 
la manipulation du poisson et 
sa refrigeration. 

En outre, sur les bateaux a timo­
nerie arriere, toutes les cales a 
poisson se trouvent a 1'avant de 
la salle des machines et du tun­
nel d ' a rbre , ce qui permet 
d'agrandir la cale et limite le 
transfert thermique depuis les 
machines a la cale a poisson. Cette 
derniereest d'une meilleure etan-
cheite puisqu'elle n'est pas tra-
versee par un tunnel d'arbre. 
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Autre avantage, l'acces au presse-
etoupe se fait habituellement par 
la salle des machines, ou il peut 
etre facilement examine et repare, 
le cas echeant. Sur un bateau a 
t imoner ie avant , l 'acces au 
presse-etoupe est souvent tres 
difficile en pleine mer. 

Le tunnel d'arbre, sur un bateau 
a timonerie avant, est en effet 
generalement situe au-dessous 
de la cale a poisson principale, et 
l'acces au presse-etoupe peut se 
trouver enfoui sous des couches 
de poisson et de glace, ce qui 
rend tout controle et reparation 
malaises. En cas d'urgence, cet 
acces est pourtant crucial. 

Enfin, un arbre d'helice court, 
comme celui des bateaux a ti­
monerie arriere, est moins cou-
teux que l'arbre long dont doit 
disposer un bateau a timonerie 
avant. Dans ce dernier cas, deux 
arbres sont souvent necessaires : 
un arbre intermediate qui va de 
la sortie de l'inverseur jusqu'a 
l'avant du presse-etoupe, et un 
arbre arriere qui rejoint l'helice. 
Des supports supplementaires 
(supports Babbit) sont habituel­
lement installes pour soutenir 
ce surplus de poids. Un arbre 
long represents done un cout 
considerable pour un bateau, par 
rapport a un arbre court. 

Toutefois, il existe dans la region 
oceanienne beaucoup de bateaux 
atimonerieavant,dontlaphipart 
avaient au depart une autre voca­
tion, comme la peche a la crevette 
au chalut ou la peche au filet, 
pour lesquelles une timonerie 
avant etait plus pratique. 

Pour la peche a la palangre, le 
principal avantage d'une timo­
nerie avant est que l'equipage est 
mieux abrite des intemperies. Les 
operations de pose sont, en outre, 
sans doute plus efficaces car la 
ligne peut se derouler sans obs­
tacle depuis les enrouleurs ou les 
paniers jusqu'a la poupe, ou elle 

est appatee. Nombre d'exploi-
tants de palangriers a timonerie 
avant ont ajoute des comman-
des externes sur le pont arriere, 
le plus souvent sur le cote tri-
bord arriere de la timonerie, d'ou 
le barreur peut a la f ois diriger le 
bateau et surveiller le virage de 
la ligne-mere et le decrochage 
des avanqons. Le virage se fait 
habituellement a tribord de fa-
oon a ce que le timonier puisse 
benef icier d'une vue degagee sur 
la "zone dangereuse", a savoir 
le secteur qui va de l'avant a 
22,5° a 1'arriere du travers tri­
bord. En effet, les regies interna-
tionales interdisent a un navire 
de passer a babord de la proue 
d'une autre embarcation. 

CALES A POISSON ET 

SYSTEMES DE REFRIGERATION 

II existe plusieurs configurations 
et systemes possibles pour les 
cales a poisson et leur refrigera­
tion. Pour obtenir du thon frais 
de qualite sashimi, on peut utili-
ser des couches de glace pilee ou 
en paillettes (ou en ecailles) ou 
plonger le poisson dans une sau-
mure faite de glace pilee et d'eau 
de mer, ou dans de l'eau de mer 
refrigeree, ou encore dans un 
melange d'eau de mer et d'eau 
douce. Toutes ces methodes ont 
pour objectif d'abaisser la tem­
perature du poisson a 0°C et de 
le maintenir a ce niveau ou a une 
temperature proche pour toute 
la duree de la campagne. 

Chaque systeme presente des 
avantages et des inconvenients et 
a une incidence directe sur le type 
de cale utilise et sur les installa­
tions de refrigeration necessaires 
a leur fonctionnement. L'existence 
ou non d 'une infrastructure a terre 
et la demande du marche sont 
egalement a prendre en compte. 

L'emploi de glace presente cer­
tains interets par rapport a l'eau 
de mer refrigeree ou a la sau-
mure. Le poisson ainsi conserve 

est habituellement d 'une qua-
lite superieure au poisson refri­
gere dans un liquide. II se con­
serve aussi plus longtemps. Un 
poisson refrigere dans de la 
glace dans de bonnes conditions 
n 'entre pas en contact avec 
d'autres poissons ni avec les 
parois de la cale. La peau d 'un 
poisson conserve dans de la 
glace sub it peu de dommages 
par rapport a celle d 'un poisson 
refrigere dans un liquide. 

Toutefois, des degats sont pos­
sibles si les morceaux de glace 
ne sont pas assez fins ou si la 
premiere couche de glace n'est 
pas suffisamment epaisse. Le 
poisson refrigere dans la glace 
peut etre commercialise a l'ex-
portation {s'il s'agit de thon) 
apres avoir ete conserve de cette 
facpn pendant trois semaines 
au maximum. En revanche, le 
poisson stocke dans de l'eau de 
mer refrigeree ou de la saumure 
commence a se decolorer (ayant 
absorbe de l'eau) apres une a 
deux semaines. 

Qui plus est, la conservation du 
poisson dans de la glace ne ne-
cessite qu 'une grande cale, ge­
neralement divisee en caisses 
separees par des planches amo-
vibles. Les systemes d'eau de 
mer refrigeree et de saumure 
necessitent quant a eux plu­
sieurs cales a poisson sur un 
meme bateau, chacune d 'un 
vo lume maximal d ' env i ron 
deux tonnes. Dans une cale trop 
vaste, le poisson se deplace, 
surtout par mer agitee, et ris­
que d'etre endommage. 

Pourvu qu'ils puissent disposer 
a terre d'un approvisionnement 
suffisant en glace, les bateaux 
utilisant ce systeme n'ont pas 
besoin d'installations de refrige­
ration a bord. Ceci s'applique 
egalement a la saumure, mais 
pas a l'eau de mer refrigeree. Les 
bateaux a glace ou a saumure 
peuvent en effet embarquer une 

m 
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machine fabriquant des paillet­
tes de glace ou avoir un systeme 
de refrigeration des cales pour 
completer la glace embarquee, 
mais ce n'est pas toujours neces-
saire. Au contraire, les bateaux 
utilisant de l'eau de mer refrige­
ree dependent entierement du 
materiel embarque (generateurs 
et systemes de refrigeration). 

Le principal avantage de l'eau 
de mer refrigeree et de la sau-
mure par rapport a la glace, c'est 
qu'elles necessitent moins de 
main-d'ceuvre. Creuser des ber-
ceaux dans la glace est une tache 
ardue, dont il faut maitriser la 
technique et qu'il faut effectuer 
deux fois, pour les prises de la 
journee : la premiere pour une 
pre-refrigeration et a nouveau 
le jour suivant pour eliminer les 
poches d'air qui se sont formees 
autour du poisson. Lorsqu'on 
se sert d'eau de mer refrigeree 
ou de saumure, il suffit d'y de-
poser le poisson une fois net-
toye (saigne, vide de ses bran-
chies et ses visceres, mis en sac). 
Certains bateaux utilisent la sau­
mure pour la pre-refrigeration 
et la glace pour le stockage. Dans 
ce cas, le bateau doit disposer 
d'au moins deux cales. 

Les systemes a cales multiples 
presentent un avantage par rap­
port a la cale a poisson unique, 
pu i squ ' une de ces cales au 
moins peut etre utilise pour le 
stockage des appats vivants, ou 
dans le cas des bateaux utili­
sant de l'eau de mer refrigeree, 
permet de disposer d 'une re­
serve supplementa i re d 'eau 
douce ou de carburant. 

L'eau de mer refrigeree pr£-
sente un inconvenient: les va­
riations thermiques y sont beau-
coup plus probables qu'avec la 
glace ou la saumure. En outre, 
eau de mer refrigeree et sau­
mure ontun autre desavantage : 
il faut emballer le poisson dans 
des sacs en plastique ou dans 
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des "chaussettes" de gaze pour 
eviter d 'en abimer la peau, d 'ou 
une depense supplementaire. 

En depit des preferences du ca-
pitaine, du maitre de peche, de 
I'equipage et de l'acheteur, le 
choix d 'un systeme de refrige­
ration depend essentiellement 
des infrastructures disponibles. 
Lorsqu'il est possible de se pro­
curer suffisamment de glace a 
terre, c'est sans doute cette me-
thode qui est a preferer. Vien-
drait ensuite la saumure. Ni 
l'une ni 1'autre de ces methodes 
ne necessite de machines a bord 
(sauf des pompes pour evacuer 
l'eau de la glace fondue). S'il 
n'existe pas a terre d'unite de 
fabrication de glace, si la glace 
est trop chere ou l'approvision-
nement peu fiable, un systeme 
de refrigeration a bord devient 
alors necessaire. II peut s'agir 
d 'une machine de fabrication de 
paillettes de glace, si Ton choisit 
de se servir de glace ou de sau­
mure, ou d 'un systeme de refri­
geration a l'eau de mer. 

L'embarquement d 'un systeme 
de refrigeration entraine un in-
vestissement de depart eleve, et 
la qualite du produit depend 
entierement de l'entretien des 
installations a bord. Envisageons 
le scenario suivant: 

Une societe doit choisir entre cinq 
bateaux embarquant de la glace fa-
briquee par une installation a terre 
dont la production quotidienne est 
decinq tonnes de paillettes de glace, 
ou cinq bateaux utilisant de l'eau de 
mer refrigeree, sans appui a terre 
pour la fabrication de glace. Quelle 
solution privilegier ? Dans le pre­
mier cas, les bateaux utilisant la 
glace n'auront besoin d'assurer la 
maintenance que d'une seule ins­
tallation de refrigeration, alors que 
dans le second cas, ilfaudra assurer 
l'entretien de cinq unites distinc-
tes. En outre, Vunite de fabrication 
de glace a terre pourra etre sur-
veillee24 heuressur24parun tech-

nicien qualifie. Si elle choisit l'eau 
de mer refrigeree, la societe devra 
engager cinq techniciens qualifies; 
chaque systeme de refrigeration, tres 
couteux, devra fonctionnerdans des 
conditions difficiles, loin de tout 
approvisionnement en pieces deta-
chees et de toute assistance. 

L'investissement requis pour 
cinq bateaux embarquant de la 
glace est largement inferieur a 
l ' i nves t i s sement necessa i re 
pour cinq bateaux utilisant l'eau 
de mer regrigeree, il ne leur 
faut qu 'une seule cale a pois­
son, et non pas plusieurs sur 
chaque bateau, et ce sans sys­
teme de refrigeration. Toute-
fois, l'ensemble de I'operation 
dependant 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 marche. 

La bonne isolation thermique 
des cales a poisson est impor-
tante, quelle que soit la methode 
de refrigeration choisie. Pour 
cela, chaque cale doit etre isolee 
par de la mousse de polyure-
thane d'au moins 13 cmd'epais-
seur, parfois plus s'il s'agit d'une 
cloison commune avec la salle 
ou le local des machines. 

Les ecoutilles elles aussi doivent 
etre bien isolees, et sur certains 
navires, une "couverture" iso-
lante placee sous le capot de 
l'ecoutille est indispensable. 

LES MACHINES 

Si le palangrier doit etre equipe 
d 'un systeme de refrigeration, 
plusieurs options se presentent. 
Les machines a glace peuvent 
fabriquer de la glace a 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 que le navire dispose 
aussi d'un desalinisateur. 
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11 faut une tonne d'eau pour fa-
briquer une tonne de glace. Sans 
desalinisateur, une machine qui 
fabriquerait une tonne de glace 
par jour aurait vite fait d'cpuiser 
les reserves du bateau en eau 
douce. Les machines qui fabri-
quent de la glace en paillettes 
utilisent habituellement comme 
fluide frigorigene du R-22 (freon). 

Dans les systemes a eau de mer 
refrigeree, les evaporateurs peu-
vent etre places a Texterieur des 
cales a poisson, dans une cuve 
separee, ou directement a l'inte-
rieur, sous la forme de serpen-
tins ou de plaques. Des deten-
deurs thermostatiques permet-
tent de contr61er la temperature. 

La plupart des bateaux utilisant 
de l'eau de mer refrigeree ont 
recours au R-22 (partout dans le 
monde, le fluide frigorigene R-
12 est graduellement abandonne 
au profit du A-134; le R-502 est 
tres couteux; quant a l 'ammo-
niac, ou R-717, il n'est habituel­
lement utilise que sur les navi-
res congelateurs). Le compres-
seur, qu'il s'agisse d'une ma­
chine a glace ou d'eau de mer 
refrigeree, fonctionne grace a un 
moteur electrique, a une trans­
mission par courroie a partir du 
moteur principal, ou a un mo­
teur hydraulique. 

Sur un bateau de peche, il faut 
surtout veiller a bien choisir le 
moteur principal. II en existe 
une multitude de marques, de 
configurations, de puissances 
et de types. Les elements les 
plus importants sont l'investis-
sement de depart, l'efficacite 
energetique, la fiabilite, le ser­
vice apres-vente et 1'acces aux 
pieces de rechange. 

Sur un palangrier, il n'est pas 
necessaire d'avoir deux mo-
teurs principaux, et une puis­
sance de 400 chevaux est gene-
ralement suffisante — d ' u n e 
facpn generale, on estime que 

chaque tonne de deplacement 
necessite 3 chevaux vapeur. Un 
cheval vapeur est egal a envi­
ron 0,75 kW. Les bateaux de 
forte puissance, dont la vitesse 
depasse 20 noeuds, sont mieux 
adaptes a des campagnes de pe­
che cotiere de duree relative-
ment courte (un a trois jours). 

D'une facpn generale, les mo-
teurs diesel a quatre temps et a 
six cylindres en ligne, atmosphe-
riques ou turbo, sont a preferer 
aux moteurs V8 ou V12 (8 ou 12 
cyclindres) suralimentes. Les 
marques connues de moteurs et 
d'inverseurs distributes ou re­
presentees localement sont a pre­
ferer aux marques moins cou-
rantes. Les systemes a echappe-
ment sec sont mieux adaptes que 
les systemes a echappement hu-
mide. Les demarreurs electriques 
posent moins de problemes que 
ceux a air comprime ou hydrau-
liques. Enfin, les moteurs sim­
ples sont plus indiques que les 
systemes sophistiques. 

Les commandes de demarrage 
et d'arret des machines doivent 
etre situees sur les machines el-
les memes, ou au moins dans la 
salle des machines, mais ni dans 
la timonerie ni sur le passavant. 
II faut, de cette facpn, se rendre 
au moins deux f ois par jour dans 
la salle des machines, ce qui per-
met de controler les niveaux 
(huile moteur , inverseur et 
groupe, refrigerant, eau dans les 
fonds, etc.). 

II convient de preferer les com­
mandes moteur par cable (par 
exemple, Morse Cables), plus 
faciles a reparer et a entretenir, 
aux dispositifs electroniques ou 
hydrauliques. 

Pour les moteurs, on peut citer 
comme marques de qual i te 
Caterpillar (Etats-Unis d'Ameri-
que), Gardner (Royaume-Uni), 
Yanmar (Japon) ou Baudouin 
(France). Les inverseurs les plus 

Lettre d'information 

utilises 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 a prendre en compte est la 
disponibilite des pieces de re-
change et le service apres-vente. 
Avant de choisir un moteur et 
un inverseur, il faut se rensei-
gner sur les points d'approvi-
sionnement en pieces de re-
change (filtres a carburant et a 
huile, injecteurs, demarreur et 
alternateurs, kits de reparation 
pour les pompes et les tetes de 
cylindre) pour s'assurer qu'elles 
sont facilement disponibles. 

Sous les tropiques, une bonne 
aeration, avec extracteur d'air, 
de la salle des machines est es-
sentielle. En effet, pendant le vi-
rage de la palangre, lorsque le 
moteur principal et la pompe 
hydrau l ique fonctionnent a 
puissance maximale, la tempe­
rature de la salle des machines 
peut monter tres haut. 

Les collecteurs d 'echappement 
doivent a proximite de la che-
minee d'extraction placee vers 
l'arriere de la salle des machi­
nes. L'air frais vient d 'une con-
duite d'aeration situee a l'avant 
de la salle des machines. Pour 
que l'extracteur d'air puisse 
etre stoppe en cas d'incendie, 
il faut monter un interrupteur 
dans la timonerie. 

Les helices doivent etre a pas 
fixe, elles n 'ont pas besoin de 
comporter de tuyere. Le presse-
e toupe de l 'arbre doit etre 
d 'une conception simple, re-
froidi a l 'eau avec de l 'etoupe 
en Teflon ou de graphite, sans 
huile, bien qu'il semble bon d'y 
monter des graisseurs. 

Autre element important sur un 
palangrier : le systeme hydrau­
lique. C'est le systeme le plus 
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fiable qui se reVelera le mieux 
adapte. II 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'ejecteur de li-
gne. La puissance est mesuree 
en fonction de la pression, en 
bars, en kilopascals, en psi 
(pounds per square inch) ou en 
fonction de la capacite, en li­
tres par minute ou en gpm (gal­
lons per minute). Ainsi, un sys­
teme hydraulique moyen as-
surant le fonctionnement d'un 
stockeur de palangre pourra 
etre de 1 500 psi et 10 gpm. 
L'ideal est, sans doute, une 
pompe hydraulique fonction-
nant a partir d'une prise de 
force sur le moteur principal. 
Les systemes hydrauliques lies 
au generateur sont parfaits, a 
condition que celui-ci ne tombe 
jamais en panne. Imaginez, par 
exemple, le scenario suivant: 

Ayant mouille tons ses engins, un 
bateau subit une panne de genera­
teur. Si le moteur principal conti­
nuedefonctionner, le navirepourra 
rentrer au port, quxtte a ecourter 
sa sortie. Si son systeme hydrauli­
que dipend du moteur principal, 
les engins seront releves sans pro-
bleme. Toutefois, s'il s'agit d'un 
systeme hydraulique dependant du 
generateur, tous les engins de pe­
che risquent d'etre perdus, car Us 
ne pourront pas etre releves. 

En principe, un systeme de se-
cours permet de faire face a de 
telles situations. En outre, le sys­
teme hydraulique utilise pour 
la palangre doit comporter un 
echangeur thermique. Les vire-
lignes et les 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 temperature, et 
s'il n'est pas refroidi, les joints 
du moteur et de la pompe peu-
vent etre endommages. 
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L'EQUIPEMENT ELECTRONIQUE 

DE LA TIMONERIE 

Les instruments electroniques 
dont la liste suit sont indispensa-
bles ou fortement recommandes 
pour la peche a la palangre. II est 
tout a fait possible de travailler 
sans disposer de tous ces instru­
ments, mais ceux-ci assurent une 
plus grande securite et, parfois, 
de meilleurs rendements. 

Recepteur GPS : Permet d'obte-
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 GPS est essentiel pour 
la peche a la palangre et la navi­
gation en general. 

Traceur couleur : Peut etre as-
sorti d'un recepteur GPS integre 
ou etre distinct de ce dernier. Un 
traceur fournit des informations 
plus detaillees 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 donnees impor-
tantes sur la derive de la palngre 
et done sur la direction et la Vi­
tesse du courant et la presence 
eventuelle de zones de conver­
gences. Les evenements, (les bon­
nes zones de peche, la presence 
de recifs non cartographies, etc.) 
peuvent etre facilement enregis-
tres grace au traceur. 

Radar : Instrument essentiel a 
la navigation, surtout dans les 
zones ou abondent les recifs 
ou les autres navires. Si la cote 
est a portee du radar, on peut 
aussi s'en servir pour reperer 
la position des poses de palan­
gre. Un radar d'une portee de 
36 milles suffit en principe 
pour un palangrier. 

Pilote automatique: Cet element 
n'estpasindispensable,maishau-
tement recommande car il per­
met au barreur de se liberer pour 

participer au hlage 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 barre a la 
main. Certains pilotes automati-
ques peuvent aussi etre utilises 
pendant le virage de la palangre. 

Radio a bande laterale unique 
(BLU) ou a haute frequence : 
Une radio haute frequence est 
un moyen de communication 
indispensable (entre navires et 
entre le navire et la cote), que ce 
soit pour la navigation en gene­
ral ou pour la peche. 

Les palangriers peuvent echan-
ger leurs informations concer-
nant la p£che et transmettre leurs 
donnees de prise et leur heure 
d'arrivee prevue a leur agent ou 
patron a terre. Pour un secteur 
tourne vers l'exportation, depen­
dant des liaisons aeriennes vers 
le Japon et les autres marches 
etrangers, les communications 
jouent un role essentiel. 

Radio VHF: La VHP est indispen­
sable pour communiquer avec les 
autorites portuaires, les agents a 
terre et les bateaux que Ton croise. 

Sondeur couleur: Le sondeur est 
un instrument des plus utiles 
pour naviguer en eaux incon-
nues, pour approcher un mouil-
lage ou emprunter une passe. II 
permet egalement aux palan­
griers de localiser le poisson. En 
realite, les sondeurs sont sou-
vent baptises "detecteurs de 
poisson". II ne s'agit pas tant de 
trouver les bancs de thonides, 
mais plutot ceux de poissons-
appSts, dont se nourrissent les 
thons. Certains sondeurs indi-
quent la profondeur de la 
thermocline, que semblent af-
fectionner certaines especes 
comme les thons obeses. Cer­
tains sondeurs sont munis de 
detecteurs de la temperature de 
surface et peuvent en realiser 
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une representation graphique, 
en fonction de la duree. 

Suivi de la temperature de sur­
face de la mer (SST: sea surface 
temperature) : La temperature 
de surface est une information 
importante pour la peche a la 
pa l ang re , qu ' i l s 'agisse de 
thonides ou d'espadons. En ef-
fet, on trouve souvent des bancs 
de poissons-appat le long des 
fronts thermiques (zones ou la 
temperature s'eleve ou s'abaisse 
rapidement sur une courte dis­
tance). lis attirent a leur tour 
des bancs de poissons de plus 
grosse taille, tels les thonides 
ou les espadons. 

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

Toutefois, le goniometre et les 
bouees radio facilitent beaucoup 
la vie du pecheur qui peut se 
reposer entre le filage et le vi-
rage de la ligne. Les bouees ra­
dio sont egalement utiles lors-
que la ligne-mere se rompt pen­
dant les operations de relevage. 
S'il ne parvient pas a localiser 
une bouee a ce moment-la, le 
bateau n'a plus qu'a rejoindre la 
bouee radio suivante. 

En general, on fixe plusieurs 
bouees radio a la ligne-mere, a 
intervalles donnes et a chaque 
extremite. Un goniometre peut 
ega l emen t se reveler u t i le 
comme moyen de navigation. 
Le mode le le p lus couran t 
(Taiyo TD-L1100) peut capter 
les emissions des balises radio-
electriques et des stations MA. 
Ainsi, le capitaine sait dans 
quelle direction se trouve le 
port, au cas ou tous les autres 
systemes tomberaient en panne. 
Les goniometres les plus sophis-

tiques permettent d'epier les 
autres bateaux et de connattre 
leur pos i t i on , en e s p e r a n t 
qu'elle corresponde a celle des 
bancs de poissons. 

Recepteur de facsimiles meteo-
rologiques : Dans le monde en-
tier, des informations meteoro-
logiques sont envoyees par te­
lecopie sur un certain nombre 
de frequences, sous forme de 
cartes meteo beaucoup plus de-
taillees que les rapports obte-
nus grace a la radio haute fre­
quence ou a Inmarsat-C. Sur 
certaines frequences, on trouve 
egalement des donnees de tele-
detection, comme des cartes de 
la temperature de la surface de 
la mer. Un recepteur de fac­
similes meteorologiques est un 
outil essentiel pour tous les 
palangriers qui travaillent dans 
des zones cycloniques. 

Inmarsat-C : la communication 
par satellite entre bateaux, et en­
tre les bateaux et la terre, est pos­
sible en mode telecopie grace a 
Inmarsat-C (Inmarsat-A dispose 
de moyens vocaux, mais est trop 
onereux pour les palangriers). A 
Hawai, Inmarsat-C est obiiga-
toire sur tous les palangriers, car 
la position GPS de chacun des 
bateaux d'une flottille est contro-
lee aux fins de repression des 
infractions a la reglementation. 

En outre, Inmarsat-C permet 
une nette amelioration des com­
munications, qui restent secre­
tes. Personne ne peut epier une 
transmission par facsimile, et 
deux bateaux peuvent se com-
muniquer des informations 
confidentielles sur la peche. 

Bathythermographe : II s'agit 
d 'un instrument qui permet a 
1'equipage de mesurer la pro-
fondeur de la thermocl ine , 
c'est-a-dire le point dans la 
colonne d'eau ou la tempera­
ture change brusquement, qui 
correspond a la profondeur 

optimale pour rechercher le 
thon obese. II existe sur le mar-
die des bathythermographes 
portables et jetables, peu cou-
teux. L'acquisition de cet ins­
t rument n 'a cependant rien 
d'obligatoire. 

Ordinateurpersonnel ou PC: Sur 
un bateau de peche, il est de plus 
en plus souhaitable de disposer 
d'un ordinateur. La communica­
tion Inmarsat-C a double sens 
necessite un PC et des logiciels 
comme Galaxy; il existe egale­
ment des logiciels cartographi-
ques permettant de tracer l'itine-
raire du bateau, d'autres qui per­
mettent de suivre les conditions 
meteorologiques et d'autres en­
core pour obtenir en temps reel 
des donnees oceanographiques 
par satellite, comme la tempera­
ture de surface de la mer. 

La marque la plus connue en 
matiere d'electronique marine 
pour les palangriers est sans 
doute Furuno (Japon). Toutefois, 
il existe plusieurs autres marques 
de qualite comme Raytheon ou 
SEA (E.U.); et JRC, Koden, 
Icom, ou Taiyo (Japon). 

LES ENGINS DE PECHE 

II existe deux types principaux 
d'engins de peche a la palangre: 
le systeme traditionnel, a paniers, 
et un systeme plus compact utili-
sant le monofilament, avec de 
nombreuses variations possi­
bles. Le systeme a paniers s'ins-
pire de l'engin mis au point il y a 
plusieurs decennies par les pe-
cheurs japonais. Son nom vient 
des paniers ou etait stockee la 
ligne-mere (en Kuralon gou-
dronne ou polyalcool de vinyle, 
ou en Tetron goudronne, ou en 
polyester). 

Habituellement, les engins tra-
ditionnels sont releves grace au 
vire-ligne, et les avancpns sont 
loves a la main. Les elements de 
la ligne-mere sont loves dans un 
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panier ou un conteneur, ou atta­
ches en paquets puis stockes dans 
des caisses. 

En general, les avangons restent 
accroches a la ligne-mere et ils 
sont deposes sur chaque tour de 
ligne-mere. Ils sont constitues 
de Kuralon goudronne, d'un 
sekiyama ou filin intermediate, 
d'un emerillon leste et d'un bas 
de ligne en acier galvanise, avec 
hamegon. Ce dispositif peut etre 
perfectionne avec des enrouleurs 
pour les avangons et un vireur 
hydraulique pour deposer la li­
gne-mere dans une grande caisse; 
ce type de systeme "automati-
que" est tres apprecie, notam-
ment de la flottille d'Okinawa. 
Les avangons sont habituelle-
ment separes de la ligne-mere 
dans le cas des engins automati-
ques, puis loves et stockes dans 
plusieurs paniers. 

Quant au filage de la ligne, il se 
fait habituellement avec un 
ejecteur de ligne ou shooteur. 
Ainsi, l'equipage controle mieux 
la profondeur de la ligne-mere. 
Dans le cas des engins tradition-
nels a paniers, la ligne-mere est 
mouillee a la main a Tamere, alors 
que le bateau avance, et la profon­
deur de pose varie. Le plus repute 
parmi les fabricantsd'equipements 
traditionnels a paniers est Izui Iron 
Works (Japon). 

Les engins a paniers, qu'ils soient 
traditionnels ou bien automati-
ques et plus modernes, sont ex-
cellents mais presentent deux 
inconvenients evidents : 

• leur prix est eleve. Un disposi­
tif neuf automatique a paniers 
coute en moyenne 25 pour cent 
de plus qu'un dispositif a en­
rouleur de monofilament pour 
une meme capacite; 

• les systemes a paniers neces­
sitent une main-d'ceuvre im-
portante et des competences 
plus pointues que dans le cas 
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du monofilament. Le glenage 
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 utilises avec un 
monofilament. Le montage 
des engins prend egalement 
beaucoup plus de temps pour 
le systeme a paniers. II faut en 
general plusieurs saisons de 
peche avant qu'un membre 
d'equipage maitrise le dispo­
sitif a paniers, alors que quel-
ques sorties suffisent dans le 
cas du monofilament. 

Certains bateaux, en particulier 
ceux de Taiwan, combinent les 
deux : la ligne-mere en mono­
filament est relevee par un vire-
ligne d'un type identique a celui 
des systemes a paniers. Les avan­
gons sont la aussi loves a la main 
ou grace a un enrouleur auto­
matique. La ligne-mere est habi­
tuellement stockee dans de 
grands paniers de plastique ou 
de bambou. 

II existe un autre systeme, 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. II s'agit d'un sys­
teme monofilament a bobines, 
stocke non pas sur un tambour 
unique mais sur plusieurs peti-
tes bobines. 

La ligne est relevee grace a un 
vire-ligne, selon une methode 
voisine de celle des engins a 
paniers. Une machine hydrau­
lique separee, appelee "bobi-
neur", enroule sur les bobines 
la ligne-mere relevee a bord par 
le vire-ligne. 

Les avangons sont otes de la li­
gne-mere et loves a la main ou 
grace a un enrouleur automati­
que. Le systeme Magu-reel uti­
lise des ejecteurs de ligne et donne 
d'excellents taux de rendement. 

Toutefois, il est beaucoup plus 
couteux que les systemes 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 etre stockees 
quelque part et deplacees cha­
que jour de l'avant vers l'arriere 
et vice versa. 

Le systeme Magu-reel ainsi que 
le systeme automatique a pa­
niers requierent trois pieces 
d' equipement hydraulique et un 
ou deux enrouleurs automati-
ques d'avangons, alors que les 
engins non-automatiques a pa­
niers n'en necessitent qu'une 
seule et les systemes a enrou­
leur de monofilament une ou 
deux. Les enrouleurs d'avan­
gons peuvent eventuellement 
etre utilises avec les systemes a 
enrouleur de monofilament. 

Les flottilles de peche a la palan-
gre deja etablies ou en cours 
d'etablissement dans des pays 
oceaniens utilisent le plus sou-
vent le systeme compact com-
portant un seul tambour pour 
stacker et remonter la ligne-mere 
en monofilament. 

Ce systeme a ete mis au point il 
y a 15 ans environ sur la cote est 
des Etats-Unis d'Amerique 
(Lindgren-Pitman), mais il est 
egalement fabrique en Austra-
lie (Leahy Engineering), en 
France (Bopp) et a Fidji (Sea-
mech). II est compose d'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. Recemment, Lind­
gren-Pitman a mis au point un 
systeme a double enrouleur, qui 
peut recevoir 185 km de ligne. 

La ligne est mouillee de l'arriere 
du bateau, le plus souvent grace 
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a un ejecteur; on peut se passer 
de cet instrument, auquel cas la 
longueur de la ligne-mere po-
see est egale a la distance par-
courue par le bateau, et les avan-
gons appates ne s'enfoncent pas 
tres profondement dans l'eau. 

L'ejecteur permet de poser la 
ligne plus en profondeur, car la 
longueur de la ligne-mere ainsi 
f ilee est superieure a la distance 
parcourue. On peut ainsi attein-
dre des profondeurs de plus de 
200 metres, ce qui est important 
lorsqu'on recherche des tho-
nides des eaux profondes (thons 
obeses). La ligne file par-des-
sus l'arriere, et des avanc,ons 
appates sont accroches a inter-
valles reguliers, au signal so-
nore du cadenceur. 

Le nombre d'avancpns mouilles 
entre chaque flotteur s'appelle 
un "panier" et peut aller de cinq 
ou six unites a 30, voire 40. La 
longueur des orins de bouees 
variede 10 a 60 metres. Habituel­
lement, la pose d'une palangre 
moyenne comprend pour cha­
que panier deux orins de bouee 
de 30 metres et 20 avancpns de 10 
a 12 metres. Des bouees radio 
sont installees a chaque extre-
mite et a intervalles reguliers le 
long de la ligne-mere. 

Le diametre d'une ligne-mere 
monofilament de nylon (polya-
mide) est compris entre 3 et 
4,5 mm. Les avancpns peuvent 
etre en monofilament (1,8 a 
2,1 mm de diametre), en Kuralon 
goudronne (3 mm), en polyester 
goud ronne rouge (3 mm) ou com­
biner plusieurs de ces materiaux. 

Les avancpns peuvent egalement 
etre equipes d 'un emerillon a 
barillet, d'un emerillon torpedo 
ou d 'un emerillon leste, et d 'un 
bas de ligne. Quant aux hame-
cpns, il peut s'agir d'hamecpns a 
thons (de type japonais) avec ou 
sans anneau, d'hamecpns de pe-
che au gros, ou d'hamecpns de 

type circulaire (tournants). Les 
connexions sont habituellement 
serties, mais Ton a parfois re-
cours a des noeuds. Pour eviter 
les frottements, les extremites 
sont protegees par des aimata, 
des cosses, des manchons-res-
sorts ou des tubes en plastique. 

La ligne est habituellement vi-
ree par tribord et enroulee di-
rectement sur le tambour. Les 
avancpns, decroches de la li­
gne-mere en mouvement, sont 
loves dans des caisses. Les orins 
sont loves et stockes sur le pont 
avec les flotteurs. 

Les systemes a enrouleur de 
monofilament presentent trois 
avantages principaux par rap­
port aux autres systemes de pa-
langres : 

• L'investissement de depart est 
nettement inferieur a celui que 
necessitent les engins japonais 
a paniers. Pour un navire de 
taille moyenne (de 16 a 18 
metres) un systeme complet 
de palangre pour thonides, 
equipe d 'un enrouleur de 
monofilament, s'eleve a envi­
ron 60 000 dollars E.-LL, alors 
qu'un systeme automatique a 
paniers ou Magu-reel, coute 
environ 25 pour cent de plus. 

• Les systemes a enrouleur de 
monofilament sont plus sim­
ples que n'importe quelle 
autre methode. II estbeaucoup 
plus aise pour un operateur et 
pour l'equipage d'apprendre a 
l'utiliser, et plus facile pour le 
capitaine ou le mecanicien 
d'en assurer l'entretien. Le 
montage des engins dans un 
systeme monofilament est re-
lativement simple et s'ap-
prend tres rapidement. 

• Les systemes a monofilament 
permettent de developper un 
effort de peche superieur a ce­
lui de la plupart des autres 
method es. 

Lettre d'information 

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

L E S FRAIS D'EXPLOITATION 

DU BATEAU 

Une entreprise commerciale de 
peche a la palangre a pour objec-
tif de gagner de 1'argent. Si l'in­
vestissement de depart ne rap-
porte pas suffisamment, l'effort 
de peche deploye represente pro-
bablement une perte de temps et 
de ressources (halieutiques et fi-
nancieres). Un placement ban-
caire, compte tenu de 1'inflation, 
peut sans doute rapporter cha­
que annee un minimum de 5 pour 
cent. Le jeu n'en vaut sans doute 
pas la chandelle si un investisse-
ment effectue dans le secteur de 
la peche n'est pas en mesure d'as-
surerun profit minimal de 5 pour 
cent a long terme. Plusieurs 
points sont a prendre en conside­
ration pour optimiser les pers­
pectives d 'un bon rapport : il 
existe sans doute des limites a ne 
pas depasser en matiere d'effort, 
de prises et de perspectives com-
merciales; les frais (qu'ils soient 
variables, fixes ou commerciaux) 
depasseront sans doute les pre­
visions; quant a la "la loi de 
Murphy", elle a tres certainement 
ete enoncee par un pecheur : 
"Tout ce qui peut tourner mal va 
forcement tourner mal". 

Enfin, les projections financie-
res, notamment dans le secteur 
de la peche a la palangre, rele-
vent de la fiction. Les scenarios 
d'exploitation correspondent 
rarement, meme de loin, a la 
realite. Voici un exemple extre-

m 
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mement simplifie de ce a quoi 
Ton peut s'attendre: 

Soit un palangrierde taille moyenne, 
equipe, d'un cout de 500 000 dollars 
E.-U. Chaque mots, il effectue 
I ,5 sortie au cours de laquelle il pose 
dix fois 1 500 hameqons. En 
moyenne, les prises represented 
5 tonnes depoisson 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 done de 900 000 dollars E.-U. 
Les frais de commercialisation a V ex­
portation representant environ 
50 pour cent du chiffre d'affaires 
brut, le benefice equivaut done a 
450 000 dollars E.-U. Les frais va­
riables ou depenses d'exploitation 
(que partagent le bateau et l'equi­
page) a deduire de ce montant repre­
sentedenviron 10 000 dollars E.-U. 
par sortie, ou encore 180 000 dollars 
E.-U. annuellement (carburant, ap-
pdts, glace, nourriture, etc., sans 
compter les salaires verses). 

II reste done un nouveau benefice de 
270 000 dollars E.-U., a diviser en-
tre le bateau et I'equipage, le plus 
souvent par moitie, a moins que 
I'equipage ne receive un salaire de 
base assorti de primes. La part de 
I'equipage represente done 135 000 
dollars E.~U. (dans le cas d'un equi­
page de 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 etre preleve Yensemble 
des depenses fixes, concernant le rem-
boursement du pret hypothecate, 
les interets, I'amortissement, V assu­
rance de la coque, les reserves pour 
frais d'entretien, les droits de peche 
et autres, les droits de quai, et ainsi 
de suite. 

En bref, les depenses fixes peuvent 
etre evaluees a 20 pour cent de I'in-
vestissement de depart, ou 100 000 
dollars par an. Le benefice net defini-
tif de 35 000 dollars represente un 
gain de 7pour cent, legerementsupe-
rieur a ce qu'aurait rapporte cet in-

m 
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vestissement si les sommes avaient 
ete placees a la banque et si chacun 
etait reste chez soi. 

Cet apercu tres simplifie ne prend 
pas en compte les retombees de 
Sexploitation du bateau : une 
partie des recettes percues est 
constitute de devises dont bene-
ficiera I'economie locale, des 
emplois sont crees dans le sec-
teur de la peche mais egalement 
pour la production de biens et 
services a l'echelon local. 

Quelques ajustements supple-
mentaires et des circonstances 
fa vorables permettront peut-£tre 
d'accroitre sensiblement le bene­
fice net dans quelque temps. Un 
investissement superieur a 500 000 
dollars E.-U. permettrait-il d'obte-
nir un meilleur benefice ? Sans 
doute pas. Dans un tel cas, les frais 
fixes croissent en effet plus rapide-
ment que les recettes brutes, et le 
benefice decroit Uautre part, si 
l'investissement de depart reste 
assez bas, grace par exemple a 
l'achat d'un bateau d'occasion, les 
resultats apparaitront sans doute 
plus favorables. 

Cependant, l'achat d'un bateau 
d'occasion vient ajouter un risque 
substantiel a une entreprise deja 
pleine d'aleas, et il s'agit de faire 
preuve d'une grande prudence. 
II convient d'eviter les bateaux 
ayant deja connu une faillite, car 
cela n'arrive pas sans raison. Far 
contre, les bateaux mis aux en-
cheres apres avoir ete saisis pour 
activite illicite peuvent represen-
ter une veritable aubaine. 

On peut egalement ameliorer 
les perspectives de resultat en 
ayant recours a des prets as-
sortis de conditions liberales 
aupres de banques de deve-
loppement ou d'organisations 
Internationales oeuvrant dans 
ce secteur, ou encore en proce-
dant a un achat immediat du 
navire, auquel cas ce dernier 
pourrait etre "auto-assure" ce 

qui permet d'eranomiser 5 a 6 
pour cent par an sur le cout des 
immobilisations. 

CONSIDERATIONS DIVERSES 

nfautegalementprendreencompte 
le type de controle et d'enregistre-
ment requis. Selon la n§glementa-
tion qui s'applique localement et 
selon les exigences des etablisse-
ments de credit et des compagnies 
d'assurance, il s'agira en effet pour 
le bateau de subir une expertise du 
typeprescritpai American Bureau of 
Shipping (E.-U.), Uniform Shipping 
Laws (Australie) ou le Bureau 
Veritas (France). 

Le choix du pavilion est lui aussi 
important. Un bateau achete a 
1'etranger puis importe risque 
d'avoir a subir une nouvelle ex­
pertise et d'etre a nouveau enre-
gistre, ce qui peut £tre couteux 
et doit etre pris en compte a 
temps afin d'eviter des erreurs 
couteuses. 

Enfin, outre sa souplesse d'adap-
tation presente et future, la sim-
plirite d'un palangrier est egale­
ment un atout a considerer au 
moment du choix. Un gestionnaire 
avise, il y a quelques annees, a de-
crit en deux mots une methode de 
gestion universelle adapt^e a la 
plupart des situations: il s'agit du 
"KISS Principle", a savoir "Keep It 
Simple, Stupid" (Faisons simple). 

Plus un palangrier et ses equipe-
ments sont complexes, plus il ris­
que de connaitre des pannes one-
reuses. II existe, par exemple, des 
"bobineurs" qui serventa enrou-
ler et a ranger les avangons et les 
orins, alors que le relevage des 
flotteurs des orins peut s'effectuer 
a la main comme sur la plupart 
des palangriers. II s'agit la d'un 
ensemble superflu d'engins relati-
vement complexes, qui multiplient 
les problemes eventuels du fait de 
leur moteur hydraulique suscep­
tible de defaillances, et de la nou­
velle serie de flexibles et d'acces-
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soires appeles a s'user et a etre 
remplaces: cet engin supplemen-
taire devra aussi etre peint et 
graisse, sans compter la depense 
supplement ire, ni la place neces-
sairesurlepont. 

II y aurait nombre d'autres exem-
ples de pieces et d'elements qui ici 
et la pourraient etre supprimes ou 
simplifies, y compris en ce qui con­
cerns l'agencement de la salle des 
machines, les machines elles-me-
mes,la disposition dupont,l'agen-
cement des engins de peche et de 
leurs composantes, les circuits de 
pompage, les systemes d'alerte, 
etc. 

LE PALANGRIER IDEAL 

DU MAITRE DE PECHE 

Pour les Etats et territoires ocea-
niens, le palangrier ideal me-
sure21 metres de longueur hors 
tout, pour un bau de 6,50 me­
tres et un creux de 3,60 metres. 
Sa coque a bouchain vif unique 
est en acier, la timonerie a 1'ar-
riere et la proue surelevee (voir 
croquis en fin de texte). 

Le moteur pr incipal est un 
Caterpillar 3406 equipe d'un in-
verseurTwin Disc, d'un demar-
reur electrique, d'un sy steme de 
refroidissement passant par la 
quille et d 'un systeme d'echap-
pement sec. Son generateur de 
30 kW est de la marque Onan 
ou Northern Lights. Son reser­
voir de carburant peut contenir 
25 000 litres, et celui d'eau douce 
4 000. L'equipage est compose 
de huit membres. 

Pour la mise sous glace des prises, 
sa cale a poisson unique d'un vo­
lume de 40 a 50 tonnes peut refri-
gerer 15 tonnes de poisson. Elle 
est separee en plusieurs compar-
timents, par des cloisons d'alumi-
nium ou de bois, et l'un d'entre 
eux peut etre utilise pour le stoc-
kage des appats. Un mat de 
charge hydraulique permet de 
decharger le poisson. 

L'equipement de la timonerie est 
constitue principalement d'ins-
truments electroniques Furuno, 
dont un radar d'une portee de 36 
milles, une radio BLU, une radio 
VHP, un GPS avec traceur cou-
leurs, un sondeur muni d'une 
sonde pour le suivi de la tempe­
rature des eaux de surface et un 
recepteur de facsimiles meteoro-
logiques. Un pilote automatique 
et un radio-goniometre Taiyo, 
modele TD1100, sont egalement 
necessaires. A titre facultatif, un 
emetteur-recepteur Inmarsat-C, 
un ord inateur personnel (PC-486, 
sous Windows 95) et un ba-
thythermographe viendraient 
s'ajouter a ces equipements. 

Ses engins de peche comptent 
un enrouleur et un ejecteur de 
ligne LS-4 Lindgren-Pitman. Le 
systeme hydraul ique corres-
pondant depend d'une prise de 
force entrainee par une cour-
roie a partir du moteur princi­
pal et il est muni d'un systeme 
de refroidissement. L'enrouleur 
LP peut recevoir 50 milles de 
ligne-mere monofilament de 
3,6 mm de diametre. 

Quatre caisses a avancpns peu-
vent contenir chacune 440 avan-
cons de 10 metres dc long. Cha-
que avancpn est constitue d'une 

ligne de polyester rouge gou-
dronnede3 mmdediametre,d'un 
emerillon leste de 45 g et d'un 
metre de bas de ligne en cable 
d'acier inoxydable se terminant 
par un hamec,on 3,6 Mustad en 
acier inoxydable. 

Parmi les autres accessoires, on 
compte au moins quatre bouees 
radio,environl00flotteursdeplas-
tique de 36 cm, 10 feux strobo-
scopiques, des gaffes, des grap-
pins, des pointes, etc., ainsi que les 
pieces de rechange necessaires a 
tout ce materiel. 

Pour conclure par les equipe­
ments les plus importants, le ma­
teriel de secours du palangrier 
ideal comporte un radeau d e sur-
vie de huit personnes, deux a 
trois bou ees de secours equipees 
dc feux stroboscopiques, une ra-
diobalise de detresse (EPIRB 
406), une trousse de secours 
medical complete, un nombre 
suffisant d'extincteurs, des si-
gnaux de detresse (feux porta-
tifs, fusees parachute et signaux 
fumigenes) et une batterie inde-
pendante, situee a l'exterieur de 
la salle des machines, pour la 
radio haute frequence. L'ensem-
ble de cet equipement etant ve-
rifie regulierement. >*^. 
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Agencement general du palangrier ideal de taille moyenne, en acier 

Adapte de: D. J. Eyres, 1994. Fishing boat designs: 4. Small steel fishing boats. 
Document technique sur les peches de la FAO (239): 33 pages. 

I.igne de fltitais 

LIGNE DEBASE 

® 

Caracteristiques principales 

Longueur hors tout 
Longueur a la flottaison 
Largeur maximum hors membres 
Creux sur quille 
Tirant d'eau en charge 
Capacite de la cale a poisson 
Volume du reservoir d'eau de mer refrigeree 
Carburant 
Eau douce 
Moteur principal 

21,00 m 
19,90 m 
6,50 m 
3,60 m 
3,00 m 

30,00 m3 

39,00 m3 

22500 1 
55001 
300 cv 

(pw°) 
Bateau de peche en acier de 21 metres 

ARRANGEMENT GENERAL II 

Echelle : comme indique 

Dessin : GB 

Rome, 1983 

Bateau n° 

SB2 

Dessins n° 

let 2 LIGNE DE HASH 

COL'PE Alvers l 'amere) 
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PLAN DU PONT PRINCIPAL 

PLAN SOUS LE PONT PRINCIPAL 

1. 

2. 

3. 

4. 

5. 

6. 

7. 

8. 

9. 

10. 

11. 

12. 

13. 

14. 

15. 

Feux dc peche 

Feux de navigation 

Mat de charge; 1 tonne avec 

borne de 6,50 metres 

Projecteurs 

Borne de 4,25 metres 

Davier d'etrave 

Guindeau 

Bossoir de la ligne-mere 

Poulie de la ligne-mere 

Rangement du gaillard d'avant 

Puits a chaine 

Poste d'equipage (8 couchettes) 

Ballast (eau de mcr) 

Reservoirs a carburant 

Cale a poisson de 30 nv1 

16. 

17. 

19. 

20. 

21. 

22. 

23. 

24. 

25. 

26. 

27. 

Trois reservoirs d'eau de mer 

refrigeree (13 m1 chacun) 

Compart iment moteur cale de 

rangement 

Cale arriere (acces aux rescr-voirs 

d'eau douce et a l'appareil a 

gouverner) 

Acces au gaillard d'avant 

Timonerie 

Lest (ciment) 

Table a cartes 

Rangements du pont 

Canot de surviu (10 personnes) 

Prise d'air pour compartfment 

machines 

Enrouleur de ligne-mere 

28. 

29. 

30. 

31. 

32. 

33. 

34. 

35. 

36. 

37. 

38. 

39. 

Ecoutille de la cale a poisson 
Ecoutilles des reservoirs d'eau de 
mer refrigeree 
Cabine (2 couchettes) 
W.C. et douche 
Cuisine 

Table et sieges du carre 
Refrigerateur 
Armoire 
Ecoutille de la cale de rangement 
Ecoutille de la cale arriere 
Espace sondeur 
Sortie de secours du comparti­
ment machine 
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Les deux tableaux ci-dessous, illustrent les resultats moyens realises en 1993 par 95 palangriers locaux bases a 
Hawai. lis 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 bases a Hawai: 
caracteristiques et statistiques annuelles moyennes 

Chiffres moyens 

Longueur du bateau 

Tonnage brut 

Puissance totale 

Prix d'achat (dollars E.-U.) 

Investissement s u p p l e m e n t a l (dollars E.-U.) 

Valeur du materiel electronique (dollars E.-U.) 

Nombre de sorties en 1993 

Journees de traversee par sortie 

Journees de peche (poses) par sortie 

Total des prises vendues par sortie 

22,8 m 

941 

457 cv 

267 000 

106 000 

34 000 

10,8 

9,6 

10,6 

8 182 kg 

Flottilles locales de palangriers bases a Hawai: donnees economiques 

Recettes 

Frais variables 

Frais fixes 

Benefice net 

Frais d'amortissement 

Benefice disponible 

Moyenne annuelle 
(en milliers 

de dollars E.-U.) 

504 

377 

100 

27 

12 

40 

Fourchette 
(en milliers 

de dollars E.-U.) 

58-1153 

40-831 

31-239 

(-219)-253 

3-36 

(-205)-262 

Mediane 
(en milliers 

de dollars E.-U.) 

481 

361 

98 

28 

11 

38 
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