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195352
Des cartes sous-marines
qui disent ou se trouve la

ressource
Par Stéphane DUMARESQ — CSMOPM
g (Volume 1, no 4, Avril 2001)

tenant possible de calculer et de mesurer I’état
de la ressource a chaque année dans les lieux
précis.

Une entreprise de Nouvelle-Ecosse, qui a testé
ce type de procédé, affirme qu’il lui est main-
tenant possible d’atteindre ses quotas de péche
avec le tiers du travail et du carburant habi-
tuellement nécessaires.

Un nouveau systéme de lecture des fonds ma-
rins & ultrasons permet de lire la géographie,
mais aussi le contenu des fonds sous-marins.
Il est donc possible de connaitre les lieux ou la
ressource a le plus de chance d’étre en grand
volume. Combiné avec les données gouverne-
mentales sur I’état de la ressource, il est main-

Analyse par Jean-Claude BRETHES — UQAR

La technique de cartographie du fond en trois dimensions a été mise au point par le MPO en colla-
boration avec I’industrie. On obtient a la fois le relief mais aussi une définition des habitats (sable,
vase, roches, gravier,...). On peut donc relier la carte et la distribution de la ressource.

Cela s’est avéré particulierement efficace dans le cas du pétoncle sur le banc George (Nouvelle-
Ecosse). L’intérét pour la péche est évident : on perd moins de temps (et d’argent) a rechercher les
fonds favorables. A quota égal, le revenu est plus éleve.

Par contre, on peut s’interroger sur I’impact de telles techniques qui ne laissent aux poissons que
peu de place ou se cacher, si I’on peut détecter les fonds les plus rentables, on peut imaginer que
ces fonds seront intensément exploités. Est-ce que les fonds «moins rentables» serviront de refuge
(puisqu’ils seront moins ciblés) pour reapprovisionner les secteurs exploites, ou bien aurons-nous
un déplacement progressif des fonds les plus riches vers les fonds les moins riches, tout aussi bien
cartographiés? La question merite d’étre posée.

Source : The Halifax Herald Limited / The Canadian Press (15-01-01)

226187
Mission au Danemark sur
la sélectivité des chaluts a

poissons de fond
Par Yoland PLOURDE - CSP
p (Volume 3, no 3, Décembre 2002)

transfert de technologie des péches de Gran-
de-Riviere s’est rendue au North Sea Center
d’Hirtshals au Danemark en octobre dernier
afin de recueillir des informations concernant
le plus récent dispositif de sélectivité congu par
les norvégiens; le systeme FLEXI-GRID. Ce

Dans le cadre d’un projet de transfert de tech-
nologie visant I’amélioration de la sélectivité
des chaluts a poisson de fond dans le golfe
du Saint-Laurent, une délégation québécoise
composée de pécheurs semi-hauturiers de la
Gaspésie et de membres du Centre collégial de

centre appartient a la firme norvégienne SIN-
TEF, une organisation qui ceuvre entre autres
dans le domaine de la recherche maritime. Les
installations du North Sea Center compren-
nent différents laboratoires ainsi qu’un bassin
d’essai permettant d’étudier différents types
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de chaluts, de panneaux et de dispositifs de
sélectivité.
Systeme de sélectivité FLEXI-GRID

Le développement de dispositifs rigides pour
la sélectivité des engins de péche, en particu-
lier celle des chaluts de fond, remonte a la fin
des années 80. La Norvege est le pays qui y
a le plus. Les Norvégiens ont été les instiga-
teurs de la grille Nordmore, utilisée avec suc-
ces dans les pécheries de crevettes nordiques.
Par la suite, ils ont congu un premier systeme
sélectif pour les chaluts de fond a morue, le
systeme Trollex dont plusieurs pays ont testé
différentes variantes adaptées a leurs condi-
tions de péche. Cependant, la plupart de ces
dispositifs qui étaient adaptés a la péche hau-
turiére sur des navires de grandes dimensions,
ne pouvaient pas étre employés a bord de cha-

210537
L’effet du changement de

taille sur la sélectivité des

casiers a homard
Par Jocelyne ANGLEHART - MAPAQ

I (Volume 2, no 8, Mai 2002)

La plupart des péches commerciales de
homards montrent des taux d’exploitation
élevés. Cette situation entraine des modifica-
tions substantielles dans la structure en taille
des populations avec le temps puisque les

Analyse par Francis COULOMBE - MAPAQ

lutiers de plus petites tailles équipés d’enrou-
leurs a chalut.

Le systtme FLEXI-GRID est composé de
deux grilles sélectives placées sur chacune des
faces d’une section de la rallonge du chalut,
facilitant I’échappement des poissons de petite
taille. Fabriquées en matiere plastique flexible,
les grilles sont Iégeres et faciles a disposer sur
un enrouleur de chalut. De plus, le montage
étant simple, sans entonnoir, ce dispositif ne
nécessite pas de connaissances particuliéres
pour I’installation ou la réparation.

Les participants de cette mission étaient M.
Réginald Cotton et M. Marcel Roy, pécheurs
semi-hauturiers, Mme Marie-Lyne Larri-
vée, Coordonnatrice au CCTTP et M. Yoland
Plourde, enseignant et technologue au Centre
spécialisé des péches de Grande-Riviere.

individus de grande taille sont prélevés. Les
chercheurs S.D. Frusher and J.M. Hoenig
ont fait une étude sur le sujet a partir des
langoustes. Ils démontrent que la capture des
petits spécimens est moindre en début de
saison lorsque les gros spécimens sont présents
dans les casiers. La présence de plus grands
homards affecte la capture des homards plus
petits et ce comportement modifie la sélecti-
vité des casiers.

Les auteurs, Frusher et Hoenig, s’intéressent a I’impact du prélévement intense des langoustes sur
la sélectivité des casiers. Ainsi, les niveaux de biomasse actuels ne représenteraient que 6 % de ceux

en situation de pécherie vierge.

A I’instar du homard américain, péché dans nos eaux, les captures annuelles reposent essentielle-
ment sur les recrues de I’année. L’intérét de cette étude repose sur le défi qu’elle pose a I’hypothése
suivante : I’analyse des séries temporelles et spatiales des changements dans la composition des
populations est fondée sur le fait que la sélectivité des casiers est constante lorsque le méme engin

est utilisé sensiblement dans les mémes conditions.

En comparant les structures démographiques de populations exploitées a celle d’une population in-
féodée a une réserve marine, ils démontrent que la présence de plus grands homards affecte la cap-
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ture des homards plus petits et que ce comportement modifie la sélectivité des casiers. De méme,
I’existence de populations ou les rythmes de croissance des langoustes different entraine également
des répercussions sur la «sélectivité» des casiers. Il apparait donc que I’hypothése précédente est
parfois fausse. Au plan de la gestion des stocks, cela implique que les scientifiques devront dé-
cortiquer les séries en phases successives d’exploitation. C’est d’ailleurs I’approche empruntée
par les scientifiques canadiens depuis les années ‘70 dans I’analyse des populations de homard
américain.

En somme, les modeles d’évaluation de stocks de homard basés sur la constance de la sélectivité
pourraient vraisemblablement surestimer le recrutement. Cette situation pourrait se «rétablir» au
fur et a mesure que la biomasse d’individus de taille commerciale décrofit avec I’exploitation. Les
auteurs suggerent d’étudier davantage cet aspect.

Source : S.D.Frusher and J.M. Hoenig. Impact of lobster size on selectivity of traps for southern rock lobster (Jasus
edwardsii). Canadina Journal of Fisheries ans Aquatic Sciences. Vol. 58, no.12, déc. 2001. Pp. 2482-2489 (J. Can. Sci.
Halieutiques Aquat.)

226193
Logiciel de simulation du possible d’estimer la vitesse de chalutage, les

rt td halut parametres d’ouverture et la forme du chalut
comporiement des chaluts en opération.

Par Yoland PLOURDE - CSP
| (Volume 3, no 3, Décembre 2002)

Depuis plus de cing ans, I’'lFREMER (Institut
Francais de Recherche pour I’Exploitation de
la Mer) ainsi que d’autres partenaires coope-
rent a I’élaboration d’une nouvelle méthode
de calcul, la «Méthode Dynamique», du com-
portement mécanique et hydrodynamique de

Ce logiciel est tout spécialement créé pour les
concepteurs de chaluts et d’armements. Il per-
met de connaitre la géométrie du chalut et de
calculer les tensions sur les différentes parties
du gréement de péche. Le logiciel peut aussi
étre utilisé par les centres de recherche dans
le but d’améliorer I’efficacité des engins de
péche lors des campagnes d’évaluation des

tous types de filets de péche. stocks.

Depuis le printemps 2000, I'IFREMER offre Une nouvelle version améliorée du logiciel est
un nouveau logiciel congu pour la simulation maintenant disponible depuis la fin du mois de
des chaluts. septembre 2002.

Ce programme, DynamiT, calcule le com-
portement dynamique du chalut. 1l est donc

Analyse par Yoland PLOURDE - CSP

Ce logiciel permet dans un premier temps de visualiser I’ensemble des coordonnés d’un chalut en
cours d’utilisation. Ce programme aide les pécheurs venant d’acquérir un nouvel engin et a faire les
ajustements nécessaires en mer pour obtenir de meilleurs rendements de capture des les premiers
traits de chalut.

En second lieu, le logiciel peut étre employé par les scientifiques afin d’établir correctement les
parameétres d’ouverture des engins qui sont utilisés lors des campagnes de recherche en mer.

Source : www.ifremer.fr/dynamit/
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MISE A JOUR par Jéréme LAURENT - HALIEUTEC

DynamiT a de nombreuses applications qui ont pour but la compréhension et I’amélioration des
chaluts :

Compréhension du fonctionnement des chaluts;
Réduction de la consommation de carburant;
Réduction de I’impact physique sur les fonds marins;
Conception de nouveaux chaluts.

Bien qu’il n’y ait pas eu d’améliorations significatives du logiciel depuis 2002, DynamiT est deve-
nu un logiciel de référence dans la simulation des chaluts. Dans ce secteur hautement spécialisé, le
logiciel de I’IFREMER est celui qui est le plus en utilisation avec environ 25 a 30 licences vendues.
Il est utilisé autant par les fabricants de chalut que par les scientifiques.

Au Québec, I’association des capitaines propriétaires de la Gaspésie (ACPG) et I’Ecole des péches
et de I’aquaculture du Québec (EPAQ — Halieutec) possédent une licence. C’est un outil pédago-
gique fort intéressant pour I’apprentissage des techniques de péche et la conception d’engins de
péche. Sur le plan scientifique, dans le cadre du projet PANDALUS (Optimisation énergétique
des trains de péche crevettiére au chalut) mis en ceuvre dans le cadre du Service Technologique en
Péche (STEP).

L’équipe de I'lFREMER travaille constamment a améliorer le logiciel. Celui présente encore
quelques limitations telles que le travail des panneaux de chalut qui n’est pas assez précis (angle
d’ouverture et prise en comte de la forme de la porte par exemple), la capture qui n’est pas simulée,
etc.

Les derniéres améliorations du logiciel devraient porter sur :

L’optimisation de la simulation de I’écoulement de I’eau a I’intérieur du chalut (Pour amé
liorer la résolution du couplage fluide/structure, quatre théses de doctorat ont été soute
nues.);

Le comportement du chalut dans des situations particuliéres telles que les «croches» par
exemple (lorsque le chalut accroche une épave ou un rocher);

L’intégration des mouvements de houle (déformation du chalut et variation de la pression
sur le sol) : on observe en effet de tres grandes variations de I’ouverture, du volume d’eau
filtrée ou encore de la surface péchante.

€@ q499q¢—M€<eE-€<iag-{i4{<gNMI 9 91 411  H HEEEEEa+
A EE R R R R R R R R R R R R R R R RERRRRERRRRRRRRRRRRRRERR

La simulation de I’ajout de grilles de sélectivité (type grille Nordmore);
La simulation d’engins fixes.

228127

Les nouvelles technologies gue grace aux nouvelles technologies d’écho-

d’éch d sondage, ils ont pu réduire les surfaces péchées
echosondage pour de 75% tout en gardant leurs débarquements

protéger les populations au méme niveau. L’ impact négatif des dragues
naturelles de pétoncle sur le fond marin est donc réduit d’autant.

Par Georges CLICHE - MAPAQ Jusqu’a maintenant I’amélioration, des équi-
(Volume 3, no 5, Février 2003) pements de détection (sondeurs, sonars, etc.)

aidait avant tout les pécheurs a augmenter

Certains pécheurs de pétoncle du banc Geor- )
leurs captures. Ces instruments permettent

12 ges, au sud de la Nouvelle-Ecosse, estiment
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en effet une détection précise des bancs de
poisson ou des fonds ou I’on peut trouver une
espece en particulier. Dans le cadre des acti-
vités de péche commerciale au pétoncle sur le
banc Georges, les producteurs et les pécheurs
ont mis en place un programme de cartogra-
phie détaillée des fonds de péche.

C’est en collaboration avec le Service hydro-
graphique canadien et le Service d’inventaire
géologique canadien que ce programme a vu
le jour. Un systeme de cartographie électroni-
que installé sur un ordinateur personnel cou-
plé a un systeme de sondage multi-faisceaux
permet de récolter des informations détaillées
sur le fond marin. Le systéme fournit :

1) une configuration du fond en trois dimen-
sions;

2) les caractéristiques des sédiments sur le
fond et dans la couche de surface;

3) un systeme de positionnement précis du ba-
teau.

Analyse par Georges CLICHE - MAPAQ

L’ensemble de ces informations permet au
pécheur de cibler ses sites de péche avec une
tres grande précision en fonction du type de
substrat ou il peut retrouver des pétoncles de
taille commerciale.

Grace a une collaboration du ministere des
Péches et des Océans, il a été possible de ca-
ractériser des types de fonds ou I’on retrouve
surtout des pétoncles de taille commerciale et
d’autres fonds ou I’on retrouve surtout des pé-
toncles juvéniles. Les pécheurs peuvent donc
éviter d’endommager les fonds ou les péton-
cles juvéniles sont abondants et concentrer
leurs activités sur les fonds ou les pétoncles
sont de taille commerciale. De plus, ils peu-
vent éviter les fonds trop accidentés qui ris-
quent d’endommager leurs équipements. Le
systeme permet en effet aux pécheurs de voir
en tout temps leur position réelle par rapport
au fond.

Ces technologies ont été utilisées par le ministére des Péches et des Océans aux Tles-de-la-Madelei-
ne, afin de cartographier les fonds marins. Leur utilisation a permis de cibler de fagon tres précise
les sites les plus favorables aux ensemencements de pétoncle.

Source : Fishing News International

232984
Des modifications a un
chalut pour réduire les

impacts sur le fond
Par Frédérique BELANGER — CSMOPM

= (Volume 3, no 10, Juillet 2003)

Un groupe de recherche du Department of
Zoology Benthos et du Marine Fisheries Envi-
ronment Unit de I’institut Martin Ryan (Uni-
versité Nationale d’Irlande, Galway) ont tra-
vaillé sur quelques modifications d’un chalut
de fond traditionnel qui réduiraient les dom-
mages sur la faune benthique.

Les modifications apportées au chalut dimi-
nuent le contact avec le fond tout en mainte-

nant les mémes niveaux de capture que le cha-
lut standard. Des rouleaux ont été installés sur
le bourrelet ralingue inférieur («foot rope»)
pour diriger les poissons dans le chalut, sur
les ailes du chalut et sur la chaine gratteuse
(«tickler chain»). Les rouleaux peuvent étre
ajoutés ou remplacés par d’autres, de tailles
différentes, directement sur le pont du bateau.
Un panneau a mailles carrées sans noeuds a
aussi été installé au niveau du «belly » du cha-
lut pour permettre aux organismes benthiques
capturés de s’évader du filet.

Les essais effectues dans la baie de Galway
(Irlande) ont comparé la performance du cha-
lut modifié par rapport au chalut standard. Les

13
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deux chaluts avaient les mémes niveaux de propres et contiennent moins de vase grace
captures mais les modifications ont permis de aux modifications. En plus, la force nécessaire
réduire de 32% le nombre d’invertébrés cap- pour tirer le chalut modifié¢ diminue de 12%
turés et de 66% les débris remontés dans le par rapport au chalut standard.

chalut modifié. Les captures sont donc plus

Analyse par Marcel BOUDREAU - MPO

Les pieces d’un chalut conventionnel de péche qui sont en contact avec le fond marin représentent
les composantes les plus importantes pour déterminer I’efficacité de capture d’un engin mobile.
Elles constituent cependant les pieces du train de péche qui ont un impact direct sur I’intégrité du
substrat et qui représentent la trainée la plus importante induisant la forte proportion de consomma-
tion de carburant. Les panneaux ou portes, les rallonges, les fourches inférieures, le bourrelet et, si
on I’utilise, la chaine gratteuse, sont donc les éléments actifs de capture du chalut, principalement
lors d’activités de péche dirigées sur le poisson plat.

L utilisation de rouleaux mobiles sur certaines sections pourrait effectivement s’avérer moins dom-
mageable pour le substrat. Dans I’ Atlantique, les chaluts sont souvent caractérisés par un bourre-
let de type sauterelle («rockhopper»). Cet armement du chalut assure I’efficacité des captures et
produit des performances acceptables vis-a-vis les caractéristiques des fonds durs et accidentés
fréquentés par nos pécheurs. L utilisation de ce gréement est cependant plus énergivore qu’un bour-
relet a rouleaux. L’utilisation d’une nappe de mailles carrées dans les premiers carrés de ventre pour
permettre I’échappement des invertébrés et autres organismes peut étre une solution intéressante
pour obtenir une capture propre. Cependant, ces alézes sont les plus sujettes a I’abrasion et a la
détérioration lorsque le chalut travaille dans des conditions difficiles et le filet sans nceuds est beau-
coup plus dispendieux qu’une nappe de filet avec nceuds.

Source : BALL, B., LINNANE, A., DAVIES, R. et MCDONNELL, J. 2003. The rollerball net : a new approach to environmentally
friendly ottertrawl! design. Archive of fishery and marine research, vol.50(2), p. 193-203.

MISE A JOUR par Jéréme LAURENT - HALIEUTEC

' ERERERERERRERRERERER,

Les travaux ayant pour objectif de réduire I’'impact des engins de péche sur le fond marin sont de
plus en plus nombreux. On peut trouver deux raisons majeures a cela : D’une part, la réduction des
frottements sur le fond peut permettre une réduction significative de la trainée de I’engin et donc
de la consommation de carburant du navire de péche; d’autre part les conséquences environne-
mentales des péches a I’aide d’engins trainant sur le fond sont de plus en plus dénoncées par les
groupes environnementaux de par le monde. Pour prendre un exemple qui nous concerne, parmi les
recommandations que le Marine Stewardship Council (MSC) a émises suite a la certification de la
crevette du golfe, la réduction de I’impact de cette péche sur le fond est citée.

Toute la difficulté est de maintenir les engins de péche sur le fond afin de ne pas perdre de captures
si ces derniéres se trouvent trés proches du substrat et de mettre au point des systemes qui résistent
aux traitements qui leur sont infligés, particuliérement sur les fonds durs et accidentés. Le principe
des rouleaux mobiles décrits dans I’article a été adapté et modifié par plusieurs équipes de recher-

A AR R RERERERERERRRRER
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che (voir la référence citée apres le texte). Le faux-bourrelet de type sauterelle («rockhopper») a
aussi été remplacé par une chaine trainant sur le fond et suspendue par des chaines tombantes. Un
autre systéeme est composé uniquement de chaines dont I’extrémité traine sur le fond. Ce systéme,
commercialisé pour la péche au merlan et au calmar aux Etats-

Unis ne semble pouvoir fonctionner que sur des fonds réguliers et stables.

Des travaux menés conjointement entre le Danemark (SINTEF fisheries and aquaculture) et la Nor-
vege (Institute of marine research, Bergen) portent sur I’installation de plaques de caoutchouc ou
de plastique sous les ailes du chalut, montées de telle facon qu’elles soient verticales et alignées sur
le faux bourrelet. Un « Rockhopper » est placé au centre du faux bourrelet. Les résultats des essais
en bassin ont montré que ce systeme était aussi efficace que le « Rockhopper » pour ce qui est de
I’évitement des roches (les plagues se mettent a I’horizontale lorsqu’elles rencontrent une roche
et donc elles glissent par-dessus), il y a aussi moins de pertes de captures car il n’y a pas d’espace
entre les plaques, I’espace entre le faux bourrelet et le sol est aussi trés faible. Le frottement sur le
fond s’en trouve réduit, la trainée de I’ensemble a été réduite de 4% (données obtenues lors d’es-
sais en bassin) et, grace a la pression de I’eau sur les carrés, la force d’écartement des ailes a été
augmentée de prés de 15%. Ces observations permettent aux auteurs de parler d’un faux bourrelet
autodéployant « selfspreading » Ces essais réalisés sur un chalut pour la péche a la morue laissent
penser que les gains seront supérieurs dans le cas d’un chalut a crevette. La capacité d’écartement
de la gueule du chalut que procure ce systéme permet d’utiliser des panneaux de chaluts plus petits
et donc la trainée de I’ensemble s’en trouverait considérablement réduite. De plus, I’ensemble est
plus Iéger qu’un faux bourrelet classique, ce qui facilite les manceuvres et I’entreposage.

CQIqCaEaCECEAEC@EAEEEEEEEd
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Source : Laurent, J., Y. Plourde, M.-H. Rondeau, M.-L. Larrivée. 2008. PANDALUS : Revue des innovations technologiques
dans l'optimisation énergétique des trains de péche crevettiére au chalut. MAPAQ, DIT. Rapport de R-D n° 166. 11 pages.
Valdermarsen, J. W., Hansen, K. 2006. Innovations in trawl components that reduce the trawl drag.

238369
Le chalut-papillon a sus du substrat a I’approche de I’engin; I’im-

st le de la Col bi pact sur I’habitat est donc minime. Ce chalut
petoncie ae la Lolombie- capture peu ou pas de prises accidentelles et

Britannique la mortalité des pétoncles inférieurs a la taille
Par Mélanie BOURGEOIS - UQAR commerciale peut étre réduite de beaucoup
= (Volume 4, no 2, Novembre 2003) grace a un systéeme de tri et de manutention

aussi mis au point par Tim Richards. A I’aide
d’une caméra vidéo fixée sur le chaluteta I’in-
térieur de celui-ci, il a été possible de consta-
ter que I’efficacité du chalut-papillon peut
étre trés variable suivant les caractéristiques
du substrat, ainsi que la force et la direction
du courant. En avril 2003, Tim Richards a été
le lauréat du prix national de péche responsa-
ble de la région Pacifique pour, entre autres,
la conception du chalut-papillon et la mise au
point du systéme de tri et de manutention de

o pétoncles de taille inférieure a la limite régle-
Le chalut-papillon a pétoncle permet de captu- mentaire.

v rer les pétoncles pendant qu’ils nagent au-des-

Le chalut-papillon a pétoncle de la Colombie-
Britannique est le fruit d’améliorations appor-
tées a la drague japonaise depuis 1990 par Tim
Richards, un pécheur de cette province, en
étroite collaboration avec des chercheurs de la
Station biologique du Pacifique. Le chalut-pa-
pillon permet la capture de pétoncles de taille
commerciale qui sont de qualité comparable a
ceux pris en plongée. Il diminue aussi les pri-
ses accidentelles tout en atténuant les impacts
sur I’habitat.
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Analyse par Marcel BOUDREAU - MPO

Vu les préoccupations de nature environnementale quant au respect de I’intégrité du substrat marin
et a la conscientisation des intervenants conduisant vers une approche écosystémique d’exploita-
tion des especes marines, il pourrait étre avantageux d’étudier les performances de cet engin dans
nos eaux québécoises. Il est bien évident qu’un diagnostic de la flotte locale de pétoncliers devra
étre posé et qu’il faudra décrire la nature du substrat et des fonds, ainsi que les caractéristiques des
opérations, avant d’évaluer cette technologie et de I’adapter au Québec.

Source : R. B. Lauzier et T. H. Richards, Development and Characteristics of Butterfly Scallop Trawl. Dans : Abstract Book
& Program, 14th International Pectinid Workshop, St. Petersburg, Floride, 23-29 avril 2003, p. 175,
(http://conference.ifas.ufl.edu/scallops/scallops.pdf);

Lauréats des prix nationaux et de la médaille Roméo Leblanc de la péche responsable pour 2003, Fiche d’information
FI-AC-03-26F(a), page consultée le 14 octobre 2003,

www.dfo-mpo.gc.ca/media/backgrou/2003/hq-ac26a_f.htm.

237773
Modification des mailles de
filets pour les pécheurs de

goberge en Russie
Par Frédérique BELANGER - CSMOPM
I (Volume 4, no 3, Décembre 2003)

ont permis d’obtenir des captures plus
importantes de goberges matures et moins
importantes de goberges immatures. Les
grands poissons ont plus de difficulté a se
frayer un chemin a travers les mailles carrées
gu’a travers les mailles en losange. Pour les
goberges de petites tailles (immatures), la
situation est inverse; les mailles carrées sont
plus faciles a traverser que les losanges.

Des scientifiques russes spécialisés dans
la gestion des péches ont recommandé aux
pécheurs de goberge du bassin pacifique

russe d’employer des filets a mailles carrées
plutbét que des filets a mailles en losanges et
carrées. Cette modification devrait permettre de
diminuer les prises accidentelles de goberges

Selon le RIA Novostii, les prises accidentel-
les de goberge représentent entre le tiers et le
quart de ce qui est capturé. La majorité de ces
prises, une fois remises a I’eau, ne survivent

immatures. pas, d’ou I’importance de minimiser les captu-

Des tests effectués dans la mer d’Okhotsk avec res non désirees.

des filets a mailles carrées de 20 a 110 mm

Analyse par Marcel BOUDREAU - MPO

Les résultats de capture des mailles carrées sont maintenant bien connus. L’échappement des pois-
sons juvéniles de forme ronde, comme les gadidés, est supérieur et favorise la diminution des prises
accidentelles de I’espéce visée. Une problématique demeure : lorsque les captures sont mixtes,
c.-a-d. composées de poissons ronds et de poissons plats, les juvéniles de poissons plats (plie,
turbot, flétan, etc.) sont capturés en plus grand nombre. Egalement, I’utilisation de mailles carrées
dans la construction de filet maillant pourrait augmenter le nombre de poissons pris par le corps,
et non par les branchies («gillnet»), et conduire a une perte accrue du poisson remonté a bord des
navires.

Source : Russian researchers recommend switch to square mesh nets in pollock fishery, SEAFOOD.COM News, page
consultée le 29 septembre 2003, http://news.seafoodnet.com/newsemail.asp ?key=111998
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Un chalut autodéployant lutage n’est pas en ligne droite ou qu’il y a
Par Frédérique BELANGER — CSMOPM un courant perpendiculaire. Le volume du

= (Volume 4, no 4, Janvier 2004) fi_Iet s’en trouve également agrandi_ jusqu’au
niveau du cul de chalut. Des essais en bas-
sin et en mer ont permis de démontrer que les
mailles se déploient derriére le navire aussitot
que les bras sont tirés, et ce, avant méme que
les portes ne soient accrochées.

Une entreprise islandaise, Hampidjan, a mis
au point un filet autodéployant recommandé
pour le chalutage pélagique. L’entreprise dé-
tient la technologie depuis 1999 et I’emploie
maintenant, avec succes, sur des filets a cape-
lan et au merlan bleu.

Ces nouveaux filets, en plus d’étre plus faciles
a manipuler, créent 20% moins de résistance
au remorquage que les filets ordinaires, ce qui
permet des économies d’essence. IIs sont aussi
moins lourds que les filets qui utilisaient I’an-
cienne technologie autodéployante a doubles
cordes enroulées en hélice.

Hampidjan utilise une technologie spéciale
qui consiste en des fils enroulés en hélice sur
la surface de la corde et qui permet d’exploiter
le courant de I’eau pour forcer I’ouverture des
mailles. L utilisation de la Helix Rope permet
au filet de conserver sa forme méme dans des
conditions difficiles, comme lorsqu’un cha-

Source : Mike Snowden, A trawl that spreads itself - Hampidjan Helix design uses waterflows to open, stabilize net, Paci-
fic Fishing, September 2003, p. 22-25;
Site Internet de la compagnie: www.hampidjan.is/sidur/products/gloria/gloriaSelfsp.htm.

173
Un Iogiciel gratuit pour logiciel pour transférer leurs données des ré-
. cepteurs GPS a des systemes d’information
marquer les prises géographique (SIG) tels que Mapinfo. Dans
d’échantillons le cas présent, le logiciel GPS Toolkit facilite
Par Eric TAMIGNEAUX — CSP I’exportation de donnés GPS en format MIF
= (Volume 5, no 1, Octobre 2004) exploitable par Maplnfo.
L’un des défis couramment rencontrés sur le
terrain consiste a dé?ermlner avec précision Le logiciel peut étre téléchargé gratuitement
I’emplacement des sites de recherche et de et en francais a partir du site web www.spc.
prise d’échantillons sur des cartes. Les cher- int/coastfish/Sections/reef/gpstoolkit/index_
cheurs du projet Pacific Regional Oceanic fr.htm

and Costal Fund (PROCFish) ont concu un

Analyse par Jean-Claude Bréthes - UQAR

L’intérét de ce nouveau logiciel est sans doute d’étre gratuit et disponible en ligne. Pouvoir intégrer
directement les données de terrain sur un systeme d’information géographique facilite considéra-
blement le travail et le traitement de I’information. L’idée n’est pas totalement nouvelle et il existe
déja des interfaces de ce type. Apres tout, les pécheurs utilisent déja couramment des traceurs de
route («plotters») couplés au GPS.

Source : Lettre d’information sur les péches #107 - octobre/décembre 2003, p 21;
Sites Internet PROCFish : www.spc.org.nc/donors/EU/Procfish/procfish_fr.htm/
http://www.spc.org.nc/donors/EU/PROCFish/GPS_toolkit.htm.
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356
Réaction des pécheurs de

pétoncles du

nord-est américain face

a laugmentation des
captures accidentelles de

tortues de mer
Par Georges CLICHE - MAPAQ

| (Volume 6, no 3, Décembre 2005)

Une augmentation sensible des captures acci-
dentelles de tortues de mer a amené I’industrie
américaine de la péche au pétoncle (nord-est
des Etats Unis) a rechercher une solution per-
mettant de réduire ces captures non désirées.
La crainte que des groupes environnementa-
listes alertent la population sur les effets néga-
tifs de cette péche sur les tortues de mer a été
une des principales motivations de I’industrie.
Des scientifiques américains ont été associés a
cette démarche, afin de pouvoir évaluer avec
précision les effets positifs des modifications
apportées aux dragues sur la réduction de ces
prises accidentelles. Les tortues, lorsqu’elles

Analyse par Georges CLICHE - MAPAQ

arrivent a bord des bateaux de péche, sont sou-
vent blessées et meurent apres leur remise a
I’eau. Puisqu’elles sont capturées durant la re-
montée des dragues, un quadrillage de chaines
a été ajouté dans I’ouverture des engins pour
empécher I’entrée des tortues. Les suivis réa-
lisés sur 3 078 coups de dragues ont permis
de constater que la drague non modifiée avait
capturé 8 tortues tandis qu’on ne notait aucune
capture dans la drague modifiée. Cette innova-
tion a cependant amené une légere baisse des
captures de pétoncles (de I’ordre de 7 %) mais
cette baisse est considérée comme acceptable.
L’augmentation de I’abondance de ces tortues
en eaux plus nordiques serait attribuable en
partie du moins au réchauffement des masses
d’eau océaniques et leur présence a proximité
des bateaux de péche serait, elle, liée aux dé-
chets rejetés lors du traitement des captures de
pétoncle.

\oici un exemple intéressant d’une mesure mise de I’avant par I’industrie pour protéger une espece
menacée et qui permet en méme temps d’éviter des conflits potentiels avec des groupes de protec-

tion de ces especes.

430
Modification de la

sélectivité de la drague a
pétoncle Digby

Par Caroline LECLERC — CSMOPM

| (Volume 6, no 9, Juin 2006)

En mars dernier, dans le cadre du Rendez-
vous de I’industrie maricole, des chercheurs
de I’Institut Maurice-Lamontagne (IML) ont
présenté des recommandations de modifica-
tion aux anneaux du panier afin d’augmenter
la sélectivité de la drague a pétoncle Digby. Le

Source : William D. Dupaul lors du 15e Atelier International sur les Pectinidés. «Industry trials of a sea scallop dredge
modified to minimize the catch of sea turtles».

maillage du panier de la drague exerce une sé-
lectivité sur les tailles de pétoncles capturés.

Présentement, aux Iles-de-la-Madeleine, la
taille minimale légale du pétoncle géant est
de 85mm et les anneaux qui constituent le
panier de la drague doivent avoir un mini-
mum de 76 mm (3 pouces) d’ouverture. La
sélectivité de la drague permet de capturer une
bonne proportion de pétoncles inférieurs a la
taille Iégale. Malgré le triage effectué a bord
du bateau, une certaine quantité de pétoncles
ayant moins de 85mm est débarquée (moins
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de 2%). Dans un but de conservation de la res-
source, un des objectifs serait d’augmenter la
taille légale de capture a 100 mm. Comme les
pétoncles de 85 a 100 mm constituent environ
12% des débarquements en poids, les cher-
cheurs se sont intéressés a mesurer I’impact
gue pourrait avoir 1I’augmentation de la taille
des anneaux sur le rendement commercial et
sur le potentiel de recrutement.

A I’automne 2005, des essais comparatifs
avec des dragues de type Digby montées avec
des anneaux de 76 mm (3 pouces) et de 89 mm
de diametre (3,5 pouces) ont été effectués aux
Tles-de-la-Madeleine.

Les résultats ont démontré que le fait d’aug-
menter lagrosseur des anneaux n’entrainait pas
de diminution de rendement pour les pétoncles
de plus de 100 mm. Les pétoncles de moins de
100 mm comptaient pour moins de 23% de la
prise totale avec des anneaux de 89 mm, alors

géants de plus de 100 mm étaient comparables
pour les deux engins de péche. De plus, cette
pratique devrait permettre d’augmenter le ren-
dement par recrue pour I’année suivante ainsi
que le potentiel de recrutement.

La seconde phase du projet permettra d’éva-
luer la survie des pétoncles de taille inférieure
a 100 mm qui ne seront pas retenus dans les
paniers de la drague.

Toute approche ciblant une augmentation du
potentiel reproducteur, en laissant plus d’adul-
tes sur le fond, aurait un impact positif sur la
conservation de la ressource. De plus, comme
la production d’ceufs d’un pétoncle est rela-
tivement proportionnelle a sa grosseur, il y
aurait un gain net de productivité a laisser la
population vieillir et grossir. Cette derniére
stratégie aurait pour effet d’augmenter le ren-
dement par recrue et, par le fait méme, la ren-
tabilité commerciale.

que cette proportion atteignait 62 % avec des
anneaux de 76 mm. Les captures de pétoncles

Analyse par Francis COULOMBE- MAPAQ

Actuellement, dans les captures commerciales, les pétoncles géants dont la hauteur de coquille est
inférieure a 100 mm peuvent représenter quelque 21 % du nombre d’individus équivalent a 12,3 %
du poids de pétoncles ramenés par la drague conventionnelle. Le projet a montré que I’augmenta-
tion de 12mm (¥ pouce) de la taille des anneaux de la drague serait efficace pour laisser une forte
proportion des pétoncles de moins de 100 mm sur les fonds tout en maintenant les rendements des
individus de taille supérieure. Ainsi, toutes ces prérecrues potentiellement épargnées continueraient
a contribuer, pendant 1 ou 2 ans, a I’augmentation du potentiel reproducteur global du stock. Au
moment du recrutement a la péche, lorsque les pétoncles deviendraient vulnérables a la drague
modifiée, le gain de croissance se traduirait par un poids individuel moyen plus important. C’est ce
gu’on appelle I’augmentation du rendement par recrue. Cet effet compenserait, en quelque sorte,
les pertes observées au moment de la mise en place de la mesure réglementaire. Afin d’atténuer
les impacts économiques d’un tel changement, le passage d’un engin de péche a sa version plus
sélective se fait souvent par bonds plus restreints (par ex. : 3 sauts de 4 mm plutdt qu’un de 12 mm
dans le diamétre des anneaux) ou graduellement comme dans le cas du homard ou le programme
d’accroissement de la taille Iégale s’est échelonné a coup de 0,5 a 1 mm, sur 8 a 10 ans.

Source : Capture du pétoncle par la drague Digby : sélectivité et efficacité de capture. Hugo Bourdages. présentation lors
du Rendez-vous de I'industrie maricole : Edition 2006, Gaspé du 21 au 23 mars 2006.

MPO 2005. Evaluation des stocks de pétoncles des eaux cotiéres du Québec en 2004.Secr. Can. de consult. sci. du
MPO, Avis sci. 2005/031. Transformation
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550
La sélectivité des culs de ronds, la morue franche et I’aiglefin et 4 es-

halut 3 d ill péces de poissons plats, la plie canadienne, la
chaiut a grandes mailies limande a queue jaune, la plie grise et la plie

dans le golfe du Maine : rouge. Ceux-ci montrent que les culs de cha-
comparaison des mailles lut & plus grande maille de 178 mm retiennent

. . surtout les plus gros poissons des 6 espéces
carrées avec les mailles en tant pour les mailles carrées que les mailles en
losange losange. Par ailleurs, la forme de la maille n’a
Par Francis COULOMBE - MAPAQ pas d’impact significatif sur la taille des pois-
(Volume 7, no 7, Avril 2007) sons ronds retenus alors que les culs de chalut

a maille carrée retiennent significativement les
poissons plats de plus petites tailles. Le cul de
chalut a maille carrée a une gamme de sélec-
tion plus étroite que celui doté de mailles en
forme de losange pour la morue et Iaiglefin.
La probabilité de rétention de poissons plats
sous la taille 1égale des culs de chalut a maille
de 165mm, le maillage légal minimal en Nou-
velle-Angleterre, serait plus élevée avec une
maille carrée tandis que celle pour la morue
est équivalente.

== | es propriétés sélectives de 5 types de cul de
chalut ont été évaluées par la méthode du dou-
ble-cul. Les culs de chalut testés étaient ceux
amaille en losange de 152, 165 et 178 mm et &
maille carrée de 165 et 178 mm. Une nouvelle
doublure hydrodynamique, laquelle était dé-
ployée au moyen de 12 flotteurs de type « cerf-
volant » a été développée, testée et employée
durant les études de sélectivité des divers culs
de chalut. 86 traits de chalut réussis ont été
complétés pour les 5 culs de chalut. Les ré-
sultats sont décrits pour 2 espéces de poissons

Analyse par Coraline JABOUIN - HALIEUTEC

Un « filet-doublure » permet d’envelopper un cul du chalut et de capturer les poissons qui se sont
échappes du chalut principal. Le premier objectif de cette étude est de tester un nouveau type de
doublure plus hydrodynamique et facile & manipuler. Les doublures sont traditionnellement pour-
vues d’anneaux de plastique ou de métal qui leur permettent de se déployer autour du cul de chalut
a tester sans I’entraver. Ces anneaux génent la manipulation du chalut sur le pont. Les anneaux
ont, ici, été remplacés par 12 flotteurs : des trapézes de caoutchouc repliés en arc de cercle et fixes
a la surface du chalut. Ces sortes de « cerfs-volants d’eau » permettent un bon déploiement de la
doublure en condition de péche et une manipulation du filet plus facile sur le pont. Ce prototype
pourrait étre plus largement utilisé dans toutes les etudes sur la sélectivité des chaluts, avec un codt
de fabrication abordable.

Tres peu d’études récentes se sont intéressées a la sélectivité des culs de chalut munis de mailles de
grande taille, qu’elles soient carrées ou en losanges. Cette étude présente les résultats des tests de
sélectivité pour un chalut multi-especes utilisé fréquemment dans le Maine.

Cette étude met en valeur la difficulté d’évaluer I’impact sur la ressource d’une réglementation uni-
gue pour un chalut qui capturera des espéces de formes différentes. En effet, I’impact de la forme
et de la taille de la maille ne sera pas le méme sur la sélectivité d’un méme chalut pour les poissons
plats et les poissons ronds par exemple. La forme de la maille (carrée ou en losange) semble avoir
plus d’impact sur la longueur de sélectivité pour les poissons plats que sur celle pour les poissons
ronds.

A la lumiére de cette étude, il semble qu’en regard de la taille minimale de commercialisation de la
morue ou de I’aiglefin, aux Etats-Unis, les 165 mm (carrées ou en losanges) imposés actuellement
dépassent les recommandations de conservation. Par contre, en ce qui concerne les poissons plats,
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les 165mm pour des mailles carrées ont un impact négatif sur la ressource dans I’Atlantique du
nord-est (I’auteur conclut qu’il faudrait une maille carrée de 178 mm pour obtenir les tailles mi-
nimales de capture recommandées par le Conseil international pour I’exploitation de la mer). Au
Québec, les tailles de maille sont plus petites qu’aux Etats-Unis pour ce type de péche : entre 145 et
155mm suivant les zones et les poissons ciblés. Les conclusions de cet article en terme de taille de
maille ne peuvent pas forcément étre extrapolées au Québec car les tailles minimales de capture des
poissons sont inférieures a celles du golfe du Maine du fait d’une longueur et d’un poids moyens
des poissons plus petits dans le golfe du Saint-Laurent.

Source : He P. (2007) Selectivity of large mesh trawl codends in the Gulf of Maine I. Comparison of sqare and diamond
mesh. Fisheries Research. 83: 44-59.

Plan de conservation du MPO. Saison 2000. Poisson de fond 4RST, 3Pn. Morue 4T a engins mobiles inférieurs a 45 pieds.
Morue 4T - engins mobiles de moins de 65 pieds.

www.dfo-mpo.gc.ca

FAO. (1969) Manuel des Méthodes d’Evaluation des Stocks d’Animaux Aquatiques - Premiére Partie. Analyse des Popula-
tions, par J.A. Gulland. Manuel FAO de Sciences Halieutiques 4. Rome.
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OPTIPECHE: trier sur le

fond, pas sur le pont
Par Caroline LECLERC — CSMOPM
|l (Volume 7, no 9, Juin 2007)

Le projet OPTIPECHE du pble Mer-Bretagne
en France a pour but de développer, avec la
coopération de plusieurs entreprises breton-
nes, des systémes pour I’optimisation durable
et responsable de la péche au chalut.

Le Projet OPTIPECHE rassemble les connais-
sances des domaines aussi variés que I’élec-

La préservation des cétacés,

L’amélioration des conditions de
travail du marin pécheur.

L’entreprise iXTrawl, responsable du projet,
est le premier fabricant francais d’équipements
destinés a la péche basés sur la maitrise de la
technologie acoustique électronique sous-ma-
rine sans céble.

OPTIPECHE proposera de poser a I’avant du
navire un sondeur multifaisceaux capable de
détecter les poissons et de transmettre des in-

tronique, la mécanique des fluides, les scien-
ces halieutiques et la sécurité maritime, afin
de développer ensemble les outils nécessaires
a I’accompagnement de cette évolution.

Les objectifs du projet sont :
La sécurité du chalutage,

L’amélioration des colts d’exploita
tion du navire (économie d’énergie et
de carburant, diminution des avaries),

La diminution de I’impact sur les
fonds marins,

L’amélioration de la sélectivité,
«trier sur le fond et pas sur le pont»,

dications sur la nature du fond, afin d’assurer
la sécurité et I’efficacité du coup de chalut.

Des engins de péche innovants amélioreront
la qualité des produits péchés, limiteront la
pénibilité du travail et I’impact sur les fonds
marins. Un ensemble de capteurs acoustiques
et courantométriques installés sur le chalut et
les panneaux en contrbleront la géométrie,
Ialtitude et la tension. Equipé de dispositifs
sélectifs, le train de péche assurera une trai-
née minimum et un toucher réduit sur le fond.
Un systéme répulsif acoustique dissuadera les
cetaces.

Au-dela des 6 000 chalutiers que compte la

21
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péche francaise, OPTIPECHE concerne les La phase d’étude a commencé en 2007 et le
professionnels de toutes les zones de péches projet devrait aboutir vers des produits com-
soumises aux mémes contraintes. mercialisables en 2009.

Analyse par Coraline JABOUIN - HALIEUTEC

Le défi d’OPTIPECHE est de créer d’ici deux ans « un produit global » directement commerciali-
sable : un nouveau train de chalut entierement équipé des technologies innovantes (train de péche,
sondeurs et instrumentations) créé par les partenaires et ce, pour un codt abordable pour les pro-
fessionnels du secteur : 80 000 euros (123 400$ environ). C’est actuellement le prix du sondeur
multifaisceaux a lui seul...

Le sondeur multifaisceaux posé a I’avant du bateau, véritable « ceil » du chalut, permettra de rendre
les données sous formes cartographiques 3D a la timonerie et de visualiser les obstacles éventuels,
augmentant ainsi considérablement la sécurité pendant le chalutage. Les autres instruments de me-
sure plus compacts devront permettre de contréler I’ensemble des informations nécessaires au pi-
lotage du train de péche sur un moniteur a bord et
en 3D.

Exemple d’image qui pourrait étre obtenue a bord,
grace aux instrumentations sur le chalut.

Source : présentation Power-point d’OPTIPECHE
par le pdle Mer-Bretagne.

Au niveau du train de péche proprement dit, OP-
TIPECHE travaille également sur les fibres, I’hy-
drodynamisme et le poids, afin de diminuer la trai-
née du chalut et la surface de contact du bourrelet
sur le fond, d’alléger le train de péche et d’intégrer
les systéemes de sélectiviteé.

Le nouveau chalut, optimisé de la passerelle au cul
de chalut, sera cependant plus onéreux qu’un engin classique et sera moins productif. La techno-
logie acoustique du sondeur multifaisceaux comblera en partie ce déficit en facilitant la recherche
des zones « péchables » afin de maintenir la rentabilité des activités.

Ce produit global n’existe encore ni en France ni au Québec. Les débuts du projet OPTIPECHE
sont tres récents et il conviendra de surveiller les résultats obtenus d’ici deux ans environ. Il faudra
aussi examiner le colt final du produit global et vérifier comment ces technologies pourraient étre
importées ici, au Québec, en fonction des caractéristiques de nos bateaux. Le projet OPTIPECHE
cible actuellement des chalutiers entre 12 et 30 métres. Les technologies acoustiques seront, pour
certaines, entierement nouvelles et nécessiteront peut-étre une formation des pécheurs.

Le projet d’OPTIPECHE se situe bien dans une tendance actuelle de regrouper les expertises des
scientifiques et des entreprises dans un méme lieu géographique pour consolider les connaissances
et tendre vers des produits uniques et complets. Ces pbles d’expertise augmentent également la
visibilité des études et des produits, leur assurant des débouchés commerciaux plus importants. La
multitude (une douzaine) et la diversité des partenaires impliqués permettent de travailler au déve-
loppement de produits globaux en un temps record !

Source : IXtrawl : I'innovation pour une péche durable et responsable, dossier de presse OPTIPECHE, Pont I’Abbé, Finis-
tére, 11 janvier 2007.
Pole Mer-Bretagne : www.pole-mer-bretagne.com
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Un sonar qui parle francais
Par Frédérique BELANGER - CSMOPM

= (Volume 4, no 10, Juillet 2004)

Le fabricant américain d’instruments de na-
vigation Wesmar Western Marine Electronics
commercialise le SS395, un nouveau sonar
qui peut étre utilisé dans 17 langues différen-
tes, dont le francais.

Le sonar est trés facile a utiliser puisque les
différentes fonctions sont gérées par une
manette semblable a celles des jeux vidéo.
La manette permet de faire des ajustements

595
Un émetteur acoustique au

service des baleines et des

pécheurs
Par Emmanuel SANDT-DUGUAY - CSMOPM

Il (Volume 8, no 2, Octobre 2007)

Chague année dans le golfe du Saint-Lau-
rent, comme ailleurs dans le monde, plusieurs
dizaines de mammiféres marins meurent
empétrés dans des engins de péche. Afin de
prévenir ces prises non désirées, plusieurs
pistes de solutions ont été développées
au cours des derniéres années avec divers
résultats plus ou moins concluants. La solu-
tion ayant certainement eu le plus d’impact et
étant la plus prometteuse est sans doute I’uti-
lisation, sur les filets maillants, d’émetteurs
sonores tels que ’AQUAmark. Ce dernier est
un émetteur acoustique d’ultrasons développé
par le groupe Neotek, en Angleterre, depuis
la fin des années 90. Placé a divers interval-
les le long d’un filet de péche, il est destiné a
réduire les prises accidentelles de mammife-
res marins en émettant des signaux de diverses
fréguences. Les ondes sonores ainsi générées
indiquent I’emplacement du filet aux mammi-
féres marins se trouvant a proximité, tout en
exercant sur eux un effet répulsif.

Depuis le début de son utilisation, plusieurs

instantanément sans perdre I’image du sonar.
Comme il n’y a pas de panneau de contrdle,
I’appareil prend un minimum d’espace et peut
étre installé dans de trés petites timoneries.

Le sonar est adapté pour les chalutiers et les
utilisateurs de seines coulissantes (modes de
balayages horizontaux et verticaux, sondeuse
et écran divisé). Son installation est trés sim-
ple et la maitrise des différentes interfaces ne
demandent généralement qu’une dizaine de
minutes aux nouveaux utilisateurs.

Le prix de vente est d’environ 10 800$ CAN.

Source : Sonar ‘speaks’ 17 languages, Fishing News International, vol.43, no 5, mai 2004, page 19;
Feuillet d’information du SS395: www.wesmar.com/pdf/SS395EnglishV2.pdf.

projets pilotes ont démontré des résultats trés
concluants. Ainsi, une étude au Danemark a
établi qu’apres deux ans d’utilisation, aucu-
ne prise accidentelle de marsouin n’avait été
observée tandis que sur une période de pé-
che équivalente, 415 avaient été enregistrées
précédemment.

De plus, une étude du chercheur frangais Guy
Imbert a démontré une réduction de 87 % des
prises de dauphin bleu et blanc dans la péche
au thon méditerranéenne lorsque I’AQUAmMmark
200 (modifié spécifiquement pour I’acoustique
du dauphin), avait été utilisé.

Les AQUAmark 100, 200, 210 et 300 adop-
tent des fréquences réglées pour différentes
especes de mammiféeres marins et peuvent étre
utilisés sur différents engins de péche tels que
filet maillant, chalut ou palangre. Ils sont effi-
caces jusqu’a une profondeur de 100 brasses
et ont une durée de vie de 4 ans. A ce jour,
plus de 10 000 AQUAmark sont utilisés mon-
dialement.

Il est a noter, cependant, que méme si I’effi-
cacité de ce type d’émetteur a été prouvée par
endroit, il reste quelques doutes quant a I’ac-
coutumance des mammiféres marins aux fré-
quences utilisées. De plus, certaines préoccu-
pations persistent quant a la pollution sonore
générée par de tels émetteurs.

23
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Analyse par Coraline JABOUIN - HALIEUTEC

Différents types d’émetteurs sonores sont utilisés de par le monde sur des engins de péche. Si
I’utilisation de ces émetteurs est simple, leur installation sur les filets est dispendieuse. D’autres
obstacles peuvent venir ternir la performance supposée de ces engins. Quand plusieurs espéces
de mammiferes marins coexistent au méme endroit, il semble difficile d’installer et de calibrer
plusieurs émetteurs acoustiques sur le méme engin de péche. Par ailleurs, certains dauphins
semblent s’habituer aux ondes sonores, celles-ci leur indiquant méme I’emplacement de «garde-
manger » éventuels! Avant I’installation d’un tel dispositif, il convient de s’assurer que I’entreprise
a correctement évalué une zone de gene efficace et sans danger pour les espéces ciblées (seuil de
dérangement et limites de Iésions auditives). Les dispositifs actuels semblent privilégier I’autono-
mie a I’intensité du signal.

D’autres types de solutions moins coliteuses peuvent étre envisagés. Par exemple, dans I’Etat du
Maine, les pécheurs de homard devront se munir pour I’année prochaine de cébles plombés afin
de limiter la prise de baleines dans leurs lignes. Par ailleurs, une autre entreprise teste depuis 2005
un équipement nommé «capteur de dos» (netsonde sans fil multifréquence) dont I’objectif est
d’imager le fond et le bourrelet d’un chalut pélagique. Ce capteur pourrait étre utilisé pour assurer
également la fonction de «répulsif a cétacés». Placé au centre de la corde de dos, son efficacité
devrait s’étendre sur une grande partie de I’ouverture du chalut.

Les prises accidentelles de mammiféres marins par les engins de péche semblent relativement
rares au Québec. Quelques cas de marsouins ou de requins pris dans des filets sont parfois a si-
gnaler. Lorsqu’une prise accidentelle survient, il est important de la signaler au Réseau québécois
d’urgences pour les mammiféres marins (1-877-7baleine) dont le mandat est de mettre en ceuvre
des mesures visant la réduction des mortalités, de secourir les animaux blessés et d’acquérir des
connaissances sur le phénomeéne.

Source : Neotek : http://www.neotek-web.com

Le Gall Y., Origné L., Scalabrin C., Morizur Y (2005) Le répulsif a cétacés — Performances acoustiques requises.

Actes de la 13e Conférence Internationale sur les Cétacés de Méditerranée et du 6e Séminaire annuel du Réseau National
des Echouages, 13-14 nov 2004, Nice , p. 24-30.
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La réduction des prises de ey —
petites crevettes parl'utilisa- l‘— S P aE
tion d’une grille de sélectivité —_—
par la taille, couplée a une [sevsomopa 2t
grille Nordmore — Vo
Par Coraline JABOUIN - HALIEUTEC \??" ;

I (Volume 8, no 2, Novembre 2007) -—

Deux nouveaux dispositifs de sélectivité TR ' ;

par la taille ont été testés pour les chaluts a N

crevettes (Pandalus borealis) dans le golfe du

Maine, en flume tank et en mer. Il s’agit de —— e

deux grilles en polyéthyléne (11 mm d’espace- A
ment) qui s’ajoutent a I’avant de la grille Nord- e e
more (25 mm d’espacement), dans la rallonge, SNche pulio and SON XL e g oaih bl
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I’une avec tunnel pour guider les prises vers le
bas de la grille Nordmore et I’autre sans tunnel
(figure 1). Elles permettent de réduire les
prises de petites crevettes (< a 20mm). Les
auteurs ont mesuré les prises totales de
crevette ainsi que la taille moyenne des
crevettes retrouvées au final dans le cul de
chalut afin d’estimer la quantité de petites
crevettes qui se sont échappées.

Les résultats des essais en mer ont été tres

par rapport au chalut juste muni de la grille
Nordmore et 15% de réduction des prises
totales de crevettes dont la grande majo-
rité¢ d’individus de moins de 19mm de long
pour le dispositif sans tunnel et 45 crevettes
par kilo en moins mais 39% de réduction des
prises totales de crevettes pour le dispositif
avec tunnel dont une grande majorité de moins
de 22 mm. Ces deux dispositifs sont donc tres
prometteurs pour réduire les prises de petites

positifs dans les deux cas en terme de sé- crevettes inférieures a 20mm.

lectivité : réduction du nombre de crevettes
par kilo (indicateur indirect de la taille des
crevettes) : 38 crevettes par kilo en moins

Analyse par Coraline JABOUIN - HALIEUTEC

Depuis I’implantation généralisée de la grille Nordmore dans les années 1990, la quantité de
prises accessoires de poissons a chuté drastiquement dans la péche a la crevette. Cependant, la
grille Nordmore ne permet pas de réduire le volume de petites crevettes ainsi que de tres petits
poissons débarqués puisque ces organismes passent entre les barreaux. Les crevettes sont caté-
gorisées a I’usine en fonction de leur taille et les petites crevettes sont celles qui ont le moins de
valeur commerciale. D’autres dispositifs ont déja été testés afin de réduire la proportion de petites
crevettes, mais plusieurs complications sur leur utilisation ont été signalées ou alors les pertes
sur les prises totales étaient trop importantes. Dans cette étude, les manceuvres a bord n’ont pré-
senté aucune difficulté et n’ont pas nécessité d’aménagement particulier du bateau. L’efficacité
de la grille Nordmore n’est pas affectée par I’ajout de ces grilles. L’écartement entre les barreaux
est ajustable. Cette étude ne prend pas en compte la faisabilité économique de I’utilisation de
I’un des deux dispositifs. Dans le 2¢ cas par exemple, le chiffre de 39% de réduction des prises
totales semble important méme si I’on sait qu’elles sont constituées en majorité de crevettes de
petite taille. Les auteurs ne donnent pas les taux exacts d’élimination des petites crevettes. Dans
I’est du Canada, les petites crevettes sont incluses dans les quotas et dans le contexte économique
morose actuel, une augmentation de la valeur des débarquements serait la bienvenue. Il serait inté-
ressant de suivre ces travaux en vue d’une adaptation a la péche québécoise (surtout dans les zones
ou des petites crevettes sont mélangées a des grosses crevettes) couplée avec des calculs de renta-
bilité économique afin de déterminer le seuil acceptable de perte de crevettes des tailles supérieures
a22mm.

Source : He P. and Balzano V. 2007 Reducing the catch of small shrimps in the Gulf of Maine pink shrimp fishery with a
size-sorting grid device. ICES Journal of Marine Science, Advance Access published July 26, 2007
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L’ELIMINATEUR

Par Emmanuel SANDT-DUGUAY - CSMOPM
(Volume 8, no 3, Décembre 2007)

ont développé un type de chalut permettant
de réduire étonnamment les prises accidentel-
les de morue et de plie rouge dans la péche a
I’aiglefin. En effet, aprés plus de 100 traits de
chaluts sur le Banc George, les résultats furent
surprenants : les prises d’aiglefin ont été équi-

Des chercheurs de I’Université du Rhode
Island, en collaboration avec des pécheurs,
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valentes a celles du chalut traditionnel, mais
les prises accidentelles de morue ont été rédui-
tes de 81% et celles de plie rouge de plus de
95% ! En fait, le principe de sélectivité de ce
chalut, surnommé I’Eliminateur, est basé sur
les différents comportements adoptés par les
especes lorsqu’elles sont présentes dans I’en-
gin de capture.

Ainsi, I’aiglefin, la morue et la plie rouge sont
des poissons de fond qui occupent le méme
espace: ils vivent ensemble, nagent ensemble
et se nourrissent ensemble. Il estdonc bien nor-
mal qu’ils soient souvent capturés ensemble
par la péche au chalut commercial. Le princi-
pe de I’Eliminateur, qui est maintenant utilisé
par plus d’une trentaine de bateaux au Rhode
Island et bient6t par plusieurs autres, notam-
ment dans la mer du Nord au Royaume- Uni,
consiste en une maille de 2,4 métres dans la
partie avant ventre du chalut permettant aux
poissons nageant vers le bas, en I’occurrence
la morue et la plie, de s’enfuir tout en permet-
tant de conserver les poissons nageant vers le
haut de la colonne d’eau (aiglefin, calmar).
Par ailleurs, un panneau a trois pans assure

Analyse par Coraline JABOUIN - HALIEUTEC

I’ouverture verticale du chalut et les rockhop-
pers sont congus pour limiter le frottement du
chalut sur le fond.

Les prises accidentelles de morue sont tres ré-
glementées en raison d’une gestion des stocks
plus étroite. Ainsi, les pécheurs doivent reje-
ter les prises accidentelles a I’eau lorsqu’elles
excedent leurs quotas. Malheureusement, la
plupart du temps, ces poissons ne survivent
pas. Maintenant, les pécheurs du Rhode Island
pourront utiliser le chalut standard jusqu’a ce
qu’ils aient péché leurs quotas de poissons de
fond (morue, plie) et utiliser ensuite I’Elimi-
nateur pour continuer leur péche a I’aiglefin
et/ou au calmar, sans engendrer de prises acci-
dentelles de morue et par conséquent dépasser
leurs quotas.

Cette innovation a valu a ses inventeurs le
premier prix de 30 000 dollars du concours
de I’Organisation mondiale de la protection
de I’environnement (WWHF). Ce concours
encourage la conception d’engins de péche
ingénieux permettant de limiter les prises
accidentelles de poisson tout en permettant de
pécher commercialement.

C’est une préoccupation actuelle de concevoir des engins de péche plus respectueux de la ressource
et/ou de I’environnement en se basant sur le comportement des espéces ciblées a I’avant ou dans
le chalut. La Dépéche vous avait déja présenté, par exemple, une forme de chalut pour la crevette,
espéce qui semble glisser passivement sur la partie ventrale du chalut, dont les mailles de la partie
dorsale faisaient 4 m de longueur pour économiser le carburant.

L’exercice est similaire dans ce cas-ci : les différences de comportements de nage a I’intérieur du
filet permettent de séparer les espéces ciblées des prises accessoires.

Au Queébec, la péche a I’aiglefin est inexistante et elle est trés minime dans les autres provinces
atlantiques (quelques quotas de prises accidentelles a Terre-Neuve et quelques quotas aux engins
fixes pour la région de Scotia-Fundy). Toutefois, cet exemple peut inspirer nos chercheurs pour la
conception d’engins de péche mobiles basés sur le comportement des especes ciblées. Si en plus la
WWEF peut soutenir financiérement cette recherche, avancons dans cette voie !

Source : Beutel D., Skrobe L., Castro K. 2006 Bycatch reduction in the directed haddock bottom trawl fishery. Uri Fisheries
Center Technical Report: 01-06. Sea Grant and University of Rhode Island. 39 p.
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~ H
Dev?mpp_e_m_ent d’un nouvel protéines. Le troisiéme appat était composé
appat artificiel pour le crabe essentiellement de moules bleues et finale-
tourteau en Norvége ment le quatriéme appat consistait en un mé-
Par Emmanuel SANDT-DUGUAY - CSMOPM Iange d’ceufs de morue.
= (Volume 8, no 3, Décembre 2007) La performance des quatre différents appats

a été comparée dans les cages, sur le terrain,
a la goberge coupée en morceau (I’appat le
plus utilisé en Norvége pour la péche au crabe
tourteau). Ainsi, les chercheurs ont démontré
que les deux premiers appats étaient moins
attractifs que la goberge seule, mais que les
deux derniers (les moules et les ceufs de mo-
rue) étaient significativement plus attrayants.
Finalement, les chercheurs ont conclu que le
potentiel commercial le plus important reve-
nait a la moule, car cette industrie en Norvége
produit beaucoup de moules non commercia-
lisées, ce qui impliquerait un faible colt d’ap-

La péche au crabe tourteau est de plus en plus
importante en Norvege depuis les derniéres
années. De 1 300 tonnes en 1990, elle est
passée a plus de 5 000 tonnes dernierement.
Environ 20 tonnes d’appat sont utilisées cha-
que jour, majoritairement de la goberge, un
poisson propre a la consommation humaine.
Ainsi, des chercheurs de I’Institut norvégien
des péches et de I’aquaculture ont entrepris de
développer un appat moins dispendieux a par-
tir de sous-produits non commercialisés pro-
venant d’autres péches ou de I’aquaculture.

Les chercheurs ont donc compare quatre dif- pat pour les pécheurs, sans doute plus faible
férents appats, tous melangés a des peaux de que la goberge seule présentement utilisée.
poissons en gelatine et a de la goberge. Ainsi, Cet appat & base de moule et de goberge sera
le premier appat était un melange de crevettes, produit commercialement pour la saison pro-
d’algues et de poissons. Dans le deuxieme ap- chaine et sera testé par un plus grand nombre
pat, on retrouvait le méme mélange que dans de pécheurs.

le premier, plus un mélange de concentré de

Analyse par Coraline JABOUIN - HALIEUTEC
L’épineuse question des appats artificiels!

Tres documentée dans les années 80, cette question a été plus ou moins mise de c6té par la suite.
Elle revient dans I’actualité pour plusieurs raisons : colts des appats traditionnels pour les pécheurs,
difficulté d’entreposage durant I’hiver, raréfaction de certaines ressources, d’ou la nécessité de ne
pas «gaspiller» des espéces pour en pécher d’autres, intérét économique discutable de transformer
en appat des especes dont le potentiel commercial est en augmentation, etc.

Actuellement le maquereau et le hareng sont les deux principales espéces utilisées pour appater le
homard et le crabe des neiges au Québec. Si la péche au maquereau pour la consommation humaine
se développe au Québec (il fait présentement I’objet d’une campagne publicitaire), I’intérét écono-
mique des pécheurs ira vers la production de maquereau de meilleure qualité et vers la différencia-
tion entre le maquereau pour les appats et celui pour la commercialisation.

Au Québec aussi I’industrie mytilicole génére une grande quantité de moules non commercialisa-
bles, qui pourraient étre transformées en appét. Le crabe des neiges est naturellement un prédateur
de moules et cela reste & démontrer formellement pour le homard.

On sait déja qu’il est complexe de déterminer ce qui rend attractif un appat. Mais la création d’ap-
pats artificiels a moindre codt et adaptés aux espéces locales, en utilisant des moules hon commer-
cialisables et des co-produits d’industrie de transformation de produits de la mer, par exemple,
pourrait devenir rentable et écologiquement plus acceptable de nos jours. Cela pourrait faire I’objet
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de nouveaux tests dans nos régions, en incorporant les connaissances les plus a jour sur les agents de
saveurs chimiques. Un bémol cependant par rapport a la Norvege: il semble difficile aujourd’hui, dans
nos régions, de tester un appat artificiel a base d’ceufs de morue !

Source : Trine, D. Sten, I. S. et Kare, A. 2007. Development of formulated bait for edible crab (cancer pagurus L.), using
by-products from the fisheries and aquaculture industry. Journal of Shellfish, Vol. 26, No. 2, pp. 597-602.

MISE A JOUR par I’équipe du Service Technologique En Péche (STEP) - HALIEUTEC

En Nouvelle-Ecosse, on estime que la quantité d’appats (maquereau et hareng) excéde de deux fois
celle des homards capturés. Chez leur voisin du Maine, I’utilisation d’appét naturel est si importante
gue I’industrie de capture du homard s’y apparente a de I’élevage. L’utilisation de ressources marines
de qualité (hareng et maquereau) propres a la nutrition humaine pose un probléme d’éthique et de
durabilité des activités de péche au homard et crabe. La pression démographique mondiale et la de-
mande croissante en produits marins entrent en conflit avec de telles activités de péche. Par ailleurs,
I’utilisation d’appat naturel peut étre un vecteur de transmission de maladies chez le homard, comme
ce fut le cas pour les homards d’Australie et de Nouvelle-Zélande.

Un bon appat artificiel doit présenter les caractéristiques suivantes :
Un colt moindre ou égal ($/kg) a I’appat naturel;

Une composition qui ne doit pas inclure des organismes marins propres a la nutrition
humaine directe (valorisation des sous-produits);

Une efficacité devant étre aussi bonne que I’appéat naturel sur une plus longue durée en
condition de péche;

Une bonne durée de conservation en condition de stockage;
Une spécificité pour I’espéce cible.

Au Québec, des travaux ont été menés sur des appats semi-usinés depuis le milieu des années 1980
pour le homard et la morue. Cependant, les rendements observés étaient tres variables selon la saison
de péche. A notre connaissance, il n’existe aucun appat artificiel disponible pour appater le crabe.
Pour d’autres crustacés (langouste, homard et écrevisse), plusieurs types d’appat ont été testés, mais
aucun d’entre eux n’a été un succés commercial. Bien que présente, la recherche actuelle dans ce
domaine semble étre encore a I’état embryonnaire. L’utilisation des sous-produits d’usine de trans-
formation serait une voie intéressante. En effet, il existe une source potentielle de rejets impropres
a la commercialisation directe issue des usines. La recherche sur ce théme se poursuivra durant la
prochaine année dans le cadre du Service Technologique En Péche (STEP).

€@ 9@9-@9 @@ 499a1d€9999g99gU@4C99a114aa«

Source : Harnish, L. & Willison, J. H. M. (2009). Efficiency of bait usage in the Nova Scotia lobster fishery: a first look. Jour-
nal of Cleaner Production 17: 345-347;

Saila, S. B., Nixon, S. & Oviatt, C. (2002). Does lobster trap bait influence the Maine inshore trap fishery ? North American
Journal of Fisheries Management 22: 602-605;

Grabowski, J. H., Clesceri, E. J., Gaudette, J., Baukus, A., Weber, M. & Yund, P. O. (in review). Use of herring bait to farm
lobsters in the Gulf of Maine;

Dale, T., Siikavuopio, S. I. & Aas, K. (2007). Development of formulated bait for edible crab (Cancer pagurus), using by-pro-
ducts from the fisheries and aquaculture industry. Journal of Shellfish Research 26: 597-602;

Huner, J. V., Pfister, V. A., Romaire, R. P. & Baum, T. J. (1990). Effectiveness of commercially formulated and fish baits in
trapping cambarid crawfish. Journal of World Aquaculture Society 21: 288-294;

Miller, R. J. (1990). Effectiveness of crab and lobster traps. Canadian Journal of Fisheries and Aquatic Sciences 47: 1228-
1251;

Mohan Rajan, K. V., Meenakumari, B. & Hameed, M. S. (1995). Studies on baits for lobster. Fishery Technology 32: 25-29;
Chanes-Miranda, L. & Viana, M. T. (2000). Development of artificial lobster baits using fish silage from tuna by-products.
Journal of Shellfish Research 19: 259-263.
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Une drague a pétoncle qui

flotte sur le fond
Par Emmanuel SANDT-DUGUAY - CSMOPM

| (Volume 8, no 4, Janvier 2008)

Le chercheur Cliff Goudey de I’Institut de
Technologie du Massachusetts a inventé un
nouveau type de drague a pétoncle permettant
de limiter les impacts néfastes de la drague
sur le fond. Ainsi, ce nouvel engin permet de
déloger les pétoncles, mais sans toutefois

tés de la drague traditionnelle sur un méme
dragueur, prés de I’Tle de Man, en collaboration
avec I’Université de Wales. L’expérimentation
a permis de conclure que les deux dragues
étaient aussi efficaces pour les prises, mais
que la nouvelle endommageait moins les pé-
toncles que I’ancienne. Finalement, I’avantage
certain d’une telle méthode comparativement
a la drague traditionnelle est la diminution de
la quantité de carburant utilisée pour un méme
trait dragué, car la nouvelle drague flotte sur le

toucher le fond! Le principe réside dans le fond et accuse donc moins de résistance.
fait que la barre dentelée est remplacée par
des écopes («soucoupes») qui dirigent des
jets d’eau vers le fond. Ceux-ci délogent les
pétoncles, mais ne sont pas assez puissants
pour y causer des effets irréversibles. De plus,
ces soucoupes sont montées sur des fixations
flexibles et peuvent contourner les obstacles

solides tel un rocher ou du corail.

Aprés plusieurs essais d’un prototype en la-
boratoire et en mer, aux abords des cotes du
Massachusetts, une expérimentation a eu lieu
mettant en action la nouvelle drague aux c6-

Analyse par Francis COULOMBE - MAPAQ

Le développement de la drague a pétoncle qui n’abimerait pas le fond ni le contenu de la drague tout
en maintenant constant les rendements de péche est un objectif idéal qui préoccupe les gestionnaires
de la ressource et les tenants de la conservation depuis belle lurette. La photo en appui a cet article
montre que la drague utilisée est assez éloignée du modéle Digby a paniers multiples ou encore de la
drague offshore utilisée couramment au Québec et dans les maritimes. La transformation opérée sur
la drague apparait suffisamment simple pour étre transposée de cette drague «légere » vers les autres
modeles. L’un des inconvénients majeurs de cette adaptation est qu’il faut alimenter les soucoupes
avec de I’eau. Comme sur les dragues a mollusques fouisseurs (couteau, mactre, etc...) il y aura
donc vraisemblablement un tube d’alimentation qu’il faudra manipuler adéquatement lors de la
mise a I’eau et la remontée. De plus, il faudra installer un systéme de pompage a bord du bateau qui
devra étre relativement puissant. Compte tenu que la profondeur des fonds de péche au pétoncle au
Québec ou sur le banc Georges est supérieure a ceux des bancs de mollusques fouisseurs, un procédé
efficace pourrait étre difficile a concevoir. Nos recherches sur internet ne nous ont pas permis de
trouver un ou des articles scientifiques a la base de celui du périodique ConBio. En absence de
données de performance, il est difficile de nous prononcer sur le potentiel de I’équipement ainsi que
sur les ajustements qui restent a réaliser pour que I’équipement soit intégré par les professionnels
d’une pécherie commerciale reconnue. L’intérét manifesté par certaines entreprises de fabrication
d’engins de péche est toutefois une indication positive. C’est un dossier a suivre.

Source : http://www.conbio.org/CIP/article40721.cfm
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Un nouvel outil pour la

sélectivité des engins de

péche
Par Emmanuel SANDT-DUGUAY - CSMOPM

| (Volume 8, no 6, Mars 2008)

\Vous vous demandez comment optimiser un
engin de péche afin de réduire les prises acci-
dentelles d’une espece donnée? Une banque
de données sur la sélectivité des engins de pé-
che est maintenant disponible sur le site inter-
net de I’organisation mondiale de protection

for Nature). Ainsi, vous pouvez consulter plus
de 80 différentes modifications pouvant étre
apportées a plus de 16 différents types d’en-
gins de péche, et ce pour la plupart des péche-
ries, partout dans le monde.

Vous pouvez facilement effectuer une recher-
che par type d’engin de péche, par type de
prises accidentelles ou par espece péchee dans
une région donnée. Ensuite, selon les différents
paramétres choisis, des solutions potentielles,
accompagnées de schémas, vous sont offertes
afin de réduire les prises accidentelles.

de I’environnement WWF (World Wide Fund

Premiére Analyse par Emmanuel SANDT-DUGUAY - CSMOPM

Il est intéressant de voir que cette organisation environnementale ne fait pas que dénoncer des
problémes liés aux péches d’aujourd’hui comme d’autres le font, mais propose également un
éventail de solutions concrétes. Aussi, par son interactivité et son champ d’action assez large, cette
bangue de données constitue un outil de référence trés simple d’utilisation, pouvant étre aisément
consultée par quiconque. Enfin, il est important de souligner qu’elle représente un bel effort vers la
conservation, s’inscrivant directement dans le cadre du code de conduite d’une péche responsable
de la FAQ, au niveau de la stratégie visant a améliorer I’information sur la situation et les tendances
des péches de capture.

Deuxiéme Analyse par Coraline JABOUIN - HALIEUTEC

L’approche par menu déroulant permet un acces tres clair et facile a I’information. Cependant, le
site est encore incomplet dans certaines solutions proposées. Quelques fiches de solution corres-
pondant a différentes prises accessoires sont vides. Beaucoup de solutions décrites sont tirées d’un
seul et méme livre de référence publié en 1999. Le site doit donc s’enrichir au fil du temps et mul-
tiplier ses sources d’informations pour devenir une solide base de données.

Ce site Internet peut étre tres utile pour une premiere sensibilisation aux problémes de prises acces-
soires qui peuvent étre rencontrés pour chaque engin de péche. Il donne les grandes lignes de solu-
tions connues et testées dans certaines parties du globe. Par contre, les solutions sont présentées en
guelques lignes seulement, accompagnées d’une référence. Ce site est donc destiné, dans sa forme
actuelle, au grand public ou aux pécheurs artisanaux et industriels de certaines régions du globe
qui n’ont pas encore généralisé les pratiques de réduction de prises accessoires et qui cherchent a
se sensibiliser a la question. Si un pécheur québécois souhaite des informations trés précises sur la
réduction de prises accessoires pour telle ou telle espéce, il peut trouver sur le site quelques idées
gu’il lui faudra ensuite creuser. Enfin, cette initiative est trés intéressante et mérite qu’on lui porte
attention régulierement pour les prochaines années.
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Troisieme Analyse par Francis COULOMBE - MAPAQ

Il'y a moins d’un an, un organisme voué spécialement a I’optimisation des procédés de capture, le
Service technique en péche (STEP), rattaché au Centre collégial de transfert technologique, Ha-
lieutec, de Grande-Riviére, a vu le jour avec le concours scientifique et financier de la Direction de
I’ Innovation et des technologies du MAPAQ et de Développement Economique Canada. L’équipe de
coordination a complété une tournée des besoins aupres des associations et pécheurs. Le but était de
recenser leurs besoins de développements technologiques notamment en matiere d’amélioration de
la sélectivité et en réduction des prises accidentelles. En cours de tournée, des éléments de solution
ont été avancés par les membres de I’industrie. 1l est clair qu’une banque comme celle de la WWF
constitue une source éclair indéniable de renseignements. Les références bibliographiques fournies
permettent de constituer, a faible co(t, les assises d’une base de données en la matiére. Aussi, cette
base permet de repérer les centres technologiques les plus actifs en la matiére. L’identification
de spécialistes qui pourraient constituer un réseau de contacts afin d’établir des échanges serait
aisée. Ces discussions permettraient de ne pas réinventer la roue si les solutions a nos problémes
existent déja.

Source : Cette banque de données est disponible en anglais a I'adresse suivante :
http://www.panda.org/about_wwf/what_we_do/marine/problems/bycatch/bycatch_solutions/bycatch_database/index.cfm
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Un chalut sans toit pour la Afin de pallier ce probléme, des chercheurs
péche a la crevette de I’Université du New Hampshire ont congu

un nouveau type de chalut dit «topless», sans
recouvrement sur le toit, avec des ailes plus
allongées, permettant I’échappement des péla-
giques vers la «ligne de téte » avant de passer a
travers la grille Nordmore, tout en maximisant
les prises de crevettes. Il ont testé ce nouveau
chalut en flume tank & I’Université Memorial
de Terre-Neuve et I’ont ensuite comparé en
mer avec un chalut traditionnel. Les résul-
tats de I’étude sont éloquents : les prises ac-
cessoires sont passées de 30,5% a 9,4% du
total des captures! Le hareng qui constituait
26,3% du total des prises ne représente plus
que 4,1%. Par ailleurs les chercheurs ont ob-
servé une augmentation de 13,5% des prises
de crevettes par rapport au chalut traditionnel,
avec cependant une mince augmentation des
prises accidentelles de plie, de I’ordre de 3%
des prises totales.

Par Emmanuel SANDT-DUGUAY - CSMOPM
N (Volume 8, no 7, Avril 2008)

Depuis le début de son utilisation en 1992, la
Grille Nordmore a contribué a réduire consi-
dérablement les prises accidentelles dans la
péche a la crevette (Pandalus borealis). Ce-
pendant, une grille de 25 mm d’espacement ne
peut réduire complétement les prises de petits
poissons comme les pélagiques, tels que le ca-
pelan dans le cas du golfe du Saint-Laurent ou
le hareng dans le cas du Maine.

Analyse par Coraline JABOUIN — HALIEUTEC
Cette étude va dans le méme sens que celle du danois Valdemarsen (du SINTEF) qui a testé un
chalut dont le dos était constitué de mailles de 4 m de longueur! Le but de Valdemarsen était
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JE (Volume 8, no 9, Juin 2008)

avant tout de réduire la trainée du chalut et de tester la réduction de la consommation de carburant
éventuellement associée. Les deux études se basent sur une observation de Valdemarsen comme
quoi les crevettes glissent passivement sur le ventre du chalut sur une hauteur d’environ 10cm.
Effectivement Pingguo He, gréce a une modification des ailes, augmente méme légérement ses
prises de crevettes, crevettes qui sont par ailleurs plus grandes que celles prises dans le chalut
commercial traditionnel. Ce chalut permet en outre aux poissons pélagiques de sortir du filet avant
de passer a travers la grille Nordmore et donc en meilleur état, diminuant ainsi probablement la
mortalité postsélection (ce serait cependant a vérifier formellement). Dans le futur, il serait trés
intéressant de vérifier son efficacité pour réduire les prises accessoires de capelan au Québec, ou
de juvénile de turbot. Dans un contexte de développement durable, il serait aussi tres important
de vérifier si ce type de chalut engendre une trainée réduite par rapport aux chaluts commerciaux
traditionnels et si cela a un impact sur la consommation de carburant.

Source : He P, Goethel D., Smith T. 2007. Design and test of a topless shrimp trawl to reduce pelagic fish bycatch in the
gulf of Maine pink shrimp fishery. J. Northw. Atl. Fish.Sci. vol 38: 13-21
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travers d’une grille de sélectivité montée sur
un chalut de fond a deux faces (type «Alfredo
maxi »).

De la question de la

mortalité post-sélection

Par Coraline JABOUIN - HALIEUTEC Face au défi technologique d’étudier cette sur-

vie postsélection, les chercheurs ont imaginé
un systeme de cage qui collecte soit les pois-
sons qui s’échappent du cul de chalut (maille

Trois chercheurs de I’Institute of Marine Re-
search de Bergen en Norvege ont testé la mor-

talité post-sélection pour des morues (Gadus
morhua), des goberges (Pollachius virens) et
des aiglefins (Melanogrammus aeglefinus), en
situation commerciale, apres leur passage au

(&)

k)

de 135mm) (Fig 1), soit ceux qui s’échappent
par la grille de sélectivité (ici une grille en V
en acier inoxydable avec 55 mm d’espacement
entre les barreaux) (Fig 2).
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Fig 1. Schéma de la cage pour
récupérer les poissons qui
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Fig 2. Schéma de la cage fixée a la sortie de la grille de sélectivité et chronologie de I’opération de largage de la cage.

Aprés le trait de chalut, la cage est refermée
puis détachée du chalut par un systeme acous-
tique. Les poissons sont stockés dans la cage
qui est ancrée sur le fond durant 6 jours. La
condition et le comportement des poissons
sont alors étudiés par un systeme de caméra
sous marine. Au bout des 6 jours, la cage est
remontée et les poissons morts sont comptabi-
lisés par espéce et par taille. La stabilité de la
cage sur le fond est contrdlée tout au long de
I’expérience.

Le taux de mortalité post-sélection des morues
et des goberges est bien inférieur a celui des
aiglefins. Les auteurs concluent méme qu’il est
négligeable pour ce type de péche. Les taux de
mortalité des aiglefins étaient plus variables

Analyse par Coraline JABOUIN - HALIEUTEC

mais supérieurs a ceux des morues et des go-
berges. Les petits aiglefins semblent plus vul-
nérables que les poissons plus longs. On savait
déja que les aiglefins ont une capacité de nage
plus limitée que celles des morues et des go-
berges, mais on manque encore de données sur
les capacités de nage des poissons stressés par
le passage dans la grille ou par les mailles du
cul de chalut.

En conclusion, bien que ces espéces soient
proches les unes des autres, les morues et les
goberges ont plus de chance de survivre a leur
passage dans un systeme de sélectivité que les
aiglefins.

De par le monde, différentes mesures techniques de conservation sont utilisées, telles que des res-
trictions dans la taille des mailles ainsi que I’installation de grilles de sélectivité, afin de minimiser
les prises accessoires (comme les poissons hors taille commerciale). Ces mesures se basent sur le
principe que tous les poissons qui passent a travers ces systéemes de sélectivité survivent et retour-

nent dans leur population d’origine.

Or, les passages répétitifs dans des grilles de sélectivité induisent un stress chez les poissons ainsi
gu’une dépense d’énergie accrue pour pouvoir sortir du systéme. Cela peut affecter leur condition
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et leur survie a cause d’un affaiblissement général.

La question de la survie de ces poissons est cependant bien plus complexe et prend toute son im-
portance dans le contexte actuel mondial de surexploitation des stocks. Les résultats de ce genre
d’étude revétent une importance capitale pour la survie des stocks de poissons.

Il est extrémement difficile d’étudier dans leur milieu naturel les taux de survie des poissons resca-
pés. Il est impossible de suivre chaque poisson rescapé durant un mois en pleine mer! Mais com-
ment s’assurer que le protocole d’expérience n’ajoute pas un stress aux poissons, qui induirait une
augmentation du taux de mortalité non due au passage dans le systéme sélectif? Ainsi, dans cette
étude, les poissons se retrouvent enfermés dans une cage au fond de I’eau pendant une semaine, ce
qui peut provoquer un stress de captivité et de décompression quand la cage est remontée.

Le systeme présenté dans cette étude n’est certes pas parfait mais il permet cependant de comparer
les taux de survie de plusieurs espéces qui sont passées dans la méme grille de sélectivité.

Bien que ce type d’étude existe depuis de nombreuses années, celle-ci a le mérite d’avoir été réa-
lisée en situation commerciale et de tenter de résoudre I’incroyable casse-téte technologique du
montage expérimental !

Source : Ingdlfsson O. A., Soldal A.V., Huse |. Breen M. 2007. Escape mortality of cod, saithe, and haddock in a Barents Sea
trawl fishery. International Council for the Exploration of the Sea. Published by Oxford Journals
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196158
Panneaux de chalut

révolutionnaires par
la compagnie Injector

International
Par Yoland PLOURDE - CSP

B (Volume 1, no 4, Avril 2001)

Le panneau de chalut Injector est un nouveau
type de panneau congu par un ingénieur en
aéronautique. Une conception révolutionnaire
qui permet d’augmenter les captures et de di-

Analyse par Yoland PLOURDE - CSP

CHAPITRE |l : ECONOMIE DE CARBURANT

minuer la consommation de carburant jusqu’a
18%. Les panneaux Injector ont été testés sur
plusieurs chalutiers au cours de la derniére an-
née avec d’excellents résultats. Les chalutiers
ont rapporté avoir pu augmenter la vitesse de
chalutage de 1 a 1,5 noeud de plus tout en
conservant la méme puissance ou en économi-
sant de 15 a 18% de carburant en comparai-
son avec les autres modéles de panneaux sur
le marché. La fabrication de ces panneaux est
de la plus haute qualité.

Ayant pris des informations aupres de cette compagnie concernant leurs panneaux, on m’a informé
qu’un panneau de chalut Injector ayant une surface de 2,6 métres carrés et un poids de 600 kg peut
remplacer facilement un panneau oval de 750 kg ayant une surface de 3,12 métres carrés. Comme
le panneau Injector est plus petit, il offre donc moins de résistance pour la méme force d’écarte-

ment, de la provient I’économie d’énergie.

Source : Site internet de I'entreprise : www.injector.sansir.net

155
La péche éconergétique

grace a Nordsea
Par Frédérique BELANGER — CSMOPM

I (Volume 4, no 10, Juillet 2004)

Afin de réduire la consommation de carburant
des chaluts, Nordsea a congu, dans les dernie-
res annees, de nouveaux types de maille sans
nceuds, des panneaux de chaluts avec des ailes
portantes et des filaments modernes plus ré-
sistants et plus minces. En plus de diminuer la
résistance, certaines de ces modifications per-
mettent aussi d’amoindrir les effets néfastes
sur I’environnement.

La péche fait partie des activités de produc-
tion de produits alimentaires primaires les
plus énergivores ou la consommation de car-

burant peut représenter plus de 70% des codts
d’exploitation pour un propriétaire de bateau
de péche. Si la flottille canadienne adoptait de
nouvelles mesures, la consommation de car-
burant diesel pourrait diminuer d’environ 3,2
millions de litres.

Nordsea est un spécialiste de la conception, de
la fabrication et de la vente d’engins de péche
permettant de réduire la résistance et, donc, de
diminuer la consommation de carburant et les
colts d’exploitation. Les innovations de Nord-
sea, une entreprise de la Nouvelle-Ecosse, lui
ont permis de remporter le Prix d’efficacité
énergétique du Canada 2004 dans la catégorie
industrie - petits consommateurs d’énergie.
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Analyse par Marcel BOUDREAU - MPO

Etant donné que le prix du carburant ne cesse d’augmenter, I’investissement requis pour avoir un
chalut caractérisé par une trainée plus faible que les engins conventionnels peut étre rentable pour
les pécheurs.

L’utilisation intégrée de nappes de filet sans nceuds, de portes de chalut moderne, de nouveaux ma-
tériaux plus résistants et d’un diametre inférieur pour la construction des filets ne peut que diminuer
la consommation des chalutiers.

De 1980 a 1992, la société Nordsea a participé a plusieurs projets de développement technologique
et d’assistance technique pour la flotte d’engins mobiles du Québec.

Source : Fuel-saving trawl win award, Fishing News International, vol.43, no 5, mai 2004, page 7;

Site Internet de Ressources naturelles Canada, Office de I'efficacité énergétique - Prix d’efficacité énergétique du Canada,
catégorie industrie, mise au point d’engins de péche éconergétiques, http://oee.nrcan.gc.ca/prix/2004_industrie_mise_au_point_
dengins_de_peche_econergetiques.cfm?Text=N&PrintView=N.
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L’optimisation énergétique
et la rentabilité de la flotte

de péche
Par Caroline LECLERC — CSMOPM

™= (Volume 6, no 7, Avril 2006)

Est-ce qu’une réduction de la consommation
d’énergie au sein des entreprises de péche a
la crevette pourrait étre une solution a la crise
actuelle dans ce secteur?

Du moins, il semble qu’elle pourrait augmenter
les chances de survie de I’industrie. Il ne faut
pas oublier que I’augmentation des quotas, la
hausse de la quantité de crevettes d’élevage
sur le marché et la montée en fleche du taux
de change ont causé une perte de compétitivité
de la crevette canadienne de I’ordre de 15 a
20%, ce qui a entrainé une baisse importante
des prix payés au débarquement. La marge de
profit est beaucoup plus mince, d’autant plus
gue I’augmentation importante du co(t du car-
burant a eu une incidence directe sur les codts
d’opération et sur la rentabilité des entreprises

de péche. La consommation de carburant peut
représenter jusqu’a 40% des frais d’exploita-
tion d’un chalutier.

Le Centre collégial de transfert de technolo-
gie des péches (CCTTP) en collaboration avec
I’association des capitaines propriétaires de la
Gaspésie (ACPG) développe actuellement un
programme visant le déploiement d’une straté-
gie de réduction des colts d’opération au sein
des entreprises de péche a la crevette.

Certains moyens de réduction de la consom-
mation d’énergie sont mis de I’avant, comme
la conception de chaluts moins énergivores,
I’emploi de fibres synthétiques plus fines et
plus résistantes, I’utilisation de plus grands
maillages dans la partie antérieure du chalut,
I’emploi de filets sans nceuds et finalement
I’utilisation de panneaux de chalut ayant des
caractéristiques hydrodynamiques supérieures
a la moyenne.
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Analyse par Caroline LECLERC — CSMOPM
Les pécheurs doivent modifier leur consommation de carburant car les pertes en terme d’excedent
brut d’exploitation sont telles qu’elles peuvent compromettre la survie de certaines exploitations.

Il est intéressant de voir des actions entreprises conjointement avec les pécheurs. Un tel projet peut
engendrer des retombées significatives, a savoir une réduction des frais d’opération reliés au cha-
lutage, mais aussi une baisse de la consommation de carburant, entrainant une diminution des émis-
sions de gaz a effets de serre. De plus, I’optimisation énergétique est une pratique de péche durable
qui pourrait étre valorisée dans le cadre d’un plan de commercialisation de la crevette nordique.

Dans la méme lancée, la compagnie Nordsea en Nouvelle-Ecosse a mis au point des engins de pé-
che éconergétiques (voir La Dépéche volume 4 no 10, juillet 2004), ce qui lui avait valu en 2004 le
Prix d’efficacité énergétique du Canada.

Les résultats de ce projet pourraient étre transférables a d’autres types de flottilles, notamment les
pécheurs de poissons de fond et les pécheurs de pétoncles. Tout cela est certes intéressant, mais les
résultats arriveront-ils trop tard pour I’industrie de la crevette ?

Source : CCTTP : Programme OPTIPECHE.

MISE A JOUR par Jérébme LAURENT - HALIEUTEC

La premiére phase du projet Pandalus s’est déroulée au cours de I’année 2006 et différentes com-
binaisons réalisées avec 3 types de panneaux et 3 types de chaluts ont été testées en simulation
numérigque puis en mer dans le cadre d’essais expérimentaux (sans capture), durant lesquels la
trainée, la consommation de carburant et I’ouverture des chaluts ont été recueillies sur les 4 agen-
cements de trains de péche retenus. Enfin, des essais avec capture ont été effectués au large de
Riviere-au-Renard.

Il en est ressorti que le meilleur train de péche testé est celui combinant le chalut construit avec le fil
le plus léger et les portes de moins grande surface, en raison des valeurs de trainée et de consomma-
tion de carburant relativement faibles que cet engin a générées en mer et de la surface péchante signi-
ficativement plus élevée obtenue a la suite des essais expérimentaux. Ces résultats encourageants ont
permis de jeter les base de la deuxiéme phase du projet dont les expérimentations, en situation com-
merciale cette fois et avec un train de péche encore plus novateur, auront lieu au cours de la saison de
péche 2009 dans le cadre du programme Service Technologique en Péche (STEP).

Il est & noter que des projets sur I’optimisation énergétique des trains de péche ont lieu un peu partout
dans le monde, il s’agit d’une problématique de plus en plus partagée par I’ensemble des pécheries
et plus seulement chez les chalutiers. Ce type de projet est difficile & mener car les colts occasionnés
sont généralement importants et le défi est de prendre en compte les variables environnementales
pour arriver a comparer efficacement différents trains de péche.

2EERRRERRRERERRRRERERRERRERRRR

Source : Larrivée, M.-L., Rondeau, M.-H., Plourde, Y. and Leblanc, M.-J. (2008). Pandalus : optimisation énergétique des
trains de péche crevettiére au chalut. Expérimentation et adaptation. DIT, Rapport de R-D n° 167. MAPAQ. 24 p.

Laurent, J., Y. Plourde, M.-H. Rondeau, M.-L. Larrivée. 2008. PANDALUS : Revue

des innovations technologiques dans I'optimisation énergétique des trains de péche crevettiere au chalut. MAPAQ,
DIT. Rapport de R-D n° 166. 11 pages.

Parente, J., Fonseca, P, Henriques, V. and Campos, A. (2008). Strategies for improving fuel efficiency in the Portuguese
trawl fishery. Fisheries Research 93: 117-124.

Arkley, K. (2008). Reducing drag in towed fishing gears - Fishing trials to evaluate the performance of a trawl constructed
from T90 (‘turned mesh’) netting. Sea Fish Industry Authority. Edinburgh.
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Le biodiesel dans 'industrie

de la péche : utopie ou
réalité?
Par Caroline LECLERC - CSMOPM

p (Volume 6, no 8, Mai 2006)

Les 16 et 17 mars dernier, avait lieu a Gaspé
un colloque sur I'utilisation du biodiesel dans
I’industrie de la péche. Lors de ce colloque, il
a été discuté, entre autres, de développement
durable en milieu marin, des performances,
caractéristiques et limites du biodiesel, des be-
soins de I’industrie de la péche en diesel et de
différents projets qui ont été réalisés avec le
biodiesel.

Pour les néophytes, le biodiesel est un car-
burant fabriqué a partir de ressources renou-
velables telles que les huiles végétales non
comestibles, les graisses animales et les hui-
les de fritures recyclées. Le biodiesel est non
toxique, biodégradable et, par sa composition,
il ne contient pratiquement pas de soufre. Il
peut réduire les émissions de gaz a effet de
serre jusqu’a concurrence de 90% et il relache
moins de polluants atmosphériques respon-
sables de pluies acides et de smog. On peut
I’utiliser dans tout moteur diesel, soit sous sa
forme pure, appelé B100, soit en mélange avec
du pétrodiesel (B5 : 5% de biodiesel, B20 :
20% de biodiesel). Bonne nouvelle!

Autre bonne nouvelle, son indice de cétane
est plus élevé que celui du pétrodiesel, ce qui
donne des démarrages plus rapides. De plus,
les mélanges a faible concentration de biodie-
sel peuvent servir de lubrifiant dans un carbu-
rant et ainsi améliorer la vie utile des syste-

Analyse par Caroline LECLERC - CSMOPM

mes d’injection du carburant et des moteurs.
Habituellement les manufacturiers respectent
la garantie pour I’utilisation de mélange pou-
vant aller jusqu’a du B20. Quoiqu’il en soit,
les mélanges sont plus souvent employés car
le biodiesel pur (B100) se solidifie (gele) a
des températures plus élevées que le pétrodie-
sel. Lorsqu’il est mélangé il résiste beaucoup
mieux aux températures plus froides et se
compare au pétrodiesel (environ — 23°C pour
du B5).

Au Québec le biodiesel pur est vendu beau-
coup plus cher que le pétrodiesel. Par contre,
I’impact financier est réduit sur les mélanges;
par exemple, du B5 co(terait seulement 0,01 $
de plus le litre. Pour un bateau qui consomme
en moyenne 82 000 litres de diesel, cela équi-
vaut a une augmentation annuelle de 820%...
Il s’agit d’un co(t relativement faible par rap-
port aux nombreux avantages pour I’environ-
nement. L’ impact financier pourrait étre amorti
encore plus si le biocarburant était commandé
en gros volume par les regroupements ou as-
sociations de pécheurs.

Il faut aussi garder en téte que le codt du car-
burant a plus que doublé depuis les derniéres
annees et que la tendance ne semble pas flé-
chir. Il apparait donc important de réduire no-
tre dépendance énergétique envers le pétrole.

Bien que certains pécheurs démontrent de I’in-
térét pour le biodiesel, on est encore loin de la
coupe aux lévres. On en est plutot au stade de
sensibilisation du secteur a son utilisation et
aux bénéfices qu’on pourra en retirer dans le
futur.

Dans un contexte de la hausse du prix du pétrole, et de diminution des émissions de gaz a effet de
serre, certains pays ont rappelé que le développement des biocarburants constituait un enjeu ma-
jeur. La France emploie déja 2% de biocarburant dans tout le diesel vendu sur son territoire et s’est
fixé des objectifs d’incorporation de biocarburant a 5,75 % pour 2008, a 7% pour 2010 et a 10 %
pour I’horizon 2015. L’Union européenne permet aux Etats membres d’accorder des réductions/
exemptions fiscales en faveur des biocarburants. L’Ecosse a lancé en mars dernier un projet majeur
de recherche dans le but de produire du biocarburant a colt moindre, spécialement pour la flotte
de péche. Le Brésil, déja leader dans les technologies de combustibles a base d’alcool, s’attache
maintenant a maitriser la technologie du biodiesel. Les énergies propres deviennent un enjeu inter-

national a la fois économique et politique.
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Au-dela des impacts positifs sur I’environnement, I’utilisation du biodiesel dans I’industrie de la
péche démontre un engagement éthique dans la fagcon de gérer notre ressource. Ce qui peut apporter
un avantage concurrentiel sur les marchés. Les produits issus de pécheries durables sont trés recher-
chés et cette tendance devrait encore augmenter au cours des prochaines années. lls constituent de
nouvelles opportunités de promotion.

Apreés la bourrasque de I’éolien, pourquoi pas la vague du biodiesel ? Une Gaspésie verte pourrait
s’inscrire dans un optique de développement durable. Le biodiesel peut jouer un role important
dans la stratégie canadienne relative aux changements climatiques. Mais cela semble assez loin
de la réalité tant qu’il n’y aura pas d’incitatifs fiscaux ou Iégaux (décrets) en ce qui concerne
I’utilisation du biodiesel. Celle-ci reste encore marginale, bien que nous ayons un producteur au
Québec, situé a Ville Sainte-Catherine, qui génére 35 millions de litres de biodiesel par année. Si
la demande devenait plus forte, I’usine pourrait étre agrandie pour fabriquer 70 millions de litres
annuellement.

RETROACTION par Francis COULOMBE - MAPAQ

Afin de faciliter I’incorporation du biodiesel dans les intrants réguliers de I’industrie de la péche,
celle-ci devrait se faire progressivement (B5, B10...B20) sur un certain nombre d’années. Compte
tenu que ces ajouts de biodiesel au carburant traditionnel entrainent des augmentations des colts
d’exploitation, il est impératif que des mesures de réduction de la consommation soient examinées
rapidement. Certaines options, comme la réduction de la friction du train de péche et les habitudes
de conduite des navires ont été abordées lors du colloque. Enfin, la notion de crédit sur la réduction
des gaz a effet de serre (GES) a été présentée aux pécheurs et a leurs partenaires comme une possi-
bilité partielle de récupérer financierement les efforts consentis.

Pour I’heure, les épargnes sont modestes mais elles pourraient avant longtemps servir a combler la
différence de prix entre le diesel et sa contrepartie biodiesel. Par ailleurs, il n’est pas surprenant de
voir que la Communauté économique européenne est passablement plus avancée que I’Amérique
du Nord en la matiére. La problématique de I’énergie y est criante depuis au moins 35 ans, suite a
la premiére crise du pétrole, alors que cette question est, en général, plus épineuse en Amérique du
nord depuis la signature du protocole de Kyoto. Pour la marine marchande internationale comme
canadienne, il est méme question que les navires utilisent ces biocarburants dans leurs génératrices
électriques de secours au moment d’accoster dans les ports européens afin de réduire la pollution
dans les grands centres urbains. En somme, ces technologies risquent d’évoluer rapidement. Le défi
sera de monter un réseau de distribution aussi efficace que celui des carburants traditionnels.

Source : Biodiesel et biolubrifiants: une opportunité pour I'industrie de la péche. Colloque du CQVB tenu a Gaspé les 16
et 17 mars 2006.

Scotland: MPS calls for more support for biofuel. Publié le 24 mars 2006
http://www.fishupdate.com/news/fullstory.php/aid/4144/Scotland:_MSP_calls_for_more_support_for_biofuel.html
www.biodiesel.org
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Tirer profit du vent : le cerf-

volant pour économiser le

carburant
Par Marie-Hélene RONDEAU - CSP

| (Volume 7, no 3, Décembre 2006)

Utiliser la force du vent pour contribuer a la
propulsion des navires a moteur, c’est I’idée
de la compagnie allemande SkySails GmbH &
Co. L’originalité de cette initiative, encore en
développement, est de relier un cerf-volant a
traction au navire par un cable afin de «remor-
quer» ce dernier. Le cerf-volant est déployé
et récupéré gréce a un bras télescopique ins-
tallé prés de I’étrave, le tout se faisant de fagon
automatisée a partir de la cabine de pilotage.
Ce systéme n’impose pas d’équipements en-
combrants sur le pont, comme ce serait le cas
pour un gréement de voilier par exemple, et
est adapte aux navires dont I’espace sur le pont
est compté. Selon SkySails, les économies de
carburant réalisées seraient de I’ordre de 15
a 35% et elles pourraient atteindre temporai-
rement les 50% dans des conditions de vent
optimales. Autre avantage, I’angle de traction
du cerf-volant entrainerait une gite tres faible
pour le navire, ce qui permettrait a I’équipage

Analyse par Marie-Héléne RONDEAU - CSP

de poursuivre ses opérations en toute sécurité.
Le cerf-volant serait déployable a des hauteurs
comprises entre 100 et 300 m afin d’évoluer
dans des vents nettement plus forts et constants
gue ceux retrouvés a la surface de la mer.

Des tests ont été effectués avec succes sur
des embarcations de tailles diverses, telles
que le «Jan Luiken», un prototype de yacht
d’une longueur de 15m et d’un poids de 18t.
A I’heure actuelle, un test final & échelle réelle
est en cours sur le « MS Beaufort», un navire
de 55m de long et d’un tonnage de 800t. La
surface du cerf-volant de traction employé sur
ce bateau est de 160 m? et cette surface gé-
nérerait une puissance d’environ 220 hp dans
des conditions optimales. Des données réelles
sur les économies en fuel et les implications
d’un tel systeme sont recueillies. En 2007,
la compagnie prévoit I’utilisation du premier
systeme pilote sur un nouveau navire cargo de
140m de long de la compagnie Beluga Ship-
ping GmbH. L’entrée sur le marché du syste-
me SkySails pour les super yachts est prévue
pour la fin de I’année 2007 tandis que pour les
navires cargo, I’entrée est prévue pour 2008.

Le systeme Skysails ne peut actuellement remplacer le moteur diesel, étant donné ses limitations.
En effet, le cerf-volant a traction ne peut étre déployé dans des passages étroits et dans des zones de
circulation dense, par exemple a I’entrée et a la sortie d’un port. De plus, le systeme ne peut étre
utilisé lorsque le vent est en deca de la force 3 sur I’échelle de Beaufort et en présence de vents de
face. En fait, I’angle minimal du vent avec le devant du bateau doit étre de 70 degrés pour que le
systéme soit efficace. Malgré ces limitations, I’emploi d’un cerf-volant a traction comme mode de
propulsion complémentaire au carburant diesel s’avere trés intéressante a premiére vue, en raison
des économies de carburant substantielles qui lui sont associées, mais la validité d’un tel systeme
doit étre éprouvée avec les données réelles enregistrées sur le « MS Beaufort ».

Il reste a savoir si ce systeme peut étre adapté aux bateaux de péche semi-hauturiere ou hauturiére.
Il pourrait en effet &tre utilisé durant les trajets entre le port et les lieux de péche. La compagnie a
suscité I’intérét de plus de 30 chalutiers lors d’une présentation a Pontevedra en Espagne, et affirme
gu’il serait méme possible d’employer le systeme SkySails lors des opérations de chalutage. Un
systeme pilote devrait étre installé sur un chalutier d’ici un an.

Source : Fishing News International, Septembre 2006
Site Internet de SkySails : http://www.skysails.info
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MISE A JOUR par Jéréme LAURENT — HALIEUTEC

L’idée d’utiliser le vent comme source de propulsion auxiliaire sur les bateaux de péche suscite de
plus en plus d’intérét dans ce contexte de hausse importante des codts de carburant. A titre d’exem-
ple, le projet Grand Largue (projet Francais, labellisé par le P6le Mer Bretagne) vise a réintroduire
la voile sur des bateaux de péche de différentes tailles (de 7 a 21 m), en complément du moteur, en
vue de réaliser des économies d’énergie. Le probléeme posé est alors de concevoir des systéemes de
propulsion hybride biénergie performants.

Concernant la compagnie SkySails, deux navires de commerce de 88 m et 132 m sont équipés d’un
systeme de propulsion SkySails durant leurs activités réguliéres de transport. 1l s’agit donc d’un test
en situation commerciale qui, d’aprés la compagnie, prouve le bien fondé du principe et sa bonne
performance. Le systéme de cerf-volant semble avoir une performance par métre carré cinq fois su-
périeure & un systéme de propulsion par le vent traditionnel. A quand ce type de propulsion sur des
bateaux de péche?

' EERERERERRERERRERRERR.

Source : http://avel-vor.fr/Projet_Grand_Largue/index.htm|
http://www.skysails.info/
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Economie de carburant rieur «belly» du chalut, jusqu’au cul. De plus,

d | ache 3 | tte: les auteurs prétendent que les plus importan-
ans la peche a la crevetie. tes densités de crevettes sont retrouvées tres

une nouvelle forme de prés du fond. Ces observations ont mené au
chalut développement d’un modele de chalut a deux
faces a grande ouverture horizontale (et a fai-
ble ouverture verticale) dans lequel la section
supérieure est remplacée par des mailles trés

Par Marie-Hélene RONDEAU - CSP
| (Volume 7, no 4, Janvier 2007)

La trainée est I’une des deux forces compo- grandes (4 métres) et ol la corde de dos est
santes de la résistance hydrodynamique qui plus longue et se retrouve derriére le bourrelet
s’effectue dans le sens contraire du déplace- (le grand dos se retrouve donc dans la section
ment du bateau. Plus la trainée est importante, inférieure du chalut). La crevette, en raison de
plus la consommation de carburant sera gran- son comportement natatoire limité, ne pourrait
de. Deux chercheurs, de I’Institute of Marine s’échapper par les mailles de la section supé-
Research en Norvege et de I"Institut SINTEF rieure du chalut et un petit maillage serait donc
au Danemark, ont mis au point un chalut a fai- inutile dans ces sections.

ble trainée comportant des modifications au
bourrelet, & la corde de dos ainsi que dans sa
forme générale. Cet article porte spécifique-
ment sur ce dernier aspect et vous pourrez en
savoir davantage sur les innovations relatives
au bourrelet et & la corde de dos dans la pro-
chaine Dépéche.

Cette forme de chalut novatrice, combinée a
un bourrelet et une corde de dos plus hydrody-
namiques (qui seront décrits dans la prochaine
Dépéche), a permis une réduction de la trainée
d’au moins 25% lors d’essais en bassin avec
un modele réduit. Des essais effectués en mer
en ao(t 2006 ont donné des résultats encoura-

Dans le developpement d’un modele de cha- geants au niveau technique, mais les crevettes
lut & crevette de faible trainée, les auteurs ont n’ont pas été suffisamment abondantes pour
accordé une attention particuliére au compor- démontrer Iefficacité de capture du nouveau
tement de I’espece ciblee (dans ce cas Panda- modele par rapport & un chalut conventionnel.
lus borealis) a partir du moment o elle en- D’autres essais en mer sont prévus pour la sai-
trait dans le chalut. Des expériences faites par son de péche 2007.

les auteurs démontrent que les crevettes sont
guidées passivement le long du panneau infé-

A EERRERERRERERRERRERR.
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Analyse par Marie-Héléne RONDEAU - CSP

Les deux méthodes classiques de réduction de la trainée lors du chalutage sont : la réduction de
la surface des composantes du train de péche (panneaux, nappes de filet, faux-bourrelet, etc.) et la
réduction de la vitesse de chalutage. La vitesse moyenne de chalutage est d’environ 2 nceuds chez
les crevettiers de I’est du Québec et ceux-ci pourraient difficilement la réduire en-deca de 1,9 nceud.
Ce n’est donc pas a ce niveau que des économies importantes de carburant pourront se faire.

La question de la répartition spatiale de la crevette est intrigante et une autre étude du Centre for
Sustainable Aquatic Resources Fisheries (CSAR) vient confirmer le fait que P. borealis serait da-
vantage présente entre 0,5 et 4 m du fond qu’entre 4 et 7 meétres, et ce, méme la nuit. En suivant ce
raisonnement, les chaluts a grande ouverture verticale tels que ceux utilisés par la grande majorité
de la flotte de I’est du Québec engendreraient des dépenses inutiles en carburant, étant donné que
le tiers supérieur du chalut ne servirait pas a grand-chose. En réduisant I’ouverture verticale de leur
chalut, les pécheurs pourraient donc économiser du carburant tout en maintenant le méme rende-
ment de capture. De plus, un chalut a faible trainée nécessiterait des panneaux de plus faible sur-
face, d’ol une consommation de fuel et un impact sur le fond encore plus réduits. Ces innovations
semblent prometteuses mais pour en avoir le ceeur net, il faudra suivre les performances de ce type
d’engin dans des conditions de péche réelles.

Source : De Louche, H.,Hiscock, W., and Legge, G. 2005. An Experiment to Determine the Vertical Distribution of Northern
Shrimp in the Lower Water Column Using a Multi Level Trawl. Centre for Sustainable Aquatic Resources Fisheries and
Marine Institute of Memorial University of Newfoundland and Labrador. CSAR P-117 & P-159. 30 pages.

Valdermarsen, J. W., Hansen, K. 2006. Innovations in trawl components that reduce the trawl drag. Institute of Marine
Research, Bergen, Norway and SINTEF, Hirtshals, Denmark.
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Un additif pour ’économie

de carburant
Par Caroline LECLERC - CSMOPM

la présence d’eau, de moisissures et de bacté-
ries dans le carburant. Ce qui diminue les dé-
pots et I’encrassement du moteur. Ensuite, les
enzymes agissent directement sur la structure

Et si les enzymes permettaient de réduire la
consommation de carburant? C’est possible
selon Xbee, qui encourage I’usage d’une en-
zyme du méme nom pour réduire les émissions
polluantes et la consommation de 5 a 10%
selon le cas. Ici en Amérique du Nord cet addi-
tif est vendu sous le nom de Soltron.

Mis au point au Japon aprés maintes années
de recherche, cet additif a mélanger au carbu-
rant se compose de 99,5% de kéroséne et de
0,5% d’enzymes extraites de feuilles d’arbre
et d’algues marines. 1l se mélange a I’essence
ou au fuel a raison d’un litre pour 4 000 litres
de carburants.

Les enzymes jouent un double rdle dans les
entrailles du moteur. D’abord, elles réduisent

\ 4

des molécules d’hydrocarbures et améliorent
le taux d’absorption de I’oxygene afin de ren-
dre le processus de combustion plus complet
et plus efficace.

Des essais ont été effectués dans le secteur
maritime. L’armateur Saupiquet a pu constater
une réduction de la consommation estimée a
6,54 % sur le thonier de 80 métres Via Mistral.
La compagnie ABC Maritime (gérant d’une
trentaine de navires dans le monde) a traité les
moteurs de plusieurs de ses navires (13). Le
constat est clair : amélioration de la propreté
des circuits combustibles, séparateurs moins
encrassés, pour le méme nombre d’heures,
préfiltres moins sales et intervalles entre cha-
gue changement rallongés.
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Analyse par Caroline LECLERC - CSMOPM

Recherche d’énergies alternatives, optimisation des outils et engins de péche, changement des habi-
tudes... Quelles solutions, & court et moyen terme, s’offrent aux acteurs de la filiére pour maintenir
I’équilibre de leurs entreprises ? Plusieurs groupes de recherche explorent les pistes possibles pour
réduire la facture énergétique des pécheurs autant ici qu’ailleurs dans le monde.

Dans I’optique de la réduction de la consommation, les additifs semblent pouvoir amener des éco-
nomies. Xbee a déja fait ses preuves dans le domaine maritime outre-Atlantique, il pourrait étre
intéressant de le mettre a I’épreuve sur nos navires de péche.

Source : Xbee, I’additif a mélanger au carburant, Le marin, vendredi le 24 mars 2006 ;
Journée péche et énergie, contribution des additifs, présentation de Rémy Penneg, le 24 mars 2006, Rennes France.
http://energie.region-bretagne.fr/jpe.php
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Biocarburant du monde

marin
Par Caroline LECLERC — CSMOPM

JE (Volume 7, no 9, Juin 2007)

Des équipes de recherche francaises travaillent
sur un projet de production de biocarburants
a partir de lipides issus des microalgues. Ce
projet, appelé Shamash et démarré en décem-
bre 2006, a pour but d’identifier la perle rare
des microalgues soit : une espece capable de
se reproduire rapidement et de produire le plus
de lipides possible. En effet, ces microorganis-
mes peuvent accumuler jusqu’a 50% de leur
poids sec en acides gras, permettant d’envisa-
ger des rendements a I’hectare supérieurs d’un
facteur 30 aux espéces oléagineuses terrestres,
comme le colza ou le tournesol. Le projet
integre des spécialistes de la culture, de la
physiologie et de I’utilisation de microalgues,
des spécialistes de I’optimisation des procédés
biotechnologiques ainsi que des spécialistes
des biocarburants et de I’extraction et de la
purification de lipides.

L’Allemagne, la Chine, I’Espagne, les
Etats-Unis, I’Angleterre et le Japon sont déja
dans la compétition pour trouver I’espéce qui

remplira ces deux conditions. Cette compé-
tition est d’autant plus d’actualité que, selon
un rapport américain de 1996, « I’utilisation
de microalgues en tant que biocarburant est
rentable a partir de 60 a 70 dollars le baril de
pétrole », explique Raymond Kaas, chercheur
en physiologie et biotechnologie des algues a
I’Ifremer. Une barre que I’or noir adéja franchie
au cours des derniers mois et qu’il devrait
atteindre de nouveau a I’avenir, en raison de
sa raréfaction.

Hormis leur rendement, les microalgues ont
aussi I’avantage de pousser beaucoup plus
vite que les espéces oléagineuses terrestes. En
moyenne, leur population double chaque jour.

L’ impact sur I’environnement est pratiquement
nul. Alors que les biocarburants des céréaliers
ne peuvent se passer d’engrais et de pestici-
des, les microalgues se nourrissent d’azote, de
phosphates et de gaz carbonique.
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Analyse par Caroline LECLERC - CSMOPM

L’épuisement a moyen terme des ressources pétrolieres a encouragé la recherche d’alternatives
énergétiques durables. Les biocarburants sont depuis quelques années portés en avant, mais leur
production via les oléagineuses reste faible. Le premier obstacle reste la surface cultivée nécessaire.
C’est pourquoi de nombreux chercheurs se sont penchés sur d’autres organismes producteurs po-
tentiels de biocarburants, et en I’occurrence les microalgues.

Alors qu’en France, avec le projet Shamash, la recherche commence a s’intéresser a la fabrication
d’huile carburant a partir des microalgues, Israél et les Etats-Unis en sont déja au stade du dévelop-
pement industriel de ce procédé.

Depuis les années 50, I’université du Massachusetts Institute of Technology (MIT) travaille sur la
question. Et depuis 2004, elle a incubé Greenfuel, une société qui propose des bioréacteurs dans
lesquels la solution d’algues peut contenir jusqu’a 80 % de son poids en huile, laguelle sert ensuite
de carburant aprés un raffinage. Placée en milieu nutritif carencé, I’algue se met a produire des tri-
glycerides (base de I’huile) plutét que des sucres. Le gaz carbonique constitue la principale source
nutritive.

D’ores et déja, de nombreux pays font appel a la technologie Greenfuel. La compagnie sud-afri-
caine De Beers Fuel Limited of South Africa vient de commander a Greenfuel 90 réacteurs de
conversion du CO, en biogazole. En Allemagne, le groupe électricien E-On travaille également
a un projet de récupération du CO, des centrales thermiques de la Rhur. Mais Greenhouse Gas
Mitigation, le projet en question, n’en est encore qu’au stade de la recherche. Signalons égale-
ment I’avancée technologique des Israéliens dans les fermes productrices d’algues, avec la société
Algatech, installée dans le désert du Neguev.

Source : Des microalgues a I’étude pour produire du biocarburant, Le monde, 21-02-2007
Site Web du projet : http://www-sop.inria.fr/lcomore/shamash/

Dossier spécial: innovations dans le secteur de la capture.
Quel avenir pour les portes de chalut?

Afin de réduire la résistance du train de péche sans diminuer I’efficacité de capture pour les en-
gins de péche utilisés actuellement, quelques innovations technologiques sont en cours de
développement sur les portes de chalut. En effet, les portes représentent environ 24% de la
résistance du train de péche et leur amélioration peut permettre de réduire la consommation de
carburant. Ces innovations tentent également de minimiser I’impact du chalutage sur les fonds
marins.

\oici trois articles qui présentent des innovations technologiques transférables et adaptables a
I’industrie de la péche crevettiere québécoise.
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Réduire, voire éliminer le
contact avec le fond
Par Coraline JABOUIN - HALIEUTEC
avec la collaboration de Jéréme LAURENT
= (Volume 7, no 10, Juillet 2007)

golfe du Maine (bateau de 55 pieds, portes de
1,9m?2 et 240 kg) et a Terre-Neuve (bateau de
65 pieds, portes de 2,8 m2 et 550 kg ainsi que

LUniversite du New Hampshire a teste un 3,6 m2 et 850 kg). Ce systéme s’est avéré avoir
nouveau —gréement semi-pélagique, ~dont le méme potentiel d’efficacité de capture que
seules les portes sont decollées du fond. Ce les trains de péche commerciaux convention-
chalut a quatre faces a été concu de maniere nels utilisés durant la méme saison de péche &
a ce que la partie inférieure de I"ouverture la crevette. En revanche ce train de péche est
tende vers le bas tandis que les panneaux sont difficile & ajuster et trés sensible aux variations
tractés au-dessus du fond marin. Deux trains de

N o - ¢ de profondeur, aux courants de marée et aux
péche ont été testés en bassin et en mer dans le changements de trajectoire du bateau.

Analyse par Coraline JABOUIN - HALIEUTEC

La péche a la crevette ne nécessite pas forcément des portes trainant sur les fonds car la crevette,
bien que située vers le bas de la colonne d’eau, n’a pas besoin d’étre guidée, comme les bancs de
poissons, par des cables ou obstacles jusqu’au cul de chalut, car sa capacité de nage est réduite. Du
moment que le chalut reste pres du fond, le décollement des portes ne devrait pas avoir d’impact
sur la capacité de capture. Il serait donc théoriquement possible d’utiliser ces portes pélagiques,
tractées a distance du fond. Le frottement des portes sur le fond serait ainsi éliminé, les portes
seraient plus légeres et cela générerait moins de trainée. De plus, ce systéme limiterait le phénomeéne
de regroupement des poissons (moins de nuages de sable soulevés par les portes), et permettrait
d’en réduire les prises accidentelles. A ce jour le systéme n’est pas encore disponible pour la péche
commerciale.

Source : Gréement testé par I’Université du New Hampshire.

He, P. & H. DeLouche, 2004. Reducing seabed contact of trawling: semi-pelagic shrimp trawling experiments in the Gulf of
Maine and in Newfoundland. ICES FTFB Working Group, Gydnia, Poland.

ICES-FAO 2004. Mitigation measures against seabed impact of Mobile fishing gears. Working Group on Fishing Techno-
logy and Fish Behaviour. Gdynia, Poland. April 20-23, 2004.

586

Portes de chalut actives
Par Coraline JABOUIN - HALIEUTEC

avec la collaboration de Jéréme LAURENT

g (Volume 7, no 10, Juillet 2007) donnée par rapport au fond, est installé sur
les portes et relié a un volet controlant leur
degré d’inclinaison. Si, par exemple, la por-
te est trop proche du fond, le volet inclinera
celle-ci vers I’intérieur (le haut de la porte sera
alors plus proche du centre que le bas) et la
force d’écartement de cette derniére la fera
monter (et inversement).

Des portes de chalut « actives » sont
développées par le Center for Fisheries Engi-
neering Research au Massachussets Institute
of Technology (MIT). Ces portes, appelées
«Autodoor», se maintiennent automatique-
ment a une distance constante du fond (dans
le cas d’un chalutage de fond). Un capteur
v acoustique, réglé pour maintenir une distance
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Analyse par Coraline JABOUIN - HALIEUTEC

National Fisherman, May 2006.

587

Des portes aux formes
avant-gardistes!
Par Coraline JABOUIN — HALIEUTEC avec la collaboration
de Jéréme LAURENT

= (Volume 7, no 10, Juillet 2007)

Une compagnie sud-africaine, Active Fishing
System, travaille a la mise au point de portes
de chalut trés novatrices. Contrairement aux
portes utilisées actuellement, ce n’est pas la
pression de I’eau sur le panneau qui lui pro-
cure une force d’écartement. Ce systéme est
basé sur des dispositifs de «vecteurs de pous-
sée variable » (variable thrust vector devices ).
Il s’agit de rotors tournant sur un axe genérant
ainsi une poussée perpendiculaire a ladirection
du courant, permettant a la porte de s’écarter
comme une porte conventionnelle mais avec
une trainée considérablement réduite. Ces

Analyse Par Coraline JABOUIN — HALIEUTEC

turistes ».

Gréce a ce volet, les portes pourraient ainsi s’ajuster automatiquement aux conditions naturelles
(profondeurs, courants, etc.) de maniére & conserver une position optimale par rapport au fond et au
chalut. Ce systéme pourrait compléter le gréement semi-pélagique présenté ci-dessus.

L’avantage de ce systéme est qu’il peut étre monté sur des portes actuellement disponibles dans le
commerce. Cependant, les études sur les portes « actives » n’en sont encore qu’a leur début. Méme
si les simulations numériques ont été trés prometteuses, il conviendra d’examiner les résultats des
essais en mer ainsi que des essais commerciaux, notamment d’un point de vue de la maniabilité de
I’engin. Le MIT teste ce volet pour la péche a I’aiglefin mais, au vu de la description technologique,
il semble que le systéme pourrait étre adapté pour la péche a la crevette.

Source : Crowley, M. 2006. Easy riders; trawl components, such as doors, are being designed for less habitat impact.

portes sont alimentées par un cable électrique
et leur position est entierement ajustable dans
toutes les dimensions. Ce systéme, qui devrait
pouvoir s’adapter a tout type de péche au cha-
lut, n’est pas encore commercialiseé.

Ce systéme est également développé dans I’idée d’optimiser I’ajustement géométrique des portes
afin de réduire au maximum leur trainée, pour abaisser les codts énergétiques de chaque coup de
chalut. Si ce systéme se révéle rapide et précis, cela augmentera également la capacité de péche (la
vitesse de chalutage pourra, par exemple, étre adaptée trés rapidement).

Ici encore, les essais n’en sont qu’a leur début et il faudra attendre encore un peu pour évaluer de
maniére précise la pertinence et la faisabilité du passage de portes traditionnelles a ces portes « fu-

Source : Compagnie Active Fishing System : http://users.iafrica.com/m/ms/mshenker/html/active_trawl_system.html|
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Ajouter sans réduire effectué des simulations sur un moteur Perkins
Par Emmanuel SANDT-DUGUAY - CSMOPM de 90 kW (moteur le plus utilisé par les bateaux
== (Volume 8, no 7, Avril 2008) de 30 pieds au Royaume-Uni) pour 2.5 heures

de temps de mer vers le lieu de péche, 4 heu-
res de traits de chalut et pour le retour. Aucun
effet significatif sur la réduction en carburant
n’a été observé pour aucun des additifs testés.
L’étude stipule méme qu’il en colterait plus
cher au pécheur d’utiliser ces additifs, bien
gu’ils puissent tout de méme comporter cer-
tains avantages sur la réduction des émissions
d’échappement ou sur I’usure du moteur.

Une étude révele que I'utilisation d’additifs
pour le diesel n’a aucun impact sur la réduction
de la consommation en carburant des bateaux
de péche de 30 pieds. Ainsi, des chercheurs
en biocarburants de la University of Exeter’s
Camborne School of Mines du Royaume-Uni
ont testé sept différents types d’additifs pour
le diesel utilisés par les pécheurs, selon les
conditions retrouvées durant une journée ty-
pique de péche au chalut. Les chercheurs ont

Analyse par Coraline JABOUIN - HALIEUTEC

Effectivement, de nombreux fabricants et vendeurs d’additifs pour I’essence et le diesel vantent les
multiples effets de leurs produits : amélioration de la combustion, réduction des émissions toxiques,
nettoyage des moteurs, réduction de la maintenance et surtout réduction de la consommation de car-
burant. Les publicités autour de ces produits incitent & penser que I’ajout d’un additif peut réduire
la consommation de carburant dés la premiere utilisation et de maniére visible et quantifiable. C’est
sur ce dernier point que se sont penchés les scientifiques qui ont testé différents types d’additifs sur
un banc d’essai. S’ils ont démontré que I’effet « réduction de carburant» n’est pas prouvé sur un test
d’une journée, ils n’ont cependant pas testé les autres effets potentiels de ces additifs.

La limite de cette étude est sa brieveté (une simulation d’une journée de péche pour chaque mélange
diesel + additif). Il conviendrait cependant de Vérifier sur une saison complete, voire méme sur plu-
sieurs années, I’impact des additifs sur les performances du moteur. Un moteur bien lubrifié, plus
«propre», s’usant moins vite devrait rester plus performant a long terme. C’est probablement en ce
sens que se joue la réduction de carburant vantée par les fabricants.

Les autres effets potentiels de ces additifs sur I’environnement sont également trés intéressants a
tester : réduction des émissions toxiques et des gaz a effet de serre, par exemple.

Les pécheurs et autres utilisateurs de ces additifs ne devraient donc pas les acheter dans le seul but
de réduire automatiquement leur consommation de carburant des la premiére utilisation.

Source : From frying pan to fishing fleet: Cornwall trials first bio-diesel fuelled fishing boat, Publié le 4 octoble 2007;
http://www.exeter.ac.uk/cornwall/about_the_campus/latest_news/biodiesel.shtml|
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240555
Des tests de stabilité

bient6t obligatoires pour les

petits bateaux de péche
Par Frédérique BELANGER - CSMOPM

= (Volume 4, no 4, Janvier 2004)

Dans un rapport concernant le naufrage d’un
saumonier commercial, le Cap Rouge II, en
2002, le Bureau de la sécurité des transports
(BST) recommande que Transports Canada
(TC) prenne des mesures supplémentaires pour
renforcer la culture et les exigences en matiére
de sécurité pour les petits bateaux de péche.
Selon le BST, des inspections et des tests de
stabilité devraient étre effectués tous les qua-
tre ans pour les petits bateaux de péche.

Selon le BST, le ministére des Transports de-
vrait exiger que tous les nouveaux petits ba-
teaux de péche pontés inspectés présentent,
aux fins d’approbation, des données sur la sta-
bilité. TC devrait en outre exiger que tous les
petits bateaux inspectés, pour lesquels il n’y
a pas de données approuvées sur la stabilité,
soient soumis a un essai de période de roulis et
a une vérification du franc-bord correspondant
au plus tard a la prochaine inspection qua-
driennale réguliere. Le ministére devrait aussi
tenter de réduire les pratiques imprudentes par
I’entremise d’un code de pratiques exemplai-

MISE A JOUR par Caroline LECLERC - CSMOPM

A EERRERERRER

res a I’intention des petits bateaux de péche,
lequel traiterait notamment du chargement,
de la stabilité, et faire en sorte que I’adoption
d’un tel code soit appuyé par des programmes
d’éducation et de sensibilisation.

Plusieurs mesures ont déja été prises par TC
pour renforcer la culture en matiere de sécu-
rité dans I’industrie de la péche. Notamment,
plusieurs outils de référence sur la sécurité des
petits bateaux de péche ont été élaborés a I’in-
tention des pécheurs (le Manuel de sécurité
pour les petits bateaux de péche, la brochure
Nous allons a la péche aux participants, un site
Web). Des comités a I’échelle nationale et re-
gionale ont été créés dans le cadre du Conseil
consultatif maritime canadien (CCMC) pour
favoriser les communications entre les inter-
venants et examiner les questions de sécurite,
de réglementation, de formation, etc. TC a
aussi amélioré son systeme de suivi des chan-
gements de propriétaires et a établi de nou-
velles exigences concernant une formation de
sécurité qui serait obligatoire pour les exploi-
tants et pour I’équipage de bateaux de péche
(Fonctions d’urgence en mer). Finalement, un
projet de réforme de tous les réglements re-
levant de la Loi sur la marine marchande du
Canada sera étudie par TC.

Source : Stabilité des bateaux de péche : le BST recommande I'imposition de tests, page consultée le 21 novembre 2003,
http://www.radio-canada.ca/regions/atlantique/nouvelles/200311/21/001-tests-bateaux.shtml;

Le ministre des Transports donne une premiére réponse aux recommandations du BST concernant le naufrage du Cap Rouge
Il, communiqué de presse no H137/03, publié le 20 novembre 2003, http://www.tc.gc.ca/medias/communiques/nat/2003/03-
h137f.htm.

En 2006, Transport Canada publiait un bulletin de sécurité des navires. Le bulletin s’applique,
encore aujourd’hui, a tous les propriétaires et exploitants de bateaux de péche, tant les nouveaux
bateaux que les bateaux existants, d’une jauge brute entre 15 et 150 tonneaux et d’une longueur de

24,4 metres ou moins.

En vertu de I’article 29 du Réglement sur I’inspection des petits bateaux de péche, si un batiment
est utilisé pour la péche au capelan ou au hareng, il doit avoir a son bord un livret de stabilité. Outre
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le transport de cargaisons de capelans et de harengs, Transports Canada a déterminé un certain
nombre de criteres de risque qui peuvent réduire la stabilité. Transports Canada a établi une base
uniforme au niveau national pour appliquer I’article 48 et exiger qu’un livret de stabilité se trouve
a bord de tout batiment ayant I’un de ses facteurs de risque identifiés par Transprt Canada. Si votre
batiment est visé par I’un des facteurs de risque et ne dispose pas d’un livret de stabilité, un certifi-

cat pourrait ne pas étre émis pour ledit batiment.

L’exigence de Transports Canada d’avoir des livrets de stabilité établit une mesure provisoire en
anticipation du nouveau Reglement sur la sécurité des bateaux de péche qui doit entrer en vigueur
sous peu et fournit une interprétation standard des exigences actuelles a I’article 48 du Réglement

sur I’inspection des petits bateaux de péche.

Source : Bulletin de la sécurité des navires 04-2006.
http://www.tc.gc.cal/securitemaritime/bulletins/2006/SSB-04-2006f.pdf

238
Un catamaran pour la péche

fabriqué a Terre-Neuve
Par Stéphane DUMARESQ — CSMOPM

j (Volume 5, no 4, Janvier 2005)

L’Atlanticat a été mis a I’eau le 30 ao(t 2004,
a Springdale, dans la baie de Halls a Terre-
Neuve. Ce catamaran de 65 pieds a été congu
spécifiguement pour la péche. En plus de deux
coques, le bateau posséde deux moteurs de
720 chevaux-vapeur lui permettant d’atteindre
jusgu’a 20 noeuds, de méme que deux cales
pouvant contenir jusqu’a 300 000 livres (136
tonnes métriques) de poisson. L’ Atlanticat est
équipé pour capturer plusieurs espéces, dont
la crevette, le crabe, les poissons de fond et les
poissons pélagiques.

252
Des navires de péche en

matériau composite
Par Stéphane DUMARESQ — CSMOPM

j (Volume 5, no 6, Avril 2005)

Le chantier maritime A. F. Thériault & Son
Ltd de Halifax vient de lancer un bateau de
péche en matériau composite, le Fundy Viper
I1. Selon la compagnie, ¢’est un bateau parfait
pour la péche au homard.

Concu en grande partie par son propriétaire,
I’Atlanticat a nécessité beaucoup de travail
pour se conformer aux normes du ministére
des Péches et des Océans (longueur de 65
pieds) alors qu’a la base, un catamaran de cet-
te capacité aurait été plus facilement concu s’il
avait pu mesurer 10 pieds de plus.

Les colts de construction du bateau n’ont pas
été détaillés par le propriétaire, mais selon
I’article source ils débuteraient a 1,5 million
de dollars.

Source : Wellman, Jim, Nothing Quite Like It! A New Cat stalks the Seas of Newfoundland, The Navigator, vol. 7, no10,
octobre 2004.

Le composite est un matériau visant a rem-
placer la fibre de verre. Selon Stéphane Ber-
trand, ingénieur chez A. F. T., cela permet une
réduction de poids significative. Le bateau
peut atteindre 23 nceuds, avec une vitesse de
croisiére de 19 nceuds. Il mesure 45 pieds sur
19 (la normale est de 16 a 17 pieds). Des cloi-
sons étanches forment le renforcement de la
coque, ce qui permet de I’alléger. La construc-
tion de ce bateau s’est étalée sur trois ans et
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a nécessité I’apport d’un ingénieur hollandais curitaire, en plus d’étre tres efficace pour la

pour la création de la coque. péche. J’ai été sur les bateaux de péche la

Le propriétaire du bateau, M. Chris Hudson, plupart de mon temps, mais celui-la les bat
tous. »

le décrit ainsi : «Rapide, stable, solide et sé-

Analyse par Marcel BOUDREAU - MPO

Les caractéristiques et les performances de ce bateau peuvent sembler intéressantes mais sa
capacité a remplir différentes activités de péche doit étre documentée (polyvalence). Les conditions
climatiques et les caractéristiques des plans d’eau du sud de la Nouvelle-Ecosse sont différentes de
celles du golfe du Saint-Laurent et ce type de construction peut satisfaire les besoins des pécheurs
de la N-E. Il serait intéressant de connaitre la consommation de cette vedette de péche au homard,
considérant les vitesses de pointe et de croisiére présentées dans I’article.

Source : An Advanced Composite Fishing Vessel, The Navigator Section Boatbuilding 2005, vol. 8, no 1, janvier 2005;
Un navire de péche a la fine pointe de la technologie, Le Courrier de la Nouvelle-Ecosse, 19 novembre 2004;
Site internet de la compagnie : www.aftheriault.com/fr/.

445
Des outils informatiques qui de Gaspé. En 2005, la compagnie a produit

sl t1 t ti une série de nouveaux bateaux d’acier pour
ameiiorent la construction satisfaire la demande croissante de sa clien-

des bateaux téle. Entre autres, les logiciels Autoship Pro et
Par Stéphane DUMARESQ - CSMOPM Autohydro Pro ont été congus pour le dessin
g (Volume 7, no 2, Novembre 2006) des coques et des structures des bateaux (pour

le premier) et pour les calculs précis de la sta-

La compagnie canadienne Autoship Systems
Pag P =Y bilité et de I’hydrostatique (pour le second).

affirme que son logiciel a contribué a un gain
de productivité au Chantier naval Forillon

Analyse par Stéphane DUMARESQ - CSMOPM

Chantier naval Forillon utilise ces logiciels depuis 2001. L’entreprise possede d’ailleurs tous les lo-
giciels d’Autoship Systems. Des bateaux récents et trés modernes tels que le Marc-Olivier, I’Ocean
Swell et le Sarah Pierre ont été produits avec ces équipements informatiques.

Selon les responsables du chantier, ces logiciels ont permis d’atteindre efficacement les nouveaux
standards de construction exigés par les clients. lls permettent de produire des plans en trois dimen-
sions, selon la volonté du client et de vérifier ensuite s’ils sont conformes aux normes de sécurité
de Transport Canada. 1ls permettent aussi de simuler la stabilité du futur navire.

Ces outils informatiques ont aussi permis une augmentation de la productivité et une réduction
des pertes inhérentes a la construction d’un navire. Comme I’indique M. Robert C6té, de Chantier
naval Forillon : «Ces plans modélisés nous permettent de connaitre immédiatement les mesures et
la quantité de matériaux qui seront nécessaires. Depuis, nous avons beaucoup moins de pertes de
matériaux, comme I’acier, suite a la construction d‘un bateau. »
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L’architecte naval du chantier, Stéphane Loubert, affirme pour sa part que I’utilisation de ces logi-
ciels a eu un impact réel sur la productivité du chantier. Selon lui, construire de tels bateaux selon
les anciennes méthodes de construction aurait pris beaucoup plus de temps.

505

Des bateaux 2 par 4
Par Laurent GIRAULT - HALIEUTEC

= (Volume 7, no 4, Janvier 2007)

Le chantier naval Plasti-Péche, situé en Vendée
(France), construit des bateaux de péche et de
servitude en polyester, selon une technologie
dérivée de la plaisance. Les nouvelles unités
de péche sortant de ce chantier présentent une
silhouette trés caractéristique : dotées de bul-
bes d’étrave, hautes sur I’eau et surtout d’une
largeur égale a presque la moitié de leur lon-
gueur. Plasti-Péche vient ainsi de finir un ba-
teau polyvalent pour la péche aux St-Jacques
(pétoncles) et aux poissons plats, mesurant 36’
X 177, avec les treuils pour les engins placés
sur I’avant et un entreposage des filets sous le
pont, afin de libérer au maximum I’espace de
travail a I’arriére. Des viviers placés eux aussi
sous le pont aident a stabiliser le bateau.

La Communauté européenne utilise désor-
mais une formule mathématique basée sur les
dimensions, en remplacement des tonnages,
pour déterminer les types d’unités et attribuer
les permis de navigation et de péche. Ce nou-
veau calcul a obligé les ingénieurs navals a
optimiser la taille des bateaux dans les trois
dimensions, d’ou ces formes de largeur inha-
bituelle. Quant aux fameux bulbes d’étrave,
ils prennent ici la forme d’un éperon au ras
de I’eau, qui n’est pas sans rappeler celui des
triremes de I’Antiquité! Ces bulbes ne rédu-

Source : Site Web de Autoship Systems : http://cadcam.autoship.com/index.htm
Boat and Ship international, Program saves time on fishing boat production, November / December 2005, p. 35.

isent pas directement la consommation de car-
burant, mais en augmentant la surface portante
des bateaux, ils améliorent considérablement
leur stabilité, déja favorisée par la largeur
des coques. En conséquence, ces embarca-
tions peuvent pécher efficacement méme par
des mers relativement fortes, qui interdiraient
toute péche pour une unité conventionnelle. Et
moins de jours de mer improductifs signifient
bien sr plus de rentabilité en bout de ligne.
L’avantage est particulierement net pour les
flottilles qui péchent tét le printemps et/ou a
I’automne, et qui se heurtent souvent au mau-
vais temps.

Plasti-Péche peut également découper au
complet la coque d’une ancienne unité pour la
rehausser et lui ajouter un bulbe d’étrave. Le
chantier installe aussi des bulbes en polyester
sur des bateaux sans modifier leur coque, une
solution moins optimale, mais beaucoup plus
économique. Dans une optique québécoise,
on notera que les technigques de construction
de Plasti-Péche pourraient étre adaptées pour
la rénovation compléte de batiments a cogque
d’acier, mais elles ne seraient évidemment pas
applicables aux unités de bois recouvertes de
fibre de verre, majoritaires au Québec dans la
gamme des 35 a 55 pieds.
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Analyse par Yves BOURGEOIS - MAPAQ
Les techniques de construction de Plasti-Péche, qui permettent de découper au complet la coque
d’une ancienne unité afin de la modifier, sont utilisées par nos chantiers depuis une bonne quinzaine

N

d’années déja sur des bateaux de longueurs variant de 35’ & 60 environ.

Les premiers bulbes sur des bateaux de péche québécois ont été introduits a partir de 1986 sur quel-
gues chalutiers de 65°. Au cours des dernieres années, quelques bateaux de 50’ et plus construits au
Québec ont été équipés de bulbes d’étrave afin d’en augmenter la performance.

L’augmentation de la largeur des bateaux permet aux pécheurs une plus grande capacité de stoc-
kage pour diminuer le nombre de sorties en mer. Par contre, la demande énergétique pour faire
avancer ces bateaux est plus grande.

Le but du bulbe d’étrave est de réduire la résistance a I’avancement en modifiant le champ des
vagues engendrées par le bateau et ainsi diminuer la puissance nécessaire a I’avancement. Par
conséquent, I’ajout d’un bulbe permet de réaliser des économies de carburant pouvant aller jusqu’a
15%. Le bulbe améne également une plus grande surface de flottaison et en méme temps assure une
meilleure stabilité longitudinale du bateau, tout en améliorant le confort de I’équipage.

Lorsqu’un pécheur choisit de moderniser son unité de péche, plutét que de s’en faire construire
une nouvelle, ce qui est moins dispendieux, souvent il opte pour un élargissement et a I’occasion
pour un allongement également. Ces travaux se font généralement sur des bateaux de fibre de verre
que I’on modernise aprés plusieurs années d’utilisation et méme sur des bateaux de bois que I’on
recouvre en fibre de verre.

Source : D. Mandin, Directeur Général, . Visite de Plasti-Péche le 13 octobre 2006.
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pour diminuer la trainée du bateau dans I’eau,
I’implantation de cales stabilisatrices et la
construction de ponts couverts sont apparues.
Ces ajouts sont parfois venus modifier la stabi-
lité des embarcations, bien que celles-ci aient
été approuveées par Transport Canada.

Depuis longtemps, la sécurité et la viabilité
économique des bateaux de péche cotiers et
semi-hauturiers sont des sujets névralgiques

Des naufrages, parfois mortels, de bateaux ul-
tramodernes, comme le Ryan’s Commander
en septembre 2004, ont entrainé une réflexion.

pour I’industrie.

Dans des régions comme Terre-Neuve ou les
contingents de ressources comme la crevette
et le crabe se sont accrus considérablement,
les propriétaires de bateaux ont voulu accroitre
leur productivité pour profiter de cette manne.
En conséquence, de nouveaux bateaux de plus
en plus larges se sont construits. Parallele-
ment, des artifices comme les bulbes d’étrave,

Le Centre canadien d’innovation en pécheries
de Terre-Neuve (CCFI) a organisé en 2004 et
2005 des ateliers de travail au cours desquels
I’industrie a examiné la conception des ba-
teaux et son impact sur la sécurité et les opéra-
tions a bord. Ces ateliers ont été motivés, entre
autres, par le fait que le reglement de péche
de I’Atlantique limite la longueur des bateaux
dans les zones cdtiéres a 65 pieds.
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L’une des conclusions était que la construction
de bateaux plus longs, d’environ 100 pieds,
pourrait résoudre les problemes de stabilité
tout en étant efficace pour la péche et les opé-
rations connexes. Ainsi, dans une premiére
phase, les chercheurs du CCFI ont compare
les avantages et inconvénients d’un navire
type de 65 pieds avec ceux d’un modele de
100 pieds pour conclure que le second sur-
passe théoriquement le premier dans toutes les

proximativement 67 % plus efficient en terme
de consommation de fuel.

La seconde phase est maintenant entreprise
et vise a déterminer comment I’addition de
bulbes d’étrave et de réservoirs stabilisateurs
pourrait bonifier le concept de base de ce ba-
teau idéal. Les expériences seront menées dans
le bassin d’essais hydrodynamiques (flume
tank) de I’Université Memorial. En somme, le
projet permettra de conceptualiser le navire de

catégories : allongement de la saison de péche,
amélioration de la qualité, retour sur I’inves-
tissement supérieur, énorme amélioration de
la sécurité et de la navigabilité. Enfin, il a été
estimé que le vaisseau de 100 pieds serait ap-

péche cotier optimal pour les eaux de Terre-
Neuve et du Labrador.

Premiére Analyse par Francis COULOMBE - MAPAQ

Les tendances dans la construction des bateaux de péche de la flotte semi-hauturiére du Québec
étant analogues a celles de Terre-Neuve, il sera intéressant de suivre ces expériences. Toutefois, il
est certain que les conditions de péche qui prévalent dans le golfe du Saint-Laurent sont a la fois
semblables et différentes de celles de I’est de Terre-Neuve et du Labrador. Méme en y étant autori-
sés, cela vaudrait-il la peine que les pécheurs québécois se dotent de bateaux de 100 pieds? Cette
question reste a voir. N’empéche que méme si la loi ne permet pas I’augmentation significative de
la longueur des bateaux dans nos régions de péche, les données récoltées a Terre-Neuve concernant
I’addition de bulbes d’étrave et de réservoirs stabilisateurs (Phase Il du projet) pourraient étre trés
utiles aux architectes des chantiers navals du Québec.

Deuxiéme Analyse par Yves BOURGEOIS - MAPAQ

Certains bateaux de péche construits au Québec ressemblent a ceux de Terre-Neuve, les méthodes
de péche étant pratiquement similaires. Nos chantiers navals se tiennent a I’affdit de ce qui se passe
a Terre-Neuve et ailleurs. Depuis quelques années, plusieurs bateaux construits par les chantiers
gaspésiens possedent des bulbes d’étrave afin de réduire la résistance a I’avancement. Quelques-
uns possedent également des réservoirs antiroulis plutét que des stabilisateurs a paravane (qui sont
encombrants et parfois dangereux) afin de diminuer le mouvement de roulis des bateaux.

Pour ce qui est de la longueur des embarcations, si elle n’était pas réglementée a 65 pieds pour les
zones cotiéres, il est évident que certains pécheurs opteraient pour des bateaux de longueur entre 75
et 80 pieds. Ainsi, les dimensions (largeur et hauteur) seraient probablement plus proportionnelles
que celles des bateaux construits depuis quelques années avec la limite de 65 pieds. Cependant,
méme si la loi le permettait, il apparait peu probable que les pécheurs québécois adoptent des ba-
teaux de 100 pieds pour pécher dans le golfe Saint-Laurent.

Source : The Navigator Vol.10, no 1. Janvier 2007. pp.61-63
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Un nouveau systéeme de
stabilisateurs pour les

bateaux de péche
Par Stéphane LOUBERT - MARINEXPERT
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La plupart des pécheurs connaissent bien le
systeme traditionnel de stabilisateurs a pa-
ravanes, constitué de grands bras d’acier ou
d’aluminium, au bout desquels sont attachés
les paravanes (appelés poissons).

Ce systéeme est reconnu comme étant effica-
ce pour réduire le mouvement de roulis des
bateaux de péche. Par contre, il présente de
sérieux risques autant pour la sécurité des pé-
cheurs que pour celle méme du navire.

Ce systeme demande aussi un entretien rigou-
reux et régulier et engendre des colts impor-
tants. De plus, les paravanes réduisent la vi-
tesse du navire lorsqu’en opération (environ 1
neeud).

NOUVEAU SYSTEME DE STABILISA-
TEURS

Un nouveau systéme de stabilisateurs a re-
cemment été développé au Chantier Naval Fo-
rillon inc. de Gaspé sur les bateaux de péche.
Il s’avere efficace, sécuritaire et ne demande
aucun entretien, ou tres minime.

Ce systeme est constitué d’ailerons fixés sous
la ligne d’eau, généralement dans la région
centrale du navire. Les ailerons ont une forme
semblable & celle d’une aile d’avion. Le prin-
cipe de réduction de roulis de ce systeme est
semblable a celui que I’on retrouve sur les tra-
versiers.

Lorsque les ailerons sont relevés, ils se ran-
gent le long du bordé de muraille. Une fois
déployés, ils sont fixés en position baissée a
I’aide d’un tuyau et d’un mécanisme de bar-
rure situé sur le pont.

L’ensemble est fabriqué avec de I’acier ou de
I’aluminium et un systeme hydraulique avec

treuil est prévu afin d’actionner les ailerons
(baisser et remonter). Le tout est sécuritaire
pour I’équipage et ne réduit pas la stabilité,
les ailerons étant situés sous la ligne d’eau.
De plus, aucune piece n’est en mouvement
lorsque le systéme est en opération. Selon les
pécheurs qui I’ont expérimenté, la réduction
du roulis est considérable. L’efficacité serait
supérieure a celle des stabilisateurs a parava-
nes, et sans les désavantages et risques de ces
derniers. De plus, la réduction de vitesse du
bateau est minime (environ 0.5 nceud).

Le risque qui demeure est celui d’accrochage
des ailerons. Il est donc primordial de prévoir
la remontée de ceux-ci avant d’entrer dans les
ports de mer, a I’approche des autres navires
ou lors de navigation dans la glace. Un plan
des stabilisateurs adaptés a chaque navire doit
étre soumis a Transport Canada, sécurité des
navires, et étre approuvé. Une fois ce plan ac-
cepté, un inspecteur local de Transport Canada
inspectera les travaux de fabrication et d’ins-
tallation du systéme et approuvera le tout, suite
a un essai en mer concluant. De plus, la dimen-
sion des stabilisateurs sera congue en fonction
des caractéristiques de chaque navire.
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Analyse par Yves BOURGEOIS - MAPAQ

Il est intéressant de voir que I’un de nos chantiers navals québécois innove en proposant aux pro-
priétaires de bateaux de péche canadiens un nouveau systéme de stabilisateurs afin d’améliorer le
confort en mer des équipages. Jusqu’a tout récemment, la plupart des systémes de stabilisateurs
étaient de type a paravane ou des réservoirs antiroulis qui avaient pour effet de diminuer le mouve-
ment de roulis du bateau.

Ce nouveau systéme en forme d’ailes d’avion, développé par le Chantier Naval Forillon, semble
étre plus sécuritaire, car il est situé de chaque coté du bateau sous la ligne de flottaison. Le sys-
téme a paravane, lui, se situe en hauteur et est parfois trés dangereux. Ce nouveau systéme devrait
étre plus efficace que celui a paravane, car chaque aile fonctionne dans les deux sens du roulis
contrairement a ceux a paravane qui sont efficaces qu’un c6té a la fois. Quelques bateaux ont été
équipés de ce nouveau modeéle de stabilisateurs et leurs propriétaires semblent satisfaits des résul-
tats. Cependant, lorsque les bateaux ont a naviguer dans les glaces en début de saison ou ceux qui
pratiquent la chasse aux phoques, ces stabilisateurs pourraient représenter une certaine contrainte a
la navigation, ils pourraient méme étre endommageés, car ils se rangent de chaque c6té de la coque
lorsqu’ils ne sont pas utilisés.

Source : Chantier naval Forillon
www.chantier-naval.com






