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Analyse par Marie-Hélène RONDEAU - CSP

Les deux méthodes classiques de réduction de la traînée lors du chalutage sont : la réduction de 
la surface des composantes du train de pêche (panneaux, nappes de fi let, faux-bourrelet, etc.) et la 
réduction de la vitesse de chalutage. La vitesse moyenne de chalutage est d’environ 2 nœuds chez 
les crevettiers de l’est du Québec et ceux-ci pourraient diffi cilement la réduire en-deçà de 1,9 nœud. 
Ce n’est donc pas à 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 confi rmer le fait que P. borealis serait da-
vantage présente entre 0,5 et 4 m du fond qu’entre 4 et 7 mètres, et ce, même la nuit. En suivant ce 
raisonnement, les chaluts à grande ouverture verticale tels que ceux utilisés par la grande majorité 
de la fl otte de l’est du Québec engendreraient des dépenses inutiles en carburant, étant donné que 
le tiers supérieur du chalut ne servirait pas à grand-chose. En réduisant l’ouverture verticale de leur 
chalut, les pêcheurs pourraient donc économiser du carburant tout en maintenant le même rende-
ment de capture. De plus, un chalut à faible traînée nécessiterait des panneaux de plus faible sur-
face, d’où une consommation de fuel et un impact sur le fond encore plus réduits. Ces innovations 
semblent prometteuses mais pour en avoir le cœur net, il faudra suivre les performances de ce type 
d’engin dans des conditions de pêche 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. 

Un  additif pour  l’économie 
de carburant 
Par Caroline LECLERC - CSMOPM

(Volume 7, no 5, Février 2007)

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

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

Les enzymes jouent un double rôle dans les 
entrailles du moteur. D’abord, elles réduisent 
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la présence d’eau, de moisissures et de bacté-
ries dans le carburant. Ce qui diminue les dé-
pôts et l’encrassement du moteur. Ensuite, les 
enzymes agissent directement sur la structure 
des molécules d’hydrocarbures et améliorent 
le taux d’absorption de l’oxygène afi n de ren-
dre le processus de combustion plus complet 
et plus effi cace. 

Des essais ont été effectués dans le secteur 
maritime. L’armateur Saupiquet a pu constater 
une réduction de la consommation estimée à 
6,54 % sur le thonier de 80 mètres 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 même nombre d’heures, 
préfi ltres moins sales et intervalles entre cha-
que changement rallongés. 
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Analyse par Caroline LECLERC - CSMOPM

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

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

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

 Biocarburant du monde 
marin  
Par Caroline LECLERC – CSMOPM

(Volume 7, no 9, Juin 2007)

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

L’Allemagne, la Chine, l’Espagne, les 
Etats-Unis, l’Angleterre et le Japon sont déjà 
dans la compétition pour trouver l’espèce qui 
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remplira ces deux conditions. Cette compé-
tition est d’autant plus d’actualité que, selon 
un rapport américain de 1996, « l’utilisation 
de microalgues en tant que biocarburant est 
rentable à partir de 60 à 70 dollars le baril de 
pétrole », explique Raymond Kaas, chercheur 
en physiologie et biotechnologie des algues à 
l’Ifremer. Une barre que l’or noir a déjà franchie 
au cours des derniers mois et qu’il devrait 
atteindre de nouveau à l’avenir, en raison de 
sa raréfaction.

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

L’impact sur l’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 à moyen terme des ressources pétrolières 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 l’occurrence les microalgues.

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

Depuis les années 50, l’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’à 80 % de son poids en huile, laquelle sert ensuite 
de carburant après un raffi nage. Placée en milieu nutritif carencé, l’algue se met à produire des tri-
glycérides (base de l’huile) plutôt que des sucres. Le gaz carbonique constitue la principale source 
nutritive.

D’ores et déjà, de nombreux pays font appel à la technologie Greenfuel. La compagnie sud-afri-
caine De Beers Fuel Limited of South Africa vient de commander à Greenfuel 90 réacteurs de 
conversion du CO2 en biogazole. En Allemagne, le groupe électricien E-On travaille également 
à un projet de récupération du CO2 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 l’avancée technologique des Israéliens dans les fermes productrices d’algues, avec la société 
Algatech, installée dans le désert du Neguev.

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

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

Afi n de réduire la résistance du train de pêche sans diminuer l’effi cacité de capture pour les en-
gins de pêche 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 pêche et leur amélioration peut permettre de réduire la  consommation de 
carburant. Ces innovations tentent également de minimiser l’impact du chalutage sur les fonds 
marins.

Voici trois articles qui présentent des innovations technologiques transférables et adaptables à 
l’industrie de la pêche crevettière québécoise. 
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Réduire, voire éliminer le 
contact avec le fond 
Par Coraline JABOUIN – HALIEUTEC

avec la collaboration de Jérôme LAURENT

(Volume 7, no 10, Juillet 2007)

L’Université du New Hampshire a testé un 
nouveau gréement semi-pélagique, dont 
seules les portes sont décollées du fond. Ce 
chalut à quatre faces a été conçu de manière 
à ce que la partie inférieure de l’ouverture 
tende vers le bas tandis que les panneaux sont 
tractés au-dessus du fond marin. Deux trains de 
pêche ont été testés en bassin et en mer dans le 

golfe du Maine (bateau de 55 pieds, portes de 
1,9 m2 et 240 kg) et à Terre-Neuve (bateau de 
65 pieds, portes de 2,8 m2 et 550 kg ainsi que 
3,6 m2 et 850 kg). Ce système s’est avéré avoir 
le même potentiel d’effi cacité de capture que 
les trains de pêche commerciaux convention-
nels utilisés durant la même saison de pêche à 
la crevette. En revanche ce train de pêche est 
diffi cile à ajuster et très sensible aux variations 
de profondeur, aux courants de marée et aux 
changements de trajectoire du bateau. 

Analyse  par Coraline JABOUIN - HALIEUTEC

La pêche à la crevette ne nécessite pas forcément des portes traînant sur les fonds car la crevette, 
bien que située vers le bas de la colonne d’eau, n’a pas besoin d’être guidée, comme les bancs de 
poissons, par des câbles ou obstacles jusqu’au cul de chalut, car sa capacité de nage est réduite. Du 
moment que le chalut reste près 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 à distance du fond. Le frottement des portes sur le fond serait ainsi éliminé, les portes 
seraient plus légères et cela générerait moins de traînée. De plus, ce système limiterait le phénomène 
de regroupement des poissons (moins de nuages de sable soulevés par les portes), et permettrait 
d’en réduire les prises accidentelles. À ce jour le système n’est pas encore disponible pour la pêche 
commerciale. 

Source : Gréement testé par l’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 fi shing gears. Working Group on Fishing Techno-
logy and Fish Behaviour. Gdynia, Poland. April 20-23, 2004.
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 Portes de chalut actives 
Par Coraline JABOUIN – HALIEUTEC 

avec la collaboration de Jérôme LAURENT 

(Volume 7, no 10, Juillet 2007)

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 à une distance constante du fond (dans 
le cas d’un chalutage de fond). Un capteur 
acoustique, réglé pour maintenir une distance 

donnée par rapport au fond, est installé sur 
les portes et relié à un volet contrôlant leur 
degré d’inclinaison. Si, par exemple, la por-
te est trop proche du fond, le volet inclinera 
celle-ci vers l’intérieur (le haut de la porte sera 
alors plus proche du centre que le bas) et la 
force d’écartement de cette dernière la fera 
monter (et inversement).
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Source : Crowley, M. 2006. Easy riders; trawl components, such as doors, are being designed for less habitat impact. 
National Fisherman, May 2006.

Analyse par Coraline JABOUIN - HALIEUTEC

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

L’avantage de ce système est qu’il peut être monté sur des portes actuellement disponibles dans le 
commerce. Cependant, les études sur les portes « actives » n’en sont encore qu’à leur début. Même 
si les simulations numériques ont été très 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 
l’engin. Le MIT teste ce volet pour la pêche à l’aiglefi n mais, au vu de la description technologique, 
il semble que le système pourrait être adapté pour la pêche à la crevette. 

Des  portes aux formes 
avant-gardistes !
Par Coraline JABOUIN – HALIEUTEC avec la collaboration 

de Jérôme LAURENT 

(Volume 7, no 10, Juillet 2007)

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

portes sont alimentées par un câble électrique 
et leur position est entièrement ajustable dans 
toutes les dimensions. Ce système, qui devrait 
pouvoir s’adapter à tout type de pêche au cha-
lut, n’est pas encore commercialisé.

Analyse Par Coraline JABOUIN – HALIEUTEC

Ce système est également développé dans l’idée d’optimiser l’ajustement géométrique des portes 
afi n de réduire au maximum leur traînée, pour abaisser les coûts énergétiques de chaque coup de 
chalut. Si ce système se révèle rapide et précis, cela augmentera également la capacité de pêche (la 
vitesse de chalutage pourra, par exemple, être adaptée très rapidement). 

Ici encore, les essais n’en sont qu’à leur début et il faudra attendre encore un peu pour évaluer de 
manière précise la pertinence et la faisabilité du passage de portes traditionnelles à ces portes « fu-
turistes ». 
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Source : Compagnie Active Fishing System : http://users.iafrica.com/m/ms/mshenker/html/active_trawl_system.html
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Ajouter sans réduire  
Par Emmanuel SANDT-DUGUAY - CSMOPM

(Volume 8, no 7, Avril 2008)

Une étude révèle que l’utilisation d’ additifs 
pour le diesel n’a aucun impact sur la réduction 
de la consommation en carburant des bateaux 
de pêche 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 pêcheurs, selon les 
conditions retrouvées durant une journée ty-
pique de pêche au chalut. Les chercheurs ont 

effectué des simulations sur un moteur Perkins 
de 90 kW (moteur le plus utilisé par les bateaux 
de 30 pieds au Royaume-Uni) pour 2.5 heures 
de temps de mer vers le lieu de pêche, 4 heu-
res de traits de chalut et pour le retour. Aucun 
effet signifi catif sur la réduction en carburant 
n’a été observé pour aucun des additifs testés. 
L’étude stipule même qu’il en coûterait plus 
cher au pêcheur d’utiliser ces additifs, bien 
qu’ils puissent tout de même comporter cer-
tains avantages sur la réduction des émissions 
d’échappement ou sur l’usure du moteur.

Analyse par Coraline JABOUIN - HALIEUTEC

Effectivement, de nombreux fabricants et vendeurs d’additifs pour l’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 à penser que l’ajout d’un additif peut réduire 
la consommation de carburant dès la première utilisation et de manière visible et quantifi able. C’est 
sur ce dernier point que se sont penchés les scientifi ques qui ont testé différents types d’additifs sur 
un banc d’essai. S’ils ont démontré que l’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 brièveté (une simulation d’une journée de pêche pour chaque mélange 
diesel + additif). Il conviendrait cependant de vérifi er sur une saison complète, voire même sur plu-
sieurs années, l’impact des additifs sur les performances du moteur. Un moteur bien lubrifi é, plus 
« propre », s’usant moins vite devrait rester plus performant à 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 l’environnement sont également très intéressants à 
tester : réduction des émissions toxiques et des gaz à effet de serre, par exemple. 

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

Source : From frying pan to fi shing fl eet:  Cornwall trials fi rst bio-diesel fuelled fi shing boat, Publié le 4 octoble 2007;
http://www.exeter.ac.uk/cornwall/about_the_campus/latest_news/biodiesel.shtml




