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Et le chalutier devint...
multicoque

Le projet de trimaran de péche Mégaptére 210 cumule les
avantages : plus stable, plus économe, il offrira aussi un meilleur
confort de vie a bord. Un prototype sera testé en Bretagne en 2017.

ES MULTICOQUES, QUI DOMI-

NENT aujourd’hui la course

au large, pourraient bien
demain devenir les rois... de
la péche! Drici a la fin 2016, la
construction d’'un chalutier tri-
maran devrait commencer aux
chantiers Bernard 4 Locmiqué-
lic (Morbihan). Appelé Mégap-
tére 210, ce concept inédit pourrait
transformer radicalement le tra-
vail des pécheurs. Labellisé par le
Péle Mer Bretagne Atlantique*, ce
multicoque de 21 métres de long
pour 11 de large a vocation a rem-
placer une partie les chalutiers
monocoques qui atteignent Iige
de laretraite. Avec prés de vingt-
huit ans dage moyen, la flotte
francaise est en effet vieillissante
etbien trop gourmande en gazole.
Un facteur qui pénalise financié-
rement les pécheurs et va 4 l'en-
contre des nouvelles contraintes
environnementales. De plus, les
conditions de travail 4 bord et
les naufrages font du métier de
marin pécheur le plus dangereux
qui soit. Les questions de rentabi-
lité et de sécurité ne peuvent se
résoudre qu'avec la mise 4 l'eau
de bateaux neufs, de préférence
des chalutiers de 12 4 24 métres,
comme le préconise un rapport
remis au gouvernement en jan-
vier 2015 par I'Inspection géné-
rale des finances et les Affaires
maritimes.
Mais pourquoi le choix d’'un tri-
maran ? « Parce qu'un bateau @ trois
coques est plus stable, explique
Pierre-Emmanuel Guillerm, spé-

+20%

Le surcoQt d'un
chalutier trimaran
par rapport a
un navire classique
(3,5 a 4 millions
d'euros).

20330 %
L'économie de
carburant attendue
avec le projet
Mégaptére 210.

40 ans

La durée de vie estimée
des futurs chalutiers
muiticoques.

56 - Sciences et Avenir - Janvier 2016 - N° 827

cialiste de la dynamique et des
structures des systémes marins
a I’Ecole centrale de Nantes,
partenaire du projet. Lorsqu’on
écarte les flotteurs de la coque prin-
cipale, on augmente la surface de
flottaison et le bateau est plus dif-
ficile arenverser. » Le principe des
bateaux multicoques, organisés
autour d’un axe passant par la
coque centrale, consiste a injec-
ter une certaine pression d’air
entre les coques pour rehausser
le navire et avoir une moindre
résistance lors de la navigation.
Plus haut, plus vaste, « un trima-
ran offre beaucoup de volume et
de place pour organiser un plan de
pont et des superstructures plus
stires, plus éloignées des moteurs »,
renchérit Jean-Marc Rousset,
du Laboratoire de recherche en
hydrodynamique, énergétique et
environnement atmosphérique a
I'Ecole centrale de Nantes.

Trouver le bon écart entre

la coque et les flotteurs

Pour I'heure, c’est 'agence d’ar-
chitecture navale Pantocaréne qui
estaux commandes, finalisant des
dizaines de dessins de formes de
caréne. Ces projets seront remis
dans quelques semaines  ['Ecole
centrale de Nantes qui les passera
au crible de simulations numé-
riques. Lobjectif est de trouver la
combinaison idéale entre 'écart
de lacoque centrale et de ses deux
flotteurs. La maquette sera ensuite
dotée d’un moteur, d’une hélice
et d’'un safran radiocommandés

Une cale réfrigérée

capac
Des am

qui lui permettront d’affronter le
bassin de houle afin de vérifier la
bonne tenue du bateau dans les
mers formées.

Aprés ces ultimes vérifications,
les chantiers Bernard se lance-
ront dans la construction d’'un
premier prototype. Selon Georges
Bernard, a la téte des chantiers,
l'utilisation d’'un matériau com-
posite va réduire son poids de
30 % par rapport a une unité en
acier et lui offrir une durée de
vie de quarante ans. En 2017, le
Mégaptére 210 sera testé pendant
six mois en situation normale de
péche en partenariat avec I'arme-
ment Arco Breizh de Saint-Quay-
Portrieux (Cotes-d’Armor), ce
qui permettra également d'op-
timiser 'ergonomie des postes
de travail, tous situés au-des-
sus de la ligne de flottaison, et




la distribution des apparaux de
péche, sous la houlette de I'Ins-
titut maritime de prévention de
Lorient. « Plus léger — 143 tonnes
au lieu de 200 tonnes — et hydro-
dynamique, le Mégaptére 210
devrait ainsi permettre d’économi-
ser 20 a 30 % de carburant », assure
Georges Bernard. Un gain sur les
cotits d'exploitation qui compen-
sera le colit de construction de
20 % supérieur a celui d’'un cha-
lutier classique — soit 3,5 millions
a 4 millions d’euros. « Ce premier
modéle sera équipé d’une propulsion
diesel classique, remarque Patrick
Poupon, directeur du Pole Mer
Bretagne. Mais pour les modéles
suivants il est envisagé d’évoluer
vers une propulsion hybride. »

Lorsque l'on sait qu'un chalutier
d’environ 15 metres consomme
quelque 1500 litres de gazole par

Des postes de travail plus espacés

ont

Une coque plus legere

La cogue du trimaran en
polyester va permettre
son poids de 30 %

unité en aciet.

moins dentre

jour de péche, soit I'équivalent
en deux jours de la consomma-
tion annuelle d'une famille pour
se chauffer et produire son eau
chaude, il est clair que le mode
de propulsion classique doit étre
remis en question. Plusieurs expé-
riences sont en cours, la plus facile
amettre en ceuvre étant le moteur
diesel-électrique.

Un navire de forme cubique
a double propulsion

Le 3 septembre dernier, le chan-
tier de construction navale Soca-
renam, 4 Boulogne-sur-Mer
(Pas-de-Calais), amis al'eau’Ar-
pége, un chalutier de 25 métres
pour un test de six mois en condi-
tions de péche sur les cotes de la
Manche. Trois ans ont été néces-
saires pour mettre au point ce
nouveau modéle de bateau de
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péche de forme cubique, équipé
de deux moteurs diesel-élec-
triques afin d’économiser 20 a
40 % de gazole. En clair, des
moteurs thermiques (au gazole)
entrainent une génératrice qui
fournit de I'énergie électrique qui
assure la propulsion du navire et
fait fonctionner tous les engins de
péche. Dés 2013, le chalutier Fré-
gateI1I de Boulogne-sur-Mer avait
tenté 'expérience en remplagant
le gazole par du gaz naturel. Mais
le bureau de certification Veritas

. mavait pas donné son aval et 'ex-

périence a tourné court.

En Norvége, I'innovation a été
poussée plus loin avec le Karo-
line, premier bateau cotier a pro-
pulsion entiérement électrique au
monde, et donc zéro émission. Issu
des chantiers Selfa Arctic, il est
arrivé le 23 ao(it dernier a Tromsg,
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ZERO REJET

‘Mieux
détecter les
poissons

La nouvelle réglementation
européenne impose le
principe du « zéro rejet a
I’eau » & partir de 2016. Les
bateaux de péche devront
donc viser a une meilleure
détection des poissons pour
éviter demplir leurs cales
d’espéces non commerciales.
La stabilité de la plate-

forme d’'un Mégaptére ou

de l'Arpége offre un meilleur
rendement pour les nouveaux
systémes de sonars tels que le
SeapiX de la société Ixblue.

« Ce systéme est constitué d'un
double multifaisceau stabilisé,
disposant d'une “fauchée”

Le sonar multifaisceau améliore la visualisation de la colonne d’eau permettant une meilleure gestion du chalut.

transversale au navire et d'une
fauchée axiale au navire. Cette
double capacité ainsi que les
possibilités d'orienter chacune
des fauchés constituent des
innovations dans le monde de
Pinstrumentation acoustique
destinée a la péche », explique
Pascal Larnaud, responsable

du programme Optipéche &
I'Tfremer. Ce prototype, issu
des technologies militaires

et scientifiques, permet de
réaliser une carte du fond,
ainsi qu'une image en volume
de la colonne d’eau vers

P'avant et sur le cOté du bateau,

alors que jusqua présent on

apreés sept ans de démarches de
la part de 'armateur. 11 utilise
30 batteries réparties en quatre
compartiments, qui assurent une
journée de travail comprenant
4 heures de trajets et 6 heures de
péche. Les batteries sont rechar-
gées la nuit. Le bateau dispose
par ailleurs d’'un moteur clas-
sique diesel-électrique de secours.
Lécueil demeure le prix des bat-

BUREAU MAURIC

« Karoline »

teries qui augmentent de 20 %
le colit du navire, méme s’il est
amorti sur la durée.

A Nantes, le bureau détudes Mau-
ric planche sur le projet Filhypyne,
un bateau de péche polyvalent
propulsé par un systéme hydro-
géne-pile a combustible. Chydro-
géne stocké sous forme gazeuse
(120 kg embarqués) sera trans-
formé en énergie électrique par

SELFAARCTIC

SEATOSEA

« Arpége »

Ce nouveau chalutier de

25 métres, mis a I'eau a
Boulogne-sur-Mer, a une

forme cubique trés stable. Il est
équipé d’une double propulsion
diesel-électrique.

Ce bateau cotier norvégien
est le premier navire de péche
a propulsion entierement
électrigue au monde. |l utilise
pour cela 30 batteries
rechargées chaque nuit.

« Frégate Il »

Ce chalutier boulonnais avait
tenté, des 2013, d'utiliser

du gaz naturel compressé.
L'administration n’ayant

pas donné son accord,
expérimentation a dll cesser.

utilisait des sondeurs pour
avoir des informations sur ce
qui se trouve sous la quille.
Le pécheur dispose alors
d'une estimation calibrée

de la ressource, ce qui lui
permet de mieux « cibler »
ses captures et réduire

les prises accessoires.

la pile a combustible, ce qui per-
mettra d'assurer tous les besoins
énergétiques du bateau. Enfin, I'in-
génieur Patrick ' Hueppe, prési-
dent d'Oceanward Marine Group,
a Vulaines-sur-Seine (Seine-et-
Marne), a mis au point un sys-
téme de propulsion bioélectrique
«zéro pétrole » fonctionnant avec
deux moteurs électriques ali-
mentés par des packs de batte-
ries, elles-mémes rechargées par
des groupes électrogenes fonc-
tionnant au biocarburant — huile
végétale alimentaire recyclée. « Le
bilan carbone est neutre, explique-
t-il. Avec les biocarburants, on uti-
lise le carbone absorbé par les plantes,
qui est ensuite réutilisé par la bios-
phére. On n’injecte pas de nouvelles
quantités de carbone stocké jusque-
la dans le sous-sol. » La flotte de
péche du futur sera « verte » ou
ne sera pas. m Sylvie Rouat

W @srouatl

* Mégaptere 210 est subventionné a 45 % par
I'Etat, la région Bretagne, et le conseil général
du Morbihan et a 55 % par les entreprises
partenaires.
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