5.3.2 Pulssance pour “la’ traction du chalut et envergure des englns de

peche &n accord avec la pu1ssance

Source: "Méthddé'd'Esfimatfon de la taille Adequate des Englns de Chalutage

pour la Pu1ssan¢e en CV du Moteur Prlnc1pal du Chalutler de” M. KOYAMA

La pLupart des chalutlers modernes Japona1 7sont des chalutlers arrleres,

s echelonnant lﬁrgement de 300 é 4 500 tonnesibrutes. un meortant problémes
pour “les technologues du chalut de ‘Ros Jouré ;ét de trouver ‘la maniére de
déterm;ner la tallle des englns de chalutage adaptee a la pulssance en chevaux
d'un moteur prlnc1pa1 -En gﬁlse de, conclu51on aux etudes éorites concernpant
ce probleme pendant Ces dernleres annees, ce rapport v1se A introduire des
méthodes d'estlmatlon de Ia pulssance requ1se pour la traction du chalut et
de la taille. approprlee des enq1nq relatlfs tels que . le treuil du chalut, le
cnalut,.le panneau de chalut et 'la fune afln d'etabller une base de référence

destlnee aux technoloques dn chalut.

5.3.?_(1):.PuiséahéélpOut:la traction di ¢halat

La puiSsaﬁce'péﬁr lé tréction du Chaiuﬁjéséjéoﬂdifionnée par la puissaﬁce'en
chevaux du moteur prlnolpal, la forme du navire chalutler et la structwre de
l'hellce comprenant son dlametre, son pas et sa surface de pale développge. Elle
est egalement lnfluencee par 1 asslette du chalutiér en Operatlon. Il est par
'consequeﬁt tres dlfflCIIG d'estlmer ia pu1ssance exacte nécessaire a la traction
du chalut, 51 une tres grande exactltude est necessa1re, il est prathuament
1mp0551b1e de trouver uné reqle permettant d estlmer ‘cette puissance.

Par’ COnséquent, ce’ qu1 Va etre introduit dans ce’ papler consiste en une

méthode d'estlmatlon de la valeur approximative de la puissance nécessaire

d la traction du_chalut établie’ paxr ufh ‘certain nombre d'experxences.

Ies six cﬁalﬁtiéré”ﬁhbiéighﬁﬁuf léstétﬁﬂes‘jaUQént'de 300 33 500 tonnes
(brut) et*ﬁﬁt36té*c6h§tfuits‘aufaapoh entre 1964° et 1967. ' Les dimensiéns
;mlnclpales des chalutlers et de leur hélice sont indiquées dans la table
let la relatLOn entre Ia pulssance pour- la tractlon du chalut (EHP) et la
puissance - en chcvaux-de 1*arbre (BUP) ‘obteénue au’ moyen d‘expérlences est
donnée dans Ta Flg( 1.- (par mer calme,‘avec un vent de 1-3 Beaufort)

La puxssance pour: la traction ‘du’ chalut ou’ E.il.P e&st 1a’ pULSsanCG en ‘chevaux
nécessaire p0ur:t1rer leS*énglns a conﬁitlon QUé la coque noyee ne 901t pas

calculée,
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Fig. 1 Relation entre la pUISSdnCE,‘ en chevaux de 1 arbre

B. B.P) et 1a pu1sgance pour tirer. ie Chalut (E.H.P)

4000 ps diamétre de 1'hélice 3150 k = 0,3, ... .- . ...

Si. la ré51stance des englns est R: (kg) et que la V1tesse de remorquage
est V (m/sec), la E.H.P est R V. (kg. m/sec) en chevaux vapeurs.f

Etant donné que 1 cheval vapeur est €gal 4. 75 kg n/sec, la E H.P. est
calculée en_tant que R v/75,  La puissance en.chevaux de 1'arbre ou
B.H.P_est appelée puissthe en chevaux'de_frein et .est obtenue en
multipliant la puissance en chevaux_indiquéé (I.H.Pliﬁax'léfréndement
du moteur. La puissance en'chevaux indiquée est obtenue .en mesurant

la pression du gaz dans un cylindre a l'aide d'un indicateur.
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En accord avec ia Fig. 1, la rvelation entre la E.H.P et la B.H.P de

chaque chalutier est presque proportionnelle et ost exprimée comme suit;:
CE'.H.P = K(B-H.P).

Lorsque la pULSsance en chevaux du moteur prlnClpal est de 1 200 PS ¢t
que le dlametre/de l'hélice est de 1 400 mm, la valéur de K est environ

‘ de 0 18. Lorsque la pu1ssance en chevaux est de 2 700 - 3 150 PS ot
que le d1ametre est de 2 950 mm, K est env;ron de 0 22. Lorsqu ils sont
:LeSpeCtlvemEHt de 3 500 PS et de 2 040 wm K est env1ron de 0,27.

. Lorsqu 115 sont respectlvement de 4 000 3] et de 3 150 wm, X est environ
de 0 3 Plus 1& pu1ssance en chevaux du moteur pPrincipal augmente,
plus le dlametre de 1 hellce augmente et la valeur relative de E*.

H. P a B. H P grandle.

anéﬁi%indiCatioh de la pulssance en chevaux du moteur principal, la
.pu1ssance en chevaux max1mum cont1nue de 1° arbre est adoptee au Japon.
Generalement, on utllise 60% dé la pulssance en chevaux maximum continue
,de l'arbre comme B H.p pendant le chalutage. Evidemment, on povurra
ut1115er plus de 60% pour l'operatlon en mer agltee, mais dans l'estima-

tion. de 1a E'. H P il est recommandé de prendre 60 comme norme.

A titre.dféxemple. supposons que la puissance en chevaux du moteur prin-
cipal Qst:de 3 150 PS et que les autres conditions telles que le
diamdtre de 1'hélice, etc. sontk celles données dans la table 1, 1a

B.H.P utilisée pendant le ¢halutage ou 60% de
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Tableau 1 Sommaire des chalutiérs'expérimentaux

Nom du chalutier No.3 Heian|No.83 Taiyc|[No.81 Taiyo|[No.B82 Taiyo | Zuiyo Shoyg
¢ Maru Mara Maru Maru Mara Mary
— - —— _ e |
Longueur (OA){m)| 39.80 73.79 88.20 1 88.20 88.20 99,54
Largeur (m}| 8.0 12.10 14.00 14.00 114,00 |- 15.5
profondeur  (m) 3.90 5.75 9.20 920 9.20 | 10.00 !
Type duv moteur Nigata 6 UEDT .7 UET 7 uET | 7.0ET |8 ugr:
principal 6MG31 45/75 45/15 45/75 | 45/15 | 45775
' 4 teﬁps 2 temps 2 temps _ 2'§émpsr xZﬁ?esz 2 temm?
diesel diesel "diesel diesel diesel | diesel
B.H.P maximum | 1,200 °2,700 3,150 3,150 | 3,500 | 4,000
continue {ps) _ o R ERNEEERREE I i :
Vitesse maxinwn 550 225 225 225 - L 235 240
du moteur i
(r.p.m.) . _ : i
Tonnage brut 314 1,500 2,800 2,900 [ 3,000 3,400 |
Type d'hélice C.P.P. Fixe Fixe Fixe | Fixe | ¥ixe !
Diamdtre 2,400 2,950 2,950 2,950 3,040} 3,15 |
d'hélice (1um) ' ' R o R L _ |
Pas d'hélice 1,440 2,050 {2,210 2,220 2,010 | 1,970
(mm)_ . S R . S o TR :
Sur face 1.936m2 | | 4,580m2 4,440m2 4,440m2 | 5,382a2 s,ese@i
développée de ;
pale d'hélice
{rim}
Nombre de pales 3 5 i) 5 5 5
Capacité du . o - ' .
treuil de chalut B_ton _‘15 ton 18.6. ton 18.6 ton | 19.7 tor| 20 to
80 70 60 60 |e6 80
m/min m/min m/min m/min m/min m/min
3 150 pPS est de 3 150 x 0,6 = 1 890 pS. En accord avec la Fig. 1., Ia

valeur de K dans ces conditions donndes est de 0,22, ainsi & partir de

la formule (1)} E'.H.P = 1 890 PS % 0,22 = 415 »S

Ainsi, la puissance nécessaire pour tirer le chalut, lorsque 1la
puissance en chevaux du moteur principal est de 3 150 PS, est calculée

a environ 415 pS.
Etant donné que 1 PS est égai a7 kg.m/sec,

415 PS = 75 kg.m/sec x 415 = 31,] tonnes m/sec
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La v1tesse de Iemorquage necessalre par mer calme est de 4, 5 noeuds
- (2,25 m/sec); la ré31stance de l'ensemble des engins A cette vitesse
est donc la suxvante- ‘
-'31_-,1’—'.‘tthié"s‘“rﬁ/séc e
-a2-25-m/secr . 13.8 tonnes

L résultat dufgalcul 01~dessus 1ndlque que les englns de peche devront
stre’ conqus afin d'av01r une res;stance totale de 13 8 tonnes approxi -
matlvement a ung v1tesSe de reméi@uage dé 4.8 noeuds La vitesse de
'remorquaqe et alnsi f1xee afln de cohnserver une reserve en éas de
'chalutagb par mer agltee lorsque 1a” re31stance de la coque noyée
augmente La Plga 2 1nd1que E'.H.P par mer agltée. Dafis la Fig. 2 on
'constate qué la E' H.P en eaux agltees, avec un vent debéuf‘a'G Beaufort,
tombe a enﬁ1ron ui demi de 1a E'.H.P en mer- éaime._ A partir de ce
fa1t, ohn peut dlre que- la v1tesse ‘de remorquage de 4,5 néeuds en mer
; caime dlmane jusqu'a env1ron 3 5 noeuds en mer agitée avec vent debout,
car la pu1ssance nécessalre pour ia tractlon du chalut ou E'.H.P aug-
Vmente proport1onellement au cube de la v1tesse de remorquage, i.e.

(3 5 noeuds} /(4 5 noeuds)

1/2 approx.

360" L300 2,000 300 3w
RALPL sy o B
Fig. 2 Relation entre la puissance en chevaux de 1'arbre
(B.H.P} et la puissance poui tirer le chalut (E'.H.P)
en mer agitée
Bdn vent (6 Echelle des vents Beaufort)

2 Echelle des vents Beaufort

QﬁVent debout {6 Echelle des vents Beaufort)

- 149 -



(2)

avec ‘un couple de 300% est necessa1re, Pour satlsfa1re 1a tendance a

Treuil de chalﬁt

11 ﬁ'est‘pas exagére de dlre qu an treu11 de chaiut est au551 1mportan
pour un chalutier que le moteur principat. Lorsque l'operatlon de
halage commence par mer agltee, la ten51on 1mposée aux funes du chalut

augmente brusquement en ra1son de l‘actlon de dragage de la héule, i

. partir du moment: ou les panneaux de chalut se detache du fond de la

mer,*et la ten51on passagere max1mum dev;ent 3 ou 4 f01s la ten51on

durant une operatlon de remorquage.: Ce falt devra étre. prls en,
considération loxs de la concept1on du treunil de chalut et ‘sa Capa01te
devra etre munle d'une tolerance sufflsante., S 11 est entralne par un.
moteur.electrlque, un moteur lent a grand couple moteur i. €. un moteur
déplacer les terralns de peche vers des eaux plug profondes, la vitesse
d'enroulement du treu11 d01t egalement étre aussi raplde que 70.4 80 w/n

au dlamﬂtre moyen de son . tambour, ct est la ralson pour laquelle les

‘plus grands treu11 sont nécessalre aujourd'hui.

La Tableau 2 et 1é Fié 3 donnent la relation entre la pULSSanCE pour
tirer le chalut estimée en accord avec le paragraphe precedent et la

puissance en chevaux de Ltarbre du teuil de chalut
monté sur les chalutiers expérlmentaux De la Fig. 3 11 ressort qu‘il

est évident que la pULSSancepéur tirer le chalut (B H. P) et la
pU1ssance en chevaux de . l'arbre du treuil de chalut (Th) ‘sont presque
equlvalentes dans le cas des chalutlers de classe 314 - 540 tonnes
(classe L 200 - l 500 PS), mals qu aVQc l'augmentatlon de la tallle du
chalutier, la pulssance en chevaux dea l'arbre de SOMN treu11 devient

légérement moins 1mportanLe que sa pULSsance pour tlrer 1e chalut
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" pableau 2

Relatibn entre la puissance en chevaux maximum -

qutinué'de 1'arbre du moteur principal P (ps)

et la pui$sance én'éhevaux de 1'arbre T (ps)

@ treuil du chalut

_ P“}Sfa?9¢_eQ T Treunil de chalut
chevauk maximum . . : : :
Tonnage continue de: Puigsance .- ‘Puissance
hrut }l‘arbxe_éu,._< pour. tirer . _ en chevaux
moteur principal | 1é chalut Capacité ad'arbre
P (ps) E'.H.P (ps} ton x m/min Tw {ps)
314 1,200 130 8 x 80 142
540 © 1,500 162 10 x 80 176
1,500 2,700 360 15 x 70 234
2,800 3,150 a5 18.6 x 60 248
3,000 13,500 570 19.7 z 60 293
3,400° 4,000 720 20 x 80 350

i.

1,000 1,

500 2,000 2,500 3,000 3,500 4,000 4,500
P (pa)

Fig. 3 Relation entre la puissance en chevaux maximum continue

de 1l'arbre du motenr principal P {ps), la puissance en

chevaux de 1'arbré Tw (ps) d'un treuwil de chalut et la

puissance pour tirex le chalut E'.H.P. {ps)
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Si la vitesse d'un chalutler en opératlon de halage ralentle de 1/2de
la vitesse habltuelle de remorquage, la puissance-én chevaux de 1 arbrg
du treuil de chalut. necessalre pour emboblner les funes a la meme
vitesse peut theorlquement etre de 1/2 de 1a pu1ssance pour tlrer lo
chalut. Par exemple, si la v1tesse de remorguage de 4 noeuds tombe

a 2 noeuds et gue le treuil de chalut emboblne le fune a la meme
vitesse de 2 noeuds {60 m/m1n), la VLtesse des englns a l' au est
malntenue a4 noeuds et 1a ré51stance des englns ne change par Con5e-
quent pas.K Dans le cas 01—de55u5,_1a vltesse d enroulement du fune
du treu11 est de 1/2 de la v;tesse de remorquage, de fagon é ce que 1a
pu1$sance en chevaux de l'arbre du treuil pu1sse etre de 1/2 de la

EHP.

Si un treuil i haute v1tesse, par ewemple 80 m/mln,‘est nécessazre, la
pulssance en chevaux de l’arbre du treu11 doit- etre de toute fagon
superleure a l/2 de E* .H.P comme 11 fut observe dans 1e cas de la
classe 314 - 540 tonnes; Ma1s 11 n est pas tOU)OUIS p0551ble d'LnstaUa
un grand treuil de chalut dont la pulssance en chevaux de 1'arbre soit
aussi grande que la E'.H.p. Il pourra Vi av01r un probléme de manque
de place.sur le pont Dans ce cas, il n y a pas d'autre moyen que de
contrdler ia v1tesse ar enroulement au treu11 pendant l'operatlon de
halage. 7 '

L

Conformément. & la Flg. 3, la relatlon entre la puissance de l‘arbre
du treu11 {Tw) ut111se de nos jours et la puissance en chevaux du

moteur pr1nc1pa1 {P) est la su1vante.

= 80 + 0,'06.9 (2)
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(3

Chaiut

Bien que les fllEtS 501ent egalement congus et fabriqués de la néme
maniére, leurs ré31stances ne sont pas uniformes car il y a une diffé-
rence de flottablllte de 19013 flotteurs ou dans la largeur de 1'ouverture
de leurs alles BEIE est par consequent trés dlff1c11e d'estimer pré-

cisément 1a’ ré51stance a un chalut

La formule émﬁiriQue introduite ci-aprés est une expression approxima-

tive obtenue & partlr des résultats des expdriences menées par l'auteur

sur dlx sortes de Chaluts utilisés par sept chalutlers différents allant
de 100 tonnes brutes avec un’ moteur de 300 PS 3 3 500 tonnes brutes avec
un moteur de 4 OOO PS. 'Les experlences furent menees en condltlons

communes et normales, i. e. 1a flottablllte totale des flotteurs est de
£

200 a 650 kg., le ledS total dans l'eau des dlabolos de bourrelet est

supérieﬁrta la flottablllté totale des flotteurs de 20 & 30%, la nappe

:est fabrlquee a partlx de fxl retors de polyéthyléne et nousde-i-1'Anglaise,
]a v1tesse de remorquage est de 3, 0 a 4 7 noeuds et la largeur 4'ouver -

‘ture des alles est maintenue dans les llmltes de 15 a 35 m. la Fig. 4

donne les résultats des experxences.
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Fig N4 : Relation entre _Rf (kg sec2/m2?} et ab% {m2)
. : R v / _ _

_ ' . 2 2,1
A partir de la Fig. 4 on peut dire que la relation entre R/V° (kg. sec’/»

et ab d/1 (mzl est presgue proportionnelle.
Les abbréviations ci-dessus remplacent:

R (kg) . résistance du chalut

Vv (m/sec) : vitesse de remorquage

a {(métre} : la largeur maximum du co'rps'du filet sans raccourcisse-
ment (Donnée par la ligne pointillée dans la Fig. 5)

b (ﬁétre) : la longueur maximum du chalut sans raccourcissement

(donnée par la ligne contine dané la Fig. 5)
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an b

en cas de filet guatre six coutures;
ta valeur moyenne du.rapport: d- diamétre du £i1 -
retors du filet, 1- longueur de chaque patte de maille

panneau de cote, section 1-7 Fig. 5. .

en cas de fllet deux coutures-

3la valeur moyenne du rapport d- dLamétre du Fil retors
7l

du fllet 1- longueur de chaque patte de ma111e au fxlet

supérieur, section 1-7 de la Flg. 5.

. Side panel Lo Sl S s

— Z

o

E”EI':'I"”

.ﬁm;

. e :

' ,}"ig. 5 a, b et d_}fl du chalut

a; la largeur maxxmum du corps du’ fllpt (llgne pointillée)

b

a/1;

la longueur maxlmum du chalut sans raccourczssement

(llgne contlnue) _
en cas de fllet quatre 31x coutures

la valeur moyenne du rapport d dlametre du fil retors du filet,

1- longueur de chaque patte de maille au panneau de c6té, section
1-7 '

en cas de filet deux coutures
la valeur moyenne du rapport; d- diamétre du fil retors du filet.

1- longueur de chaque patte de maille au filet supérieur, section 1-7
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La valeur d/1 & la téte de cul et au "cul_ du chalut n'est pas COmprize
dans le rapport moyen ci-dessus, car on ne peut espérer obtenir
1'uniformité & cet endroit en raison.de l'utilisation de doubles filg

retors dans certaings filets.

AIDSZ{, ‘.a partlr de ia P;.q 4 la rés;stance du chalut (R) avec aucune

'prlse de pO].SSOﬂ est exprlmee approxlmatlvement cc:mme suit:
R=Sabad/l V2 (3]

Le R ci-dessus est la résistance de 1'ensemble du chalu_t comprenant )eg
flotteurs, les diabolos et les autres accessoires aussi bien que la
nappe.. ; - e

Ci- apres, un exemole de 1 estlmatlon de Ia re51stance d un grand

c‘nalut La structure de ¢et exemple de fllet est donnée a la Fig. 6

Fil retors de polyéthfléné 380 dé_ni;(ﬁ“_‘ T

| N SUUALA
AN o \/' nombré de mallle

' (1ongueur de deux pattes)
Nombré de- @11 120

(T

Mosk size 134 mm
Yo namber G0

)

= Mesh size 130 wim
2 Yarn _
5 Mesh size 150 mn
2 Yarn number 50
= Mesh zizé 133 mm
|2 Yarn. rumber 90 .
S Mesh size 120 mm
= Yarn pumber 90
5 Mesh size 103 mm,
"'Yam number 90

\\.-_ =

..-v'l"' -7

(113)
Tallle de mallle/
"} 240 mm;

" S Meshsize 105 mm

Uy

- St htesh size 96 mm

o

f i3 mesh number

Fig. 6 Chalut (exemple)
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A partlr de la Flg. 6.

a = 247 i X 16 + 15 om x40 X 2 + 15 ém x 65 4 13,5 cn x 50

o
u'

- 24 Cm X 70 + 15 cm x SO + 15 cm x 65 ¥ 15 cm x 65 + 713, 5 cm x 50

Ty 12 cm b 50 + 10,5 cm x 50 + 10,5 cm x 40 + 9 cm x 120 = 76,8 m.

les valeurs de d/1 des sections respectives sont ohtennes i partir des

Fig. 6 et Fig. 7 comme suit:

5.0 —
. S S I
5.5 - | i
— i f P T
. Y i i b Q-.
E R N 1 1 35&\
= 2 & ' : ! E . o ] { e‘
S PR s s
T B.3 S S S S '1’/ﬁ9 2
(R VT A )
5.0)_: bt R o -
» 3 z i 1 . s
A I T SRR N O S I 74{
Tt * i BT ;

tre-dﬁ filf:etorsfdé;?quethg}ege

r
9
£
L :
A i
n :i
E
7-& @ oD 1D li)ﬁﬂ i 30 ZD Qﬂ a0 2n:no
Nombre de fils de polyethylene
Fig.” 7 Relation entre le diamétre et le nombre de

' Fils de polyéthyléne
Et la valeur moyenne ﬁéé'f16ures ci-dessus est de 0,0458, donc
‘ab @/1 = 83,34 x 76,8 x 0,0458 = 292

- P . 2 . .
Par conséquent, la résistance du filet R = 8§ 292 v . Si la vitesse de

remcorquage (V) est de 4,5 noeuds (2,25 m/sec), R = 11,8 tonnes
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Depuis les premiérs jours, au Japon, la taxlle d'un chalut a été Lndlqm
par la longueur de sa corde de’ dos Les résultats d'un relevé Portan
sur la relatlon entre la pu1ssance en chevaux du moteur pr1n01pa1 (P}
et la longueur de la corde de dos {H) an chalut en usage de nos jours
sont 1ntrodu1ts dans la Table 3 et la Fig. 8. Conformément i la Fig. g,
la relatlon entre la  longueur de la corde de dos, (Hlm, et PIPS) est

exprlmee approxxmatlvement par:
H_='42'+ 0,006 P (4)

Néanmoins, on considére quiil.esﬁ meilleur d'htil;sér la valeur de
a b d/i (m?) lors du calcul de la résistance d‘Un‘chaluﬁ.

Tableau 3 Relation-ehtre la puissance en chevaux maximum
- continue de 1’arbre du moteur pr1n01pal P (pS}

et la longueur de la corde dé dos du chalut H (m)

Puissance en chévéﬁx s _
Tonnage brute maximum ¢ontinue de:l" Longueur de la o
. Ll'arbre d'un moteur o corde de dos H (m)
prinFjpal P (ps)
314 1,200 B B 49,94
1,500 2,000 31‘ 51,20
1,500 | 2,700 | . 60.50
1,500 2,700 . s8.10
1,850 : 3,150 - Y 61.90
1,850 3, 150 o  61.90
2,800 C3,150 L T sg s
2,800 ) 3,150 | 61.90
3,000 3500 gp.00
" 3,000 © 3,500 |  65.00
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_ Flg. 8. Relatlon entre la pULSsance et chevaux max imum
contlnue de l'arble du moteur prlnc1pal P (ps)

et la longueur de la corde de dos d'un chalut B imf
(4) Pandéau dé:cﬁaluﬁ

Un panneau de chalut de type vertlcal ressemblant‘éu panﬁead
Suberkrub dOnné a la Flg. 9, est 1argement utilisé au Japon. Ce type
de panneau de chalut offre moins de résistance et développe une force

plus qrande que le type en plaque.:

Selon Scharfé,yla.relétion'éntre ses coefficients de force déveldpﬁante
etzééﬁ,éoéfﬁiciént dé -xrésistance pour les differents angles d'attaque
est indiquée dans la'Fig; 10; La figure indiqhe que l*angle d'attaque
optimal est dé 14%15 degrés et que le coefficient de résistance est

alors d'environ 0,3,
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pone, si la'vitesse de remorquage est de 4,5 noeuds (2,25 m/sec),

la résxstanca (R") sera d'enV1r0n 0,8 tonne. LEtant donné que ceci est
La résxstance a’ un panneau de chalut, la résistance totale d'une paire

de panneaux de chalut est d?env1ron.l,6 tonnes.

Ia Table 4 donne les résultats d’un releve portant sur la relatlon

entre 1a pulssance en chevaux du moteur pr1nc1pa1 (P) et la surface

(s ) et le p01ds dans 1'a1r (W tonnesl du panneaw de chalut employé
par les chalutlers Japonals de nos 3our3 Si l'on trace sur un graphigue
1ongar1thm1que 1es flqures de la Table ‘4, elles forment des lignes

droites_respectlves coyme 1nd1qué dans la rig. 11,

Tableau 4 Relatlon entre la pu1ssance en chevaux maximum continue

de l'arbre du moteur pr1nc1pa1 P {ps) et un panneau de

chalut
Pu1ssance en.. Panneau de chalut
chevaux maximum o .
continue de = . fp—————— e e — Poids du panneau de
l'arbre du - | Hauteur | Largeur | Surface s chalut dans l'air W
moteur principal | = = S 9 '
P(ps) - ~(m) _(m) {m ) i B {tonne)
00 P32 .36 4,080 |  0.800
850 | 3.2 | 160 | si120 . 1.040
1,200 3.2 C1.92 '6.144 1.635
2,000 | 4.0 | “2.00 | s.000 ©2.100
2,700 | "'3.8 | 2.50 | o.s00 . 2.600
3,150 _ . 3.8 2.50 9.500 3.100
3,50 | 3.9 | 2.65 { 10.335 3.200
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Fig. 11 Relatlon entre la pu155ance en chevaux max1mum  ;
continue de l’arbre du moteur prlnClpal P (ps)

et un panneau ‘de chalut

w: Poids d'un panneau ‘dé chalut dans 1tair (tonne)

S3 Surface d'un panneau de chalut {m y -
Selon la Fiqg. 11,_1a relatlon entre ia pu1ssance en chevaux de moteur
pr1nc1pa1 {P) et la surface du panneau de chalut {s m ) est exprlmee

approximativement ainsi: -

34,58

S = 0,0945 P’ (6)

et la relation entre P et le poids dans 1l'air du panneau de chalut est

exprimée ainsi:

.8

W = 0,00478 p° (7)

Etant donné que les relations ci-dessus ont 6té& &tablies paf la répé-
tition d'essais et d'erreurs, il est relativement sir de s‘y'référer
pour déterminer la taille adéquate du panneau de chalut pour la puissance

en chevaux du moteur principal.
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La fonction du panneau de chalut est de développer la distance entre
les filets d'alle dr01t et gauche, il devra donc aveir une grande force

développante et une fazble ré51stance. Mais dans la conceéption du

~ panneau de chalut, sa stab111te dans 1'eau devra également &tre prise

en con31derat10n.3 Pour les rendre le plus stables poss;ble dans 1'eau,

la majorlté des panneaux de chalut de type vert1ca1 utilisés de nos

_ jours sont. congus de fagon a ce que 1e rapport, hauteur par largeur soit

de. 1, S_é_l : L abalssement de son Centre de grav1te par l'adjonction
de flotteurs 31a partle supérleure et de lest 4 la partie jinférieure
peut egalement alder a améllorer la stabilité du panneau du chalut de

type vertlcal.

{5) Funé‘de”chalht-
La structure de la . plupart des funes de chalut utlllses par les chalutiers
'Japonalse de hos jours et de- 6 ® Fi (29) avec une ame de chanvre. La
Table 5 et la Flg 2 donnent le ‘résultat des relevés portant sur la
relatlon entre 18’ dlametre {D mm} ‘du fune '
de chalut et la puLSsance en chevaux (P) du moteur pr1n01pal du
chalutler. A partlr de la Elg. 12, la relatlon entre D (mm} et P (PS)
peut etre exprlmée comme suit:
p =18 + 0,6034'15 (8)
-Tableau §:fR§Iatiopfentreafa pﬁisSahce_en chevaux_maxihum cont inues
| ;dglifgtbre_ap moteur principal P {ps} et ie fune de chalut
.Pu1sséﬁce en chevaux ~ _ _
_ : S maxlmum Contlnue de ' c Résistance a
Tbnnage : e arb;e du moteur Piamétre du fune la rupture du
brute. = . .. _:prinqipalli.g- - i de chalut . fune de chalut
_ i ?(PS) ” : L.f _ _p(mm) B _ﬁFonne)
ST B -,1,'_2"00‘ . - 22 29.0
s40 .. | . -1,500 24 1.6
1500 | 2,700 26 40.6
2,800 3,150 | 28 47.1
3,000 3,500 . 30 54.0
3,400 | 4,000 32 62.0
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Fig. 12 Relation_entré'la puissance en chevaux maximum ééntiﬁue
de 1'arbre du moteur principal P (ps) ét'leldiamétrg

D {(mm) du fune de chalut

Pendant l'opération de chalutage, 1e poids sdus-i'éau du funé,est_bien
Vlnferleur a la ten51on qu1 Yy th appllquee.  Par consequent,‘le‘fune
dans l'ean peut &tre conqldere comme une llgne drolte '

ot

En assumant que cette afflrmatlon est vrale, 1a 1é51stance du fune
{rR"* kg} au’ courant marin est exprlmee come su;t. ' ’ '
my ) 3 2
R"' ='1/2 Cd* p DL V" (D)

oi D est le diamétre du fune en métre$; L est la longueur du fune en
métre, p est la densité de 1'cau qui-est'IUS'{kg;sécthé}} V est la
vitesse de remorquage en m/sec et Cdt ést ‘le coefficient de dérapage
qui est variable avec 1'angle a formé par le fune et 1a dlrectlon du

,courant marin et également avec le Nombre de Reynold

Selon Diel, la relation entra 1Y anqle de décllnalson (a} du cable
et C4d' est selon 1'1ndicat10n dans la Fig. 13 a cond1t10n que le
Nombre deé Reynold soit dans ‘les llmltes de 2, 5 x ].04 a 7% 10 (le

Nombre de Reynold dans le cas d'opération.de‘chalntage sg suitue
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généralement -dans. ¢es limites) .’ Par conséquent, en considérant la
déeilnalson du ‘fune .comme &,'nous pouvoens obtenlr la valeur du coeffi-
cient de dérapage a partlr.de la Flg.-13 " 8i la longueur dQu fune en
opération est tr01s fo1s plus longue que la profondeur de l'eau, la

'déclinai$on du fune peut stre obtenue par’:

s ”Lsiﬁ:a“é 1/3
i l- : : : : .
--De ci-dessus, a est environ de 20 degrés. Puis la valeur de Cd'

-

pour « de 20<dé§rés doit étre trouvée dans la Fig. 13.

oed

Coaegdr

[
PLg
(2]

0.1

) 20 30 10
o - a9

Flg. 13 Relatlon entre e COEfflClent de derapage cd*

et 1t angle de decl1na130n o du cable

A t1tre d'exemple, estlmons la réSLStance d'une palre de fune de chalut
de 28 mm de: dlamétre a condltlon que chaque fune soit de 400 métres de

long dans un - terrain de peche de 110 métres de profondeur.

_'Dq sin:ai= 110/400 la decllnalson au fune (a), dans ce cas est de
16 éég£és. A partlr de la Figi 13 cd’ pour o de 16 degrés est environ
de 0,08,

Ainsi, a partir dé_la forﬁule (9).

o T S 4
R"* = 1/2 x 0,08 x 105 x 0,028 x 400 V° = 47 v
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(6)

En supposant que la vitesse de remorquagp (V) est de 4,5 noeuds
(2,25 m/sec), R est environ de 240 kg, . de fagon a ce- que la. ré51stam?

d'une paire de funes soit environ de 430 kg. ou de 0 48 tonne. v .
Puissance pour'tirer e qhalut_et taillé‘des_engins__,

Conformement au paragraphe (1), les englns de chalut adéquats pour
étre tirés a une viteésse de 4,5 noeuds par un chalutler muni d‘un IEOteuy
de 3 150 chevaux vapeurs devront étre congus de fagon a'ce- que leur
résistance totale 301t de’ 13 8 tonnes approx1mat1vement. Maintenant
considérons le probleme a propos du chalut, des panneaux de chalut et
des funes prls en exemple dans les paragraphes (3), (4) et (5) respecti-

vement.

La résistance d un chalut vu a la Flg. 6 est estlmée a 11 8 tonnes

lorsqu'ii est remorqué a une VLtesse de 4 5 noeuds (voir paragraphe 3).

La résistance d une palre de panneaux de chalut de 3 8 % 2 Sm chacun

-est estimée & 0, 48 tonne A condltlon qu 113 501ent etendus a 400 métre

et soient tlrés a une v1tesse de 4 5 noeuds {v01r paragraphe 5)

Par consé uent, la résistance de 1'ensemb1e des engins sera la’
g

suivante:
R'tfésisténée):=;II;8 t6nheéP+f1}6'tdnﬁe'+fd,4f'tdﬁﬁ = 13,88 tonnes

La 19315tance estlmée de cette manlere est presque egale aux 13 8 tonnes
du paragraphe (L), donc, 1a tallle des englns peut etre con51deree COrme

adaptée i la pulssance pour tlrer le chalut.

Si la r951stance calculée n'est pas equ1valente a une pu1ssance dlS—
ponible pour tlrer 1e chalut, 11 est necessalre d'a}ustel la tallle

des englns a la pulssance.

Dans ce papier, ltauteur a pris en excicple le cas d'un grand chalut.
Dans le cas d'un petit chalut, la vitesse de remoérguage n'a .pas ‘besoin
d'étre aussi rapide que 4,5 noeuds. Elle devra étre déterminde en

fonction des cxrconstances.

- 166 -



La taille appr0pr1ee dés engins est inévitablement déterminde par la

vitesse de’ remorquage.

Références

Takeo Xoyama; Etude suf le chalut arriére
Labbratoire Régional Qe Recherche sur la P&che de Tokai

\ . No. 77, Mars, {1974)
5.3.3 Rendemehtfdc Propqlsipn du Chalutiét durant le Remofquaée

Le rendement de propu151on ‘&St une valeur obténue par 1a division de la
pulssance effecthe (E. H p) a* un “bateau par la puissance effective sur
1'arbre (B.H. P) et est generalement exprlmee par E.H.P/B.H.P = n. Ce qui
slgnlfle qué’ plus-la valeur de n est grande, plus leé rendement de propulsicn

est élevé,

E.H.P est le produit de la rééisténté‘ae la. EOque noyée et de la vitesse du
knteau, mais pendant la tractlon du fllet, elle devra étre la somme de la
valeur de la re51stance 1mposee aux englns de péche multlpllee par 1a

3

vxtesse de tractlon du fllet et celle de la rés;stance de’ la coque noyée

nult1p119e par la v1tesse de tracLlon du fllet. e rendement de prOpulSlOﬂ

n est habltuellement formulé comme sult.

L1 -t : '
0= -iwja;-_;'np' . nR formule (1),
ol € est le coefflclent de reductlon de la poussee, w coefficient de sillage,

fb le rendement de l'hellce ouverte en Mo le rapport de rendement de 1'hélice.

La signification des points sus-mentionnés est expliQué simplement ci-dessous.
{l} Coefficient de sillage

L’eauhétant_plps,fisqueuse gue 1'air, celle-ci court le long du bateau

dans son sillage en raison de la viscosité.

" Cette eau en mouﬁement est appelde sillage. La valeur du sillage est
trés haute prés de la poupe & 1'endroit ol est fixée 1'hélice, par

conséquenkt, 1'hélice avance moins vite que le bateau.
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(2}

- Le coeff1c1ent ‘de s;llage W est dlfférent avec la taille du ba!:eau,ia

forme de la poupe, la dlspos1t10n c01rélat1ve de 1 hélice et de’ la cogye
et le dlametre de 1'hélice, Neanm01ns, il ne semble pas fluctuer beaucg,.

avec la vitesse du bateau.

le w est Facilement déterminé-é.l‘aide‘de la ‘formule expéfimentaie de

" Taylor, dans 1é ‘cas’'d'un bateau & un arbre d'hélice- - -

w=0,5 CB'— O;OS "~ formule {2)

ol C est le COEfflCLEnt Bloc du bateau. Pour les chalutiers le coefh_

.c1ent est habltuellement .de D 7 et on con51dere que w est env1ron de

0,3. Bien que l'hel1ce dua chalutler tourne relatlvement v1te pendant

_l'opératlon de . remorquage da fllet a 160 - 190 T P M, le. bateau avance

tres lentement a 3-4 noeuds par. heure, on considare par conséquent

que W est trés compllqué.

Coefficient de réduqtion de la pouSséé ey . - e

Le coefflcxent de reductlon de la pousseet est OCcaSLOHHé par le falt

que . 1'hel1ce pousse l'eau vers l'arlzere en formant une zone de basee

-

_ press;on dans i'eau, laquelle tlre le corps du bateau vers l'arrlere

provoquant ainsi un phénomeme qUL augmente la ré51stance du bateau
Le coefflcient peut étre pris comme un nombre 1nd1cat1f donnant les

degres de 1'influence de;luhellce sur le corps du bateau,

L'auteur a nené des expér;ences sur les pousses T(kg) des he11ces de

,bateaux de classes 300 - 4 OOO tonnes par mer calme (1 - 3 Echelle

des vents Beaufort) et calculé T (kq) comrie su1t-

. R, ~ R, ,
< LRy § el i
T = T . formule (3)
et 1 - t fut déterminé. La Fig. 1 donne le résuitat de 1'expérience.
R& est la r651stance (kg) sur les. engins de peche en remorque,'ﬁs est

la résistance de la coque ‘noyée (kg)

- 168 -



CLLE & 4

l¢0 “7. ‘_-'?. . 0 -'.;. "6 ._‘ - :7‘ . -_V _ .. - ) -A_‘
0.9 B . ‘ Ziivo Magu
I SR - -Q ob g -G Ne. 52 Taiyo Maru

G‘-‘,' Q o @ e
PUR _x__-_;__._____.xh___ \9.83 Tai\o ’&tam

O.‘} F oo ' . ‘ ) o . = 2T )

(1et)

S X .
U : 6 o g s
AN : " o z .
f . - No.3 Helan Maru
Tl P -: ) .

- O'Gs ) 0.1

N 1‘ i . :_: ;::-::.. f : ' .. .):_. - ,"_‘ :.. . 8
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E‘lg l Relatlon entre les coefflclents de réduction de la

poussee (t) ge dlfférents chalutiers remorquant des

_ f*;e_ts_:et _1_9 le Nomb__z_’e_ .de Froude ( f:g )

1) (314 tonneé;_ 39,80 m.en longueur hors-tout)
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Fig. 2 Tabléau de l'héiicé'(couibe de rendement Qe_l‘hélicer
. ouverte AU5-65)

{1) Pas constant (2) Rapport du moyeu (3) Argle de quéte
(4) T fut calculé au moyen de la formule {2} en supposant que w

est de 0,3 i partir du tableau de 1'hellce (qu. 2)

A savoir, il semble que plus le bateéu'ést qrand plus la valeur de

1 -t est élevée comme constats dans la Fig. 1.

La valeur moyenne de 1 - ¢ dﬁ Shoyo Maru (99,5 m en longueur hofsntouu
est environ de 1,045, celle du Taiyo Maru No. 82 et du Zuiyo Maru
(88,2 m en longueur hors-tout) ést“approximativement de 0,901, cells
du Taiyo Maru No. 83 (73,79 m en longueur hors-tout) est preséué de
0,815 et celle du Heiyan Maru No, 1 (39,80 m en ibngueur hors—tbﬁt) |
pew prés de 0,76}, Comme 1'indique la formule 1, le rendement de

la coque (1 - t/1 - w) s'éléve avec l'éuqmentation de tonnage du

chalutier.
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(3)

4)

Ceci peut-étre én raison du fait que la taille de 1'hélice ne différe
pas téllement en fonction de la grosseur du bateau, 1'influence de
1*hélice sur la coque diminuc donc avec l'augmentation de grosseur du

pateau.
Rapport de rendement de 1‘hé1icé,(nR)'

[ofsqué'lé rendement de l'hélice cuverte est pris comme n_ et que le
P

rendement de l hélice aprés que ‘celle—ci ait été montée sur le bateau

~est PrlS comme ﬁ , cteci est appele rapport de tendement de 1'hélice

dans la formule {4)

‘W =n-.n_ - formule (4)

Bien'qué”la'valeutadé*i]R-soit sojette @ changement en fonction de
la forme de la'coque noyée, de l'hélice. du gouvernail, ainsi gue de

leur ta111e ot de 1° emplacement ou ils sont montés, elle est habltuelle—

ment de 1 0

Rendement_de 1*héiice cqurté'(np)

Ceci' est généralement appelé rendement de 1'hélice. Les rendements

d’héiite:sont_déteiminés 4 }'aide des normes du tablean de 1'hélice.
Un exemple cn est abnné ci-dessous:

Un. chalutier de 3:Ob0'tonhé9‘ét.de 88 m de longueur hors-tout, un arbre

~a’ héllce avec 5 pales f1xes, de type AU 5-65, 3 040 mm de diamélre,

2 110 mm de pas (H}, 3 150 ps dans la pu1ssance en chevaux maximum

lcontlnue de l‘arbre du moteur prlnolpal et 225 T.P.M dans la rotation

max}mum_cont;nue. ‘La Fig. 2 indique le rendement de 1*hélice ci-dessus.

pans la Fig. 2, J Siéﬁifje le coefficient d'avance, KT le coefficient

de poussée, Kq_le coefficient de COUple;;H/D le rapport de pas et np

le rendement de 1‘'hélice couvert.

Celle3w01 sont toutes des valeurs non—dlmenSLOnnelles et sont formulees

comme SU lt H
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J é np .-
) T
K" = ——pp——
L2
on D4
.9 i
Kgq = ——F——
_ pnz‘DS

ol n est la rotation de'l'hélice par. seconde, D le diamétre de ..
L*hélice (m), H le pas de 1 hélice {m), VA la v1tesse ‘ar avance {m/sec)

et VA = (1-w) V

Si llon suppose que w est 0,3 a partlr de 1a formule (2), VA = 0 7 V.
V est la vitesse de remorquage du fliet (m/sec). p est la denSLte de
1'eau de mer—lOS {kg. sec fm .. T la poussee (kg) de- l'héllce et 0 le
couple. (kg-m}. : .

A partlr de 1a Flg 2 T, Q et B H P sont obtenus en détermlnant et

aJ = !é-et H/D
nb

Dans le cas ci-deéssus, la sortle du moteur pr1n01pa1 est d 3 150 ps et
la rotation maximum continue de l'arbxe est de 225 T P M. Mals-elle
est ordinairement: de 203 T.P. M étant donné que’ le:; bateau. ralenti“
20% de la rotation maximum continue de l’arbre, _Elle dzmlnue encore
de 12% -~ environ 180 T.P.M - lorsque ié bateau remorque les eng1ns de

péche en raison de la ré51stance 1mposee, a1n51 n = ;89/69 ,137

La vxtesse de remorquage du filet’ v est environ” de 2m/sec, VA = 0 7 x12

VA 01,4
= D = EEAC RN N ¥ NN =
1,4 m/sec, "3,04 met .4nD I % 3,00 0, 153, H/D 2 11/3 Y|
= 0,69, ainsi on obtient’ 0,207 en determlnant np pour J et H/D partn

‘de la Fig. 2.

Etant donné que KT est apprOxlmatlvement de’ 0,28 et Kq 0, 033, T, Q,

B.H.P, et np sont respectlvement ‘déterminés COmme su1t‘“”

T

It

KT p n°D = 0,28 x 105 x (3) x (3, 04) = 22, 599 kg

Kq p n°D° = 0,033 x 105 x (32 x (3,00)° = 8, 095 kg.m.;

i
il

Q
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foocamtg 2 ¥ 3,14 X3 % 8,005

B:.':'lil.}‘ - 5
e 75 . , ':": 75 . _ 2'034}?3

n :fkﬂiQV"'Ef 'Q“IG;ISZ'" 3 - 6;?3 S R

"o 2 kg T 2% 3,14 T o003 T 0,207

Dans cﬁt-eXemple, la pu1ssance de sortle du moteur principal est de

3 150 ps, 65% de celle —ci égal 2 034 ps, donc, la. poussée de 1'hélice

est ‘environ de 22 6 tonnes.

Selon 1é:fdrmu1é'(2f; lE'Véleur'de 1-t dans le cas d'un bateau de 88 n
de 1ongueur hors- tout est env1r0n de 0,9, donc la poussée est de

22 6 tonnes x 0 9 = 20 3 tonnes.f:

Yy
Ll

Lorsqué le chalutler avance seul a une 'vitesse approximative de 6m/sec

avec l‘héllce a env1ron 203 T.P, M.,

n = 203/60 = 0,4, VA = 0,7 x 6 = 4,2 m/sec,
St _.'..‘4' . ‘ - . c
.‘l_"- i Wi mE ‘ oL

_,.!34;:304

e coeffzcient d'avance J. du bateau ne remorquant pas de filet environ

de O 47 comme np a J = 0,37,13/0 = 0,69 est obtenu & partir de la Figq. 2.

11 éétfaéféfﬁiné\ﬁUéfIé;féhaemént'défl'ﬁélibe diminue durant le remorquage
du fllet de la m01tle de la VLtesse sans fllet, or le np du premier

est de 0 207 et le “p du dernler est de 0 47.

1l est ev1dent que 1e chalutler t1re le filet dans des conditions
1nefflcaces car 1‘hel1ce a eté congue pour faire avacer le bateau sans
tlrer de fllet. ‘ '

Il est dlfflClle de fabrlquer une hélice capable de faire avancer lc

hateau efflcacement avec et sans fllet.

'Dans le cas d'une héllce a pas controlable (C P P), KT, Kg et "q sont
_egalement determinés a partxr du tableau de l'héllce a i'aide de la méme
methode que celle sus ﬂentlonnee et T, Q, “p et B H.P peuvent étre

calculés. o

La vaieur.de p n;éét'pasrfféé'différente de celle de 1'hélice fixée.
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Pendant le remorquage du fllet, la rotatlon de l'héllce é pas controhb_
peut étre accéléree en redulsant l'angle du pas des pales de l'hellcQ ke

moteur pxlnClpal_peut alors fonctlonngr de fagon efficace.

Cette'fbis_w fut estimé 5'0,3 a pattir de la formule 12)_pour le coeffi-

cient d'avancement ':g'; néis.si B.B.P et la rotation de 1'hélice n sony
calcules de faqon préc1se, le Coefflc1ent de couple (kg) peut dtre
déterminé par: '

kq = _2§_j§__%£l_ - formule (5)

2% p n305

Le coefficient d*avancement {-ji;ﬁl est calculé & partir de la Fig. 2
pour obtenir VA e£ w est,déterminé en le comparant avec la vitesse du

" bateau V.

Néanmoins, il est de falt dlfflClle de calculer correctement B.H.P car

une telle methode de calcul est 1mparfa1te.

L'auteur a essayé essayé une fois'de découvrif'h'avec‘une valeur ex-
périmentale, mais a échoué. car sa valeur chanqeait beaucoup et a di la

considérer a. l'alde de la formule (2)
(S) Rendement de prOpulsionhn_etfpuissaﬁce.de,remOrqﬁdgé du filet.

' Comme on l'a vu plus haut, le rendément de propulsion est -

g

et 1 du chalutler dé]a mentlonne, 3 000 tonnes, 88 n en longueur hors
tout, pendant le remorquage du filet, est obtenue par les formules

(1) - (4) -
N= 22 . %0,207 x 1 = 0,27

on con91dérent que la E.H, P durant le remorquage du fllet est la SOmn2
de 1a pulssance en chcvaux do la rés;stance des englns de peche (EN.H )

et celle de 1la coque noyee, ce qu1 est formulé corme su1t,

E.H.P ~ Es.H.P . .
EN.H.P = ( i PS _ ) n {B.H.P) formule (6)
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ALafpuiSSaﬁbe'éh chevaux de la résistance de la coque noyde (Es.H.P)
pendant le remorquage du filet en mer calme (1-3 Echelle des vents Beaufort)
est . env1ron de 7, 5% tres petlte en valeur si 1'on compare avec celle
des englns de peche. _ '
. E.H.P. - Es.H.P.

"La valéur de' : E.D — dans la formule (6) est enviren de

a, 93, ainsi approx:mat1vement

En.u.p = 0,93 n (B.H.P) formule (7)
par mauvais temps (6-7 Echelle des vents Beaufort) avec vent debout,
environ '

EN.H.P = 0,55 l}(B¢H;P)': ' _ formule (8)

et par mauvals temps (6-7 Echelle des vents Beaufort) avec une bon

vent approx1mat1vement
CENLHGP = 1,31 n(sinp) formule (9)

pans cet exeinple,- la puissance én chevaux maximum continue de
lihéiice -fixée est dg 3 150 ps et si 65% de celle-ci est nécessaire
pdur.titer le fileﬁ;rellé sera de 2 050 ps; doﬁe; la puissance pour
tirer lé'filét par.ﬁef éalmé_est calculée au moyen de la formule {7}

comme'suiti
EN.H.P = 0,93 x 0,27 x 2 050 = 513 ps

en cas de mer agitée ave¢ vent debout, on l'obtient a partir de la

formule (8) -
CENJH.P = 0,55 % 0,27 x 2 050 = 304 ps

et en mer agitée avec un bon vent, on 1l'obtient a partir de la foraule

{(9) -
En.H.P = 1,31 x 0,27 x 2 050 = 725 ps

On estime qﬁe 60%-70% de la puissance en chevaux maximum continue de
1’arbre est 1*optimum pour une hélice fixe pour tirer le filet et

85-90% dans le cas d'une hélice & pas contrélable.
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~Avec les formules cz-dessus, il est p0551b1e de- connaitre la r631stanq

sur les engins de peche ou -la puissance pour t1rer e f119t-1:; .

L auteur a le sent1went que l'étude c1—dessus représente un p01nt de
contact 1mportant dans le mllleu des chercheurs de la peche, de la
construction navale et de 1'hellce, ‘mais qu il reste de nombreux

points a approfondlr.

Références.

Takeo Koyama: Etude sur.leréhaldt-arriéré -
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VI. BATEAUX DE PECHE ET EQUIPMENT






6.1 BATEAUX DE PECHE ..
Texte'originayg.fgéthédé prapiqne de Chalutége" de kota WADA
6.1.1 Théo;igslfgndamenpaléé_de;batéaux

Etant donne que les chalutlers partent en mer pour une 1ongue pérlode de
emps et qu 1ls poursu1Vent 1eur operatzon de peche par temps d'orage en
remorquant un’ fllet encombrant il est necessalre qu ‘ils soient munis d'une

coque d'acier, d'une structure sollde et d'un éQULPement de péche résistant.

0 plus;deé conditions requises pour les bateaux de péche de haute mer

a'ordre général, les chalutiers doivent satisfaire aux conditions de forme

et de structure suivantes:

1) La coque et les jnstalfgtions de péche doivent étre solidement construites.
2) La:fdfﬁéuaﬁ bétéé&id@iﬁ étré_adaptée a I‘OPétatiOn de chalutage.

3} La stabllate dplt etre grande, 1'état de navigation excellent et

1'050111at10nredu1teau max:mmn._j
. j'i'..--.'_:.i.-z-_:.“_‘ AR TRy S T R O . -

4) Les bateaux devront aveir une bonne  flottabilité et une grande puissance
dé¥tfactién:-et 8tre en méme temps aisément manoeuvrable pendant la

péche?i:
5) L'équilibragé ne Change pas facilement.

&) ﬁéiﬁéféﬁu doit avoir des installations de stockage du poisson complétes

ef,éﬁffisémhent}dféﬁdéél’"

1 Le. bateau d01t av01r des cétactéristiques spéciales telles qu'une grande
élevatlon du plancher et;une graﬂde embardée; a savoir une grande fune

sur le cordage lateral du pont superleur.

Py

Conmé nous 1'avons de]a'vu plus haut, . 1‘appar1t10n du Fair Lady en 1954 a
“arque'le-passage'du type travers au type arriére, et une rénovation technique
remarquable est survenue dans les domalnes des bateaux, des machines et des
Squipements. - 11 est naturel que les études aient conduit & 1'idée de jeter

et de retirer par la poupe le chalut qui est trainé par 1'arriére, mais il

n'est pas pdssibie de réaliser une disposiltion du type arriére pour les
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petlts chalutiers a vapeur et il n! y a pas d'autre moyen qué de retxrér le
chalut par le travers au batean comme c est le cas pour les chaluts de barnm
des v0111ers C‘est cette tradltién a1n51 que le tempérament conservateur
des pecheurs qu1 ont dﬁ entraver si longtemps 1a reallsatlon de méthodes de
péche avancées, mais il est a remarquer que tres tot aux’ Etats Unls, dans

le domaine des bateaux de petlte envergure s etaxt génerallsée une dlsposl,
tion proche é celle des chalutlers de poupe d'aUJourd'hul qul ont la nachuwpﬂ
en avant du bateau et des galoches aux deux bords de Ia poupe. Cette sorte
de petlts chalutlers s'est lépandue sur la cﬁte ouest des btats Unls et dans
ses environs. Les voiliers du type év1dable sont au551 de ce qenre. 'La
seule différence qu *i1 Y a entre cette sorte de bateaux de peche et les
chalutiers arriére d'au]ourd'hul est qu ‘ils retlrent le chalut en le deplag&t
sur un bord du bateau, apres avoir gulnde les grellns Jusqu *aux panneaux.
Les Etats Unis ne font plus partle des pays pr1n01paux de peche, mals il est
1nLeressant de remarquer qu tils presentent un etat partlculler dans le dUMlm
de la reductlon de la maln—d oeuvre et de 1'exp101tat10n des metnodes de
péche, des équ1pements et des bateux or1glnaux et anv rendement eleve,'sans
rester enchaines par la tradition, et possedent des techn1que§ unlque§ en ce
qui concerne non seuledent ces chalutiers dufﬁype sémikafriéfé;{mdis aussi les

voiliers du type évidable ou les filets &n bourse des thons d'aujourd'hui.

Or, en ce 'qui éonberne.lés chaluts arriére, ce précédé:de'péche a donﬁé
naissance en se developpant a une grande dlvers1te de formes su1vant la nature
des pécheries, des sortes de p01ssons ou des opératlons des bateaux geants
.fjusqu aux plus petlts, comme nous l'avons decrlt plus haut.i_Ce prqcéde ayant
la propriété d'avoir une grande liberté de structure, de dlspositioh'et

' d‘équ1pement du bateau, une uniformlté, une’ normallsatxon telles que cellcs
qui caracterxsent les chalutiers de travers ne sont plus necessalres.

C'est ainsi que chagque batéau est constrULt suivant un but et un plan parti-
_cullers. Comme il est 1mpossib1e de décrire ‘en deta11 les. caracterlsthues

de  tous ces bateaux, je me conterite de donner un apefgu des p01nts essentleh-

En général, les chalutiers'de pbupe'ént‘un 903& supérieuf, un pont: inférieur
‘et un plan incliné, mais comme la étabilitéfdulbateéﬁ.Sefait compfomise avec
deux pdnts pour les bateaux de petite envergure; ceux-ci n‘ont-qhiun'pont;
Dans ce cas, il peut y avoir 6u non un gaillard d'arriéve. 1La diménsion
limite des batecaux a deux ponts et dé ceux & un point est'actueilemen£.=

d'environ Lpp 35 & 40 métres et de 300 tonneaux de jauge bruté. Les bords
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ser des bateaux de petlte envergure a un pont )augeant m01ns de 300 tonneaux
etant bas, 11 est difflclle d'amenager un plan 1ncllné, va le danger des
vagues qul peuvent se rabattre et penetrer al’ 1nter1eur.' ‘Ainsi, les bateaux
de petlte envergure de ce. qenre utlllsent toutes sortes de moyens. 'Ii Yy en

a qu1 n'ént pas de cale, d autres qu1 ont un arrondl au bastlngage de 1a
pOUPQ: ou blen des 1ouleaux de traverse au lleu d'aménager un plan 1nc11né,
'11 ¥ a des bateaux qul ont urd’ plan 1nc11ne muni d‘une porte ar ouverture et

de fermeture hydraullque ou qu1 retlrent le chalut apres 1'avoir deplace a
mnflanc du bateau, d autreq qui utlllsent une grue basculante type Unigan,

etp.

Les bateaux plus grands ont &'érainairé un point'éupéfieur et un pont infé -
rieur éidéf}QU'ﬁﬁé éaié}'iié ﬁfiiiséﬁt ﬂeéﬂtréufls et des miLs robustes et
retirent 1é ‘chalut ‘en le remorquant.  La lbhgueur'du pont des travaux de pache -
{de l'extremlté supérleure du plan incling ]usqu au treunil) a un grand rapport
mirendement des travaux ‘de ]etage et de retlrage du chalut. Les bateaux
japonais ont,parf01s un'pont'de'travaux de péché de plus de 50 métres de
longueur,’ mals ceux dés bareauk eur0peens sort moins longs car ils em9101ent

des chaluts plus petlts, én comparalson a la d1men510n des bateéaux.

Le Fair Try des premlers temps avait ayx deux bords de- la poupe des galoches
du meme type queé ceux des chalut1ers de flanc, mais les grands chalutiers

a' a]uourd'hul ont en’ genéral une’ grue a porthue.

les dispdéitiﬁs dejpéche_sdht,placés,de diverses fagons sur le pont, mais au
Japoﬁ, les grands ghglﬁtiexs_d’aujourd’hui‘ont la tendance d'avoir un dis-
positif similaire.,;ﬂa méthode fondamentale de manoeuvre des bateaux japonais
et étréngersrné_différe gﬁéfé. Le but essentiel de la disposition de 1'équipe-
ment et du-pont des travaiux de péche est évidemment la rapiditég,

la certitude,ulg'sﬁfetéﬂdes mancguvres de jetage et de retirage du chalut.

Une réduction de $ minutes ‘du. délai de jetage ou de haladge du chalut peut
avoif'uﬁe'Qréhde importance sur le rendéement de capture des poissons, lorsque
les 6pérat10ns dé‘pééhq.ée'répétent plus d'une dizaine de fois en un jour
comme c‘eét leicas des derniers temps. P'autre part, il faut tenir compte
d'un espécé_suffisant'pour<1élrépértition, le remplacement ou le rangement

des engins de ‘péche, .et &viter de.placer des dispositifs peu nécessaires ou

un outlllage Eragile,_car “il-n'y a point d'objet que 1 equipage ne casse pas

SN un’ chalutler"
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Les chalutlers de poupe ont toutes sortes de qualltes superleures é cellesq
chalut1ers de flanc, mals au531 quelques défauts. Un de leurs defauts a
Lapoort an v1rage.- Les chalutlers de flanc ne sont pas aptes au virage d4
cOté oppose, mals le changement ‘de dlrectlon est trés facile.- Lorsqu'11 est
nécessalre de changer largement la dlrectlon dans un déla1 de temps tres
court., l'operatlon se falt avec alse en llbérant du bloc d extrémlté les
grelzns de la proue‘ Or, cette manoeuvre n est guﬂre alsée pour les chalutlﬂ
de poupe, et le retlrage du chalut en remorque 1eur est dlfflClle. Ia dls~
9031t10n préalable d une grande aire de gouverna11 n est guere efflcace- Pewr
Les grands chalutiers f119011f1ques : deux ponts qu1 ne sont pas charges de
glace et dont le p01ds des peches est relatlvement restrelnt, 1e txrant d'eay
est faible et la surface qu1 req01t la prQSSLon du Vent est plus grande
A1n51, lorsque le vent souffle sur un des flancs au cours du chalutage, le
courant de pr9551on du vent 1nten51f rend dlfflClle le malntlent de dzrectum
du chalutage. Le rapport de la superflcle de la face laterale qu1 reg01t 1a
pre351on du vent au—dessus du nlveau d'eau a la superflcle de la face lahnak
de la coque au—dessous du nlveau d‘eau est de m01ns de l 0 pour les chalutun
de flanc, tandls qu'il est souvent de 1 5 a 2 0 pour 1es glands chalutlers
de poupe. Mals les avantages du Jetaqe et du halage du chalut par 1a poupe
sont décisifs cn ce qu1 concerne la fac111té de ]eter et de haler en peu de

'temps les chaluts geants des glands chalutlers.

En plus des avantages de manoeuvre, 1a lelSlOﬂ nette du travail entre le
point des travaux de peche et le poﬁt de traltement des captures su} les
chalutiers de poupe a deux ponts contrxbue aussl ' améllorer le rendement
des traltements des captures et la 5écur1te de 1° eqﬂlpage. Parmi les chalu-
tlers de’ poupe, il Y a des chalutlers us1nes aux equlpements complets de
'traltement des: poissons, des chalutlers frlgorifiques ordinalres qu1 rapporte
les po;ssons réfrlgérés ed entler ou aprés avo;r eHIEVe 1a tete et les
entrailles, des batéaux qu1 consetvent les pOlSSOﬂS dans 1a glace ou’ ‘en’ les
salant, d'autres qu1 emp101ent en méme temps des diSpOSltlfS frlgoriflquca
etc. - Il va sans dire que 1e pOLnt de traltement des captures et en méme
temps le pont des manceuvries de péché dans le cas dea bateaux de petite
enveggure, mais le déplacement ‘de"1? avant vers l'arrlere du 11eu de travall
améliore largement 1'ambiance des travaux! Les:grands_chalutiers de poupe
sont munis de toutes sortes dtappareils. automatiques perfecti@nhég récemment

-~ décapiteuses,  laveuses de poisson, déCoupéueeé'en]filets;:débouilieﬁses

-, ils disposent de hacheuses compactes pour bateéux,nafin‘&'utiliéef les
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déchets de poisébn._ Tous ces dispositifs et machines rellés successivement

par des transperteurs automathues permettent de traiter rapldewent a la.
chaine une grande quantité de pOlSSODS. Cependant, le traitement des captures
restey méne sur les chalutlers les plus perfectionnés @' au;ourd'hu1, la section
w"—dem?“de le p}g§ grand pombre d'opérateurs._ A1n91, pour situer 1'obiectif
de tréitemént;sur'Ie'batéau par fappbrt'éu renchérissement du salaire dés
travallleurs maring constitue un probleme 1mportant en ce ‘qui concerne la

qestlon ae l'entreprlse."

Lo chéngement de méthéde-dé péche et la modification d'équipement du batean
qui s' ensu1t a entraing, Jusqu a un degre qui. parait méme excessif 1‘'introduc-
thﬁ de nouvelles technlques dans le domalne des equlpments électriques et

des machlnes, @ mesure que la diménsion des bateaux s'est 1nten51fee. LeS
tu;b1ne$ a vageurwdgqt_l'gmp101 dtait si familier sont tombees dans 1'oubli,
les ﬁoteursjbieSelfse_sbntlﬂiﬁétsifiés, il y en a-de toutes sortes de révolu-
tions, de vitessé lente, moyenne, rapides, des moteurs qraﬁds et.petits.
accouples ou d'auttes dlSpOSES sur un méme axe ne sont pas rares. Les béteaux
de propu1510n electrlque au mnoteur Diesel aussi sont nombreux. L'emploi des
hel1ces controlables s 'est generallse, les 1ances colt pour augmenter la

force de- pousses sont de plus en plus utilisées,

L' equlpement électrlque a gagné une enverqure plus grande et une technique
d'ordre superleur, les apparells et les compteurs électroniques sont adoptés
sSur une grande'echelle'pour la nav1gation et la péche, L'infiltration dans

la péche desntechniqgeé;les plus avaﬁcées qui avait commencé lors de 1'appari-

tion des chalutiers arriére a cte un evenement des plus spectaculaires.

or, il'y a des choses qui n'ont guére changé ou n'ont fait qqé des progrés
trés lents au cours de la pénétration.des nouvelles techniques. Ce sont les
filets ét les engins de'pééhe. Les mailles en fibres synthétiques se sont
substltuees aux mallles en chanvre Manllle, les flotteurs en aluminium ou en
résines’ synthéthues aux flotteurs de verre, mais la structure du chalut

si familidre n'a régu auéune modification fondamentale au plein milieu de la
révolution tehcnique si intense. La structure et les dimensions des chaluts
qu'utiliséﬁtﬁles chalﬁtiérs arridres les plus modernes sont & peu prés les
némes que celles des filets des chalutiers de travers datil y a,25 ans. Pour
les bateaux européens. on pourralt méme dire qu'ils sont congus avec pour

critére les filets ordinaires qu1 existent depuis longtemps. 11 y a évidemment
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des créations a base de conceotlons tout a falt nouvelles, comme 1e filet
pélagigue ¢ui a &té mls au 'point en Allemagne de l’Ouest. A part cela, en
ce qui concerne le chalutage de’ fond, le temoérament conservateur si persls,

tant des marins des chalutiers europeens est vra1nent aamlrable.

D'autre part lés'éh@lutiers_japonais font uﬁ‘vif contfaété.ﬁiLgsjdhqluts
qu'ils emploient actuellement sont tout & fait différéﬂts‘dés'filets‘dbhbkg
traditionnels a* Angleterre avant l'apparltlon des chalutiers arrlére. Ils
sont. congus en tenant compte de la structure du bateau et de la’ capac1te de
capture, et lewr structure, leur dlmen91on, leur fabrlcatlon font 1'ob3et
d'études radicales et trés rationnelles. Ceci est le résultat des efforts
des compagniés de péche, des équipages et déé”fabfiéhhté d'éngiﬁS'dé"ﬁéché;
ainsi que ‘du degré élevé des technlques des marins’ qul ‘ont réussi a utiliser
cés engins de péche de nouvelles conceptlons. on’ peut dire" ausai que c'est
la faculté de concevoir librement des: fllets su1vant le but et de les utiliser
pleinement qui permet de concev01r sans he51ter 1a structure, la d159051t1mu

etc, dé l'outillage du chalutier.
6.1.2 Dispositions ordinaires des chalutiers. aux chaluts 5 panneatx

Texte original: "F.A.O. Engins de P&che Modernes du Monde 2%
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.14 Salle des machines  2: Loge |
3; Salle du poisson = - _ Fig. 4

profil de la disposition du chalutier Unigan

whEimG ASTA

'fig. 6

 Chalutiér arriéré prés—de-1'eau avec

'pbténge bi-pode, mat de charge fixe de cul de

", chalut travaillant avéc les deux blocs.

S Fig. 3

®tail d’un chalutier houvellement construit

Chalutier arriére avec rampe orientable

séns poténce bi-pode,

Fig. 8 cChalutier arriére Pafeja avec rails latéraux pour les ailes

du chalut,
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Fig. 9 Version actuelle d'un chalutier arriére dé f6ncti0nneméht semi-auto-
 matique. ‘ : _ ' ‘ '
Version future d'un chalutier: arriére de fonctioinement entidrement

-automatigue.
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Fig. 10 Typg de chalutier usine (Fairtry, Puchkin, Majakowsky) avec
' 'ﬁbﬁeht_Qigéel'hdfmalf'supefstructurés volumineuses, surface
S oE S el oL, . . . .
de pont suffisante pour le chalut mais avec passerelle de

‘navigation B et passerelle dé chalutage A séparées.

Fig. 11 Type de chalutier usine {Colonel Pleven II) avec super-
7 structure cemi-latéral ‘au milieu du navire et passerelle

‘A & console combinéde.

27 7

2 //4//

N

i
N ..-/«-{,a-;
R

H

Fig. 12 Type de chalutier usine (Heinrich, Meins Kern, llans Bdckler)
avec installation électrique diesel. Superstructures a
* '1'avant, longue surface de pont, passerelle A combinée et

‘logement au chiteau-avant B.
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Fig. 13 Type de chalutiér usine (T¥omsy, Lofottrai I, 3I1)
avec deux superstructures latérales et passerelle A

combinée fagon ferryboat.

Fig. 14 . Type de chalutier usine'(Narwal) avec_ﬁachiﬂerie diésel
au pont de chalut arriére en forme de V et paSSérelle

combinée A au milieu du navire.

/ﬁ*%%;‘;;’% E}v» & ;ﬁ;’ :

/
,o‘# G A2 /. 5,
A’/‘ﬁ:,%/ /.2?’:,

’
T

Fig. 15 Chalutier de grande profondeur {Stanislava, Mare 
de Labrador, Juan de Urbieta) moteur & l'arriére,
passercelle combinde A auv milieu du navire- et rails

latéraux B pour les ailes du chalut,
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 Fig.. 16:_::Cha_lptier‘ arriére prés-de-l'eau sans rampe mais avec
) bi-pode -a co:nsoles. de polence ek mat de chargé de

Cul‘de chalut. -

Quring AQ‘A 1
CiING Anea
e N

7&&
7

e " -;, J g -
B I I3

e A

el

Fig. 17 Chalutier arriére prés-de-1'eau avec portique

orientable.

- 189 -



Fig. 18 EBEquipement de'péché'd'un chalutier'é;g%etfes {Etats-Unis)

1: poulie de chalut 2:
3: rouleau 4:
5: table de triage 63
T7: treuil de chalut ‘8:
9: rouleau 10:
1l: fune 12:
13: dispositif de guindage du chalut
14: table de triage 15:
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Flg. 19 Fqulpement de chalutler attiéré'ﬂe 5 Q00 tonneaux

'“’(Etats—UnLS)

: Passerelle _y,-;_;}g

1 2: Treuil de chalut

3:'Loqement de l‘equlpage _ 4: Réserve du poisson -

5: Salle de Congélatlon Raplde‘ . 6&: Réserve du Poisson

7: Chambre des Machlnes . . 8: Usine de traitement du poisson

6.1.3 ;Aﬁp?réilé-dé prdpﬂiéidn et capacité

source: “Méthode pratique de Cﬁalutage“‘de Kota WADA

La capdcité de capthre des chalutiefs résulte déé'engins de péche et de la
force prOPUISLVE du bateau (force de rem019uaqe du chalut) Ces deux
eléments sont étr01tement llés mutuellement Par example, les facteurs qui
ont une 1nf1uence dlrecte sur la capac1te de capture, tels que 1'envergure,
la structure,'la Vltesse de trainage du chalut se conforment a.la force

propu131ve du bateau. o

or, la faculté de propu131on reste un’ des problémes des plus embarrassants '
€n ce qu1 concerne 1e genlé marltime, surtout ‘dans les ¢as tels que le

remorguage a petlte vitesse de chaluLs lourGS, ‘et comme les donnees flables
manquent, les mensions dé cé Chapltre n ont pas pu ‘se baser sur des notions

decoulant de”’ l'experzence. e
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En général, lorsqu;on considére la forcé de:rémdrquagéZdﬁ chalut et 1la Vitesy
du bateau, le rendement du moteur principal H{c. V } sert de crltere, mais 13
force qui fait avancer le bateau et qu1 Lemorque le chalut n'est pas seule.
ment. en proportlon avec la pulssance da moteur pr1nc1pa1 (exprlmée ordumlm‘
ment par la pulssance frelnee qul re901t 1'1nf1uence du nombré de révolutum
de tla structure de l'hellce. de la forne du bateau, etc )._ D autre part les
chalutlers ou autres bateaux de chalutaqe ont b6801n de deux sortes de forees
propu151ves- pour fa1re avancer le. bateau et pour traxner 1e chalut " Ces

deux éléments sont contradlctOLres et il est tres dlfflClle de les satisfaire

en méme temps.

Un bateau qui avance avéc ou sans chalut en remorque ré@bit'inévitablement
une résistance pr@porfionnelle.. Cette'résistahce_multipliée'par la vitesse
du bateau correspond a la force qui est ﬁraimeht nécessaire pouf fai;e
avancer le bateau'(puiSSance effegtife EHE). Cette'puissaqée effeéﬁive EHP
est bien plhs petite que la puissénée freinée BHP:qUe prp@uit le moteur
principal (exbrimé ordinairemént par la'puissance indiquéé IHP ou par la
puissance d'axe SHP). Le rapport de EHP & BHP (ou SHP, IHP) exprimé par Cp

.(appglé coefficient de propulsion)i

EHP o
CpP = BHP 0,50 = 0,80

donne une grande gamme de valeurs.  Suivant les mesures effectuees sur des
chalutiers japonais, le rapport en remorquage de chalut n _donne le plus

souvent des valeurs encore plus basses:
cP = 0,20 - 0,30

la valeur CP varie largcment suivant la conceptlon de l'héllce,'c est—a -dire
le nombre de révolutlons, le diamétre, le pas, l'alre de’ développement, la
forme de 1°* héllce, et aussi de la forme ct de la v1tebse, etc. au’ bateau

Il peut exister ainsi des cas od une valeur de tra1nage de chalut CP n ratteird
méme pas la moitié d'une autre, en employant pourtant des moteurs pr1n01pmm
de memg puissance.' C'est pour cela que 1a;concept10n,des_machines et organes
de propulsion et de la forme du bateau a, vu la‘capéciéé de péche des chalutie
et le cGté économique, une grande impo;taqcé, mais auVJapon,.lesharmateurS:
les marips et les chantiers navals montrent une indifférence ffappanﬁe.en ce
qui concerne ce point, et il est'réérettable'qurils.aiént i¢.penchant de se

satisfaire de renforcer le BHP du moteur principal.
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(1)

Capacité de propulsion -

~En ce qui concerne la propulsion pour faire avancer le bateau, il n! ¥

a nulle dlfférence entre un chalutler et un navire de commerce ordinaire
La force nécessalre augmente en proportzon directe avéc la troisiénme
pu155ance de la v1tesse v, parallelement 3 la courbe dite ’ ‘courbe de la

puissance tr013“r La valeur v/ /F'est d’env1ron 0,8 41,0, Cette valeur

augmente plus la dlmen51on du bateau est petlte.

A

iLa vitesse du chalut1er n 'a pas ‘de rapport direct avec la capacité de

capture, mais plus elle est grande, plus le chalutier pcut multlpller
;es_aller et Yetouvr auk pécheries, le temps de changement de pécherie,

de’ rechierche ‘des poiéséns,fde petits déplacements pour les opdrations

‘de péche se raccourcik, ce qui apporte une influence indirecte i la

péche. Comme les changements de’ pécheries sont fréquents pour la péche

au chalut d'aujourd'hui et que les pécheries se situent & des endroits

" de’ plus en plus &loignés, la vitesse du chalutier n'est pas & négliger.

Comme les permlsslons de peche gont données par rapport au tonnage
brut et que les nombres cubxques (N = L x B x D) sont limités, tous les
armateurs 5 efforcent 5 augmenter la éapacité de charge de capture, ce
qu1 les améne a adopter des formes de bateaux les moins appropriés pour

obtenlr une grande vitesse au coeff1c1ent Cb sensiblement grand; gqui se

'kmaintient en augmentant surtout la puissance du mofeur principal, et

il est ordinaire de voir dés bateaux & chalut de fond de 300 ou 124
tonneaux chargés de moteéurs puissants de 5 ou 6 chevaux-vapeur &t parfois

de prés de ‘10 ¢hevaux-vapour par tonneaux de jauge brute. 11 va sans

dirve que l'efficacité de pr0pu1si0n_de tels bateaux est trés mauvaise -

et rendent les voyages onéreux, et il est souhaitable que les réglements

iliogiques-sus—mentionnés soient changés le plus tdt possible.’

Or;‘la férég‘dg,prbpplSiqh eh,chélutage, c'est-d-dire la force de
tréinage_dg cha1ut eét 1'éément qui délimite le plus directement la
capacité de capture, ce qui détermine 1'envergure des engins de péche.

La force de remorquage du chalut, c'est-A-dire le remorquagé d'un poids
queléonque’ d une vitesse qﬁelcoﬂque ést paossible., Elle peut étre calculée

préalablement & partir de ‘la capacité de l'hélice et du moteur principal

de chagque bateau, et il n'y a plus qu'a concevoir des engins de péche
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suffisamment résistants pour rester en équllibre avec la force de
remorquage du chaluk & une vitesse détermlnee.' La proportlon qu OCCupe
la résistance de chaque partie des engins:de pechg_dans la:ré31stancg
.totale est télle gu'il est décrit plus haut, et si la fé;ce_de TemOrquag,
Gu chalut était détermiﬁée, 1Fenverqure des filets, des panneaux, ete,

se fixeraient tout’ seuls.

Dt Ordlnalre, les hellces f1xes des navires de commerce et des bateauxae
péche sont congus pour pouv01r déployer le couple moteur maximum avec
un nombre de révolutions determlne,_mgls lor sque le-chalutler traine Ig
chalut a une petite vitesse, le moteur ne pgut'pas maintenir ce.couple
moteur. Le hombre de révolutions diminue. et le rendemeht s'abaisse,
Le graphique 1 montre la ccurbe de la capac;te de travall d'un bateau A
(1 500 tonneaux, 2 0G0 PS). La rotatzon du moteu1 prlnClpal ou rende-
ment de 2 600 PS et au nombre de révolutions défini de 260 RPM est de
234 RMP a 100% Pme et é'abﬁisse a 213 RPM & \ 85% Pme;: le rendement tombe
de ¥ 720 pS &4 1 470 PS, et 1& force de tralnage du_cha}pt,dlm;nue de
16,6 T.a 14,6 T. Dans ce cas, 1'1*EHP devieﬁt de 457 PS 51662 PS, d'ou
n passe de 0,266 a 0,273, Ce'graphique'Correséﬁhd'ééseh'fiaélemeht aux
-résultats des mesures. Ainsi, si chaqué'bafeau avait son graphique
particulier réaliss, Ce.graphiQue‘serait sans doute fort utile aux

travaux de péche.

La coﬁtume au Japon est, dans le éas'des_moteurs'DieSel, dé,ies'employﬂ
.é Pme 853, Si on adopte cette valeur, on voit que l‘emploi 1imité du
moteur principal en remorquage du chalut‘(2 000 PSY est.d‘environ

1 400 PS que modlfle quelque peu la vitesse de tralnage du chalut.

Pour les autres bateaux aussi, on peut croire qu' enV1ron 703 4 75% de
la puissance freinée définie forment la limite approximative du - rendement
en remorquage du chalut (excepté les bateaux ayant des héllces contrdla-
bles ou des engrenages a deux changements de vitesse), Cela veut dire
qu'on n'a qu'a imaginer des engins de péche qui péuvent ét§e§£raihés a
une ‘vitesse reégquise sur une mer calme, par une pulssance d ui degre

apptoxlmatlt.

.Or, dans les pécheries, il y a du vent et des vagues, des courants de
mer, et les souillures du fond du bateau ou du filet augmentent la

résistance, et 11 devient necessalre de prendre. une marge suffisante

pour ces facteurs, au moment d*élaborer la structure des engins de péche.
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_ pqurrﬁainteni; une yitesse.réguliére en marche avec un éhalut en remorgue,
de:mémg que - dans le cas contraire, une puissance supérieure & celle sur
mer: calme est néCeéSaire; mais on doit dire qu'il n'y a presque pas de
donnees flables en ce qui concerne 1' excedent de puissance nécessaire.
5u1vant les mesures ‘faites avec des bateaux réels par le Laboratoire

d’ Essa1 des Formes de Bateaux de Hambourq, avec l'appu1 du gouvernement
de la Républlque démocrathue d* Allemagne, le taux de 1'excédent de
pulssancpsnecessa1re par rapport .a la pU1ssance nécessaire par mer calme,
poﬁt;mainténik‘une vitesse de remorquage du chalut de 3,5 kt de 3
.chalptiéfs‘dé 51 3:55 métres de lénq, qui recoivent 1'influence de vents
.;et.deiﬁagﬁéSgﬁenant"de divé;ses directions a été comme le montre le
graﬁhique.2‘_.Lés 3 bateaux étaient des chalutiers de traveirs de dimensions
similaireé guiAjaugéaieﬁt {au moment de la. sortie du port) environ
l-iOO 3 1”200 S: leur tiraht d'eau arriére était de 4,2 3 4,9 m., le
nombre. de révolutlons d'hellce, de 110 a 120 tours, la puissance 4d'axe,
de 1 000 31 200 Ps. -Un des. chalutiers était un bateaun & vapeur, les
w2_gutrps,-a.moteur.Dlesel;:‘Dans-Ce caé; la force du vent Beaufort B
est;dQZQJ%_au maximum.: - La fdrge.du-vent Beaufort 7 demande un- excédent
delpﬂissan¢éﬁﬂ!énviron'35%. En vent debout, 1'excédent de puissance
éttéint‘évidemmént_SOQ maximum et en-.vent arriére, on peut remarduer

une lédgére dimihntion de puissance:. Au cours de ces expériences, il a
Gté rapporté q@e-les bateaux de péche cffilds au petit Cb n'avaient

basoin que d*'un excédent de puissance moindre. .

{1 =Heaufore)

{7) excddent de puissance {8) vent debout

“{9) vent an flanc . {10} vent en poupe

'FiQ. 2 Proportion d'excédent de puissance pour maintenir la

vitesse de trainaqe-du chalut de 3,5 kt
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Pour les bateaux de petite envergure ou i l‘éffiCaéité de propulsion
trés mauvalse en cas de chalutage contre le vent; lorsque le vent et g,
. vagues sont devenues relatlvements forts, il vaut mieuwx renoncer ‘au
chalutage contre le vent,-attend;e que 1€ vent s apalse ol répéter le
chalutage par vent arriére, ce qui permet parfois d'élerr le rendemeny
de capture. La piévision du.degré.de 1'excédent de puissance eh cag
de chalutage est un probléme trés dlfflClle, vui ‘la grande’ 1nfluencequp
1texcédent de puissance ekerce sur la capac1te de capture, mais COrme
le prouve’ l‘experience, il faut au moins environ 30% d'excedent pour
un chalutier tel que le bateau A (l SOO GT, 2 000 PS) préCltE, pour
faire le chalutage contre le vent sans ralentlr sen31b1ement la vitesee
]asqu & la force du vent Beaufort &.  Par contre, lorsque Ia mer est
calme, lé moteur a une résérve de puissance 1mportante, ce qui est
onéreux. - Bi l‘on supporte que la vitesge: se ralentlsse quelque peu
lorsque ieé temps est mauvais et si 1°' on ‘prend’ des mesures telles que la
peche au chalut avec le vent exclus1vement arrlere lorsque le vent
devient plus for;, i1 est possible @ utlllser, dés ie début, des engins
de péche-de'graﬁde envergure juste en - équxllbre avec la pu1ssance du
moteut.principal. ‘Lequel des 2 moyens est mellleur ne’ peut étre Juge

que selon le cas. Je présente ici un exemple:de calcul slmpleE
(bateau de péche)

environ 1 600 GT Puissance'd'axe'défihie'2.000-BH§/260RPM

LxBxD 72,00 m x 12,00 m x 5,70 m"
4, BTV _

Ch X Cp x Cm 0,655 x 0,689 x 0,950
hélice a 4 ailes fixes D x'P=2600mx1880m

P/D = 0,723

BHP maximum d'emploi ordinaire en chalutage dans le cas de 75% de la

puissance d'axe définie
2 000 x 75% = 1 500 pg
Réserve de puissance de 20% en chélutége

1 500 PS ¢+ 1,2 = 1 250 pg
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coefficient de propulsion en chalﬁtage
1 250 PX % 0,27 = 275 p§
En cas de vitesse de chalutage pfdjetée a Z‘m/seé'{envirén 3,9Ikt).
la résistance totale des engins de péche R {kg) est:
=275  d'ol R = 10 300 {kg)

Si 1'on admet que la résistance du chalut équivaut & elle seule & 80%
de la résistance totale, cela fait:

10 300 x 0,8 = 8 240
1,5

Ainsi, on obtient de Rn = KSV

8 240

7,83 = 2 910

K5 =

Celé Qeut dire qU'bn R'a qu'a: utilfSQr un ¢halut au coefficient de
résxstance de 2 91G (mals en reallte, un tel bateau utilise un chalut
au coefflclent de reSLStance superleur d'environ 203). © Conme il n‘a
pas de réserve de pulssance, la vitesse dlmlnue ‘séensiblement en cas

.de chalutage de bout au vent.

' Le_ééefficiéht de propulsion du bateau est un chiffre trés important qui
-indique nettement si la force motrice que-produit le moteur principal
fait fonctionnexr efficacement ou non le bateau et le chalut. lLes
éléments qui modifient le plus la valeur n sont l'hélice et la forme du
bateau. Pour 1’hélice, on peut diré'simplement_que-lé rendement est
meilleur'Ldréqu'une-héliCe'qu diamétre plus grand tourne lentement.
Tl y ‘a des inventions pour augmenter 14 force de propulsion de 1'hélice
.éﬁ chalutage comme 1'hélice contrélable (C.P.P.}, les engrenageés a 2

- changemeénts de vitesse ou 4 changements muitiples de vitesse,'lq lance
Cert, et.le rendement est &galement meilleur avec une grande hélice a
rotation'ieﬁte.f Ies 2 bateaux Piesel allemands sus-mentionnés. utili-
'sent aussi des engrenages a changement de v1tesse et des grandes hélices
de plos de 3 metres de dlamétre é rotation trés lente de 110 & 120 RPM
en cas de nav1gation et de 70 30 'RPM en chalutage. Quant aux bateaux

jaPOnais. dans le cas de Elxation dlrecte au moteur Diesel ou d'utilisation
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d'engrenages de changément dé vitesse, le nombye. de révolutions de IW§M:
est d'environ 200 a 400 révbiutions,.le diamétré de 1'hélice est de
moins de 60% de caiui dfuﬁ‘bafeau éliéméhd dé:ﬁéme pnissance;'d'oﬁ
résulte surtount la grande dlffelence de valeur n des bateaux Japona13

et allemands.

En ce éui concérne la forme des bateauﬁ,;il estnévident quiﬁn bateauy
trapus cennaisse une résistance plus grande qu fun bateau eff1lé
1*influence de ceite dlfference se révale nettement en cas de nav1gatmq—
Le Cb des bateaux allemands est’ de ¢, 52 a 0 56, tandis que les bateaux
japonais, y compris les petits bateaix de peche au. chalut d'env1ron
100 tonneaux sont sen31blement plus gros et sont presque tous de G, 653
0,72. ¢t est pour cela qu'on a beau renforcer la pu1ssance du moteur

principal, l'augmentation de v1tesse est mlnlme, et 11 .est naturel que

la valeur CP soit basse. En chalutage petlte v1tesse, il n.est quére
nécessaire de tenir compte de la 1951stance des vagues produltes, mails
pour les bateaux trapus, l'angle dtafflux du courant d'eau vers 1'hélice

devient irrégulier et abaisse le rendement.

Comme nous l'avons vu plus haut, les bateaux Japonals revetent une fomef
lourde et peu economlque, a cause des restrlctlons du code des bateaux
de peche et des permISSLOHS de péche ainsi que de it habxtude des armateur
qui s'efforcent A4 mieux d'augmenter la capacité de chargement, ce gui-
en fait des bateauk gui ressemblont & une bolte carree a_l‘avant et 3
1*arriére un peu pointus. Il va sans dire que .de tels béteqpx{fegoivem 5
une grande résistance défavorable, ce qui est “surtout embarréssaﬁt en .
navig&tion corme en chalutage, c¢'est que ces:bateaux regbiveﬁt'de grmﬂs;
coups. a4 leur fond plat et 3 leur proue & la qume‘écfasée,,déns'le cas
de bout au vent. A chaéue coup, la vitesse du-bateau:tombe:pfe§Qu'a
2éro, les grelins se détendent ek battent-le;pdnt, et il arrive ménme
que les panneaux soient renvérsés; Aihsi,‘la_éiminﬁtion:deflé Qaleur
n. en cas de vent violent est extréme, en comparéiéon a#eculgs,bateaux
effilds, ‘ L

i

Les chalutlers européens ont tradltlonnellement une coque.éffllee, une
grande originalité, un bon equ111bre, un tlrant d eau fort,‘et font

contraste avec les bateaux japonals qui ressemblent plutot é des navuesi
marchands., Il y a éV1demment des problémes economlques & coté des :

problémes techniques, et il est difficile de détermlner lesquels sont
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_les mellleurs, mals on peut dire au m01ns du pOLnt de vue des travaux
.de peche que ce sont 1es chalutlers europeens qu1 cont les plus appro-

_prlés.} Les bateaux effllés, au tirant d'ecau fort et a grande hélice qui

ont une rotatlon lente n ont be501n que d‘un moteur pr1n01pa1 bien plus
petit pour tralner un chalut de méme dimension & une méme ﬁltesse, le

ralentissénent de vitésse est moindre en mer houleuse, le mouvement est .

- plus dqux-au'milieuﬁdés,ﬁagues_et ils possédent une nature "compatible

é,1§:m¢rﬁ;..L¢s travaug'spnt_a;sés, la fatigue de 1'éguipage est

moindre; le filet ne regoit.pas de "secousses" inutiles, ce qui est

‘trés favorable aux travaux de péche. Je répdte que la forme des chalu-
‘tiers ne doit pas etré qoncug'rien que. pour la charge des poissens, mais

‘a besoin-aussi de prendre compte des travaux de péche.

Lonke o

Methodes dlverses pour anéllorer la capa01té de pr0pulslon

La capaCLte de propuISLOn du bateau ]oue ainsi un role 1mportant en ceé

qul concerne la capac1te de capture et le co6té économique, ce qui

. appelle toutes cortes d 1nvent10ns et d'1dées nouvelles pour l’amellora-

thﬂ des appareils de propu151on et de 1a cogue,

LéézchDfﬁaiéops‘&eé“machinéé principales et des dispositifs de propul-

sion sont nombredses et varides. Ce qui attire particuliéreément

i*atténsion des utilisateﬁfs, c'est en dernier lieu la capacité de
propulslon de l'hellce, le cﬁté économlque, la sdreté et la Eac111te

d'emp101 Comme nous 1'av0ns de]a Vi, un moteur pr1nc1pa1 de grande

) pu1ssance ne donne pas tou)ours une propu151on plus forte qu ‘un moteur

pr1ncipal de petlte pu1ssance, car 1 eff1cac1te de propu151on varie

1argement su1vant les comhlnalsons des organes de propu151on, et comme

la valeur n en chalutage est surtout grande, le noyau de probleme se

llmlte tout naturellement sur ce p01nt

"En Eﬁfdpéj”leéimotéufé'é"piétdhié vapeur étajent jusqu'a 10 ou 15 ans
“aupardvant, ‘utilisés presque exclusivement coémee moteur principal des
‘chalutiers. "Ces moleurs avaient une structure simple, ils &taient

‘solides et’ tombaiént en panné rarement, la manoeuvre était de grande

séeurité et 'avec 1a forme de ‘cogue particuliére des grands chalutiers
ai’ plancher &1évé ‘ot au fort tirant d'eau, ils étaient propres a faire

tourner léntement des hélices deé grand diamétre.  C'&taiént des moteurs

principdux- idéaux ot des plus aisés i employer sur des chalutiers.

-~ 199 -



Leur péint faiblé. c'était leur pesanteur excessive, 'y comprise celle
‘de la chaudlere, ainsi que leur grande consommatlon de combustlble et

d'eau. C'est pour cela que les moteurs D1esel ont pris leur place ceg

derniers temps..

Autrefois, les moteurs.Diesel étaieﬁt tous deufixatién directe.é hélica
a rotatlon relatlvement lente, mais a mesure que les techniques ‘concer-
nant les moteurs ont fait des progrbs, la flablllte et le ‘cbté’ econoniqy
des moteurs Diesel de grande ou de moyenne vitesse ont gugmente et,
grice aux ﬁifférentes sortes de dispogitifs de changéﬁent de vitesse

ou GU'systéme dlectrique de moteurs Diesel, des molLeurs ont‘été Bis en
pratique comme oteurs principaux de chalutiers. Pour les bateéux de
petite envergure, les moteurs semi-Diesel sont toujours utilisés dans

certains pays.

D'autre part, les helices a pas variables {(C. P P, ), 1es engrenages a

2 changements de v1tesse ou a chanqements de v1tesse multlples,sont
utlllsés pour &lever 1° eff1cac1te de l'héllce. Ces systemes ont chacun
leur efficacité partlcullere, mais la comblna1son de ces ﬂlsposltlfs a
un ou plusieurs moteurs est assez onéreuse, et il est nécessaire

d'étudier minutieusement les problémes des degrés profltables et du

c6té éccnomique.

La méthode de’ fixatlon dlrecte de l'héllce au moteur est la plus ‘simple
et la plus économlque. Elle eta1t surtout convenable aux machlnes a
plston a vapeur d'autrefois, dont la v1t935e de rotatlon eta1t lente
Mais la plupart des moteurs Dlesel ont une rotatlon raplde, et comme le
diamétre de 1'hélice est relatlvement petit pour la flxatlon directe,
1'aba1ssement du rendement est 1név1table. A1n51, pour les moteurs
Diesel a rotation rapide, il est preferable de ralentlr le plus possthh
la rotation de 1'hélice par 1l'emploi d'engrenages de ralentissement de
vitesse. Le diamétre de 1'hélice regoit les_:estrictiqns_ﬁe la struc-
ture de la coque, surtout du'ti?ant d’eau et de la forée du font arriére,
ce qui empeche d'agrandir outre mesure le d1ametre de 1'hélice. De plus,
les questions que posent les jointures ainsi que la fabrlcatlon des
engrenages et leur fiabilité s ‘ajoutent A ces restr;ct;qns" Pour les
chalutiers et les bateaux de péche au chalut de fond japonais, des
dispositifs de ralentissement de vitesse ne sont pas emplqyés pour des -

moteurs & rotation lente (il n'existe pas de norme, mais cette appella-
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‘tion indique les moteurs de moins de 400 RPM), et 1'insuffisance de
force propulsive est d'ordinaire suppléer par 1'augmentation de la
puissance dd moteur principal. En fait, cette méthode est actuellement
'plﬁsféconOmiqué:au‘Japén,‘ét la cause de la grande différence de valeur
n’éVécﬂles'Chalutieré'é piston europdens résulte en grande partie de ce
fait. ‘ﬁais la rofatién du moteur principal des chalutiers ralentit en
chalutagé,iié puissancé'é'abaisse et il n'est pas possible de maintenir
la‘puissahéé en naViqétion. Les méthodes snivantes: sont enployées

pour remedler acet- 1nCOﬂVéﬂlEﬂt et pour’ maintenir presque entidrement

le rendement aé chalutage:’

a) Rapprochement de l'emplacenent de 1° he11ce fixe & un point proche

'de celu; de chalutage {(diminvtion de P/D).

b} Eﬁplqi dtun dispositjf de 2 changements {on de changements multiples)

N deivitesse d'hélice fixe, pour absorber presque totalement le rendement

en chalutage.

=.ez:)_-r}-j'rni?lc.)i d'uhe hélicé a ﬁés variable, pour l'absorbation totale par
1 héllce du rendement du moteur en n'importe quelle condition, en

_'modlflant les pas.

La méthiode' a) est'1a plus simple et la moins conéreuse, elle est congue
pour absorher le plus de force en chalutage, en sacrifiant guelque peu
‘la vitessé de ﬁavigatibnf on dirait que clest prendre une demi-mesure,
maLS le resultat obtenu par l'adoptlon d'une telle hélice a procurd une
sat1sfact10n plus grande qu 'on 1° esperalt. Une hellce avait eté congue
. pour transmettre 100% du couples moteur a 8kt pour une vitesse de

' navigat1on estimée a 12 5 kt. Il a été remarqué une augmentatlon
:d'env1ron 10% de force de tralnage du chalut (a 4,0 kt), la vitesse

de nav1gat10n n'a guére d1Eferé du cas d'emplo1 d'hellce ordlnalre,

et il a été demontre que la v1tesse a ete pluLot rap1de en cas de

nav1gat10n contre le vent

Le dispositif & 2 changements de vitesse de b) a été congu pour modifier
le rapport de ralentissement de la navigation au chalutage et faire
absorber de méme tout le rendement en cas de chalutadge. Au‘Japon aussi,

" ¢e dispositif ‘est 1argement employd dans les bateaux de p&che au chalut

de fond & 1'cuest. D autre part, l’héllce i pas variable de ¢) est congue
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pour attelndre le méme but en modlflant les pas de l'héllce. ﬁ'hélice
5 pas varlable la plus simple est celle qui peut utlllser un pas de
navigation et un pas de chalutage, mais au]ourd hul,_les dlSpOSltlfS
permettant la modlf1cat10n successive du pas par des dlSpOSltlfS hydrany;
ques sont employés presque exclu31vement. b) et c} permettent tous deyy
d'obtenir une force propulsive plus grande de l'ordre de 10 a 20% en
comparaison a 1'hélice f1xe_de navigation de méie dlametrg, mais ces
deux ont quelque peu dés'problémes en ce ce qﬁi c@ﬁéetne_lg rénﬁemént
de 1'hélice, et pour un renfqrcément_dé’péqs$ée_de_ceudegré; il semble
plus économique d'augmenter un peu le diamétre de 1'hélice Ou-d'adépter
une méthode comme celle de a). De plus, une héllce contrdtable coidte
plus cher, surtout une héllce controlable d'un dlametre partlculiere—

ment grand.

§'avantage d'une hélice contrdlable éétfplﬁtét'iiaméiiofétigﬁ:dé‘ia
manocuvre, et ce sont des points secondaires téls"qﬁé ié;fpt&tién a
une vitesse réguliére du motéur principal, la possibilité'dé‘mettre

en narche la dynamo ou la pompe hydraul1que du treu11 de chalut q01
sont surtout apprec1ables.' Le rendement de l'héILCe controlable est
assez 1nfer1eur a celu1 d'une hellce flxe, a cause de 1a restrlctlon
de la forme des alles et de la dimension du rapport mutuel, a qu01
s'ajoute la perte mecan1que:par les engrenages_de_qhangement:de vitesse,
:je crois ainsi qu'il n'est pas nécessaire d‘emplbyer‘unf@isPositgf si

onéreux.

La lance Cort aussi est un dlsp051t1f dont 1e but est. d‘augmenter

.1 'efficancité de propu151on de l'héllce et- elle etalt employée depu1s
longtemps dans les bateaux de remorque. L’ effet de la lance Cort est
l'obtentlon de plus de 30% au max1mum a’ augmentatlon de forcé de prO-
pu1510n en etat d'ancrage (v1tesse zero), ma1s celle cx dlmlnue a

mesure que la VLtesse auamente. Il parait qu elle dlnlnue de 10 a 15t
pour les 3,5 a 4,0 kt qu utlllsent ord1na1rement les chalutlers, mais
ce n'est pas certain. Lorsque les vagues de proue sont fortes et que
le tangage est intense, l'effet est parfois nul,_selpn;certains.raPPOIUf
et quelque peu négatifs'en cas de navigation: & pleine vitésge;‘;ll
parait que la lance Cort est employée avec eff1ca01te sut.queiques

bateaux a chalut de fond a. L'ouest du Japon, mais. les grands chalutiers

n'ont pas d'expérience en ce qui concerne leur emplox.- Ouel serait’
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lfeffet de la fixation de'baiances en grande quantité lorsque le bateau

‘ne fait‘pas une entrée en bassin pendant longtemps?

En tout cas, 11 est p0331ble d? amé11orer sen31blement le rendement de
propulslon en employant 1ndependamment ou de fagon comblnes les divers
' dlsp031t1fs sus—mentlonnés. Ce qu1 est le plus efficace et le plus sir
=parm1 ces eléments, I esL l'augmentatlon du dlametre de 1'hellce.

Mals comme e dlamétre de 1 hellce et ‘son degre de submersion ont‘un
rapport étr01t avec 1a structure de la’ coque, il faut faire bien atten—
tion A ce p01nt la Plus le mécanisme est complxque, plus d'attention
est nécessalre a l‘entletlen et aux wesures a prendre en cas de panne,
'Le qu1 augmente les frals, et ce n'est pas 'sans raison que les’ chalutiers
")aponals 5 appllquent é renforcer la pulssance du moteur pr1n01pal.

La ﬁropu1$ion éleetfiﬁué.conSiSEQ 4 faire fonctionner par le moteur
prinCiﬁal:une dynama qu1 met le moteur électrique en marche.  Cette
méthode offre une 11berte de mettre en marche en avant ou en arriére

et de controler 1a vxtesse, d'empioyer en méme temps la source électri-
que pour la propuls1on et pour 1'usage a i'intérieur du bateau, une
Vgrande sécurlté contre les pannes et d'autres qualités, mais la propor-
‘t1on si grande de perte de rendement (qu1 atteint environ 20%) et son
'prlx extremement eleve sont des desavantages excessifs, faisant obstacle
a la propagatlcn de ce systeme an Japon. Il doit étre nécessaire de
prbdairevun mbtéur Diesel:a'grande vitesse peu cher et de haute fiabi-
' Iitéﬁet:diémbiayéf:ﬁnéEsoﬁrce-électfiQUe de haute tension. Actuéllement,
Rles dlmenSLOHS de. la machinerie sont’ plus grandes que celles des autres
:systemes, ce qu1 est 1nev1tab1ement desavantageux en ce qui concerane

a’ quantlté de chargement.

Enftbut;éas;'il.ést vraiment regrettable que ie rendement ‘de pulsation
des chalutiers japonais, surtout des bateaux de petite envergure soit
‘fttés'inéatisfaisbnt &t nous souhaitons vivement que les lojis irration-
nelles énfﬁigﬁeur=éoient réfornéés. le plus t8L possible, et que les
Fabricants ainsi quezleé,utilisateurs's!intéressent mieux & ce probléme.
: Ilﬁféddrait-ﬁroufer un moyen-de porter-a 0,3 ou 0,35 la valeur n_ non
~seulement en. cas de naviqatign,‘mais aussi en chalutage. - Une améliora-
tion dé,ée.degré doit &tre bien réatisable sans entrainer de lourdes
Cﬁaréés:économiques ou une réduction importante de capacité. 11 est

possible de penser qu'il serait aisé d'atteindre ce but sur de grands
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{3)

bateaux de plus de 1 000 tonneaux.
Le pour et le contre des hélices fixes et des hélices & pas variable

Le réglage de la vitesse des bateaux munis d'hélices fixes est effectus

en contrélant la vitesse de rotation du moteur prlnc1pal et si le poip

de tracé éét mal calculég, 1e rendement de l'hé11ce s! abalsse 1néV1tabkh
ﬁent d'une fagon notable. B! auntre part, en marche arrlére, i1 faut fair
tourner en sens inverse l'axe de l'hellce, ce qu1 cause une forte usure
de I'enroulement en laiton et des supports de plan.a Pour les machlnes
qu1 emploient un embrayage de renversement, l'nsure des engrenages de
renversement, des plaques de frottement et des pa11ers est 1ntense,et
pour les motevurs a rvenversement, le temps nécessalre aux manoeuvres de
passage de.la marche avant & la marche arriére est long. Et comme la
mise en marche des apparells par le moteur principal est exceSSLVerent

restreinte, la capacité de la machine. supplémentaire augmente.

Par contre, le changement de vitesse se fait aisément et sans heurts
en maintenant une vitesse et une direction de rotation constante, sans
utiliser d'embrayage, de la marche avant a toute vitesse 3 1'arrét et

de 1'arrét & la marche arriédre a toute vitesse. De plus, une marche &

~une vitesse des plus lentes qui est presque 1mposs;ble aux héllces fnms;

peut étre malntenue pendant de 1ongues heures. L* emplol d'héllces a

jas variable, n' entralnant pas de rotatlons dangereuses qu1 comporte—

raient des vibrations de torsion, il est p0331ble d‘ev1ter a* avolr des

accidents graves de rupture d'axe. Comme on .peut malntenlr 1la v1tesse

et la dlIECthﬂ de rotatlon du moteur pr1001pa1, la mise’ en marche par
celui-ci de la dynamo, de la pompe hydraullque et d ‘autres appare1ls,
il est possible de supprimer le moteur -auxiliaire ou de dlmlnuer 1a
capacité de ce dernier. Lorsque le moteur-d'une hélice-fixe ést
utiliséé a une rotation lente, le rendemeht'de=1'appareil-s'ébaisse
sensiblement, la combustion devient incompléte et L'usure de la machine

s*accéleére. Pour un moteur d'une hélice 4 pas variable,ble réglage du

pas approprié 3 la charge, la détermination de la vitesse et la direc-

tion de la rotation &tant possible,- la consommation de ‘combustible
s'abaisse et toutes les parties du moteur peuvent avoir une plus longue

durée d'emploi.
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Les héiices contrdlables n'ont pas beséin de dispositifs de changements
nultiples de V1tesse et peuvent de plus &tre télécommanddes facilement.
- Comparées aux. hélices flxes, les hélices a pas variablés ont un rapport
mutidel plus grand. le rendement est légérement 1nfér10ur, le prix est
plus ¢her, mais les fabricants s*efforcent d'en abaisser le prix, et
‘13 demande teﬁd”é aUQhenter rapidement.

Autréfois,'il y'avéit des cas oi des héliceé A pas Variables avaient

=

été ehlevéeé a cause d une, utlllsatlon 1ncorrecte du dispositif par
;les matelots qui ne savazent pas choisir la v1tesse de rotation et le
pqs_cogvepapleg, a;ns;_qgg P?I=QFQ_CQﬂnﬂ}553“Ce insuffisante de la
‘stfﬁcture ét dé l'eﬁpibi;“ Méié aujbura'hui, lés fabricants s'efforcent
d'améllorer ces p01nts la, et 1'1nsta11at10n d'hélices & pas variable
tend a se répandre - A part une S;mpllflcatlon par un embrayage non
nécessaire du dxsp951tif de renversement, la prise en compte de la
longue durée d'usage du systéme dfaxe du moteur principal doit étre
tenue par les armateurs au moment de juger si le prix est cher oun

avantageux.% Ce qu1 est essentlel c est un usage convenable et soigneux

du dlSpOSltlfa '?

6.2 APPAREI[,S: DE TRAVAUX DE PECHE

.‘.a‘

Source: “Hanuel bcolalre du Mlnlstcre ‘de 1'Educat10n Natlonale pour les

l

Lycées 1ndustrlels de la Péche - Peche

6.2.1 Sortes d*appareils
(1} Treuil & tambour bih@aht'

Treuil au tambour de lovage en forme de disque gui a av bord une rainure
profonde en fo;mé de V et qui fonctionne par un moteur hydraulique.

Les chalutiérs de fond 4 remorquage simple type accrochage et toﬁrnage
suftout sont équipés d'uﬁ couple de cette sorte de treuil qui utilise
-la friction-de la corde dé trainége pour le lovage. (e treuil est muni

d'une ongle de métal pour décrocher la corde.
La Caracterlsthue de ce treu11 est que la profondeur d'insértion de la

corde différe suivant le dlamétre de la corde. C'est-a-dire que lorsque

le nombre d'évolution du tambour pingant est identique, si la distance
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de la corde enroulde au centre du tambour est diEférente, le diamdtre
de révolufion efficace differe, et la vitesse de lovage n'est pés la
mémé. Ainsi,.au cours de mandeuvré‘de QQindaQG en matéhe.en-Cas de
chalutage de fond simple, lorsque le réglage de 1arvite$§e;d:ayancement
des engins de péche_{vitessé totalgide mérche'én minutes_de~la:vitesse
de gquindage de lé cbxdg de frainage:et de 1& vitesse de,mayche dukbateam g
est cEfectué par le réglage de la vitesse de halage @ﬁ éhélﬁt} la vitesgs i
convenable du guindage peut &tre obfehue;é'théqﬁé“pgytie'ﬁéﬁiéﬁééfde

" de trainage en'ia c5mpdsant préalabiéméht:dé:cbtdéé'éeaaiAMéfieé
différents, Autrefois, les treuils étaient presque tous mis én marche
mécaniquement par le moteur principali'ﬁais'ccmme 1a'mise'én'@nghe
avec un mdteﬁf-hYdraﬁliqUé abht-le régiagé de vitésse éétméiﬁbié‘est
devénue Ordihéire; 1;emploi dé'tbfﬂés &é‘diéméirés_aifféréntszne.fait

que compliquer la composilion des ergins de péche.

(1} ongle de métal’ ) coupic horizontale
{3) rainure en Vv (4) couple verticale

Fig. 1 Structure du treuil & tambour pingant’

Mais comme ce trewil utilise la friction, le lovage serait-txés difficﬂeé
si toutes les cordes de trainage n'étaient Comﬁéséesique dé‘coraes
mixtes de cdbles métalliques nus. Comme les cordes mixtes ont tendance

a remplacer les cordes de fibres naturelles, et les cablés métalliques

b} . 3 . . . N
nus ont tendance a remplacer cordes mixtes ces derniers temps, les

treuils de lovage on moulinép remplaceront sans ddﬁté i cette sorte detﬁé-
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{2)

{3)

Trevil a4 tambﬁurf

On peut d1st1nguer 2 sortes de treu1ls a tambour. les trewils & tambour
couché et les cabestans a tambour dr01t. Ils sont utlllses soit pour
gulnder directement les cordes qui sont dans A1'eaun, . soit pour les travaux

divers de chargement et de déchargement des marchandlses ou d'amarrage.

cdmme;les_txauils a tambéur couché sont employés pour le éuindégé des
cordes dé_rémordhagé:desfbatéaux aécoupléé de chalutage de fond, ils
sont'placéS'ﬁ'ofdinaifé‘éux'mﬁrs des: 2 cotés de la cabine;située au-
dessus de la machinerie, ou bien sur les murs intérieurs du compaénon
de larmachiherie du pohtjde travail pour les chalutiers de poupe, ét .
sont Sbuvent-aSSOCiés élées treuils de lovage au moulinet.de haute

tension.

Cette sorte de tr9011 est souvent installée indépendamment sur le pont
de trava11 (v01r Flg. 2),- Les cordes guindées par ce treuil sont
lovees ensulte par un’ treu11 de 1ovage a moulinet. 11 y en a aussi sur

le pont du galllard d'avant pour l'amarrage du bateau ou le lovage

de l'ancre. Tous ces treuils fonctionnent & l'aide de moteurs hydrauli-

ques 6h'paifols de moteurs électrlques.’

S " " Fig. 2 ‘Cabestan
Treuil de‘iovage 4 bobine
Les treu1ls de lovage a Bobxne sont installés surtout sur des bateaux
de péche au chalut a panneaux ou a plaches, sur des bateaux & vapeur
de péche au chalut simple de fond de type a accrochage et & tournage

ou des bateaux de chalutage de couche moyenne pour le guindage et le

déroulage des cordes de trainage.
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Les treuils de lovage

4 moulinet se divisent en type de gdiﬂdage et

déroulage dlrect des cordes et en type de lovage lndlrect des cordeg

que d'autres treuils ont gu1ndes.

Tableau I

Avantages et inconvénients du type a’

lovage direct et du type a lovage 1nd1rect B

maticére
type

avantages

inconvéniénts.

loéage

direct

(1) écohOmie de force.

(2) facilité de contrdle.

()

(2)
(3)

{4)

giandes dimensions
‘encombrantes, océupation

d'un méme endroit.

'max1ma1e de force de ten-

poids’ parfois plus lourd,
régiagé'dé vitesse de
guindage plué difficile,

abalssement de capa01te

51on as’ a 1" agrandlsse—
ment du d1ametre rESuuﬁntf

du lovage.

lovage

indirect

(1) poids relativement léger

{(2) uniformité de vitesse de -

lovage de'treuils combinés

{3) réglage gaéiie-dérla

vitesse de guindage.

{(4) maintenance de capacité

maximale de force de

tension.

(1)

(2}

écOnbmie.de_force Giffi-

cile.
augmentation de moteurs

dans certains cas.
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Tableau II Avantages et inconvénients du type -

unifié et du type séparé’

matisdre :

type -

avantages

inconvénients

treuil typei
lovége
direct

unifié

{L}

@)

(3)

manoeuvre dans un méme
endroit, par 1 ou 2
opérateurs.

contréle centralisé
fécile.

un mokteur suffit;

cependant un moteur

Eydr&hlidﬁb-ﬁype Hegrand

demaride Un moteur

{n

{2)

grandes ‘dimensions
encombrantes, demande un
méme emplacement.

poids plus lourd; mais

un moteur hydrauligue

Lype Hegrand ne demandant
pas de dispositif de
relentissement, le poids

s'allége sensiblement.

moulinet.
trenil Lype {1) dimensions relativement (1) demande plus de 2
lovage. petitéé." 7 opérateurs
direct -fZ) poi65 t6£a1 reiativement {2) demande plus de 2 moteurs.
séparé - . léger

La plupart de ces treuils sont mis en marche par des moteurs hydrauli-

queé,-les treuils de chalut, par des moteurs &dlectriques ou par des

moteurs, hydrauliques. .

Le pour et le contre du type direct et du type

indirect sont présentés au tableau I. Le tableau IT présente les

avantages et les inconvénients du type direct unifié et du type direct
séparé. Comme les treuils de lovage direct unifiés sont, d'un point de
vue général, plus avantageux grice a leur faculté d'écononie d'énergie
et de f%éilité dé confféle, éé type tend a étre adopté de plus en plus.
Mais cbmme”iluponvient de supposer que leur poids augmenterait, il
faut, soit pour les béteaux de petite enﬁergure, de les rendre plus

légers, ou bién les placer plus en bhas pouf que 1'é&quilibre du bateau

ne soit pas compromis.
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7: arc arriére _ 8: plan incliné
9: plioir de corde ' 10: treuil & tambour pincant

11: écoutille de la cale aux poissons

12: passerelle ' . 13: garde

. 14: compagnén de:ia:m&chinerie 15: plén iﬁéliné :
16: treuil de lovage au moulinet 17: trewil & tambour pingant
18: passerelle 19: tiéuii de lovége diréct

20

treuil de lovage direct unifié

Fig. 3 Disposition des appareils de travaux des bateaux de

péche au chalut de‘chalﬁtage.de'fond 2

6.2.2 Méthodes de mise en mouvement et principes des appareils'de travaux

de péche
{1} Méthodes d'entrainement
One peut diétinguéf les méthodes suivantes'qui se basent sur:

A. la transmission de la force mécanique (axe de transmission, courroie,

chaine ou emploi complexe de ces moyens divers)
B, la force de la vapeur
C. les moteurs électriques

D. les moteurs hydrauliques

- 210 -



Excepté une partle des bateaux de peche de petlte envergufe qu1 utilisent
des méthodes d'entrainement mecanlque, tels que les axes de transmlsslon,
la plupart des bateaux de péche emPIOLQnt des moteurs électrigues ou
hydraullques, tandls que daux qui - utllxsent la force de la vapeur ne,

- sont qu ‘une partle des grands bateaux spéciaux, comme les apparells de
.pont ou.les treulls des bateaux- meres de peche qui travalllent dans des

pecherles an cllmat gla01a1

rLa transm1531on de la force motrlce des appareils des batéaux de péche
de petite envergure s*effectue surtout par une transmission de la force
mé&canique, La raLSQn en est que les Lravaux d'équipement sont simples
et ne colitent pas:cher. .D'autre pdrt; la raison pour lagquelle les
moteurs électfiqués ou hydrauliques sont préférés vour 1'entratnement
des épparéilé de travaux de péche est qu*ils ont beaucoup d'avantages
aqnquQF_les,déféuts de la_mé;hodelde'transmissiOn mécaniqﬂe et des

2 sortes de foxce motrice..

Le pour et le contre de 1 entrainement par une transmlsSLOn mécanique,
par un moteur electrlque ou par un:moteur hydraullque sont notés sur la

Fig. III:

Pour les hoteurs éleCtriques; 1'entratnement se subdivise en type courant
contiﬁu et en type courant alternatif, et les moteurs hydrauligues ont

3 types dé'pressidn- pression bésse, presSion moyenne et pression haute.
Les avantages et les inconvénients du type 4 courant direct et du type

a courant alternatlf flqurent sur le tableau 1V, -

Il n'y a pas de llmltes précise entre les pressions basse, moyennes, et
hautes, mais dtordinaire, celle de moins de 40 kg/cm2 est appelée
pression basse, celle de 40 a 100 kg/cm est pression moyenne et celle
de plus de 100 kg/cm2 est pression navte. Le pour et le contre des

hautes et basses pressions sont indigqués sur le tableau V.
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différents types d'actionnement

Tableau ITI Avantages et inconvénients des

—— e

type transmission _ . :
. o moteur électrique moteur hydraulique
matiére mécanique .
avantages (1) prix modique. (1) installation '(l)gchgngemen;_qe
' vitesse sans a-
{2) rendement EEETET. R
coups aissd.
azzez bon. Lo
_(2),pas de choc a
. 1'arrét, -
fonctionnewent
sains a-toups.
{3) dimension petite;
- solide.
inconvé-~ {1) dangereux. (1) ‘grande (1) piix élevé.
nients {2) contrdle de dimension {2} ‘tuyauterie

_vitesse'
difficilte.

(3) transmission
directe de
surcharge 3 la
source-de la
force wmotrice

devenant

(2) Changemenf_de

vitesse

difficile.

qompliqﬁée.

cause de panne
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- Tableau 1V Avantages et inconvénients des sources

- d'electricité A courant continu et alternatif

‘coup de soins pour les

redresséurs.

“(éi'prii‘agéez élevé de la

dynamo et du moteur.

(3) poids lourd.

(2)

 type S
patiors coqrant-continu_ courant alternatif
avantages (1) &hoix aisé:dé couple (1) emploi possible de moteur
‘moteur de mise en marche, a induction de type a
) bhéixiaisé‘dé vitééﬁe de corbeille & structﬁre
" rotation de 1a.§achine' simple;
motrice; chapgeméﬁt'ae (2} prix modique de la dynamo
vitesse aisé. et do woteur.
S (3) poids léger.
(éi'changemént de tension aisé
évéé'un'transformateur.
iS):émploi de courant
. électrique de Lerre poissi-
ble
inconva- : (1f Eﬁtrétién demandant'beau— {1) changement de vitesse
nients : . facultatif de rotation de

la machinerie motrice
jwpbssible; contrdle de
vitesse du moteur difficile.
couﬁie motcur de départ
minime par rapport a

1'importance du courant

‘électrique de départ.
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Tableau V Avantages et inconvénients des

pressions basses et hautes

hydravliques

type

matiére

pression basse

T —

. - pression haute

avantages

(1)

rotation lénte; entraine-
ment possible de pompe
hydraulique sans modifier

la vitesse, avec un moteuy

Diesel; vitesse lente.

@)

tauxlde ralentissement petit
aes appéreils‘de péche,
grace érla rotation lente
de méteur et de pompe

hydréuliqﬂe;

)

(2}

rbtéfién raﬁiée: entraine-
ment dé'pdmbé hydraulique
sanS'mAQificgtion de
viteésé; aﬁéﬁ un moteur
Diesel de Viféééé_moyenne.
petite diméﬁﬁionkét poids
1ége¥ de bomﬁé'hydrauiique,
de moteur, dé tuyaﬁ a

huile, de valves.

a -~
1nconve -

nioentsg

(1)

2)

dimérision gfande et poids

tourd de pompe hydraulique,

de moteur, de tuyau & huile,

de valve,

important dispositif de
ralentissement nécessaire
en cas d'entrdﬁhement de
pomp hydraulique avec un

moteur a haute rapidité.

(1)

impottantrdispbsiﬁif de
relentissement nécessaire

entre les dispositifs de

péche, suivant le type de

xmqtehr hydra@lique

(2)

N o
Principes d'entrainement

- . s .
A. Entrainement par transmission mécanique

Des poulies ou des pignons de chdne (roue dentée pour chaine) sont

disposés sur le rallongement de'l'axe_principal avant de la machine

motrice, c'est-a-dire le moteur Diesel, une courroie ou uae chaine

y est accrochée pour transmettre le mouvement par la force de fric-

tion ou par la force de tirage d'engrénement, un choix convenable

des rapports de diamétre et de nombre de dents des 2 poulies ou des
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’pignohé'dé éﬁéiﬁe eéf'efféééﬁé la rotation de la mach1ne motrice
est réglée convenablement pOuE dtre transmxse aux apparells de peche.
D'autre part, 1a rotatlon ‘de 1 'axe conducteur est transmise dans
la dlrectlon voulue par des roues dentées conlques (engrenage
conlque) ou par des JOlnts 11bres (JOlntS flex1bles), le démarrage
et l'arret des apparells de peche s effectue par la medification

)

d'accrOchage de la courr01e a une poulie 1ndépendante par un

1ev1er ou par le debrayage qul peut se faire prés de la machine.
B. Adtiohnemént ﬁat 1a force de la vapeur

Dans les appareils qui utilisent 1a for&é dé;la vapeur, la vapeur
envoyee dans le cyllndre fait mouvoir lé piston. Comme l'extrémité
de la tlge du plston est adaptee a un endr01t écarté du centre de

_ rotatlon “du” volant, le mouvement au plston se change en mouvement
rotatlf du volant Il y a2 modes d'actlonnement des appareils
de peche. CEIUL qul fait marcher contlnuellenent les appaveils par
1es mouvements rotatifs du volant et celu1 ‘qui fait tourner a

- haptc y;tesse une turbine en faisant ]allllr par une lance la vapeur
_é_ﬁaute‘éressioﬁ( puis eﬁ faisant ralentir ébnvenablement la vitesse
pourifaire.méréhér les appareils de péche.. Le premier est employé
pour actionner les treﬁilé du chalut, l'appareil & relever l'ancre,
les treuils de ¢harge ét- de déchérge, etc., mais tend A disparaitre
ces derniers temps. - Le dernier qui n'est pas employé pour
l'entré?hement des appareils de p&che ne le sera guére non plus a

1tavenir.
. -~ . Tt : b S c -; . .
C. Entrainement par moteur €lectrique

Utilisation de la force rotative des moteurs électriques de courants
alternatif ou'coﬁtinu. “Un dispositif de ralentissement de la vitesse
est placé entre le moteur et les appareils de péche pour obtenir

des révolutions convenables.
D. Actionnement par moteur hydrauligque

Dispositif.composé de pompe, de tuyaux et de moteur hydravliques
ainsi que d'un réservoir d'huile d'entrainement. ILa pompe hydrauligue

est mise en marche'par le moteur. Les dispositifs sont & basses,
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moyennes ou hautes pression, les pompes et les moteurs ont chacuy
des révolutions'patticuliéres._ C! est pour cela qu i1 faut un Qlﬁm“;
d accélération ou de ralentlssement de v1tesse entre les pomoeset

les moteurs, suivant la force de moteup.

Il y a plus1eurs sortes dé. pompes hydraullques~ pompe a olongeur
axial, pompe a plongeur radlal_ pompe a nervure, pompe a héllce,
etc. It y a aussi Pplusieurs sortes de moteurs, ‘mais ce sont

‘surtout les moteurs & plston gqui sont ‘strtout’ utlllses. Les Fig. 4

et Fig. 5 en sont 2 éxemples,

1: boitier du cylindre 2: entrée de l'huile

3: valve distributrice rotative . 4: sortie de 1'huile
5: rond d'excentrique 6: guide-piston latéral
7: piston : : 8: exceéntrique

9: rouleau

Fig. 4 Moteur & piston radial a courses

multiples -(type boltier tournant)
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1;:

voie directrice

boitier

: bditier d; la valve

: valve i :

: coussineés coﬁiéﬁes
i : :

: guide—anﬁeau

axe conducteur

axe de puissance

12:
14:
16:
'18:
-20:
22:
24:

Fig, 5  Moteur & piston
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piston

piéce d'épaisseur de la valve
coﬁﬁerclé d'arriére
coussinet a pointeau
couwvercle de ecylindre
couvercle d'avant

came excentrique

radial a came



réservoir de dilataticn
soupape coulissante
lovage

déroutage

moteur hydraulique

: pompe hydrauligue

28: filtre magﬁétique d'huile

30: manométre '

32: soupape d'arrét de renversement
34: lovage .

36: soupapé de éﬁreté

Fig. 6 Pompe et moteur hydrauliques
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(3)

‘i Fig. 7° Valve de.contréle de direction
. {4 connexiong, 3. positions). -

11 y a, en plus des tuyaux dé'éfréﬁiﬁé'aliéf'étirétoﬁf,.un tuyau 4’

_écoulement. Le courant de 1'hu11e dans les tuyaux d'aller et de retour

Ky

peut c1rculer en sens inverse par la valve de controle de d1rect10n.

:A1n51, le moteur hydraulique peut fonctionner en sens normal et en sens

contralre, et la rotatlon du moteur s ‘arréte en dev1ant le courant de

‘l‘hullo avant :le .moteur par une valve ‘de déviation. Il v a aussi toutes

séftéé'dé véivéé?installééé str le circuit qui ont chacune une forction

patﬁiédliére.,:Lé”Eig..? présente conine exemple une valve de contrdle de
éiféééionzé.3 posifldns-"Cétte valve de contrbéle est manocuvrée a main

ou electriquement (soleno1de} En 1nversant les 2 extrem1tes des

3 pos1t10ns, 1e moteur hydrau11Que (et les apparells de travaux de

peche) fonctlonne en sens conLralre, et le moteur glarréte en dirigeant

;le courant au centre.

'b‘gﬁtfé‘péft; lorsque lééuaﬁphréils'de travaux de pdche reg¢oivent une

chérge'anbtﬁale, la pression hyaréﬁlique'sféléve alors au-dessus d'une

‘valeur determlnee,‘et la soupape de sureté fonctlonne automatiquement,

ce qu1 entra1ne le ralentlssement ou l'arret de la rotatlon du moteur

hydrau11que (et des apparells_de travaux de péche). De ce falL, la

~charge diminue, la pression hydrauliqﬂe's'abaisse, ce QUi_évite_

-‘1'endoﬁﬁégementldes}appareils'hYdrauliques et des engins de p&che.

Puis, lorsque ia preSSLOR hydraullque s abalsse au-dessous d'une valeur

(llmlte, le moteur hydraullque se remet en narche automathuenent

: _ R -
Avantages et inconvénients de 1l'entrainement hydraulique
Avantages:

1} La puissance du moteur hydraulique est supérieure & celle des antres

moteurs de mémes dimensions et est apte au contréle automatique.
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2) lLe renversement, le ralentlssement et l'accélération de la v1tes$
peuvent s'obtenir llbrement.

3) La soupape de sireté fonctionne en cas de surcharge et brotége leg
appareils de travaux de péche. '

4) TLa transmission ‘aux appareils de pont de la force motrice de la
pompe hydréﬁlique placée dans la machinérié'est possible’avec une
simple disposition de tuyauterie.

.5) La manceuvre des apparells peut etre effectude facultatlvement
un endroit choisi. '

Inconvénients:

1} Un endroit ou les variations de température sont intensés n'ést
pas conVenable,.vu que la faculté du moteur ‘électrique de pression
d'huile se nodifie par le changenent de degré de viscositd de
1'hmile d'actionnement.

2) 11 fautifaire_attention:é ce que la pouséiére ot l'air ne se

mélangent pas 4 1'huile d'actionnenent.,

- Les tuyauteriES de pression d'huile se lelSent en type 4 haute preasnm

(80 a 200 kg/cm ) et en type basse preSSlon._ Comparé_auhtyyerbasse

pression, le type haute pr95510n a

1)
2)
3

4)

un d159031t1f aux dlmen51ons plus restr91ntes et des tuyaux au

dlametre plus petlt ce qu1 permet de prendre moins de place.

un grand nombre de piéces de composition, les matdriaux sont de

gualité supérieure et demandent un fagonnage deé haute précision.

une haute pression entralnant parf01s éventuellement une. fu1te

d'hu11e de pression ou une inflitration d*air.

une hante vitesse demandant un dispositif de ralentissemen
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(4)

‘Le¢ type basse préssion a

1)__une structure plus‘simple'qﬁe Ceile du type haute pression
2) un dispositif plus grand exigeant des tuyaux plus gros.
3) peu de danger d'infiitration d*air ou de fuite d'hile.

4) - une pression qui ne demande pas de dispositif de ralentissage.

5) un_fonctionnement qui produit moins de bruit.

Rappofts entre la force motrice nécessaire aux appéreils de travaux de

:Pé¢he et la source de force motrice

La faculte des apparells de travaux de peche est exprimée d‘ordlnalre

par Tton -~ Vm/min. o et V représentent 1a capacité max1ma1e de tension

et la vitesse maximale en ligne nécessaires pour gu1nder les cordes de

remorquage et le5éhalﬁtuen les remorquant.

Par exemple, dans Ie cas d'apparellb lovant d1rectement au tambour,

ie dzametre de ce dernler dQV1ent évidemment plus grand A mesure gque

le lovage des cprdes de tra;nagg s'effectue. Pour cette_sorte d‘'appareils,
il y a d'ordinaire 2. fagons de fixer le critére._ Pour les treuils au
trambour &troit, c'est le diamétre moyeﬁ'de 1a partie effiéace de
lovage,.pou;_les trevils au tambour large,.le diamétre du contour

extérieur lorsque la corde a été lovée a moitié de sa longueur totale.

- ;—-ﬁ—he—-_--- ! L 1
epm e

(40) partie efficace de lovage

- e e he e mE T T g m w m= gy ww vEow —

;Fig- 8
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Lorsque le diam2tre de lovage varie, il est nécessaire de vérifier gue
‘Ia formule suivante satisfait au cours des travaux en général, par

rapport a la faculté de Tton - Vm/min. eiprimée:‘
VT =7 nDT = &tat cbnstantz

Lorsque la vitesse de. rotation du moteur d'actlonnement des apparells

de Lravaux de péche est en etat constant
DT = DIT1l = D272
comme le montre la Fig. 8.

Cela veut dife que si le rapport est' VI = VITl = V272, le diamédtre de
lovage, c est -4-dire la v1tesse de lovage et la capac1te max1male de

ten51on sont en raison 1nverse

Lorsque des appareils & pression hydréuliqué gsont employés, lé éélcul
de la force motrice nécessaire a i'actibnnémént dés.appéféilﬁ'dé ‘péche
présente un rapport force motrlce de la pompe hydraulique (Lp ps) 2> force
'motrlce de l'hulle (Lo ps) > force qeneratlce du moteur hydraullque
(L ps) '

2 nq

Pl P gl motrice de’la pomps hvdrauli
Lp 75 % 60 716,2 (PS) e force @otrlée dé la ?émpe hydraullqug

L =nL = pQ (PS) cvseerss fOrce motrice de 1'huile
o pp 45 e T T
2an. RT n_ RT B
: - m m .
Lm="mLp_n e T 3L, R
PP 60 x 75 x 10°  716,2 x 10° 60 x 75 x 10

(PS) ... force génératice du;mqteu;‘hydyéﬁliqﬁg .
Dans le cas de:

n : vitesse de rotation d'entreinement ‘de la poﬁpe hydraulique {t.p.m.)

q couple moteur d'entré?nement de la pompé-hydraulique (kg.m).
P : pression de 1'huile d'actionnement (kglcmz)
Q : quantits de courant del‘huilé'd’enttd?nement {1/min}

n : vitesse de rotation du moteﬂr'hydraulique (t.p.m}
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(5)

.

‘deml-dlamétre de lovage de ¢ritére (m)

R T

-force de tension expxlmée (ton)

Vﬁ£:v1tesse de 1ovage exprimée {m/min)

Cnps efflca01te totale de la pompe hydraullque au moment exprimé

nm: eff1cac1te totale du moteur hydraullque au moment exprimé

Calculér'les dimensions du'moteur et’de la pompe hydfaulique aprés

“av01r fait des &tudes pouyx deterwxner la T et la V nécessaires aux

travaux de peché.,-Il Y a des pertes par friction dans la valve et les
tufaux du c1rcu1t de l'huile de pr9551on. "Le calcul devient compliqué

suivant le ch01x de ‘rendement du moteur de la pomoe hydraullque, mais

on_prend pour critere LmLp = 0,5 - 0,6 au moment du projet.

Rapports avec 1és bateaux de péche

Lés appareils de péche équipés sur les bateaux de péche ont des facultés
différentes suivant les sortes de bateaux et suivant les sortes de

travaux dont ils sont chargés.

Césiépﬁﬁiéiié dféquipéméﬁtfdé bateaux d@e péche doivent étre disposés -

'pOur_quiiIs déploiénﬁ Ieufﬁfaculté‘le plus efficacement possible et ne

nuisent pas é_la stabilitéfdu bateau. C'est-a-dire que les travaux
pfépatatifs puissent se faire sans déplacement inutile d'engins de péche,
'qﬁe‘;a:dispoéition des abpareils sur les bateaux permettent des travaux
de ﬁégﬁe rapides et.quela disposition et l'équipement ne causent pas
d'ennuis. Dé_plus, i1_est hécessaire que cet équipement ne nuise pas &
1*équilibre du béteau en élevant le centre de gravité du bateau ou en
pro&qisant un mauvais état d'arrimage par un poids ou une dimension
exégssive.”"hinsi,_la faculté des appareils de péche ne doit pas
dépasser la faculté d'équilibre du bateau et il est désirable qu'ils
soient-léqéfs gt_de_pgtité dimension. C'est pour cela qu'en considérant
en'ééme temps la forme du bateau, le type passerelle de proue est adopté
par les bateaux de péche au chalut & panneaux et par chaque sorte de
bateaux de péche av chalut de fond, le pont de travail est disposé uni-
formement & ltarriére de la passerelle ét les engins de péche sont mainés

pres de la poupe. Or, les treuils de travaux de péche sont, comme le

montre la Fig. 3, des treuils de type unifiés ou des treuils de guindage

de chalut de fond de type sdparé, adaptés a cette disposition. Mais
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{6)

comme la force motrice des moteurs principaux correspondant'aux dimenﬁwé
des bateaux devient de plus én plus qrande, 1a force de tralnage duy ﬂﬁlg
augmente et l'envergure des engins de péche aussi grandlt 1nfa1111blamr-
ainsi, le poids, les dimensions et 1a facuité des treulls de travaux g '
péche sont renforcés, et 1'équ111bre relat1£ avec leurs damen510ns tend
4 se compromettre. Il est donc nécessaire de Ealre des ?ff0¥t5 pour

rendre 1'équilibre approprié & la force de_rem@rqﬁage du chalut envers

les dimensions du bateau, et maintenir un équilibre convenable i 14

faculté et aux dimensions des appareils de travaux de péche.
La puissance en chevaux et la puissance de traction du treuil de chalut,

La table suivante indique la relation entre la”puissance en chévaux a
1'engrenage du bateau et la puissance en chevaux de 1'arbre du treuijl

de chalut des chalutiers japonais de diverses tailles.

Tableau 6

Gross Ton Con;iEUOUS Gear H.P ‘Treuil de chalut - ]
g:gzage P.C.V continue E;g;:;age' f:iéii;?miﬁ.  g?éf§ Qeuigééag
314 1200 " 140 " 8x80 | 142
540 1500 176 10 x 80 B ¥
1500 2700 386 15 x 70 234
2800 3150 450 18.6 x 60 " 248
3000 3500 604 20x 66 | - 203

~ 224 -



G.H.P
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B.A.P

Fig. 9 Rélation entre B.H.P, G.H.P et S.H.P

Sélon la tableet le diagtamme_ci‘de55us'11 est évident que les G.H.P
el S.H.P (Iw) @'0n treuil de chalut sont pratiquement les mémes pour
des chalutiers de 314 - 450 tonnes brutes {1200 ¢.v - 1500 C.V), mais
sur les chalutiers plﬁs:grands la puissance en chevaux de 1'arbre du
trevil de chalut est plus petlte par comparalson avec la G.H.P.

En theor1e, la S.H. P necessalre pour le treu11 peut 8tre réduite ala
m01t1é de la G.H. P, i le batean diminue sa vitesse & la moitié de

" la vitesse de remorquage et emboblne le fune 'a la méme vitesse. Par
exemple, si la vitesse de remorquage de 4 noeuds est ammende a& 2 noeuds
et que les englns sont halés & une vitesse de 2 noeuds (60 m/min).

La V1tesse de l'eau dontré les ¢ngins restera alors a 4 noecuds; la
rés1stance des englns sera la méme. La noitié de la G.H.P sera
suffisante pour la puissance en chevaux du treuil, car la vitesse de

halage est dgale & la moitié de la vitesse de remorgquage de 4 noeuds.
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