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RESUME

Cette publication, troisi2me d'une série de
manuels de la FAO consacrés aux plans de bateaux de
péche, traite des petits chalutiers. Elle est
destinée au planificateur des pé&ches, souvent et
directement appelé & choisir et introduire un type
de bateau de péche approprié, 3 l'utilisateur ou
3 la armateur qui a besion d'indications concernant
le type de navire adapté aux conditions locales dans
lesquelles il opére, enfin au gérant de chantier naval
ou constructeur qui doit construire le navire choisi,

Dans les sections 2 et 3, on examinera les conditions
qui se prétent d 1'introduction ée la péche au chalut et
les facteurs qui influent sur le choix d'un chalutier
déterming.

Les sections 4 et 5 contiennent des renseignements
techniques concernant 1'établissement des plans du navire
et de son équipement; les sections 6 et 7 décrivent les
méthodes de calcul des cofits et d'évaluation des
différents navires.

On v a inclus une série de dessins en perspective
et plans de construction qui aideront & choisir les
chalutiers appropriés.
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1. INTRODUCTION

Cette publication, troisiéme d'une serie de la FAO consacrée aux plans de bateaux
de peche, traite des petits chalutiers. Contrairement a celles qui 1'ont précédée et qui
abordaient exclusivement les aspects techniques de la conception et plus specialement
de la construction de petits bateaux de peche en bois dans 1'optique du petit comstructeur,
celle-ci s'adresse a trois destinataires differents - le planificateur des peches qui,
souvent, est directement appele a choisir et a introduire un type de bateau de peche
approprie, 1'armateur/proprietaire qui a besion d'orientations quant au type de bateau
convenant aux conditions locales dans lesquelles il.opére, enfin le gérant de chantier
naval ou constructeur qui doit realiser le navire choisi.

Il existe de nombreuses publications consacrées exclusivement ou en partie a la
description des "“grands" chalutiers et de leurs engins, mais bien peu d'ouvrages reunissant
des repseignements sur les petits chalutiers. Pour les besions de la presente publication,
on a defini arbitrairement le petit chalutier comme un bateau d'une taille se prétant a
des sorties pouvant atteindre sept jours, ayant un rayon d'action d'environ 200 milles
nautiques au maximum et une cale a poisson d'une capacité@ totale allant jusqu'a 20 m”.

Cela nous limite en pratique a des bateaux d'une longueur maximum d'environ 16 metres.

La premiére partie de 1'ouvrage traite des conditions qui se pretent a l'introduction
de la peche au chalut et des elements qui influent sur le choix d'un type de chalutier
determine, sa taille et 1'arrangement du pont.

Les croquis en perspective des figures 1 3 9 aideront les planificateurs des peches
et les utilisateurs (qui pourraient n'etre pas familiarises avec les conventions du dessin
d'architecture navale) a apprecier les avantages et les inconvenients des divers dispopitifs
preseutes.

Les sections 5 et 6 contiennent des renseignements plus techniques concernant les
plans de comstruction des bateaux, et les sections 7 et 8 déecrivent les methodes de calcul
des couts et d'evaluation des modeles choisis,

) Les plans reproduits les figures 10 a 19 montrent 1'arrangement général des bateaux,
ainsi que certains details de construction du greement et de l'equipement de pont (qui. ne
sont generalement pas representes sur les plans d'ensemble).

Ces croquis peuvent servir a l'etablissement des plans et devis préliminaires.

Les chantiers navals, les services des peches ou utilisateurs indépendants désireux
de construire d'aprés ces plans sont pries de s'adresser au Service de la technologie des
peches, Division des industries de la peche, Département des paches, FAO,- Rome, pour
demander la serie compléte des plans et details de comstruction.

Tous les plans de bateaux reproduits dans cet ouvrage ont eté etablis par les architectes
navals de la FAO et ont ete construits et exploit@s dans les pays en developpement. Certaines

modifications ont ete apportées au gréement pour répondre aux crit@res de conception fixés
pour l'eunsemble du présent manuel.

Les plans choisis sont comgus em vue d'une construits lotale, donc en prévision d'une
certaine facilite d'exécution; ils mentrent aussi 1'emploi de 1'eqiipement de pont gréement,
qui peuvent etre soit construits sur place, d'aprés les croiquis détaillds fournis, soit
‘installes, entretenus et reéparés par des artisans locaux s'ils sont importds. Compte tenu
de ce parti pries de simplicite, de coUt modére et de facilité d'entretien sur place



(conditions necessaires dans des regions ne possedant pas d'ateliers ou de chantlers navals
suffisamment equlpes), certains dispositifs qui, de par leur nature, demandent un equipement
plus perfectlonne, tel que treuils hydraullques, grues hydraullques pour power“blacks, etc.,
ont ete exclus, Tout 1’ equlpement de pont repreaente peut etre actionne mecanlquement a
1'aide du moteur prlnc1pal si nécessaire, ce qui n'exclut pas l'emploi d'un equipement
hydraulique 13 ou il existe des ateliers capables d'en assurer l'entretien.

2. QU'EST-CE-QU'UN CHALUTIER ?

Un chalutier est un bateau de type particulier, equipe pour trainer dans l'eau un filet
a large ouverture de fagon a rabattre le poisson qu'il rencontre vers le corps du filet et,
de 13, dans sa partie terminale qui recueille le poisson et que l'on appelle cul-de-chalut.

Les ailes du chalut qui ont pour fonction de rabattre le poisson sont maintenues en
position escartee de l'ume des trois maniéres suivantes:

1 par une perche horizontale;

2)  au moyen de panneaux rectangulaires, grees de fagon a etre remorqués dans l'eau
selon un certain angle; la pression qui s'exerce lateralement ecarte 1l'ouverture du chalut
et maintient celui-ci ouvert a mesure qu'il se deplace dans 1'eau;

3) par deux bateaux remorquant chacun une aile de 1l'ouverture du filet, 1'écartement
des bateaux assurant alors cette ouverture.

Etant domne leur fonction particuliere de remorquage des filets, les chalutiers
obeissent a des critére de conception qui different de ceux des bateaux a bord desquels on
manie des engins de peche statiques - casiers ou lignes ou des bateaux dont 1l'essentiel

de 1'operation de peche consiste a encercler un banc de poissons pelagiques se deplacgant
rapidement,

Pour remorquer um filet a travers 1'eau ou sur le fond, il faut un moteur d'une
puissance determinée, capable de fournir ume poussée suffisante pour vaincre la resistance
du chalut et de ses engins et pour propulser le bateau 3 la vitesse de chalutage désirée
(qui dépand de 1'espéce 2 capturer). Le calcul de la puissance ch est la responsabilite
du concepteur; toutefois, pour decider de la taille du navire et evaluer provisoirement
se viabilite ecomomique, il faut connaltre approximativement 1z puissance necessaire;
cette question est traitee plus simplement dans les sections 5 et 7.

D'autres considerations, en dehors de la pulssance supplemeutalre requise pour le
remorquage, dictent 1' arrangement du pont et requn!@ment un certain equipement mecanique
a savoir 1'endroit a partir duquel le filet est remorque, la méthode de relevage du filet
et la fagon de manoceuvrer le cul-de-chalut avec sa capture. Les raisons qui Justxflent
les divers arrangements ch0151s pour les petits chalutlers 111ustres dans la présente
publication sont exposees a la section 4.

3. FACTEURS INFLUANT SUR LE CHOIX D'UN PETIT CHALUTIER

Pour la peche industrielle, quel que soit son type, les bateaux de peche representent
1'un des plus gros investissements; quant au pecheur independant, son bateau représente
generalement saplus grosse mise de fond; d'ou 1’ lmportance, pour choisir un bateau de
peche susceptible d'etre 1ntrodu1t dans une pecherie en developpement de dlsposer des
renseignements les plus varies possible. Les pecheurs ont la reputation d'@tre extrement
conservateurs quand il s'agit d'adopter de nouveaux navires; cela n'a rien de surprenant
si 1'on considere que le pecheur moyen ne dispose pas de capitaux lui permettant de se
lancer dans des experiences et qu'investir dans un bateau qui ne convient pas peut signifier
une catastrophe financiere.



Nous wverrons dans la pré@sente section quels sont les divers types de renseignements
dont ont besoin le planificateur des pécheg, l‘'investisseur privé potentiel ou l'utilisa-
teur pour décider correctement de la taille du navire, de la puissance du moteur et du mode
de péche.

Nous verrons &galement, dans d'autres sections, comment interpréter convenablement ces
renseignements du point de vue technique et du point de vue €conomique.

3.1 Importance et composition des ressources chalutables

Comme le choix d'un navire de péche dépend de la quantité de poisson capturé et de son
prix de vente, il faut commencer par &tudier les ressources. Les petits chalutiers utilisant
les divers types de chalut de fond 3 grande ouverture mentionnés dans la section 5 concentre-
ront leur effort de capture sur 1'une ou sur une combinaison des trois catégories de poisson
ci-aprés:

iD] crevettes et petites egpéces de poisson de fond
2) poisson de fond, regroupant les espéces moyennes et plus importantes

3) peisson pé&lagique virant en bancs relativement pra@s du fond.
I1 faudra réunir des renseignements sur les esp@ces appartenant 3 ces trois catégories
pour se faire une idée suffisamment précise de la ressource potentielle.

Si des chalutiers commerciaux de taille et de puissance similaires ont dé€ji travaillé
dans le secteur, il ne devrait pas &tre difficile de tirer des statistiques des quantités
débarquées, des indications comcernant la composition et l'importance des captures, les
variations saisonniéres des disponibilités, etc. S$'il n'existe pas de petits chalutiers
opérant déjd, il se peut que les services des péches du gouvernement, ou une organisation
d'aide aient exécuté des projets de recherche ou de péche expérimentale, et leurs rapports
peuvent contenir des &chantillonnages des esp@ces disponibles, les variations salsonniéres
d'abondance, les fonds convenant au chalutage et les conditions de p&che. Des entretiens
avec les capitaines et &quipages de navires op8rant dans la zone (bateaux de péche et autres
bateaux conduisant des activité&s commerciales - remorqueurs, organisateurs de sauvetages
sous marins, etc,) peuvent fournir des informations sur les zones &ventuellement chalutables,
tandis qu'une &tude des données hydrographiques, cartes de navigation et ouvrages nautiques
contribuera & identifier les zones du plateau continental oli les profondeurs et conditions
du fond se pré2tent au chalutage.

3.2 Renseignements opfrationnels

Aprés 1'étude des ressources et l'estimation des taux de capture probables, le troisidme
grand facteur dont il faut tenir compte pour décider de la taille et du type de bateau a trait
aux conditions opérationnelles de la zone de p8che. Les activités des unités seront in~
fluencées par des considérations d'ordre gdographique et climatique, par 1'infrastructure
existante, par les conditions sociales de la collectivité des pécheurs, par l'expérience et
les compétences sur lesquelles la pé&che peut compter, par les contraintes juridiques et
réglementaires susceptibles de peser sur les navires et leurs équipages.

3.2.1 Considérations géographiques et climatiques

Compte tenu de la localisation des fonds chalutables sur le plateau continental, on
verra quelles sont les installations portuaires ou mouillages abrités & la disposition des
petits chalutiers et aptes a leur servir de bases opérationnelles. On tiendra compte aussi
des projets de construction de ports dans la zone. La distance qui sépare ces bases des
fonds chalutables déterminera le rayon d'action des bateaux, aura une incidence importante
sur leur tajlle, vu que si la durée de la sortie augmente, il faudra accroitre la capacité
des réservoirs de carburant, pré&voir davantage de place pour Ie repos de 1'dquipage,
ete. La hauteur d'eau sur les fonds de p&che, dans les ports ou mouillages, ou sur les
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barres A franchir pour gaguner un abri, peuvent limiter lg tirant d'esu et obliger & diminuer
la profondeur de la coque et le diamétre des hélices, ce qul limitersa la puissance du mofeur
et l'efficacité du chalutage et influera par cons€quent sur la taille du bateau utiliesble.

Les conditions meteorologiques aurcnt aussi leur influence sur lzs décisd
& la taille du bateau et & son expleitation. Si le temps est frégquemment wauv
le cas &chéant opérer & 1la journde ou disposer d'un pavire plus gros, capable
mer et de continuer & pécher dans les pires conditions.

ons relatives
vale, 11 fa
ae eniz la

La nature du fond de la mer et la prefondeur de 1l'eau influeront sur le poids 2t la
complexite des enging nécessaires aux opérations. Un fond rugueux, par exeuple, demandera
un engin plus lourd et plus volumineux, le supplément de poids demandant scit un équipage
plus nombreux ou plus robuste, so0it un dispositif de manceuvre plus perfectionng. Plus la
prefondeur augmente, plus les funes doivent @tre longuzs ¢t les treuils importants pour
pouvoir recevoilr la quantité de cable nécessaire.

Les marfées et courants régnant dans 1a zone de péche peuvent nécessiter une plus grande
puissance mécanique pour le chalutage, d'oll augmentation de la profondenr de la cogus, de

la dimension du compartiment moteur et de la réserve de carburani.

3.2.2 Ipfrastructure de soutien

Outre des ports et mouillages. abrités, le pécheur a besoin d'in*taT]atjonF pour dé-
bavquer, vendre et distribuer ses captures. Le choix des bases opdrationnelles doit done
se faive en tenant compte deg places disponibles 3 gual pouvr décharger, Les navireq dis-
posent-ils d'un quai de hauteur approprife pour débarquer facilement leur capture? f’%majvw
titude des mar&es oblipgera-t~zlie & d&charger i des heures fizaes au jour le jour? 1 ou'v
a pas de postes 4'amarrage, ou si les postes disponibles sont guseceptibies d'@ire DC“pr»
gans préavis par des bateaux commerciaux plus importants, le poisson pourra t~il Etre dé-
barqué directement sur la plage au moyen de bateaux plus petits, et dans quelle mesure ce
mode de débarquement influera~t-il sur le cofit de 1l'opératicn?

Une fois débarqué, comment le poissun sera-t-il vendu? Existe-t-11 une chaine de tran
transport ou de distribution qui puisse absorber des capturas accruss?

Dans les poris plus importants recevant principalement des curgos ctumercisux de
haute mer, les droits de port sont parfois si élevés qu'il n'est pag rentable pour un petit
navire de les utciliser.

I1 faut avoir la réponse 2 toutes ceg guestions avant de décider des bases op&ration-
nalles et, partant, du ravon des opérations.

3.2.3 Conditions sociales de la collectivitd de pécheurs

En &tablissant les planz d'un navire, en estimant son rayon d'action probable, puds
le nombre probable de journées de mer, on se heurte parfois 3 des pratiques socizles bien
enracinées dans la collectivité@ de pécheurs d'un pays en développsment. La véticence desz
nommes 3 leisser leur famille seule pendant la nuit, ou 1'influence d'une pécherie de sub-
sistunce blen implant&e peuvant influer sur le temps susceptible d'étre passé en mer et,

4 court terme, rendre impossibles des sorties prolongfes. Il faut aussi tenir compie du
pécheur qui a une activit@ agricole 8 c6té d'une activité saisonniZre rraditlcanzllement
consacrée i la péche.

Méme si 1'introducticn d'une nouvelle péche au chalut deit luil permstire d'opérer
i'annde durant, il est peu probable que le p@cheur, du wmolans dang les vrewmigres anndes,
abandonnera 1'agriculture et cela peut éventuellement cenditionner les op@rations de péche
ay point de rendre non rentable un gros navire, Pour de plus amples déialls copcernant
L'importance qui s'attache 3 caleuler correctement le temps pouvant Btre passé en mey, se
reporter a la section 7.
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Dans la méme optique, il faut tenir compte des compétences de la coliectivité. L'ex-
périence dss pécheurs en metiZre de chalutage ou.les moyens de formation disponibles pour
enseigner avx pécheurs de nouvelles méthodes, former les mécaniciens et le persoonel quali-
£i8 nécessaires pour entretenir le matériel em service infilueront sur 1'introduction ou
l'expansion d'une p8cherie au chalut., Quand on ne peut compter sur des pé&cheurs et des
mécaniciens qualifids 1l fautr choisir la taille et le type de navire en s'arr8tant sur le
systéme de coque et d'éguipement mécanique le plus simple possible parmi ceux qui sont
capables d'effectuer les opérations envisagées. En tel cas, on considérera avec prudence
la possibilité d'accroitre les captures potentielles grice 3 une complexité poussde de la
mécanisation et du navire, & moins que 1'on ne dispose de facilitds de formation et d'une
réserve de main-d'oceuvre réceptive 3 une telle formation.

3.2.4 Obligstions juridiques et réglementaires

La plupart des pays ont des lois régissant la conception, la construction et 1l'exploi-
tation des difffrentes catégories de navires. Ces lois visent & garantir la teuue de mer
des navires, ls sauvegarde des vies et de la santé des &quipages et, en cas d'accident,
d’avarie ou de perte en mer, prévoient des mesures de sécurité pour la protection et le
sauvetage des hommes. 5711 existe des ré8glementations, qu'elles soient locales ou inter-
nationales, applicables aux bateaux de p8ches des dimensions consid8rées ici, celieg-ci
peuvent avoir un effet en ce qui concerne l'espace nécessaire 3 l'exploitation fonectionelle
d'un chalutier et, partant, sur la tallle du navire chodisi,

Des lois visant 3 protéger l'environnement peuvent régir le rejet des poissons et des
déchets, tandis que les conventions internationales et/ou l&gislations mationales peuvent

avoir une incidence sur les zones de péche et sur leur exploitation par les navires.

3.3 Marériaux, installations et co@its de construction

En ce qui concerne le matériau qui convient pour la comstruction de la coque, du pont,
des super structures et du rouf des bateaux de péche. on peut choisir entre cing tvoes de

matériaux en usage actuellement - 1s bois, 1'acier, le plastique renforcé de fibres de verre
(PRF), le farrociment et l'aluminium. On ne saurait dire que l'un quelconque de ces maté-
riaux ait, dans toutes les pgammes de tailles, des avantages précig sur les autres et chacun
a ses avantages et ses inconvénients dont il faut tenir compte.

L'un des primcipaux points 3 cousidérer quand on choisit un matériau de construction
est ceglul des colits compavratifse; la section é propose une m&thode pour estimer les coiits de
construction.

Un autre facteur domt 11 faut tenir compte est celul des frails d'entretien afférents
aux divers matériaux. Sur ce plan, avec le plastique, le ferrociment et 1'aluminium,
on peut 8'attendre 3 des &conomies consid&rables en comparison avec 1'acier ou le bois.
Toutefols, Ja dépense initisle plus forte et la nécessitd d'investir un capital supplémen-—
taire peuvent limiter ou annuler ces avantages., (Voir sectinn 7).

En dehors de cofte comparatifs, le facteur le plus important concernant le choix d'un
matériau de construction est 1i& probablement & la possibilité de digposer sur place de la
matiére premifre ainsi que de 1l'exp@fience et des installations nécessaires A son utili-
sation pour la comstructien de navires. Quand up matériau dopné r&unit toutes les con-
ditions de disponibilité locale, zain-d'oeuvre spécialisfe, chantiers navals habitués 3
ce matdriau et que le cofit de construction est compétitif (ocu & psu prés) avec la solution
la plus &conomique; ¢’est celui~13 qu'il faut choisir, 3 moins gque 1'on ne décide délibéré-
ment d'expérimenter d°autves scluticns. Dans ce dernier cas, s’il s'agit d'un nouveau
matériaw, il fzut admettre gque la censtruction d'un prototype s'aviErera sans doute nette-
ment plus coliteuse gue celle de navires comstruits dans un chantier existaant et qu'il devra
fairs ses preuves avant d'#tre accepié par les pécheurs locaux, ce qui premdra un certain

tempa.



3.4 Considérations Ecomnomiques

Pour évaluer les effets de 1'introduction de nouvelles unités dans une p8cherie nationale
et le rendement &conomique probable d'un chalutier donné&, la premidre chose 3 faire consiste
d conduire des &tudes préliminaires pour déterminer 1'effet que pourra avoir un accroisse-
ment des quantités débarquées sur les prix, s'il existe une demande non satisfaite de poisson
et de produilts de la péche et dans quelle mesure les réseaux de commercialisation et de
distribution existants peuvent absorber une offre accrue, quels sont les capitaux de pro-
venance diverse disponibles pour un investissement dans la construction de nouveaux navires
et quels seront les taux d'intérét probables des dits capitaux?

En supposant que la réponse a ces questions soit satisfaisante, il faut alors, dans les
premiers stades de la planification, estimer si um chalutier donné s'annonce &conomiquement
viable.

Il faut pour cela un syst@me d'évaluation simple, qui fournisse des résultats suffisa-
ment précis pour servir d'orientation pour la planification préliminaire,

La méthode la plus couramment utilisée pour déterminer rapidement si un investissement
sera rentable consiste 3 calculer le profit moyen net en pourcentage de la dépense d'inves-
tissement.

$1 L'él8ment le plus important concerne le prix hors navire du poisson, si l'essentiel
de la capture se compose d'une ou de plusieurs espices de prix &gal et, pourvu qu'il n'y ait
pas de différence appréciable des prix du poisson débarqué entre les différentes cat8gories
de tailles de navires, on peut utiliser le cofit moyen par tonne de poisson capturé.

Dans les deux cas, il faut calculer les dépenses d'investissement, le revenu annuel et
les frais annuels totaux d'exploitation.

3.4.1 Dépenses d'investissement

On peut établir les dépenses d'investissement pour une taille donnée du bateau 3 1'&tude
soit en prenant les prix généralement en vigueur dans le commerce pour des navires et engins
€quivalents soit en se basant sur une estimation des cofits &tablis selon la méthode décrite
dans la section 6.

3.4.2 Revenu annuel

I1 dépend de la composition des espiéces, du volume des captures et des prix du poisson
débarqué de chaque espéce.

Dans le secteur de la péche, 1'un des principaux probl8mes qui se pose 3 }'investisseur
et au planificateur concerne le taux futur de captures. Ce taux est 1ié i plusieurs fac-
teurs, entre atures aux conditions biologiques et physiques dans lesquelles vivent les
stocks de poisson, au stade de développement de la pécherie, aux mesures d'aménagement en
cours, 3 l'habileté des &quipages et d 1'efficacité opérationnelle des bateaux et des engins.

Dans les stades intermédiaires de développement d'une p8cherie installée, 1l est
raisonnable de penser que les taux de captures s'aligneront sur ceux de la périocde récente
mais il importe de tenir compte de 1l'effet qu'aura surx le taux probable 1'arrivée de nou-
veaux navires dans la pécherie.

Estimer les taux de captures dans une pé&cherie qui n'a pas encore &té8 exploitée est
une tdche particulidrement ardue. Si quelques opérations de péche explorateire ont &té
conduites et si 1'on a fait une é&valuation globale des stocks et des rendements &quilibrés,
ces données apporteront une indication des futurs taux de capture probable, mais il faudra
tenir compte du fait que, dans les premiers stades de développement d'une pécherie, lex
taux de capture sont supérieurs & ceux que l'on enregistre quand la pécherie est plelnement

exploitée. Avec les taux de captures initiaux, les premiers navires peuvent donc récupérer



leurs investissements en quelques années d'activités ce qui, dans une pécherie ouverte,
tend & attirer un grand nombre de nouveaux navires et fait que la pleine exploitation est
atteinte rapidement. Les profits moyens par navire diminuent parce que les taux de capture
baissent, le stock général &tant partagé entre un plus grand nombre de bateaux.

De fagon approximative et empirique, pour calculer les taux applicables & une pécherie
exploitée & son rendement &quilibré maximum, on peut se baser sur un chiffre 8quivalant 3
30 pour cent des taux de capture initigux réalisés sur une p&cherie précédemment non exploi-
tée.

Quand on ne dispose pas de chiffres pour faire cette estimation, on peut utiliser une
approximation de 50 - 100 kg/h de poisson démersal pour des navires de 60 - 90 ch et de
120 - 180 kg/h pour des navires de 100 - 150 ch sur des fonds qui n'ont pas &té surexploités.

Comme les taux de capture sont également fonction de la puissance de chalutage et par
conséquent de la pulssance motrice installée, les différences de puissances installées
auront leur influence. C'est ce que nous examinerons dans les sections 5.3 et 7.

Le volume de poisson pé&ché est fonction du taux de capture et de 1'intensité de la péche.
On calcule cette derniére en multipliant le nombre d'heures de chalutage par jour par le
nombre total de journdes de péche. Le nombhre total d'heures de chalutage par journde de
péche varie selon que le chalutage se poursuit de jour et de nuit ou non, et ceci dépend du
comportement du polsson et des pratiques généralement suivies par les équipages locaux des
bateaux de péche. Par exemple, les bancs de poissons qui se trouvent prés du fond se dis-
persent parfois et remontent vers la surface pendant la nuit, ce qui raméne le taux de
capture 3 un niveau qui n'est plus rentable. Par ailleurs, sur les petits navires, les
équipages ne sont pas toujours disposés & travailler 24 heures sur 24 et préférent jeter
l'ancre i certains moments pour se reposer. La dure du trait de chalutage est générale-
ment de 1 & 2 heures selon la quantité& de poisson captur@e et il faut encore tenir compte
du temps nécessaire pour virer et filer l'engin (voir sections 5.3 et 5.4). Il faut aussi
prévoir une marge pour les traits manqués et les avaries mineures, marge qui peut aller de
5 & 25 pour cent du total selon 1'expé&rience de 1l'@quipage. On calcule eansuite le nombre
de journfes de mer, on déduit le temps du trajet jusqu'aux lieux de péche et l'on multiplie
le ré&sultat par les heures de chalutage journaliéres pour obtenir le volume de capture es-—
compté,

Le nombre de journées de mer est souvent surestimé. Théoriquement, les 8tudes de via-
bilité mentionnent et utilisent des périodes d'embarquement possible de 250 3 300 jours. Si
1'on additionne les jours de féte, le temps passé au port, les périodes d'entretien et que
1'on tient compte des avaries et du mauvais temps, on arrive 3 un total beaucoup plus
réaliste de 200 jours par an au maximum. Si le choix entre un bateau plus grand ou plus
petit repose uniquement sur les gains imputables au temps passé en mer au~deld de 200 jours,
il est plus avisé& de choisir le bateau plus petit, car le temps supplémentaire non productif
sera beaucoup moins onéreux si les frais annuels de remboursement du capital et 4'intéréts

sont plus faibles.

3.4.3 Cofits annuels totaux

Pour estimer les cofits annuels totaux, 11 convient de les diviser en deux catégories:

Les frais fixes annuels et le cofits variables

L Les fraig fixes annuels englobe les &léments ci-aprés:

a) Amortissement

b) Assurance

c) Gestion de la flottille

d) Réparation des navires (&lément fixe)

e) Part de 1'équipage (élément fixe du salaire)



2) Les cofits variables se composent des Eléments ci-aprés:

£) Carburant

g) Lubrifiants

h) Dépenses afférentes 3 la conservation des captures

i) Réparation des navires (8l&ment variable)

j)  Réparation des engins

k) Divers (petits articles de remplacement, fret pour pidces détachées,

gquipement, etc.),
Pour estimer les coflits correspondant a chacun de ces postes de facon suffisament précise

pour &tablir les devis préliminaires sur lesquels se fondera le choix du navire, om peut
procéder comme suit:

a) Amortissement: On 1'estime & 10 pour cent de la dépemse d'investissement totale
consacrée au navire et aux engins. On suppose donc que la durée de vie utile du navire est
de 10 ans. 1I1 faut tenir compte, dans les calculs, de toute &ventuelle valeur résiduelle &
la fin de cette période.

b) Assurance: Les tarifs peuvent varier &normément selon qu'il existe un pourcentage
fixe pour les risques maritimes de ce type et il faudra se procurer si possible les tarifs
locaux. Dans les régions oll ce type d'assurance est normal, on peut considérer que 5 pour
cent du colit du navire représente un chiffre raisonnable.

~¢) Gestion de la flottille: Ce poste, approprié quand il s'agit de gérer collective~
ment de quatre 3 cing navires jusqu'd une grande flottille, est difficile & généraliser et
doit &tre estimé sur la base des salaires payés au niveau supérieur de compdtence demand8
pour cette fonction extré@mement importante. Il doit inclure le salaire d'un mécanicien/
patron expérimenté ayant les capacités administratives nécessaires pour maintenir les
navires en état de service, plus des mécaniciens, d'entretien, un magasinier pour les
piléces de rechange et du personmnel de bureau dont 1'effectif varie avec le nombre de bateaux
et la complexité des opérations. En 1'absence de données, on peut prendre un chiffre de
fonctionnement annuel correspondant & 10 pour cent du colit du bateau pour une flottille de
dix navires au minimum - les colits &tant plus &levé@s pour une flottille plus restreinte et
moins €levés pour une flottille plus importante.

d) Entretien et réparation des navires: L'é@lément fixe de 1l'entretien des navires
porte sur les cofits d'entretien et de réparation revenant périodiquement, c'est-i-dire
carénage du navire, révision du moteur 3 intervalles réguliers, frais de la classificaticn
pour les gros bateaux, etc. Si l'on ne dispose pas des montants correspondants 3 des opé-
rations similaires, on les &valuera & 5-6 pour cent du coiit du navire. L3 encore, si dans
certains endroits les cofits, par exemple les frais de car@nage, sont exceptioannellement
élevés, par suite de l'insuffisance d'équipement approprié ou s'il faut franchir des dis-
tances considérables pour trouver ce genre d'installations, on en tiendra compte, de méme
que si le moteur demande d'importantes révisions.

e) Part de 1'équipage: L'élément fixe de la part de 1'équipage, c'est-d-dire les
salaires payés directement, doit 8tre calculé& conformément A la pratique locale. Il est
fortement recommandé d'y ajouter quelque prime d'encouragement, que 1'on pourra calculer
sous forme de supplément au prix par tomne de poisson capturé. Dans la mesure du possible,
on suivra la pratique locale; sinon, on &tudiera les paiements d'encouragement pratiqués

dans d'autres pays et on élaborera un syst@me de prime adapté aux conditions loczles.

f) Carburant: La consommation de carburant par sortie doit &tre estimée sur la base
de la puissance motrice principale, de la durée du trajet qui lui-méme dépend du rayom
d'action choisi et de la ré@partition entre temps de trajet, de péche et de repos. Les prlx
locaux du carburant combinés avec la consommation de carburant (qui peut étre calculée 3
raison de 180 g/ch/heure) et avec le nombre de sorties ou de jours d'opération/an donmeront
une estimation du coiit.



g) Lubrifisnts: Les frais d'exploitation d'autres navires donneront un chiffre
préeis. Si ces données me sont pas disponibles, l'estimation se fera en prenant approxima-
tivement 10 pour cent des colits de carburant.

h) Conservation des captures: Les petits navires du type qui nous intéressge opérant
avec un petit rayon d'action dans les pécheries c8tiBres des eaux tropicales ou semi-tropi-
cales, utilisent le plus couramment la méthode qui consiste & refroidir le poisson avec de
la glace dans une cale isotherme. On trouvera de plus amples détails sur cette question
dans la section 5.2, mais on peut utiliser un coefficient approximatif poisson/glace de 1/2.

i) Réparation des navires: Les Eléments variables de la réparation des navires par
suite d'avaries mécaniques, etc., sont difficiles 3 estimer mais un gérant de flottille com-
pétent, secondé par une section de mecaniciens, devrait maintenir ce poste dans des limites
raiscnnables. La complexité des installations électroniques et mécaniques a une incidence
considérable sur le chiffre d&finitif. Dans le cas des petits mnavires qul nous intéressent
et gul n'ont pas de syst@mes électroniques perfectionnés, il pourrait tourner autour de 6
pour cent en moyenne du coiit initial du mnavire.

3) REparation des engins: Les frais annuels de réparation et de remplacement des
engins peuvent &tre estimé a 33§ pour cent de la valeur des engins embarqués.

k) Frais divers: Ceux-ci englobent le remplacement du petit matériel, les frais
d'expé&dition des pigces de rechange et de 1'@quipement et peuvent inclure la nourriture de
1'&quipage si celle-ci n'est pas estim@e séparfment. Les cofits de gestion et les frais
généraux sont parfois inclus dans ce total si 1'on ne dispose pas d'une ventilation détaillée
de colits se référant au point (c). En ce cas, on peut utiliser un montant &quivalent i 10
pour cent des cofits totaux, plus les dépenses journaliéres afférentes 3 la nourriture de
1'équipage si elles figurent sous ce point.

Une fois achevé les calculs ci-dessus, on déduit le profit net en soustrayant les frais
annuels d'exploitation plus amortissement, du revenu annuel; on exprime ensuite le résultat
sous forme de pourcentage des dépemnses d'investissement et 1'on a une indication des profits
qui devraient résulter d'un nouvel investissement. I1 faut faire attention quand on compare
le pourcentage de profit obtenu de cette mani&re avec le colit des capitaux emprunté@s pour
financer le projet, car cette méthode ne tient pas compte de la valeur de 1l'argent et de sa
capacité de fructifiler dans le temps. Cette question sera examinée plus en détail dans la
section 7, quand on comparera les capacités de gain de différentes hypothéses techniques.

4. LES OPERATIONS DE PECHE ET LEUR EFFET SUR LA TAILLE ET L'ARRANGEMENT DU NAVIRE

Les croquis choigis pour illustrer ce manuel montrent une gamme de bateaux entres les
quels choisir selon la taille du chalut et le type d'opération correspondant 3 différents
types de pé&che au chalut.

En ce qui concerne la taillle, on s'est limité au petit chalutier destiné & la péche

cbtidre, guant i la méthode de chalutage, on s'est borné 3 étudier divers dispositifs pos-—
sibles de chalutage par l'arri&re.

Les plans proposés ne prennent pas en considération le chalutage latéral et le chalu-

tage 3 perche bhien que, dans certaines circonstances, ces syst@mes puissent s'appliguer.

Le chalutage pélagique 2 un seul bateau, opération qui consiste 3 remorquer de grands
filets 38 large ouverture & une profondeur pré&établie entre deux eaux, nécessite généralement,
pour donner de boms résultats, des bateaux plus gros et des engins de contrdle et de manoeuvre
des filets et de recherche du poisson plus perfectionnés que ceux des petits chalutiers
cOtiers montrés ici. Les petits bateaux,notamment certains des navires représent@s ici,
peuvent donner de bons résultats avec les chaluts-boeufs de fond ou pélagiques.
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On envisagera aussi la possibilité de combiner plusieurs modes d'opération, et la
méthode de capture qui convient varie par suite de modifications saisonniéres ou diurnes des
conditions de péche.

L'@quipement de pont peut, le cas &ch&ant, Btre transféré d'une taille de coque 3 une
autre quand le taux de capture, les conditions métdorologiques ou le rayon d'action exigent
un bateau plus ou moins grand. Le Service de la technologie des péches se fera un plaisir
de fournir, sur demande, des conseils concernant les modifications appropriées.

4.1 Chaluts manoceuvrés a4 la main

l.a manoeuvre 3 la main de petits chaluts & panneaux peut &8tre une opé@ration ventable et
peu cofiteuse; le petit bateau montré sur les planches 1 et 10 est congu pour remorquer umn

filet analogue a celui qui est figurant 3 la page 70 du Catalogue FAO des engins de péche
artisanale.

Un navire équipé d'un moteur de 15-25 ch peut prendre aussi bien des crevettes que du
poisson de fond. Le dispositif représenté se compose de deux robustes bittes de remorque
placées 8 1 métre de 1l'arriére de fagon 3 disposer d'une liberté d'évolution suffisante
pendant le chalutage et d'un pont arriére surélevé pour déposer le filet. Les panneaux du
chalut, qui font 1 100 mm x 610 mm, sont suffisamment légers pour pouvoir &tre embarqués 3
la main et les funes du chalut peuvant &tre rangés dans des casiers amovibles & 1'arridre du
banc de nage fixe. Un espace est prévu pour une glaciére & poisson en avant du moteur; des
caigses de rangement sont empilés 3 babord & 1l'oppeosé& du point de manoceuvre du cul-de-chalut.
Sur le croquis qui figure dans 1l'angle droit inférieur de la planche 1, on a ajouté@ un grée~
ment simple de voile 3 livarde destiné principalement # Economiser le carburant pendant qu'on
navigue & la voile vers le lieu de péche et retour, ainsi qu'id seconder le moteur quand le
vent est favorable @ un chalutage combinant voile et moteur. Comme on peut le voiyr, des
potences démontables faits de simples tubes recourbés peuvent constituer une solution pour
manceuvrer les panneaux de chalut.

4.2 Petits chalutiers-~boeufs

Un bateau de taille analogue 3 celul qui est représenté sur la planche 1 a &té utilisé
avec succé@s pour pécher au chalut-boeuf dans des eaux continentales en Afrique. Dans le dis-
positif représent& sur la planche 2, 1'arridre-pont surélevé est prolongé de fagom & pouvoir
y ranger un filet plus grand; des taquets sont posés i l'avant et & 1'arridre pour faciliter
la manoeuvre du chalut et des funes pendant le traumsfert, la manoeuvrabilité &tant obtenue
par le fait que le remorquage se fait & partir d'une bitte de remorque centrale située en
avant du banc de nage central. Un traversier facultatif reliant les bateaux a pour objet
de maintenir le filet correctement ouvert, mais des équipages expérimentés peuvent trés bien
s'en passer. Ce dispositif comporte un mdt court et une carré de charge pour manoeuvrer le
cul-de~chalut si les captures sont suffisamment importantes pour justifier cette modifi~
cation. On peut aussi utiliser le dispositif de la voile auxiliaire montré sur la planche 1
pour une plus grande économie de carburant.

4.3 Chalutage mécanisé en eau peu profonde

L'arrangement du pont d'un chalutier est, en grande partie, pour un patron expérimenté
une question de préférence personnelle, fruit de sa propre expérience de la péche.

Nous avons choisi des dispositifs qui illustrent toute une gamme d'installations possibles,
adaptées & la plupart des conditions de chalutage susceptibles d'étre rencontrés par des na-
vires de péche cétidre simples. Comme nous 1l'avons d&ja dit dams 1l'introduction, les dis-
positifs choisis doivent ré&pondre en priorité i des exigences de simplicité&, &tre d'un cofit

modéré et faciles 3 entretenir de fagon & pouvoir étre adoptés par des pécheries en développe-
ment ne disposent pas toujours d'ateliers bien &quip@s ni de 1'expérience nécessaire 3 1'in-

-~

stallation et 3 l'entretien d'un matériel perfectionné.

Les plans reproduits sur les planches 3 et 11 montrent un dispositif dans lequel les funes
passent directement du treuil & des poulies suspendues au mat et, de 1#, aux poulies des potences
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en abord. L'avantage de ce dispositif tient au parcours aérien de la fune du chalut, qui
laisse le pont de travail libre. Cette méthode convient particuli®rement au chalutage en eaux
relativement peu profondes car la distance entre la poulie suspendue et les tambours de treuil
tant nécessairement braéve, ces derniers doivent &tre relativement &troits pour permettre un
bobinage satisfaisant, ce qui fait que la quantité de fune gui peut &tre emmagasinée sur
chague tambour est limit@e (om présume que le bobinage mécanique est une condition préalable
vue le faible colit et la simplicité du syst@me). Parmi les autres caractéristiques de ce dis-
positif, il faut mentionmer sur le tableau arrigre un rouleau principal avec rouleaun-guide,
ces derniers peuvent &tre déplacés pour régler la largeur de relevage sur le rouleau princi-
pal, ainsi qu'un systéme de potence choisi pour sa simplicité et son faible coiit (les détails
des tailles adaptées a différentes puissances & 1l'arbre d'hélice pour le chalutage sont in-
diquées suv la planche 18). La position de remorquage par rapport au gouvernail a som impor--
tance car c'est d'elle que dépend une Lonne manceuvrabilité quand on modifie le cap pendant

le chalutage. Pour cette taille de mavire, la position des potences est 3 1 m en avant de
1'étambot arrisdre.

Les planches 5 et 15 montrent un autre dispositif fondé sur le méme principe, qui place
le m&t en arriére de 1'&coutille de la cale & poisson et fait poser les funes du mat & des
potences fixes; 3 moins que, comme dans le dispositif représenté&, les potences ne pivotent
vers 1l'intérieur pour dégager les c8tés du bateau gquand il est au port. Cette méthode a pour
avantage la longueur de fune supplémentaire entre le treuil et la premidre poulie, qui faci-
lite le bobinage mécanique des funes et permet d'avoir un treuil avec des tambours plus larges
et donc de plus grande capacité. On trouve ce dispositif sur de nombreux chalutiers du Sud de
la Méditerran&e, souvent en association avec un compartiment moteur placd 3 1'arridre qui,
quoique premant un espace appréciable sur le pont de travail, est une solution acceptable
quand les captures par trait de chalut ne sont pas importantes et que la manoeuvre du chalut
et du cul-de-chalut n'exige pas ume place excessive.

4.4 Autres systémes de passage des funes

La solution la plus simple au probléme de l'emplacement du treuil et du passage des funes
sur le pont consiste 3 mettre le treuil nettement en avant et 3 porter les funes directement 3
des potences tubulaires 3 l'arriére. Cette solution demande un minimum de 4-5 métres entre le
treuil et les potences et un dispositif de guidage pour le bobinage permettant de r&partir
les funes uniformément sur les tambours. Bien qu'Zd premidre vue l'angle de filage de la fune,
entre le tambour de treuil et la potence, paraisse rendre le bobinage difficile, 1'utilisation
d'un dispositif de guidage accoupl& comme celuil qui est représenté sur la planche 4, permet de
contrebalancer la traction exercée par la fune de tribord par celle de babord (ou vice-versa),
et donc de guider le bobinage des funes soit 3 la main soit mécaniquement sans devoir exercer

une force excessive,

Sur de plus petits bateaux, pour hausser les funes de fagon 3 pouvoir circuler sur le
pont de travail, on peut utiliser un treuil & tambours de grand ‘diamétre placé sur une base
surélevée, ce qui améne la fune & une hauteur suffisante pour que 1l'é&quipage puisse passer fa-
cilement dessous quand il traverse le pont de travail.

La planche 5 montre d'autres dispositions possibles des funes. La méthode du passage par
le haut a &té examinée précédemment, celle du croquis inférieur est assez fréquemment utilisée
sur les anciens chalutiers mais n'est pas tr8s appréciée des techniciens de la FAO car le pas-
sage des funes en travers du pont et l'emplacement des poulies nécessaires pour les guider con-
venablement diminuent l'espace disponible sur le pont de travail. Elle a un autre inconvénient,
d savoir que le fait que les funes, en passant en travers de la cale 3 poisson réduisent la
place disponible pour décharger dans la cale les captures d'un trait de chalut, tandis gu'un
autre trait est en cours. En outre, les funes se trouvant au-dessous de la hauteur des genoux
risquent de faire trébucher les membres de 1'&quipage quand ils circulent sur le pont de tra-
vail, surtout si les vagues provoquent des mouvements irré@guliers.

4.5 Dispositifs de manutention de captures plusg abondantes

Quand les taux de capture sont &lev@s ou lorsque l'on prend dans le filet de grandes
quantités de vase et de débris et que le poids du cul-de-chalut est considérable, le relevage

de celui-ci au moyen d'on simple mit et mit de charge risque de demander beaucoup de temps.



dans ce cas, on a avantage & installer sur l'arri@re du pont un dispositif fixe de relevage
(ou portique). Les planches 6 et 12 montrent un exemple relativement simple de ce type de dis-
positif. Dans le portique sont incorporés les potences de chaluiage; dans 1'exemple présenté,
celles-ci sont pivotantes de fagon & pouvoir &tre rabattues 3 1'intérieur du bateau, ce gul
évite le risque d'abimer les coques ou les engins d'autres bateaux quand plusieurs navires
sont amarrés cOte d cdte au port. On prévoira trois points de levage robustes, avec possibi-
1ité d'arrivée directe aux poupées de treull, Le point de levage doit &tre placé sufiiszamment
baut pour qu'une bonne partie sinon la totalité de la poche du filet puisse &tre amenée par-
dessus le bastingage en une seule traction. Les &ventuelles traverses de renforcement doivent
dtre placées suffisamment haut ou suffisamment en avant pour gue la poche puisse 8ire basculde
a4 bord pour déposer la capture sur le pont.

4.6 Chalutage 3 gréement double

On utilise ce syst&me de chalutage quand les esp@ces que 1'on veut capturer rvestent trés
prés du fond et que 1'efficacité des captures dépend de la largeur de la surface ratisséde.
L'ouverture horizontale du filet a donc plus d'importance que la hauteur de la corde de dos
et doit &tre la plus large possible. La résistance du filet au remorquage, et par conséquent
la puilssance requise, dépendent dans une grande mesure de la quantité totale de mailles con-
stituant le chalut. La puissance disponible pour remorquer un grand filet peut donc &tre
utilisée pour deux petits chaluts ayant une ouverture verticale moindre mais une lomgeuyr
totale supérieure d'environ un tiers A celle du grand filet. Ou encore, on peut cobtenir la
méme ouverture horizontale de filet avec deux chaluts beaucoup plus petits, offrant ainsi une
résistance moindre au remorquage.

Cette méthode s'applique plus particulidrement aux chalutisrs dont les captfures somt
essentiellement constituées de crevettes, car celles-ci ns s'@cartent guére du fond.

Le digpositif repré€senté sur les planches & et 14 illustre la méthode qui utilise deux
chaluts & panneaux divergents remorqués 3 partir de tangons qui servent 2 maintenir les
chaluts séparés, comme on le voit sur le petit croquis guil se trouve dans liangle supdrieur
droit de la planche 8. Les funes vont directement d'un treuil 3 deux tambours (dont les axes
sont paralléles 3 1'axe longitudinal du navire) 3 des poulles placées zux extrfmités des tan-
gons et de 13 & la patte d'oie fix€e aux panneaux. Le virage des petits chaluts est relative~
ment simple; comme on peui le voir sur la planche 8, les papneaus sont hiss@s jusqu'aux niveau
des tangons et chaque cul-de-chalut est ameng sur le pont au' moyen d'un hale~3~bord, le restes
du filet restant dans 1l'eau. On utilise un petit chalut d'essai, facile 3 relever, pour
s'assurer de la présence de crevettes dans la zone exploite; ce filer est remorqué dapuis
le tableau, comme le montre le croguis supérieur de la planche 8.

Les tangons utilisés sur les crevettiers & double gréement normaux sont lourds et néces-—
sitent un haubanage important. Des bateaux plus petits peuvent utiliser le grésment plus
simple reproduit sur les planches 7 et 13, qui convient 3 la fois au chalutage & double grée-
ment quand les captures zont essentiellement constitufes de crevettes, et au chalut unique 23
grande ouverture verticale quand les captures se2 composent principalement de poissons ne res—
tant pas trés prés du fond. Dans ce cas, les tangons s'articulent sur une ferrure robuste 3
hauteur de pavoir {ce qui signifie qu’on peut utiliser des tangous plus courts et plus 1l&zers)
et les funes filent depuis un treuil de chalut transversal classique jusqu'aux potences de
chalutage en gréement simple placfes & l'arrvigre et de 13 jusgu'aun extrémités dez tangonsg.

Un dispositif de sécurité est incorporé en ce sens que la poulie de remorque est vetfenue i
1l'extrémité du tangon par une drisse passant @ travers un syst@me rotatif. 81 1'un des filets
devait rester accroché sur le fond, risquant ainei d’exercer une fortz surcharge & 1'ex-
trémité de 1'un des tangons et é&ventuellement de faire chavirer le navire, la drisse se rumpe-

rait et la charge porterait sur le point situé plus bas de la potence.

Avec les tangons arrimés verticalement dans les étriers du mit de charge om pent utili-
ser un chalut de fond normal & grande ouverture verticale pour ie poisson en faisant passer

les funes sur les potences de chalut de la fagon normale.

Ce dispositif permet d'utiliser L'une ou l'autre méthode au cours de la méme sortie,
avec le cas &ch€ant, la possibilité d'utiliser le chalutage 3 double gréement pour pécher la
crevelte pendant la nuit et un chalut & gréemeént simple pour pécher le poisson de fond pen~
dant la journée.
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4.7 Chalutier/senneur mixte

Pour s'adapter aux fluctuations saisonni@res qui caractérisent la distribution des
espéces, les navires qui consacrent une partie de leur temps au chalutage du fond peuvent
pratiquer d'autres méthodes pendant une partie de la campagne de péche. La plupart des
chalutiers sont aptes A utiliser certaines méthodes de péche sans modifications majeurs,
mais le chalutier/senneur, qui est le type le plus courant de combinaison, requiert une
organisation particulidre du pont.

Les senneurs réalisent souvent des captures plus volumineuses que les petits chalutiers
de taille équivalente; 31 faut en tenir compte quand on &tudie le volume de la coque et la
capacité de la cale & poisson. Ce point sera examiné plus 3 fond dans la section 5.

a~

Pour passer d'une méthode & une autre, il faut tenir compte des &lémeunts suivants:

(1) Est-il possibie d'embarquer les engins subsidiaires sans nuire & 1 mé&thode
de péche principale ?

(2) Les engins de pé&che et accessoires précédemment utilisés peuvent-ils &tre
facilment enlevés des zones du pont nécessaire a 1l'engin de remplacement, et
la présence de tout engin restant est~elle sans importance ou n'entraine-t-elle
qu'un inconvénient relativement mineur 7

(3) Tles accessoires requls par 1'engin de remplacement sont-ils déji en place ou
peut-on utiliser ceux de 1'engin principal, éventuellement su prix d'une moindre
efficacité ?

(4) La cale 3 poisson peut-elle contenir le poisson qui sera pris par la méthode
subsidiaire 7

Si la réponse 3 toutes ces questions est positive, le navire devrait étre en mesure de
fonctiomner efficacement scus forme de navire mixte.

L'organisation du pout pour des mnavires mixtes de ce type est représentfe sur les
planches 9, 15 et 16.

L'agencement représenté sur les planches 9 et 16 est un dispositif caractéristique com—
binant un treuil de chalut/senne avec des tambours paralléles & 1'axe longitudinal du navirve.
Sur de petits navires, la distance entre le tambour et les poulies de funes sur lisse est
nécessairement limitde; si l'on utilise des syst@mes de bobinage simples, comme ceux que
l'on voit sur la planche 9, il faut des tambours étroits pour conduire correctement les fumes.
Clegt pourquod on utilise ce type de dispositif pour le chalutage en eau relativement peu
profonde, pour lequel les fumes ne sont pas longues. Ce dispositif présente l'avantage de
laisser le pont de travail compidtement libre, ce qui fait que les op€rations qui consistent
3 amener & bord le cul-de-chalut, & décharger et trler le poisson avant de le mettre dans la
cale ne sont pas génées par les funes se trouvant sur les poulies.

Si la senne est manveuvide par triboxd, on enléve la poulie de fune de tribord sur la
lisse et la potence de chalut et on installe une potence de senne escamotable dans le pro-
longement du treuil. Ce dispositif est le systéme le plus simple pour pé&cher & la senne
coulissante sur un navire mixte de ce type, et si la péche 3 la senne est la méthode princi-
pale et le chalutsge la méthode secondaire, c'est celui qu'il faut adopter.

L.e croquis montre un mit de charge destiné & recevoir un powerblock pour relever la senne
3 coulisss, et un autve plus petit faculratif qui sert & ramener 13 capture ou amener le cul-~
de-chalui & bord, si cette opfration dolt s'effectuer par le cfté.

L'autre systéme,montré sur la planche 15, comprend un treuil de chalut transversal
classique et des funeg passant sur un m8t arrire et de 13 34 la potence de chalut.
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Suivant la taille du navire, la distance allant du treuil 3 la premidre poulie de con-
duite sera plus longue, les tambours de treuil peuvent &tre plus larges et recevoir davan~
tage de longueur de fume ce qui permet un chalutage plus profond. Le mit arriBre et son
miat de charge permettent de haler le cul-de-chalut soit par-dessus le tableau arriére soit
par le cb6té et laissent sur le pont un espace suffisant pour manipuler le poisson dfun cdtéd
comme de 1'autre.

Pour la péche a la senne coulissante, le dessin montre 1'utilisation d'une coulisse en
cordage allant des poupées de treuil aux galoches situés 3 l'arriére de la timonerie, et de
1a jusqu'a la potence de coulisse. On peut aussi utiliser une coulisse en fil d'acier en-—
roul&e sur les tambours du treuil et la conduire 3 la potence de senne par l'intermédiaire
de poulies coupées situées dans l'axe des tambours. Dans ce cas, on choisira un treuil
dont les freins et les commandes peuvent &tre actionnés sépardment.

On notera que, dans ce cas, la timonerie et 1l'&coutille de la cale 3 poisson sont dé-
centrées pour laisser davantage de place sur le pont pour manoeuvrer la senne coulissante.
Un powerblock peut &tre installé au mit de charge arrifre pour manoceuvrer le filet si on le
désire. Le midt est &tayé par des supports tubulaires, c6té babord upniguement. Cela permet
de laisser le cété tribord dégagé pour les opérations de la senne 3 coulisse, solution accep-
table car la charge sera exercée'principalement sur tribord et que les étais tubulaires seront
sous tension durant la manoeuvre. Pour le chalutage, on renforce les supports au moyen
d'étais tubulaires supplémentaires allant de la potemnce de chalutage jusqu’au mit.

Les dispositifs indiqués sur ces deux petits chalutiers/senneurs peuvent &tre modifiés
el adaptés aux coques de navires plus gros, 3 condition que le volume des cales 3 poisson et

la répartition des poids se pr&tent 3 ces types de conceptions. Pour de plus amples détails
et avis, s'adresser au Service de la technologie des péches.

5. SPECIFICATIONS GENERALES DES NAVIRES

. I1 n'est pas de notre propos de faire figurer dans cette section tous les dé&tails rela-
tifs 4 la conception d’un chalutier, ce qui appartient plutdt au spécialiste, mais de montrer
comment on peut, A partir de données graphiques, arriver A évaluer approximativement la puis-
sance motrice nécessaire et la capacité de la cale 3 poisson d'un type de navire déterminé,
et d'indiquer comment ces param@tres et autres conditions de volume ont &té incorporés dans
les plans reproduits sur les planches 10 & 16. Sur celles-ci on trouvera des recommandations
concernant les gammes de puissance motrice ainsi que les possibilit@s d'amenagement intérieur
et d'arrangement du pont et une indication de la capacité@ de la cale i poisson. Les planches
17 34 19 donnent les dimensions du mit, le gréement et les &quipements de pont correspondant
a différentes tailles de bateaux, de fagon & pouvoir choisir des mat&riaux dont les dimensions

correspondent au charges escomptés.

Avant de commencer a calculer la taille de navire approprié, il est bon de se demander
au juste ce que le chalutier est appelé 3 faire pour rapporter une bénéficie 3 ses proprié-
taires. Ce type de navire a essentiellement trois fonctions:

(1) capturer du poisson en remorquant dans l'eau un filet d'une dimension et d'une
conception adaptées A la puissance motrice installée sur le navire, ainsi qu'a
la profondeur des fonds de péche et 3 la distribution par taille ou par espéce
du poisson que 1l'on envisage de prendre.

(2) transporter le poisson depuis la zone de capture jusqu'au port ou jusqu'au
mouillage oli il sera déchargé;

(3) conserver le poisson pendant son s&jour & bord et le débarquer em bonne con-—
dition de fagon & en tirer le prix le plus &levé possible sur le marché.
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Pour remplir ces fonctions, lé pont doit avoir une superficie suffisante pour que le
matdriel de péche et de manutention puisse y &tre installé de telle fagon que l'engln puisse
8tre manoeuvré et le poisson amené A bord facilement et en toute sécurité, comme indiqué dans
la section 4. I1 faut prévoir non seulement un pont suffisamment vaste, mais aussi une coque
d'un volume tel quel on puisse installer la cale 3 poisson, le moteur et le réservoir de com-
bustible, et ménager un endroit oll 1'&quipage cuisinera, mangera et dormira. Tl faut aussi
trouver de la place pour entreposer les engins de p&che et autres, la nourriture et l'eau
nécessaires pour la durée maximum de sortie de p&che envisagfe. Tl incombe au sp&cialiste
d'équilibrer correctement les divers volumes et poids 8 répartir entre ces espaces mais 1l
faut avoir une certaine id8e des volumes dont on a besoin et de la facon dont ils peuvent
s'agencer dans les plans pour pouvoir procéder 3 un calcul simple de la taille approximative

du navire.

Il existe en théorle six dispositions spéciales des principales zones situBes sous le
pont - cale & poisson, compartiment moteur, poste d'équipage/rangement des engins -~ mais pour
des considérations pratiques mettant en rapport leur disposition avec un bon agencement du
pont de travail et avec l'assiette du navire dans différentes conditons de chargement, le
choix, dans la gamme des petits chalutiers arridre examinés ici, se limite 3 deux ou trois
possibilit&s. Le dispositif le plus courant, vu qu'il faut absolument disposer d'un espace
libre sur le pont de travail arriére, consiste 3 mettre la cale A polsson 3 1'arriére, le
compartiment moteur au centre et le logement & 1'avant. Si 1'équipage est peu nombreux ou si
une utilisation de jour rend inutile 1'installation d'un poste d'8quipage sous le pont, une
s?lution satisfaisante pourra consister & mettre la cale 3 poisson au centre, le moteur 3
l'avant et les engins de p&che & l'arridre, & condition que le poids du moteur et du carbu-
rant & 1l'avant puisse 8tre contrebalancé par 1'installation 3 l'arridre de réservoirs de car-
burant ou d'une soute & eau que l'on remplit quand le bateau est 3 vide. La possibilité d'in-
staller le moteur & l'avant est cependant 1limitée par la nécessité de le monter suffisamment
bas dans la coque pour éviter que le passage d'un important tunnel de 1'arbre 5 travers la
cale 4 poisson ne fasse prendre trop d'espace.

A premigre vue, 1'id€al semblerait &tre de mettre le compartiment moteur & 1'arrizre.la
cale & poisson au centre et le logement & 1'avant, les principales variations de poids en’
cours de chargement s'effectuant au centre ou non loin du centre de flottaison. Toutefois,
cette solution oblige & avoir une structure de pont et 3 accéder au compartiment moteur par
l'arriére ce qui, sur les petits navires dont il est question ici, risque d'empiéter sérieuse-
ment sur l'espace libre dont on a besoin pour travailler. Des considérations d'ordre pratique
peuvent la rendre inévitable dans des pays ol l'installation, 1'alignement et 1'entretien

1 . . -
d’une grande longueur d’arbres jusqu'au moteur placé& 3 1'avant risquent de poser de problémes
mé&caniques, en particulier sur les bateaux en bois.

5.1 Choix de la taille du navire

Pour avoir quelques dimensions essentielles 3 partir desquelles on pourra commencer 3
analyser la taille du navire, il est bon de trouver une relation commode entre la longueur
du navire, son volume et sa capacité de charge. Pour les petits chalutiers que nous &tudions
ici, la décision concernant la tailie minimum du navire capable d'effectuer un type d'opé-
ration donné se fonde principalement sur la puissance motrice et la capacité de la cale 3
poisson. La dimension de navire la plus famili&re aux profanes &tant la longueur hors tout
(Lht), on prendra cette mesure comme point de départ. Toutefois, la meilleure méthode pour
comparer les tailles de navires correspondant & différents types de cale & poisson, poste
d'équipage, espace pour les engins et force motrice nécessaire pour propulser la coque 2
travers 1'eau consiste & comparer des mesures de volume.

Un volume rectangulaire correspondant 3 la longueur hors tout du bateau multiplié par
la largeur maximum et par le creux (voir figure 1) est une mesure commode aux fins de com-
parison. Ce volume, qui s'exprime en métres cubes, s'appelle nombre cubique (en abrégé,
CUNO). Au titre de comparaison, des bateaux ayant le méme CUNO auront approximativement la

méme taille.
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Néanmoins, les petits chalutiers (jusqu'id environ 18 métres de longueur) ayant souvent
un rapport largeur/creux du méme ordre, il est possible, en premilre approximation, de poin-
ter sur un graphique une sé&rie de Lht de petits chalutiers caractéristiques et de mettre ces
données en relation avec le nombre cubique, comme sur la figure 2. Soulignons que la relation
approximative indiquée ne concerne que de petits navires ayant un nombre cubique inférieur 2
250 et vaut pour des bateaux ayant une coque caractéristique de celle des chalutiers de la
gamme de puissance faible & moyemne. Les navires spécialement congus avec une grande iar-
geur, un tirant d'eau exceptionnel, une capacité de charge importante et/cu une forte puis-
sance motrice insta tomberont en dehors du diagramme, de méme que des bateaux trés &troits
comme ceux & coque classique, congus ou construits pour d'autres types de péche et adaptés
au chalutage.

La figure 3 donne une relation entre le CUNO et la puissance continue sur 1'arbre (c'est-
a-dire la puissance motrice disponible & 1'accouplement d'arbres de sortie sur 24 heures de
fonctionnement continu), tandis que la figure 4 met en rapport le CUNO avec une capacité pro-
bable de la cale & poisson. On peut voir sur ces deux figures que la plupart des exemples
point8s (qui ont ét& choisis comme représentant des chalutiers moyens appartenant 3 la gamme
de taille requise) seront compris dans une fourchette de plus ou moins dix pour cent par

a

rapport 4 la valeur médiane.

Si 1'on regarde la figure 3, on mote que plusieurs valeurs se trouvent bien au-dessus
de la ligne moyenne. C'est un signe d'une tendance enregistrée dans certains pays & porter
la puissance installée bien au~dessus des besoins réels correspondant & la taille du navire
en question. Etant donné la hausse rapide des prix du carburant, c'est une tendance qu'il
faudrait freiner, surtout en ce qui concerne les pays qui me poss&dent pas d'abondantes
resgsources en carburant. Les chiffres tirés des tableaux sont parfaitement adaptés pour re-
morquer les filets représentés dans le document technique des péches No,189 mentionné 2 la
page 20.

Fn ce qui concerne la capacité de la cale i poisson, le graphique de la figurs 4 domne
un chiffre moyen indiquant une capacité probable, mais il convient de notar que le volumez.
disponible pour la cale i poisson dépend &galement de la place occupée par le poste d'équi-
page sous le pont, du rayon d'action et, partant, de la quantit& du carburant transporté,
etc. Certains mod&les comporteront des variantes beaucoup plus importantes que celles qui
figurent sur le graphique, mais si 1'on veut un chiffre moyen pour les premiers calculs, la
figure 4 est suffisante.

Voyons maintenant comment utiliser ces graphiques pour calculer la taille d'un navire
hypothétique.

Nous pouvons prendre deux points de départ. Tout d'abord, nous diroms que nous avons
besoin d'un navire pour une pécherie existante et qu'3d la suite d'entretiens avec des p&cheurs
et des armateurs, nous avons conclu que le bidtiment qui nous convient pourralt faire dans
les 13 mdtres de longueur. Quelle sera dans ce cas la puissi?ce motrice principale et quelle
capacit@ probable de la cale a poisson pourrons-nous avoeir 7=

Sur la figure 2, une ligne tracée parall@lement 3 la ligne de base & partir de la valeur
Lht 13 mdtres sur le cdté gauche coupera la diagomale du graphique en un point (ue nous pou-
vons appeler le point A. Une ligne verticale trace de ce point vers 1'abscisse nous donnera
un chiffre correspondant au CUNO, en 1'occurrence 108.

On reporte cette valeur en abscisse des figures 3 et 4, d'oli 1'on trace une verticale
qui croise la diagonale du graphique et qui, projetée horizontalement, fournit (1) une
puissance sur 1l'arbre égale & 104 sur les valeurs inscrites en ordomnée dans le case de la
figure (3) et (2) une capacité@ de cale & poisson égale & 15 m3 sur la figure 4.

-~

1/ Chaque fois qu'il est question de la capacité de la cale 3 poisson, le chiffre indiqué
se référe au volume total compris & 1l'intérieur du revBtement isotherme.



17

F— Maitre-couple

Nombre cubique = Lht x| x Creux

! !
I Pont Dessus du
| pont
Liston de ,
defense ! Creux
Borde exterieur '
+J\ Rablire Quilie !

| Detail de la quille
Fiberglas et ferrociment

Maftre couple ———‘1 Bateau ponté

Fig. | DEFINITION DU NOMBRE CUBIQUE

20 -

1

a\':

Longueur hors tout { Lht) du navire en m
o} )

0 50 16O 150 200 - 250.
Nombre cubique { Lhi x| x Creux) en m3 '

Fig. 2 COMPARAISON DE LA LONGUEUR HORS TOUT ( Lht) ET DU NOMBRE
CUBIQUE ( CUNO) POUR LES PETITS CHALUTIERS ET NAVIRES MIXTES



300

Puissance continue sur I'arbre du moteur principa!

Volume en m3 de la cale a poisson

18

280

260

240

220

70

50 100 150 200 : 250
Cuno (m3)

Fig. 3 CHOIX DE LA PUISSANCE CONTINUE SUR L'ARBRE DES PETITS
CHALUTIERS EN FONCTION DU NOMBRE CUBIQUE

50

40

%0

20

e _
50 100 150 200 250
Cuno (m3)

Fig. 4 VOLUME ( EN M3) DE LA CALE A POISSON EN FONCTION DU
NOMBRE CUBIQUE DES PETITS CHALUTIERS



19

Pour obtenir une gamme de valeurs entre lesquelles choisir, on peut prendre la valeur
médiane plus ou moins 10 pour cent et toutes les conditions susceptibles d'étre rencontrées
dans le type d'estimation que nous essayons de faire devraient &tre comprises 3 1l'intérieur
de cette fourchette.

En ce qui concerne la puissance sur l'arbre, toutefois, les plus petits navires de la
gamme, c'est-a-dire ceux qui ont des CUNO de 40-50, font exception et ont des valeurs légdre-
ment plus élevées que celles qui figurent sur le graphique linfaire, car il faut accroitre
les marges prévues pour tenir compte des effets du temps, etc. En ce cas, on peut majorer
de 20 pour cent la valeur fournie par le graphique.

Le second point de départ concerne le cas dans lequel on a fait, comme il est suggéré
dans la section 3.4.2, une estimation du poids moyen des captures par sortia. Compte tenu
de cette estimation, on peut appliquer des taux de capacité&, établis en fonction du mode
d'entreposage utilisé (voir tableau 1), pour calculer le volume moyen de la capture. Ce
chiffre sera majoré de 30 pour cent pour tenir compte de captures supérieures 3 la moyenne
et 1'on aura ainsi le volume total que doit avoir la cale & poisson. On reporte ce volume
sur la figure 4 et 1'on obtient une valeur approximative du CUNO pour un navire approprié.
En revemant aux figures 2 et 3, on trouvera une estimation de la longueur hors-tout {(Lht)
et de la puissance sur 1'arbre nécessaire.

Tableau T

Taux de capacité& de la cale & poisson (kg/m3)

Matidre premiére Mode d'entreposage Taux de capacité
kg /m3

Glace Broyée 550

Glace En paillettes 420

Petit poisson (ex: sardine) Sans glace 800/900

Petit poisson (ex: sardine) Poisson en vrac sous glace 650

Petit poisson (ex: sardine) Eau de mer réfrigérée . 700

Poigson moyen 3 gros Poisson en vrac sous glace 500

Poisson moyen & gros En caissettes sous glace 350

Poisson moven 3 gros Congelé entier 500 "

5.2 Choix de la puisgsance, notamment par rapport & 1'engin de péche
P P g

La puissance motrice nécessaire 3 un petit chalutier pour remorquer son engin dépend
en grande partie de la r&sistance opposée par le chalut et le gréement i la vitesse de re-
morquage nécessaire. La ré@sistance de la coque i 1’avancement n'entre gue pour une faible
part dans la résistance totale aux vitesses de chalutage demandées par les petits navires.
La résistance des pamnneaux de chalut est facile 3 calculer; il faut v ajouter la résistance
du filet lui-méme. Cette vé&sistance dépend de la forme du filet et de la superficie des
€léments solides du maillage, et peut &tre calculée au moyen de formules. Le type de chalut
a adopter et la vitesse de remorquage dans 1'eau sont 1'un et 1l'autre fonction de 1'espéce
que Ll'on se propose de capturer. Le moddle du filet dépend aussi des conditions du fond
dans la zone choisie pour le chalutage.

Nos formules préliminaires prévoient, pour tenir compte de ces facteurs, une marge cal-
cul8e de fagon générale pour le chalutier moyen.

Le choix du chalut et de 1l'engin doit &tre laiss& d un technicien de la péche, si 1'ex-
périence locale n'a pas déj2 mis en &vidence 1'intérét d'un type particulier. Pour des
&tudes préliminaires, une fois décidfes la taille du navire et la puissance sur 1l'arbre



{(d'aprés les figures 2, 3 et 4), on peut faire un cholx parmi les chaluts de fond 3 grand

ouverture verticale reproduits dans le Document technique des péches No. 189, intitulé

"Chaluts de fond pour la péche artisanale' qui propose trois types de chaluts (en fonction
¥ A 3 gy ey o = - 2 q =

de 1'espéce 2 capturer) pour trois différentes gammes de puissance: 50-75 ch. 100~120 ch

et 150-180 ch.

5.3 Mats, gréement et @quipements de pont pour les opérations de péehe

3.3.1 Mats et mits de charge

Les wmits, les méAts de charge, et leur griement d2 soutilen remplissent deux fouctions
principales, soulever des charges et hisser des voiles qul peauvent 8ire utilisées comme
propulgion auxiliaire ou comme voile de cape pcur certaines méthodes de p8che. Dans le cas
du petit chalutier arvidre, on utilise la voile surtout pour &conomiser le carburant pen-
dant le trajet jusgu'au lieu de péche et retour, La conception st 1'installatvion d'un grée-
ment de voilure efficace et convenant 3 un bhateau de péche demandent une bonne connaissance
de la voile et de ses utilisations pratiques. Aussi suggére~te-on, si une voile auxiliaire
est nécessaire sur un bateau, de consulter le Service de la technologie des r8ches pour
avoir des propositions. En dehors de la voilure, les mits et les mits de charge des
petits chalutiers servent principalement & soulever des charges, par exemple pour amener
a4 bord le cul-de-chalut 3 la fin d'un remorquage et transifrer la capture de la cale & pois-
son au quail au retour.

Nous allons décrire maintenant les principes de tase des cesleuls applicablies & la con-
ception des mAts et des mats de charge, mais il faut souligner qu'en valson du voids que
ceux~ci ont i soulever, douvent par mer difficile et avec 1'8guipage au travall sur le pont,
il faut que le calcul exact des résistances soit falt par vn spdcialisce pour que lsur séou-
rité soit garantie. '

On utilise sur les bateaux de pé#che quatre types de mits: des mics en bols avec &tais
et haubans métalliques, des mits en tube d'acier avec #tais tubuvlairz; des mits deubles en
acier ou des mits en bois non &tayé (mlt court) quand les capacitfs de charge sont peu im-
portantes. Pour les besoins des navires veprésentés dans la présente publication. la planche
17 propose un modé&le courant de wmit et de midt de charge =n tube aver &tais tubulaires. La
charge de sécurité maximum & 1l'extrémité du mdt de charge est, dans chaque cas, 4d'une tonmne.
Le dessin monire deux longueurs de mits de charge, le plus loog sert & relever le cul-de~
chalut par 1l'arridre et & effectuer d'autres opérations de relevage intervenant dans le méme
secteur; le second, plus court (appelé# azussi corne de charge), sert au chargemeni et au
déchargement, soit que le cul~de-chalut est ramené par le cdté du bateau ce qui permet
d'utiliser la corne de charge , soilt gue le cul-de-chalut solt menczuved ¢ auvtrs manifre et
la corne de charge esi utilis8e principalement pour décharger la capture.

Les dimensions soni indiquées sur la planche, sinsi que tous les détails nécezgairas

d
pour faire construire les mits par un atelier métallurgique expérimenté

»

En ce qui concerne les mits en bois avec £tai ou mits doubles en acler, s'adresser au
Service de la technologie des pé#ches pour de plus amples dé&tails,

Pour comprendre les carctéristiques de base du chargement des mits et des mits de charge,
on a montré sur les planches les forces gui s'exercent sur les divers &lEments, ainsi gu’'un
tableau des charges possibles scus deux angles diff&rents, pour le mit de charge de 3 uw et
celui de 6 m. Si l'on regarde le dessin du mit et du wét de charge dang 1'angle supdrieur
gauche de la planche, on voit que la charge maximum admissible par la caliorne est d'une
tonne. Une charge s'exercant sur la caliorme en ce point predult une force Q dans le palan
de soutien du mdt de charge et emp8che celui-ci de descendre sous le poids, tandis que les
r&sultantes et le sens des forces agissant sur le palan de soutien et sur les poulies de la
caliorne sont représentes par R et S, Il s'exercera aussi un effort de compression T sur

@
-
=
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le w8t de charge, ainsi qu'un effort de compression sur le mét et une tension dans 1'étad

du midt de misaine. Ces deux derni€res ne sont pas indiquées dans le tableau accompagnant

le croquis. Toutes ces forces peuvent &tre calculfes en utilisant le paralldlogramme de

la méthode des forces. Le mét, le m8t de charge et les &8tals sont ensulte congus de fagon

a leur donner les marges de s&curité approprifes. On peut voir les ré&sultats correspondant

a4 deux angles difffrents du mBt de charge, L'lwportance des forces dépend du rapport entre
la longueur du mit et celle du midt de charge ainsi que de 1'augle de celui-ci. Comme on peut
le voir, plue cet anpgle est ouvert, plus les forces Q et R et la charge de compression qui
s'exercent sur le mdt diminuent. Liangle du midt de charge 1d&al se trouve autour de 300,
mals alors sa portfe s'en trouve quelque peu rédulte

Erant donné les poids en jeu et la force de levage nécessaire, il est commode, voire
indispensable, dans le cas de plus gros navires de disposer d'une certzine assistance méca-
nique pour hisser le filet et la capture & bord.

Pour tous les types de chalutlevs donnés en exemples, sauf pour le plus petit de 7,5 m,
les plans pré&voient un treuil mécanique,

Les treuils destinfs aux petits chalutiers sont généralement du type & double tambour
et i deux poupfes, les funes de chalut sont bobin€es sur les tambours, les poupées servant
4 des opérations secondaires, par exemple pour hisser les bras, les alles du chalut, amener
le cul~de~chalut 4 bord au moyen du mit de charge, etc..

Comme on 1'a expliqué dans la section 4, les treuils sont plac8s de facon que l'axe de
1'arbre des tambours de tresuil se trouve soit en trasvers solt dans 1'axe longitudinal du
navire suivant les besoins de la p8che.

Pour déterminer la dimension du treuil 3 utiliser sur un navire d'une taille et d’'une
puissance motrice donndes et pour un type de péche donné, il faut connaitre la puilssance
de virage du treuil, la capacité de funes (donc le diam2tre des tambours) et la vitesse de
virage dont on 2 begoin.

La puissance de virage du treuil psut €tre estimée en supposant que la traction au
treull sera approwimativement &gale & la traction que peut exercer le navire sur un bollard
d'amarrage avec la puissance sur 1'arbre disponible su nombre de tours/min de chalutage.
Certe traction est estiméz tout au moins, pour nos calculs approximatifs, & 12 kg/puissance
sur 1'arbre. Le tableau IT montre la puissance sur 1'arbre 3 des vitesses de chalutage
correspondant 3 différentes puissances motrices; en utilisant le chiffre de 12 kg/puissance
sur 1'arbre, nous pouvons attribuer une valeur moyenne 8 la traction exercée par le treuil.

Quand les funes de chalut sont vir@es & bord et bobinfes sur les tambours de treull,
ie diamdtre rdel du tambour augmente. Cela sigunifie que le bras du levier, de la couche
extdrieure de ls fune au centre du tamboun, augmente et gue par conséquent la force néces-
saire pour execrcer la m8me traction sur le chalul augmente aussi. C'est pcur cette raison
aussi que 1'on spécifie généralement la traciion maximum du treuil A mi-tambour, car elle
représente une valeur woyeomne. Le tableau II donme les chiffres correspondant 3 la traction
5 mi-tambour. La vitasse de révolution des tambeours de treuil et par comséquent la vitesse
de virage des funes influent &également sur le besoin de puissance du treulil., Puissance =
force x viissse ou, dans le cas présent, = force x vitesse de virage.

S1 17on prend un tambour de fume ayent un dismdtre de 32 cm (% 0,32 m), la quantité
de fune virSe en un tour &gale donc 4f x diamBtre de tawbour, c’est-&-dire 1,005 m. Si le
cambour tourne & rvaison de 30 teours/minute, 1l effectuera 0,5 votation par seconde et la
vitesse de virage du treuil sera de 1,005 x 0,5 = 0,5 m/seconde. Si le treuil reléve un
chalut qui a une wésistance de 1 tomne, l'effort de virage sera de 1 000 kg et la puissance
requise sera &gale 3 1 0CO kg x 0,5 m/seconde = 500 kg/m/seconde. Comme 1 ch est &gale 3
uoe Lorce de 75 kg se d8placant & une vitesse de 1 m par seconde, on a donc 1 ch = 75 kilo-
grammétres/seconde; eu divisant motre résultat par ce chiffre, nous pouvons trouver le
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besoin de puissance motrice du treuil 3 la vitesse de virage en question, ce qui donne ici
6,7 ch. S5i l'on double le nombre de rotations du treuil par minute (sans changer le diamétre
du tamboux) on double la vitesse de virage, qui passe & 1 m/seconde; comme la résistance du
chalut et, partant, l'effort nécesaire restent les mémes, le besoin de puissance sera de:

1 000 _
75

A titre d'approximation, nous pouvons supposer pour nos besoins que, dans les conditions
normales de travail de nos petits chalutiers, la vitesse maximum de virage & mi-tambour sera
de 0,75 m/seconde et que le besoin de puissance maximum 3 plein tambour correspondra au pro-
duit de la traction du treuil par la vitesse de halage 3 plein tambour, c'est-i-dire 1,5 m/
seconde. En supposant une efficacité de 80 pour cent de la transmission mécanique, nous
devons ajouter 20 pour cent au chiffre obtenu ce qui donne, pour des treuils fomctionnant
avec des moteurs de différentes puissances, les puissances indiquées dans le tableau II.

1 000 kg xz 1 m/seconde = 1 kg m/seconde, soit 13,4 ch,

Pour Eétablir un rapport entre les puissances de moteurs marins indiquées par les fab-
ricants et la puissance réelle disponible pour propulser le navire, 1l faut prévoir une marge
qui tienne compte des différentes pertes de puissance qui se produisent entres les données
d'origine et 1'installation réelle du navire.

La puissance la plus couramment fournie par le fabricant concerne la puissance au frein,
qui correspond généralement 3 la puissance mesurée au volant. Il existe divers modes de
calibrage que 1/on utilise pour d'autres motifs, mais le seul qui convienne aux bateaux de
péche est le calibrage continu correspondant 3 une utilisation intemsive de 24 heures sur 24.
Pour estimer la puissance disponible pour 1'hélice & l'arbre de sortie, il faut tenir compte
des pertes dans la transmission et dans les paliers, ainsi que dans la transmission aux équipe-

ments auxiliaires montés directement sur le moteur principal.

On peut estimer ces pertes 3 5 pour cent de la puissance continue au frein. De plus, en
milieu tropical il faut tenir compte aussi des pertes dues 3 la forte temp@rature et & 1l'hu-
midité. Si, & titre d'approximation, Bous supposons que cette marge représente & nouveau 5
pour cent, nous pouvons prudemment considérer que la puissance réelle disponible sur 1'arbre
est de 10 pour cent inférieure 3 la puissance continue au frein indiquée par le fabricant.

On déduira encore 20 pour cent en régime de chalutage, de fagcon & ne pas faire souffrir le
moteur.

Le tableau IT donmne ces chiffres pour une gamme de puissance de moteurs adaptés aux
petits chalutiers.

Tableau T1

Becoins de puissance des treuils de chalutage

i
Pulssance continue Puissance continue Puissance sur :
3

au frein indiquée maximum sur 1'arbre par Traction du treuil Puissance requise
par le fabricant 1'arbre tour/minute 4 mi-~tambour ch
N de chalutage

60 54 43 520 13
80 72 58 700 17
100 90 72 860 21
120 108 26 1 030 25
140 126 100 1 200 29
160 144 115 1 380 33
180 162 130 1 560 37
200 180 144 1730 42




23

5.3.3 Potences de chalutage

Un examen des plans de bateaux de péche et navires opérationnels montre que jJeg po-
tences de chalutage utilisées pour conduire les funes et comme points de remorquage pour
le chalut sont de modéles trés divers.

Pour les petits chalutiers qui nous intéressent ici, le point de remorquage le plus
simple consiste en une potence tubulaire, comme celui qui est repr&senté sur la planche 18.
La potence tourne dans une collerette qui sert d'une part 3 aider 3 embarquer les panneaux
de chalut et d'autre part, les potences sont tournées vers 1'intérieur quand le bateau est

au port et &vite ainsi qu'elles ne s'abiment contre le quai ou contre les autres navires.

Pendant le chalutage, les potences sont maintenues dans la bonne position par des
chaines fix€es & des cad@nes encastrBes dans le pavois et tendues au moyen de ridoirs.

Le tableau encadré dans 1'angle supérieur droit de la planche contient quelques types
de différentes tailles de potences de chalut adaptés 3 la puissance sur 1l'arbre du navire.

Les mesures A et B sont calculées de fagon que des panneaux de chalut des dimensions
indiquées sur les planches 10, 11 et 12 du Document technique des péches No.189 puissent
8tre correctement manoeuvrés et embarqués.

5.3.4 Portiques

Comme on l'a dit & la page 11, il est souvent commode, pour manoeuvrer des captures
plus lourdes, d'avoir un dispositif de levage permanent sur le pont arridre. La planche 19
montre une structure de ce genre utilisable pour des charges susceptibles d'8tre halées par
des navires ayant une puissance de 100 ch sur l'arbre. Les forces en jeu et les dimensions
requises pour les divers &léments sont calcul&es comme pour les mits et les mits de charge.
Pour des structures plus importantes et des moteurs de plus de 100 ch, consulter le Service
de la technologie des pé&ches.

6. ESTIMATION DES COUTS DE CONSTRUCTION DES PETITS CHALUTIERS

En matiére de petits bateaux de pfche, dont le programme de construction s'adresse
pour 1l'essentiel au marché local, il peut y avoir de grandes différences de prix d'um pays
4 un autre, différences qui dépendent purement des circomnstances locales (prix des maté-
riaux, taxes d'importation sur des articles tels que les moteurs marins, colit de la main-
d'oeuvre, etc.). Quand on établit le devis de construction d'unm petit chalutier, omn a
toutes les chances de se tromper si on utilise des colits de construction provenant d'un
autre pays. C'est pourquol il est suggéré d'utiliser la méthode normalisée ci-aprés pour
effectuer les premiers calculs, 8 moins que les chantiers navals locaux ne construisent
déja des bateaux du méme genre et ne pulssent fournir une estimation précise.

Ce type de calcul se fait 3 partir d'une taille de bateau. Connaissant le cofit d'un
navire déterminé, on peut en utilisant la mesure normalisée estimer avec une précision
raisonnable le colit d'autres navires de méme forme.

Le meilleur moyen pour calculer -la taille, pour les besoins d'un devis, consiste &
utiliser une mesure de volume; la méthode proposée se fonde sur le nombre cubique (CUNO),
que l'on obtient en wultipliant la lomgueur hors tout (Lht) du bateau par la largeur maxi-
mum (B) par le creux au maitre-couple, depuis le dessus du pont au pavois jusqu'gy point
ol le fond et la quille se rencontrent, comme on l'a indiqué 3 la page 16 et sur la figure
1. 8i l'on comnait les colits de construction de la coque et du pont d'un navire d'umne
taille détermine, 41 suffit de comparer directement les CUNO de ce navire et d'autres
navires de tailles différentes mais de forme analogue pour obtenir une &valuation
r.aisonnablement exacte des colits a8 condition que les colits de base et les échantillons de
construction soient les mémes que dans les zones ol les navires ont été construits.
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Les calculs bien entendu ne s'arrétent pas 13 - 1la coque et ie pont ne constituent que
quelque 30 & 45 pour cent du cofit total d'un navire compldtement armé, selon la complexité
du matériel dont on 1'équipe.

Aux fins d'estimation, on divise le navire en sept &léments. On calcule le poids des
mat@riaux utilisé&s pour chacun de ces éléments et l'on en tire une estimation en comptant,
pour les matériaux et l'heure de travail, des coits 3 la tonne tirds de données locales
(voir tableau III pour plus de détails sur la marche 3 suivre).

Dans la section 1 (Structure de la coque), on ne copnalt pas forcément la superficile
de la coque et du pont pour pouvoir en estimer le poids, aussi a-t-on inclus, dans les
figures 5 et 6, des approximations des superficies et poids/mé&tre carré fond8es sur le
nombre cubique (CUNO).

On procéde ensuite & l'estimation des prix des matériaux nécessaires 3 la structure de
la coque en appliquant un coiit de base 3 la tonne calculé d'apr@s le prix du mé&tre cube de
planches sciées qu'on mutliplie par le poids spécifique du bois utilisé&; on ajoute 30-40
pour cent pour les chutes (ce chiffre peut &tre approché de plus prés si 1l'on obtient des
estimations plus précises des chantlers locaux), plus 20 pour cent pour le chevillage, les
peintures, etc. On ajoute ensulte la main-d'oeuvre en homme/heures/tomne, dont le nombre
peut varier énormément (de 300 3 500 heures/tonne) selon le degré de compé&tence et d'effi-
cacité du chantier. On se renseignera sur place pour préciser ce chiffre.

Pour les estimations concernant les autres €léments, on utilisera les renseignements
contenus dans le tableau IIT ainsi que les brochures et tarifs fournis par les fabricants.

Pour mieux faire comprendre la méthode, on 1'illustre, dans les sections 6.1 =t 6.2,
de deux exemples pratiques. Le premier est le devis comparatif de deux navires de tailie
identique, 1'un en bols et l'autre en acier; la section 6.2 explique comment estimer les
colits d'une coque fabriqu@e avec un matériau différent, le ferrociment. Comme les coiits
varient rapidement, on n'a pas essayé de mettre les devis & jour. Ils sont indigqués dans
la monnaie de calcul (avec conversion en dollars courants) pour 1l'année durant laquelle ils

ont 8té établis et servent uniquement 3 illustrer le fonctionnement de la méthode. Les
totaux obtenus n'ont aucun rapport avec les coiits actuels.

6.1 Estimation des cofits de construction de navires en bois/acier

Coiit de la coque d'un chalutier/senneur de 13 mdtres
(prix indiqués en Dalasi de d&cembre 1976. Un Dal. = 0,47 dollars EU)

Elément 1 - Coque et pont

Nombre cubique = 13 x 4,34 x 1,96

= 110,6 m3
i) Colits des matériaux de base
Dal.
Acajou local (Khaya senegalensis) ‘ 530/m?
Acajou importé (Khaya ivorensis) 740/m3
Iroko importé (Chlorophora excelsa) 880/m
Téle d'acier doux 826/t

Prix moyen pour la tdle et les profilés 880/t
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Tableau I1II

matériaux et cofits de main-d'oeuvre d'un navire

" . Colit des CoQit de la
Elément Articles Poids matdriaux main-d'osuvre
1 Corps de la Revétement et mem- Superficie du Coiit au m3 et Poids x homme/
coque brures corps (m?) x chutes 30%, heures/tonne (esti-
' poids/m2 chevillage 207 més a 300-500)
(d'aprés fig,
5 et 6)
la Eléments de Quille, massif, cloi- 40% du poids Poids x homme/
renforcement souns, supports du du corps heures/tonne (esti-
de la coque moteur, hiloires,etc, més 3 350-400)
1b Pont Pont, barrots de pont Superficie du
pont (m? x
poids/mz)
(d'aprés fig.
5 et 6)
2 Super- Timonerie et rouf D'aprés le Poids x cofit des Poids x homme/
structures nombre cu- matériaux/tonne heures/tonne (esti-
bique, CUNO x més & 350-400)
6-10 kg/m3
pour une super-
structure en
bois
3  Armement Menuiserie, revétement D'aprés le Poids x cofit/ Poids x homme/
¢t isolation thermique mnombre cu-’ tonne heures/tonne (esti-
de la cale 3 poisson, bique, CUNO x més a 500~600)
mit, gréement, reser-  30-40 kg/m3
voir de carburant, pour des ba-
ancres, chaine, maté-  teaux pontés
riel de sauvetage,
cuisine, é&quipment
de navigation
4 Machines Moteur principal, arbre D'aprés les Tarif des Poids x homme/
et hélice brochures des fabricants heures/tonne (esti-
fabricants : més 3 300-400)
5 Auxiliaires  Générateurs, pompes, D'aprés les Tarif des Compris dans 4
gouvernail et appareil brochures des fabricants
3 gouverner, systéme fabricants
de réfrigeration
6 Equipement Batteries, ciblages, D'aprés les Tarif des Tarif d'une firme
8lecirique éclairage de pont et brochures des fabricants ayant l1'expérience
intérieur, appareils fabricants des installationms
électroniques électriques de
marine
7 Equipement Treuil de pé&che, power~ D'aprés les Tarif des Compris dans 3 et 4
de pont block, treuil d'ancre, brochures des fabricants

etc.

fabricants
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ii) Poids des structures de coque

Superficie de la coque: corps: 100 mz

Superficie du pont: 32 m2
Bois Acier
, 2 3
Poids 46 kg/m 58 kg/m
Poids de la coque 4 600 5 800 kg
Poids du pont 1472 1 856 kg
Quille, massif, cloisons, etc., 40 pour cent
du poids du corps 1 842 2 320 kg
Poids total de la coque nue 7 912 9 976 kg
1ii) Colit des matériaux/tonne
a) Bois 220 Dal.
(Poids spécifique moyen = 0,75) = 075 960/t
Colit moyen 720/m3
Chutes: 30 pour cent de 960 Dal. 288
Chevillage, peinture, etc.: 20 nour
cent de 960 Dal. 192
Colit total des matériaux/tonne 1 440
b) Acier/tonne
Chutes: 20 pour cent de 880 Dal. 176
Peinture, €lectrodes a4 souder, etc.: 20 pour cent 176
Colit total des matériaux/tonne 1 232
iv) Colt de la coque, en bois et en acier Bois Acier
Colit des matériaux/tonne 1 44Q 1188
Homme-heures/tonne, estimation 500 350
Colit horaire de la main-d'ceuvre, frais 1,80 2,40
généraux compris
Colt de la main-d'oeuvre/tonne 900 . 840
"Poids de la coque 7,9/t 10/t
Coiits des matériaux 11 376 11 880
Cofit de la main~d'oeuvre, frais généraux
compris 7 110 8 400
Colit total de la coque Dal. 18 486 20 280
Elément 2 - Superstructures, en bois ou en acier .
' Matériaux et &quipement Main-d'oeuvre
Superstructures en bois 80 kg/m3 x 5.8 m3 % 464 x 500 x
1 440 Dal./t = Dal. 668 1.8 = Dal. 418
Superstructures en acier 140 kg/m3 x 5.8 m3 X .812 x 350 x

1 232 Dal./t = Dal.l1 000 2.4 = Dal. 682

Elément 3 -~ Armement

Matériaux et équipemeng 3
Poids/cofit = 35 kg/m™ x 100 m™ = 3,5 t x 2 000 Dal./t = 7 000 Dal.

Frais de main-d'oeuvre pour installation
3,5 t x 800 homme-heures/t = 2 800 x 2,0 Dal./h = 5 600 Dal.

Dépense totale pour l'armement = 12 600 Dal.
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Elément 4 ~ Machines (moteur principal, hélice, arbre, etc.)

Matériel -~ 80 & 90 ch, cofit au débarquement {(estimation) = 22 000 Dal.

Ffrais de main-d'oeuvre pour installation - 0,7 t x 600 homme-heures/t = 420 %
2,4 Dal./h = 1 008 Dal.

Dépense totale pour les machines = Dal. 23 000

Elément 5 ~ Auxiliaires

Equipement (pompe de cale et tuyauterie) = Dal.350
Main-d'ceuvre pour 1'installation comprise dans 1'élément &

Dépense totale pour les auxiliaires = Dal. 350

Elément 6 ~ Installation électrique (batteries, installation &lectrique, feux
de pont et de navigation, appareils électroniques)

Equipement = Dal. 4 800
Main~d'oeuvre pour installation comprise dans 1'élément 3

Dépense totale pour l'installation électrique = Dal. 4 800

Elément 7 - Equipement de pont (treuil de chalut/senne, potences de senne et potences
-de chalut, etc.)

Equipement = Dal. 8 500
La main-d'oeuvre pour 1l'installation est comprise dans les &l8ments 3 et 4

Dépense totale pour 1l'é&quipement de pont = Dal. 8 500

Total des é€léments 1 8 7

Y compris les frais généraux afférents aux matériaux et

frais directs de main-d'oeuvre Bois Acier
68 826 70 496

arrondi a 69 000 70 500
Profits et imprévus, 20 pour cent 13 800 14 100
Coiit total: 82 800 84 600

. arrondi a 83 000 85 000

6.2 Estimation du coit de 1la coque d'un chalutier en ferro-ciment de 15,85 m
(prix indiqués en dollars de Malaisie de janvier 1975)
1 dollar E.-U. = 2,22 dollars M.)

i) CUNO du navire (en m>) = 15,85 x 4,42 x 2,05 = 144
(voir figure 1)

i1) Colits des matériaux de base Dollars M.
Treillis métallique galvanisé 19/20 g e in x % in 2,5C/m
Barres de renforcement 6 g acier dur &tiré ' 0,25/m
Barres de renforcement 6 mm acier doux 0,17/m
Ciment, type Portland I 7,50/50 kg
Sable 2,00/m3
Fil mérallique de ligature 18 g 35,00 ie reuleau

de 9 kg
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i1i) Poids des structures de la coque Dollars M.
Superficie de la coque (voir figure 5) 117 mé
Superficie du pont 41 m
Poids/m? (voir figure 6) 75 kg
Poids de la coque = 117 x 75 8 775 kg
Poids du pont = 41 x 75 3 075 kg
Quille, cloiscons, etc., estimés représenter 30 pour

cent du peids de la coque 2 632 kg
Poids total des structures de la coque 14 482 kg

iv) Cofit des matériaux/tonne
Pour 1 mz, huit couches de grillage 3 2,50 dollars M. 20,00
Pour 1 m,,, barres acier dur étiré 6g i 0,25 dollars m x 14 m - 3,50
Pour 1 m"~, barres acier doux 6 mm 3,0,17 dollars M. x 14 m 2,38
Fil wmétallique,de ligature 0,5 kg/m 1,94
Ciment 38 kg/m 5,70
Sable et mortier by 0,76
Frais divers, acier et soudure/m 1,60
Coit total/m 35,88

- _ 35,88 x 1 000 5
Colit/tonne 5j17§~§~52—— 470,87
Chutes/tonne, 2 raison de 15 pour. cent de 470,87 dollars M. 70,63
Peinture et finitions, & raison de 5 pour cent de 470,87

dollars M. 23,54
Cofit total des matériaux/tonne 565,04

v) Cofit total des maté&riaux 14,482 x 365,04 8 182,96

vi) Frais directs de main-d'oeuvre
Homme—jours de main-d'oeuvre/tonne (estimation) 35
Nombre total d'homme-jours 35 x 14,482 507
Cofit total direct de main-d'oeuvre, & raison d'un salaire

moyen (travailleurs gualifiés et non qualifids compris)

de 10 dollars M./jour 5 070

vii) Cofit total de la coque, du pont et des cloisons 13 253

Tous les autrtes &l&ments de comstruction, notamment les superstructures, l'armement,
l'iustallation des moteurs, les engins de péche, les frais généraux et profits sont essentielle-
ment les mémes pour les bateaux en bois et pour les bateaux en ferrociment; il est donc possible,
.

24 ce stade, de faire une comparaison entre des bateaux de péche en bois et en ferrociment de
taille équivaleante (voir section 6.1).

7. EVALUATION ECONOMIQUE COMPAREE DES PETITS CHALUTIERS

A partir des informations contenyes dans les sections précédentes, ainsi que de remn~
seignements obtenus sur place concernat les ressources, types d'engins de pé&che taux de cap-
rure, matériaux de construction et frais de main-~d'oceuvre, on doit pouvoir maintenant arrviver
3 une premiZre estimation des taux de capture probables, du volume des captures par sortie,
de la taille du pavire, de la puissance motrice principale, des engins de péche et de 1'é&quipe-~
ment de pont, et faire un devis provisoire pour le bateau qui convient.

81 1'on compare les recettes et les frais d'exploitation annuels ré&sumés 3 la page 8,
on peut avoir une indication du profit net escompté, qui peut maintenant s'exprimer en pour-
centage des dépenses d'investissement.



Ce pourcentage est appelé taux comptable de profit et peut 8tre utilisé pour mesurer
les bénéfices escomptés d'un nouvel investissement, tel qu'un bateau de péche.

Utilisons maintenant cette méthode pour comparer trois chalutiers différents opérant
dans une pécherie & la journ€e dont nous supposons que les fonds chalutables & la portée
d'un petit navire de 10-15 m@tres se trouvent & environ deux heures de route d'un port
approprié. Cela fajt quatre heures de trajet par jour au total. Pour accomplir les opé-
rations de péche et rentrer au port dans la journde, il faut compter huit heures de chalu-
tage, ce qul suppose quatre traits de deux heures chacun, avec trente minutes pour les
manoeuvres intermédiaires. On ajoutera 10 pour cent du temps de chalutage pour tenir
compte de traits ratés ou de petites réparations au filet effectuées i bord. Le temps total
qui s'é€coule depuis le départ du port jusqu'au retour sera donc de 15 heures, ce qui est 3
peu prés le maximum pour une opération journalidre.

Le tableau IV montre comment calculer le cofit d'investissement, les dépenses et revenus
pour trois tailles de chalutiers:

Navire 1: Lht 10 m; CUNO 45; 70 ch; capacité de la cale i poisson 7 m3
Navire 2: ©ILht 13 m; CUNO 110; 100 ch; capacité de la cale 3 poisson 16 m'3
Navire 3: Lht 15 m; CUNO 151; 150 chj capacité de la cale 3 poisson 22 m3

Les prix utilisés pour ce calcul sont des chiffres arrondis & la centaine la plus proche
pour des raisons de simplification; ils servent d'exemples pour jillustrer 1'application de la
méthode et ne se référent & aucune monnaie particuli&re. Quand on applique la méthode pour
&valuer des navires destinds & une région particuligre, il faut établir les prix, estimations
des taux de capture, frais d'entretien et de réparations d'aprés les conditions locales et se
conformer a la pratique du lieu en ce qui concerne les opérations de péche, le salaire et les
primes des équipages, etc.

Ces résultats ne sauraient &tre 1'é@valuation exacte d'un investissement potentiel, mais
donnent néanmoins une idée du navire qui sera probablement le plus rentable dans des con-
ditions données. En le cas présent, pour des opérations & court rayon d'action, le bateau
le plus petit, qui suppose un investissement et des frais de fonctionnement moindres, semble

avoir un rendement légérement meilleur; quant 3 savoir s'il sera profitable, cela dépendra
des taux d'intérét locaux et de la rentabilité des capitaux investis dans d'autres secteurs.

Si les distances par rapport aux lieux de pé&che sont plus importantes, et que le tra-
vail 3 la journée n'est pas possible, les conditions d'opérations changent ‘et le résultat
sera éventuellement différent. Le tableau V montre un calcul concernant les trois mémes
navires dans le cas d'un trajet de douze heures entre le port et les fonds de péche et re-
tour. On suppose une opération de chalutage continue de jour et de nuit; avec un &quipage
de quatre hommes, une sortie de deux jours est considérée comme un maximum probable pour le
navire de 10 métre, les navires de 13 et 15 m&tres autorisant une sortie de trois jours.

Avec des sorties de deux jours, plus une journée de reliche, oun peut faire 100 sorties
par an, compte tenu de périodes d'entretien et de réparation du navire, et de mauvais temps.

Avec des sorties de trois jours, on compte un total de 66 sorties par an.
Pour ce secteur particulier, on suppose que la proportion de petits poissons capturés
est plus forte, ce qui change la composition des captures et fait descendre 3 330 le prix

moyen du poisson d la tonne.

Les frais d'investissement et les frais fixes annuels restent les mémes pour les trois
navires, de sorte que le tableau V ne calcule que les cofits variables et le revenu annuel.
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Table IV

Evaluation des colits et recettes de trois navires pratiquant la péche & la journée

I. DEPENSES D'INVESTISSEMENT Navire 1 Navire 2 Navire 3
a) Coque et équipement 26 600 60 000 72 000
b) Machines et installation 11 400 25 000 62 0002/
c) Total partiel, coque et machines 38 000 85 000 134 000
d) Engins de péche 9 Q00 12 000 16 000
e) Investissement total 47 000 97 000 150 000
I1. FRAIS FIXES ANNUELS
a) Amortissement (10% de I(c)) 3 800 8 500 13 400
b) Assurance (5% de I(c)) 1 900 4 300 6 700
c) Entretien de la coque (5% de I(a)) 1 300 3 000 3 600
d) Rémunération de base de 1'équipage 6 000(4) 9 000(6) 12 000(3)
(nombre de membres de 1'équipage)
e) Frais de gestion(5% de I(c)) 1 900 4 300 6 700
f) Total des frais fixes 14 900 29 100 42 400
ITII. COUTS VARIABLES ANNUELS
a) Carburant (ch x 180 g/heure + 830 g/1 b/
x 200 jours x 0,25/1) 11 400 16 300 26 100~
b)  Lubrifiants (10% des dépenses de carburant} 1 100 1 600 2- 600
c) Glace (507 des captures 3 raison de 33/t) 1 800 3 200 4 800
d) Révisions et réparations du moteur
(6% de I(b)) 700 1 500 3 700
e) Réparations de la cogue (3 pour cent de
I(a)) . 800 1 800 2 200
£) Réparations et remplacement des engins
(33% de 1(d)) 3 000 4 000 5 300
g) Frais divers (10% de I1I(c)-(f) + repas .
de 1'équipage a raison de 2/jour) 2 200 3 500 4 800
h) Prime de 1'équipage (20% du revenu
annuel - Coiits variables III (a)~(g)) 5 200 9 700 14 400
i) Total des cofits variables 26 200 _ 41 600 763 900
IV. TOTAL DES COUTS ANNUELS 41 100 70 700 106 300
v. REVENU ANNUEL
a) Taux de capture horaire (se reporter
a la page 6) 70 120 180
b) Moyenne des capture journalilBres (kg) 560 960 1 440
c) Captures annuelles (tonnes) 112 192 288
d) Prix moyen du poisson débarqué 3 la tonne 420 420 420
e) Revenu annuel total 47 000 80_600 121 000
VI. PROFIT NET (V(e)-IV) 5 900 9 900 14 700
VII. TAUX COMPTABLE DE RENDEMENT
(VI + I(e) + 100%) 12.6% 10.2% 8.8%
a/ Avec un générateur auxiliaire de 20 ch.
b/ 8 heures de fonctionnement du générateur auxiliailre.
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Tableau V

Cofits variables et revenus correspondant & des sorties de 2 et de 3 jours

IIL. COUTS VARIABLES ANNUELS Navire 1 Navire 2 Navire 3
a) Carburant 4 75Q heures/an & raison 5/
de 0,25/1 18 000 25 800 43 800%
b) Lubrifiants 1 800 2 600 4 400
c) Glace, 3 raison de 100 pour cent du
poids des captures 6 000 i1 500 17 200
d) Révision des moteurs {(sur la base de 6%
des cofits/4 000 heures de fonctionnement) 800 1 800 4 400
e) Réparations de la coque 800 1 800 2 200
) Réparation des engins de pé&che 3 000 4 000 3 300
2) Frais divers 2 700 4 300 6 100 -
h) Prime de 1'équipage 5 400 12 600 17 800
i) Total des cofits variables 38 500 64 400 101 300
TV. TOTAL DES COUTS ANNUELS (I1 des tableaux IIIL
et IV) 53 400 93 500 143 700
v. REVENU ANNUEL
a) Taux de capture horaire (kg) 70 120 180
bl Capture moyenne par sortie (kg) 1 820 5 280 7 920
c) Captures annuelles (tounnes) 1862 348 523
d) Prix moyen du poisson debarqué 3 la tomme 330 330 330
e} Revenu annuel total ‘ 60 100 114 300 172 600
VI. PROFIT NET ' 6 700 21 300 28 900
VIT. TAUX COMPTABLE DE RENDEMENT 14.3% 227 19.3%

al Y compris le fonctionnmement du moteur auxiliaire

Dans ce cas, le bénéfice le plus &levé sera probablement r&alisé par le navive de 13
métres, qui aura des captures et un revenu annuel plus £levé@s que le bateau de plus petite
taille et des frais d'investissement et de fonctionnement plus bas que le navire de 13 wm.
Les distances supérieures 3 parcourir pour rejoindre les fonds de péBchz, les sorties plus
longues et les modifications de la composition des captures et des prix du poisson de-
barqué influeront sur les résuliats et doivent &tre &tudiés de la méme maniére.

Dans certaines pécheries, les captures faites de nuit peuvent &ire affectdes par le
comportement du poisson, certaines espBces remontant vers la surfacz pendant la nult et se
trouvant donc hors de portée du chalut de fond. Dans ce cas, les captures risquent de
diminuer au point de rendre le chalutage de nuit dépourvu de tout profit. Les habitudes
locales peuvent aller & 1'encontre de sorties prolongées ou de la p&che accturae. Uans ces
conditions, le chalutage se limitera parfoils aux heures diurnes, les bateaux rentvani au
port ou vestant 3 l'ancre ou & la cholle sur les lieux de p8che pour un temps de repos., Il
faut alors estimer le nombre maximum de traits de chalut et reprendre Ilzs calculs comme
précédemment .

Une autre facon d'utiliser les cofits que nous avons obtenus pour gvaluer différenis
navires consiste 3 calculer la capture minimum que doit réaliser un bateau donué pour at-
teindre le seuil de rentabiliitd, ou encore le prix minimum 3 encaisser par tomne de polsson
pour &viter de travailler 3 perte. Une connaissance des conditions locales montrera alers
si la marge entre ce seull de rentabilité et le rapport réel ou potentiel captures/prix

justifie l'investissement.
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Pour dtablir les captures annuelles tofales correspondant au seuil de rentabilité en
tonnes (kg), on divise les cofits annuels par le prix de la tomne (kg) de poisson débarqué.
Si 1'on a besoin de connaftre le prix minimum, on divise les colits annuels par la capture
annuzlle estimés.

Dans le calcul simplifié du pourcentage de profit utilisé ci-dessus, on n'a pas tenu
compte du colit de l'argent (c'est-A-dire de 1'intéré&t 3 payer si le capital nécessaire au
premier investissement doit &tre emprunté).

Dans une analyse du seull de rentabilité le cofit annuel de fomctionnement du navire
doit imelure 1'intérét sur le capital, en sus des colits annuels précédemment calculés. Une
fagon commode de le faire consiste 2 prendre le cofit moyen de 1l'investissement comme &gal 3
50 pour cent de l'investissement total et 3 appliquer un taux d'intér8t &quivalent au taux
d'intérdt local courant pour un investissement comparable.

Utilisons ici un taux d'intérét de 10 pour cent. Le tableau VI montre comment calculer
les captures annuelles correspondant au seuil de rantabilité et les prix minimums/tonme
pour les trols navires considérés dans le tableau V.

Tableau VI

Calcul des captures annuelles correspondant au seuil de rentabilité
et du prix minimum/tonne de poisson

Navire 1 Navire 2 Navire 3

I Cofits annuels, d'aprés le tableau V )

(non compris la prime de 1l'équipage) 48 000 80 000 125 900
11 Intérét (10 pour cent du cofit moyen de

1'investissement) 2 400 4 900 7 500
III Total des colits annuels (non compris la .

prime de 1'8quipage) 50 400 85 800 133 400
IV  Capiures annuelles (T) correspondant au

seuil de rentabilité (8 raisom de 330/t) 153 260 404
V  Prix winimum débarqué/t (prenant 1'estimation

deg captures annuelles du tableau V) 277 247 255

Les chiffres indiqués ne tiennent pas compte des primes versées 4 1l'8quipage sur le
poisson capturé. On suivra, & cet égard, la pratique locale et 1'on ajoutera ce cofit au
prix minimum/toone. Dans une pécherie nouvelle, ol il n'existe encore pas de bardme des
primes, on pourra choisir un pourcentage du prix correspondant au seuil de rentabilité, qui
constituera & la fois un encouragement et une rémunération raisonnable pour 1'équipage.

Quand on ne peut se référer 3 aucune pécherie existante pour obtenir une indication.pré-
cise des tailles de navires appropriées, on peut utiliser 1'une ou l'autres des deux méthodes
décrites pour réunir les €l&ments qui permettront de décider du type de bateau de péche qu'il
conviendra d'employer au début. A copdition de pouvoir obtenir des estimations raisonnables
des frais d'investissement et d'exploitation et de pouvoir &tablir avec un certain degré de
précision, lee prix probables du poisson capturé et débarqué, il devrait suffir d'appliquer
ces méthodes & la gamme de petits chalutiers dé8crits dans la présente publication pour ob-
tenir une indicatiion utile de 1la taille de navire la plus &conomique.

11 faur souligner quiune telle évaluation, utile quand il s'agit de faire une analyse
comparative de différents navives, ne dit pas si un investissement sera rentable sur toute
la durée de l'investissement., I1faut pour cela procéder & une analyse compléte des
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mouvements d¢ trésorérie et confronter les entrées annuelles de liquidités provenmant des
vefites de poisson et les sorties de liguidités correspondant aux dépenses de fonctionne-
ment, grosses réparations, révisions du moteur, etc., en tentant compte des valeurs rési-
duelles 3 la fin de la durée de servicde estimée. 1l suffira d'actualiser ces mouvements
de caisse par rapport & la valeur actuelle des futures recettes pour faire &valuer la
rentabilité Gcondmique de 1'investissement dans son ensemble.

Le Service de 1a techunologie des pé&ches est 4 la disposition des lecteurs qui souhai-

teraient approfondir cette quéstion pour leur fournir un supplément de documentation décri-
vant les méthodes d'évaluation écoriomique des projets d'investissement consacrés & la péche.
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Etais tubulgires
. Haubans
Timonerig
Treuit

Réas de renvoi des funes
Guide chblés méuanique
. Guidoge monuel des funes

WENDOP OGN —

o

. M8t de charge

G B =

. Pannequx de o cate & poisson
Potence démontable et pivotante

. Chalne de fixation de potence

. Poulie de potence

. Sccle de pofence demonigble

. Croc de bossuge de ponneou

CHNODD

. Rouleou de poupe

I

Support pour e pussage superieur des funes,voir dessin N5

Foignées pour le guidage manuel des funes ( par un/deux hommes )

Parcours des funes entre fe m@t et les potences
Passoge direct des funes du freuit oux potences

— L

PREMIERE METHODE | PASSAGE DES FUNES PAR LE HAUT '

DEUXIEME METHODE | PASSAGE DIRECT DES
FUNES AUX POTENCES

Varignfes
AMENAGEMENT DU PONT
Echetie:  n/a Bategu NY | Des. N
Dos.  RP/TL/JF D'WE'R'S 4

"Rame , Mars/Sept, 7




WONP OGN~

M@t pour feux de navigation
Etais tubulaires

Timonerie

Haubans

Treuil

Guidage manuei des funes (voir dessin N°4)
Passage des funes du treuil au mdt arriére
Passage des funes aux poulies de renvoi sur le pont
Panneau de caie 4 poisson

Poulie de renvoi sur le mdt

Poulie de potence

Potences

Renfort tubulgire de potence

MGt arrigre

Etais tubulaires, ¢t tribord uniquement
M@t de charge

Pouties de renvoi de funes sur fe pont

Pied orticulé de potence

Renfort transversal des potences

QUATRIEME METHODE: PASSAGE DES FUNES AVEC RENVOI SUR

/ LE PONT

SUPERIEUR

Variantes
AMENAGEMENT DU PONT
Echetie n/a Bateou N© [Des. N°

Des. RP/JF
Rome ,Mars/Sept. 79

DIVERS | §
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Four la iégende correspondant aux numéros @ efc. , voir dessin N°ig§

VERSION POUR LA PECHE A LA SENNE COULISSANTE
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BATEAU OPERANT EN CHALUTIER
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POUR UN AUTRE TYPE D' EQUIPEMENT ET DE DISPOSITION, VOIR
DETAILS SUR LE DESSIN N®ii

DES RENSEIGNEMENTS COMPLEMENTAIRES CONCERNANT LES PLANS
SONT DISPONIBLES AUPRES DU SERVICE DE LA TECHNOLOGIE DES
PECHES, DEPARTEMENT DES PECHES, FAQ, ROME

e s

‘

WO 15 20 25 30 35 Metres

Palan d'apiquage de tangon

e

Support de tangon

Bras avant du fangon

Poste d'equipage, quatre couchettes

Prise de force mécanique pour I'entratnement du treuil
Compartiment moteur .

Treuil de chalut

. Déclenchement de secours des funes
. Tongons babord et tribord
. Collier rotatif pour déclenchement des funes

Poulie de fune & I'extrémité du tangon

. Fune de chalut

Cale & poisson, capacité I7m3

. Bras arriére du tangon

Potences, babord et tribord

. Poulie de renvoi de fune

M3t de charge
Support de tangon
Chafne de retenue

. Timonerie

Panneau de cale & poisson
Pgnneau du magasin

. Bouchon & plat pont pour la barre de secours

Rouleau de poupe

O

CARACTERISTIQUES

Longueur hors tout
Longueur 0 la flottaison
Largeur a Ia flottaison
Largeur au maftre bau
Creux sur quille
Déplacement & la flottaison
Moteur

13,00
12,10
4,26
4,34
1,96
25,46
100 ch

333333

3 Gréement simple/double: 13,00m
ARRANGEMENT GENERAL

Echelle:ci joint | Sateau N°] Des. N°

Des. ~ AO/TLAF
Toms - Seor 1975 ST/GAM-I 13




Feux de navigation/péche(voir des.17}18.  Echelle/étai arridre
i3

'

2 Bras avant dutangon Palan simple, babord et tribord

3 Echappement et prise d'air 20. Palon d'opiquage de mdt de charge

4 Manches d'oération du comparti- 2l Bras arrigre du tangon

5  Rouf [T_ﬂem moteur, bd.ettd. 2 Tangon, renforeé, bubord et tribord

6 Prise d'air pour le poste avant 23 Sortie de secours du compartiment moteu
7. Davier d'étrave 24 Siegerepliatle du timonier .
8. Poste d'equipagequatre couchettes 25 Accés au poste d'equipage

9  Compartiment moteur 26 Poulies de renvoi

10 Support soutenant le rouf 27 Table amovible

I Cale & poisson, copacité 22 m3- 28 Support de tangon, babord et tribord /
12 Treuil 29 Panneau & plat pont d'accks au magasin ;

13, Cadre de support des panneaux,bd.et 30 Poulie de renvoi pour la fune du chalut

4. Panneau & la cale & poisson  [td. ,3I. Chdine de retenue [@essai

15. Palans, babord et tribord |32 Palan d'apiquage de tangon .
16 Structure de mdt de charge 33 Retenue de tangon

17 Rouleau de guidage de la fune du
chalut d'essai

DES RENSEIGNEMENTS COMPLEMENTAIRES
CONCERNANT LES PLANS SONT DISPONI-
BLES AUPRES DU SERVICE DE LA TECH-
NOLGGIE DES PECHES, DEPARTEMENT
DES PECHES, FAQ, ROME.

CARACTERISTIQUES

Longueur hors tout 15,09 m
Lcn%ueug 3 laflotfaison 13,45 m
Largeur G la floftaison 4,50 m
Largeur au mattre bau 4,57 m
Creux sur quille . 2,08 m
Deplacement & la flotinison 32,80 m
Moteur 150 =180 ch

0 95 10 18 30 25 30 33 40 Manes

[

Chelutier crovettier 15,10m

ARRANGEMENT GENERAL
[ Bchelie: 6= Jorn [Eqteoy NC L. b° |

Das,  WOC/TLAF
Bone, SoptentgetdTy

ST/GHA-L | 14
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