oL Yaieks)

ANALYSE DE LA CONSOMVATI ON DE
CARBURANT DES CHALUTI ERS
DE PECHE DEMERSALE COTl ERE
AU SENEGAL.
CONSEQUENCES SUR LA RENTABI LI TE
DES ARMEMENTS ET LA GESTI ON DE
LA PECHERIE

CENTRE DE RECHERCHES OCEANOGRAPHIQUES DEDAKAR - TIAROYE

* INSTITUT SENEGALAIS DE RECHERCHES AGRICOLES

|SSN 0850-1602

R. BRENDEL

DOCU~MENT
SCIENT/IFIQUE

Numerg 12 1

JurcLer

1990



ANALYSE DE LACONSOMMATION DE CARBURANT DES CHALUTIERS
DE PECHE DEMERSALE COTIERE AU SENEGAL,
~SEQUENCES SUR LA RENTABILITE DES ARMEMENTS
ET LA GESTION DE LA PECHERIE

par

René BRENDEL()

RESUME

Cette &tude comprenda un rappe 1 des
différentes expressions de 1’effort de péche des
navires chalutiers et anal yse les causes
possible des imprécisions qu’elles introduisent
dans le calcul des rendements de péche.

Elle propose |'utilisation de la quantiteée
de carburant consomme par le moteur d e
propulsion comme mesure de |’'effort de péche

ainsi que l|les méthodes de calcul de cette
consommation & partir de la quantité totale de
carburant utilisée par les navires munis d’un
dispositif de refroidissement des cales ou de
congélation.

Elle définit un coefficient d-utilisation
des moteurs, en anal yse la valeur pendant
plusieurs années pour chacun des navires de la
flotte de péche démersale cétidre basée 3 DAKAR
et met en évidence la valeur en général faible,
de ce coefficient.

Enfin el le rend compte des conséguences
économiques e t biologiques d’'un rel evement
systématique de la valeur de ce coefficient.

(1) Assistant technique au Centre de Recherches Océanographiquesgde
Dakar-Thiaroye.(CRODT = 1 S r A) 8P 2241 Dakar (SENEGAL).



ABSTRACT

This study deal with the different
formulations of fishing effort of trawlers and
anal yses the causes of the 1inaccuracies that
they introduce in the computation of catch per
unit effort.

It proposes the use of the quantity of fuel
consumed by the propulsion engine as a measure
of fishing effort and identifies some methods to
eval uate that consumption from total fuel used
by freezing trawlers.

It definies a utilizatian coefficient of
engines and analyses for several years the value
of that coefficient for each boat of the coastal
demersal fleet based in Dakar, and shows the
generaly low values.

It evaluates the economic and biological
consequences of an increase of the value of that
utilization coefficient.

1. CADRE DE L'*™ETUDE

L’ anal yse des rendements de pé&che calcules par rapport a
un effort de péche mesuré soit par le temps de mer TM soit par
I'un des produits (TJB x TM) ou (W x TM) expressions dans
lesquelles

- TJIB est la jauge brut8 du navire

- W la puissance du moteur de propulsion

- TM le temps de mer,

fait apparaitre des variances importantes dont il serait
souhaitable de reconnaitre I’'origine pour tenter de ‘les
rédui re.

L’examen des trois expressions qui caractérisent 1’effort
de péche montre que dans Chacune d’elles figure le “temps de
mer” (TM) mesuré depuis 1’appareillage du navire jusqu’a json
retour au port en fin de marée. \

I1est évident que 1 ‘assimi 1ation du ‘*temps de péche”
(mesuré depuis 1’arrivée sur les lieux de péche jusqu’ au
moment de les quitter) au ‘“*temps de mer’ constitue une source
d’erreurs qui peut avoir deux origines.

- Elle néglige le temps nécessaire aux navires pour
rejoindre les lieux de péche et en revenir. E n premiére
analyse, nous pouvons estimer que dans tous les cas (les plus
fréquents) ou 1esnavires effectuent une marée d’une dyrée
normale, 12 & 15 jours pour un navire glacier, 25 & 35 jaurs
pour un congélateur, cette erreur, si elle fausse la mesure du
rendement ne constitue une source d’augmentation de la varignce
que pour les marées exceptionnellement courtes. '

- Elle néglige egalement le fait que chaque navire ne
péche pas obligatoirement 24 heures par jour. Les armateurs,
consultes & ce sujet, rejettent massivement toute possi bi 1j te
d’arrét du navire pendant les marées, mais cela n’exclut éipas
que les patrons de péche transgressant les ordres regus



demeurent muets sur ce sujet. Ce temps d’arrét s’il existe, est
Evidemment essentiellement variable entre les navires et peut
constituer uns importante source de variance. '

Nous constatons egalement que dans la seconde expression
de I'effort de péche, figure la puissance du moteur de
propulsion (W).

La encore, si nous connaissons relativement bien la
puissance potentielle nous ignorons tout de 1la puissance
réellement utilisée aussi bien navire en route, que pendant le
chalutage. Or, il existe de nombreuses raisons pour que ,la
puissance utilisée soit inférieure & la puissance potentielle
et ceci al'insu méme de |'armateur car lorsqu’un motieur
fonctionne il est trés difficile de savoir, sauf par une mesure
de consommation instantanée quelle est la puissance développée.
Dans le cas d’'un navire & hélice fixe un défaut d’adaptation du
systéme moteur/réducteur/ hélice/ train d e péche, peut
provoquer une situation interdisant d’atteindre un régime
permettant au moteur de développer une puissance égale & sa
puissance potentielle.

Considérons l|la figure 1 sur laquelle nous avons porte :

- les caractéristiques de puissance du Nt eur (courbes A)
avec en abscisse sa vitesse de rotation (N) et en ordonnée la
puissance développée, W

-~ |l e s caractéristiques de puissance résistante du systiéme
réducteur/ hélice (pas fixe)/ train de péche, ramenées a u
niveau de |'arbre d’entrée du réducteur dans le méme systéme
d’axes (courbes B).

Cette dernier-e caractéristique, pour un systéme donné,
obéit & la loi W = K N2.-8, K étant un paramétre global fixé jpar
les caractéristiques des différents éléments du systeme.

(w)A B By B2
A1Bz2
ABH :
WizWnax Az .
" :
A1Bs
W3 2 B2

>

Ni = Nnax N2 (N)
Eigure. 1.~ Caractéristiques, puissance, vitesses de rotatign




La courbe Arcorrespond & la caracteristique maximale du
moteur. Wi est donc égal & W max (puissance potentielle)
obtenue pour la vitesse maximale de service continu Ni. Les
courbes inférieures, telle que Az, sont obtenues pour une
position différente de la crémaillére de commande de la P dmpe
d'injection qui définit pour chaque cylindre et pour chqi@que
cycle du moteur l'injection d’une guantité de gazole inférigure
4 la quantité maximale pour laquelle le moteur est congu.

Notons que le débit de gazole, donc la consommation du
moteur, pour une position donnée de | a crémaillére d’injection
est proportionnelle & sa vitesse de rotation puisqu’elle jest
égale a la quantité injectée par cycle multipliée par le nomre
de cylindres et par la vitesse de rotation (nombre de cyd les
par minute).

Les intersections de la courbe Bt avec les courbes A
définit donc pour chaque position de la crémaillere d’ m.Jch(mn
| e pomt d’équilibre et par conséquent, de fonctionnement, du
systéme "motopropulseur/train d e péche” (A1Biet Az2B1).

En effet, & gauche du point d’intersection, la puiss dince
motrice est supérieure a la puissance résistante ; il y a j'onc:
augmentat i on de vitesse; a droite la situation est inverse:; il
y a diminution de vitesse Jjusqu’a réalisation de 1’égalité.

L'adaptation des courbes Ay et Byest idéale puisque |par
définition nous avons pose que 1’équilibre s’établit pour| a
puissance maximale du moteur et sa vitesse normale de servide.

Supposons maintenant que la caracteristique d u systéme
“réducteur, hél ice/train de peche”, puisse Qtre figurée.pnarsl, la_
courbe B2. L’ intersection avec la courbe A d e puiss Ince
maximale, Ai Bz, conduirait & Wz > Wi et Nz > Ni ’

Le régulateur de vitesse incorpore & la pompe d’injection,
cale sur la vitesse Ni interdit un tel équilibre et diminue la
quantité de gazole injecte jusqu’a ce que la vitesse retrouve
la valeur maximale Ni. La caractéristique du moteur est donc
conforme ala courbe Az, 1‘intersection s’'effectue en A2Bz et
la puissance maximale qu’il est possible de développer dans ces
conditions est w3, inférieur a Wi. 7

Dans I'hypothéese ou la caractéristique du sys’qéme

“réducteur/ hélice/ train de peche” puisse Qtre figurée par fa
courbe Ba, nous constatons que puisque Ia courbe A| F'tgurei la
caracteristique maximale du moteur, il n'existe qu’'une seule
intersection possible en AiBs conduisant également a /une
puissance (Ws) inférieure & la puissance maximale Wi.

Compte tenu de ce qui précéde, dans le cas d'une héhqea
pas fixe, lorsque l'adaptation du systéme moto propulseur-train
d e péche est Iimparfaite quel que soit le sens de | |la
désadaptation, train de péche peu important, (courbe B2) ou
train de péche trop important (courbe Bs), le navire ne pouirra
en aucun cas atteindre sa puissance maximale en chalutage ,

Dans le cas d'une hélice &4 pas variable, 1’ adaptatimn
parfaite est théoriquement toujours possible.

Ce que I'on appelle improprement |'effort de péche et qU|
est en réaliteun “travai 1 ", c’est-a-dire : une puissance (w)
multipliee par un temps (T) ou un effort (F) multiplie par iune
distance parcourue (D} :



Travail = W x T = DXF

ne pourra &tre maximum que pour une parfaite adaptation du
systeme.

Cette double expression du “travail de péche” petmet
d’'effectuer les remarques suivantes. '
L a premiére expression est proportionnel le ala

consommationde carburant du moteur, par le jeu, comme nous
1 ‘avons vu, de la quantité de carburant injectée par la pompe a
chaque cycle. ,

Sauf importante deégradation mécanique, | a consommgti‘ion
d’un moteur diesel est d’environ 170 gr de carburant par cheval
développé et par heure de fonctionnement soit, compte tenu
d'une densité de gazole voisine de 850 grammes par litre, & /0,2
litre par cheval et par heure.

La seconde expression du travail effectué correspond au
rendement de 1'hélice prés, mais il peut étre considéré comme
sensiblement égal sur tous les navires, & I'effort de traction
exerce par le navire sur le chalut (F) multiplié par la
distance parcourue (D).

Pour une vitesse donnée de déplacement, 1imposée par ,h de

bonnes conditions de travail du chalut, cet effort sera
proportionnel & la taille du chalut et en particulier & :ison
ouverture (L). cette seconde expression est 3onc
proportionnelle a8 L x D (D, déplacement du chalut) c’est-a-dire

ala surface chalutée ~ qui correspond directement & ce que
I’on appelle "1‘effort de péche”,

En conséquence, la quantité de gazole consommée par. un
chalutier peut constituer une trés bonne approche de 1’efflort
de péche et & ce titre intéresser directement le biologiste@ et
1’économiste.

El le permet également d’apprécier globalement le produit
de la puissance réelle développée multipliée par le temps héel

pendant lequel le navire a opéré, et ace titre intéregser
egalement les armateurs.

Pour ce faire, il suffit de comparer la consommation qui
pourrait &tre celle du moteur s’il fonctionnait pendant Ta
totalité du temps de mer a sa puissance maximale, soit Qum cette
consommation maximale et Gm = 0,2 x W x 24 x Tm (Tm étiant

exprimé en jour et Qm en litres) avec la consommation réelld du
navire pendant cette période.

Pour un temps de mer correspondant & une année calenddire
(TM) et la consommation annuelle du navire Qa on peut définir
un coefficient d’utilisation Cu qui a pour valeur: ’

QA

Qu

1]

Cu

Ce coefficient ne peut évidemment &tre qu’inférieur a 1 et
une valeur tres faible, par exemple inférieure a4 0,7 traduirait
soit une treés mauvaise adaptat 1 on de 1’ensemble
motoréducteur/train de péche dans |le cas d’'une hélice & |pas
fixe, soit une mauvaise utilisation d’'une hélice & “nas
variable, soit encore un nombre d'heures de péche par ;our
inférieur aux 24 heures passées & la mer. '

11 appartiendrait alors aux armateurs soucieux de’ la
rentabilité de leurs navires de procéder & une mesure de la



consommation instantanée en chalutage pour discerner parmi |es
causes possibles qui viennent d’8tre énumérées celle qui dans
le cas particulier de chaque navire est responsable de cgdtte
anomalie. ‘

2. METHODOLOGIE DE L*ETUDE

2.1. PRINCIPE DES CALCULS EFFECTUES ET DEFINITIONS DES
INFORMATIONS NECESSAIRES A LA REALISATION DE L'ETUDE

Nous considérerons que pour ces navires, la consommation
totale de carburant est utilisée pour la propulsion de célui-
c1, ies censommations domestiques [feaclairane, réfrigérateur
domestique) étant considérées comme négligeables. g

L’étude portera sur la relation qui existe, pour
1 ‘ensemble des navires de la flotte et pour chacune des anrjées
pour lesquelles les consommations individuelles seront connyes,
entre la quantité de carburant consommé par jour de mer ( JM)
et la puissance du moteur de propulsion (W) en posant

Qa
GJM =
™
avec Qa = quantité en litre de carburant consommé pour chaique

navire et par an
TM = temps de mer correspondant exprimé en jours.

On calculera ensuite pour chaque navire la valeur Qu :qui
correspond & la quantité de carburant exprimée en Tlitires
gu’aurait pu consommer son moteur s’il avait été utilise éfsa
puissance maximale (Wmax) pendant le temps TM '

Nous determinerons enfin le coefficient d’utilisation du
moteur CU

2.1.2. Navires chalutiers congélateurs

Dans le cas de ces navires, le carburant est ut'ih'sfé a
deux fins:

1) la propulsion du navire

2) la production de froid, soit par 1’intermédiaire d’'un
circuit électrique, wun moteur diesel auxiliaire entrainany un
al ternateur, soit directement par un compresseur entrainé par
un moteur auxiliaire soit plus rarement, le compresseur étant
directement entraine par le moteur de propulsion.

Dans une premié&re phase, nous calculerons comme dans le
cas des chalutiers de péche fraiche la consommation par jOUI" de
mer QJM qui sera compares & la puissance du moteur ' de
propulsion. y

Les régressions linéaires effectuees dans les 2 icas
doivent normalement situer la consommation par jour de mer /des
chalutiers congélateurs au-dessus de celles des chalutiers de



péche fraiche du fait de la quantité de carburant utilisé par

les premiers pour la production de froid. '
Par ailleurs, les 2 fonctions trouvées doivent se situer

au-dessous de la fonction correspondant & | a consommation

maximale @u«. L’ensemble des fonctions est représenté sur i la
figure 2 "

(QUM)A
oM

Congé]ateuﬁs

Glaciers

Y
4

(W)
Figure..2.- Consommations en fonction des puissances

Dans une seconde phase, nous tenterons d’ apprémer la
consommat i on de carburant nécessaire & la production de f roid
(Qf), pour accéder a la consommation journaliére nécessaire a
la propulsion des congélateurs : QJP = QJM - Q froid.

La consommation Q froid se décompose & nouveau en deux
valeurs

- 1 ‘énergie nécessaire ala congélation des produits dans
les tunnels,

- |’énergie nécessaire au maintient du froid dans :les
cales de conservation (pertes par conduction & travers ‘les
parois des cales). ‘

hogénergie nécessaire..a.la..congélation. des. . .produits rﬂeut
étre calculée avec une bonne approx1mat1on

Si I'’'on admet une temperature des produits aprés triage de
20’ celsius et une temperature en fin de congélation de -20°
celsius, nous avons par kilogrammes d’eau '

- nombre de calories nhécessaires pour
passer de +20 a 0°C en phase liquide : 20

- nombre de calories necessaires pour
passer de 0 & ~20°'cen phase solide 0,503 x 20 = 10,1

-~ nombre de calories nécessaires pour
passer de 0°C en phase liquide a 0°C en phase
solide : 79,24

. o o |

Total 109,35 cal/kg



Sachant qu’une calorie est équivalentea 4 180 jouleg et
gu'un joule est égal & 1W pendant 1 seconde on a par kg d'eau:

109,35 x 4180
Energie Electrique = mm=mwmme———————— = 126,96w . h
3600

soit par tonne d’'eau 127 kw.h

11 faut noter que ce chiffre ne tient pas compte du
rendement de transformation qui parait toutefois &tre trés bon.
En effet, nous avions pu procéder en 1986 & une évaluation de
I’énergie consommée par une usine de la place pendant les deux
années précédentes et nous avions trouve 115,16 kw.h par tonne
d’eau transformee en glace ce qui est trés 1égérement mf‘émeur
a la valeur trouvée ci-dessus.

Par ailleurs, un moteur diesel consommant 0,2 litre de
carburant par cheval et par heure, 1 cheval étant lui-méme
équivalent & 0,736 kw, nous trouvons [I'équivalence

861 cal = lkw.h = -=------ ch. h

= 1,359 ch.hx 0,2= 0,27 litres de gazqle
861 cal = 0,27 x 0,85 = 0,23 kg de gazole
3 743 cal = 1,00 kg de gazole

En considérant qu'un poisson contient 80 % d’'eau et que la
chaleur spécifique du produit sec (20 %) est négligeable on a:
~quantité.d’énergie . .nécessaire.pour...congeler. t...tonne...de
Roisson
~ en énergie électrique : 127 x 0,8 = 101,6 kw.h

109,350
- en équivalent gazole : --------- x 0.8 = 23.37 kg
3743
23,37 ,
ou ------= 27,49 litres de gazdle
0,85

L énergie nécessaire..a.la.conservation. en froid. des. cales
répond & une équation de la forme suivante :

E = K (88) x S x T
avec K = coefficient de conductibilité thermique des parois .des
cal es
58= différence de temperature entre 1 ‘intérieur et

I'extérieur de la cale

S = surface des parois
T = temps de conservation.



K est évidemment assez variable avec la qualité du
revétement et surtout son état (une imprégnation du maté(iiau
isolant par de l'eau réduit considérablement son efficacité]).

50 peut &tre considéré comme identique pour tous ‘les
nav i res .

S est ignore et il n'est pas guestion d'eh effectuer la
mesure pour chaque navi re. Cependant, si |'on admet que’ le
volurnedes cales est wun rapport constant de la jauge brute du
navire, les équations aux dimensions nous disent que

v = L3 L =3J(V)
s = L2 L =2J(8)
soit s = (v)z/3
En posant V = a TJB on auraitt S = a TJBR/3

Provi soi rement, nous considérerons la fonction:

S = a TJBE

Ecrivons maintenant la valeur totale de la consommation de
gazole d'un navire : on a avec Qn la consommation annuelle.

QA = {Wr x 0.2 x TM x 24)+(Pr x 27.5)+(K x 88 x a x TJHE x
™)

Le. premier ... Lerme represente la consommation de gazole
nécessaire a la propulsion avec wr, puissance réelle uti 1 isée
et TN = temps de mer en jour, soit pour une année calendairg Qp
cette quantité de gazole.

Le.second. terme avec Pr | la prise totale annuelle en tonne
représente 1’équivalence en gazole de 1’énergie nécessaire j 2a
congélation des produits péchés. Soit Qcone cette quantité
calculable

Le. troisiéme. . . terme représente |'équivalent en gazole de
1'énergie nécessaire & la conservation des produits en dale
soit Qcons cette quantité pour laquelle nous considérerons

(k x 88 x a) et (E) I'exposant de TJB comme inconnus.

On a: QA =Q p +QocoNg+ QcoNs

ou encore : Q@ = Qa - QcoNg — Qcons avec QJP = —---

Pour déterminer la valeur des coefficients (Kxax&8) et de
I’exposant (E) nous identifierons la droite de régresdgion
l[inéaire QJP = f(W) & celle reconnue pour les navires glaciers,
ce qui suppose que le coefficient d’'utilisation moyen Cu !des
moteurs des navires congélateurs est identiques & celui des
navires de péche fraiche. ‘
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2.2. NATURE, ORIGINE ET APPRECIATION DE LA PRECISION DES
DONNEES NECESSAIRES A L’ETUDE

Les données nécessal res, dont nous avons identifie fa
nature dans les développements précédents sont les suivante4 :

Jadge..brute des navires (TuB)/ statistiques CRADT,
(données collectées auprés de la Direction des péches). Si jans
I’ensemble, les valeurs qui nous sont communiquées peuvent &tre
considérées comme fiables, surtout en ce qui concerne ;les
navires d’origine européenne, il existe pour un certain nonbre
de navires d’'origine chinoise ou coréenne une forte
incertitude.

Temps. de mer (TIM) : collectes par les agents du CRODT, ‘ils
sont théoriquement définis al'heure prés. Toutefois, il faut
porter deux remarques ‘

- les courtes marées (généralement | a conséquence d’'un
incident technique) peuvent échapper & la vigilance des agents

- les marées sont imputées & 1’année correspondant § la
date de retour au port. Il peut donc exister un certain
décalage par rapport & 1’année calendaire, ainsi qu’'une erreur
d’appréciation du temps de mer réellement exécuté pendant
1’année calendaire en fonction des dates de départ et de retour
de marée par rapport au 1er janvier et au 31 décembre. ‘

parti r des déclarations des armateurs. Dans 1 ‘ensemble ‘les
déclarations des armements sont sincéres, cependant i 1 |est
prouve que certaines d’entre elles sont systématiquement
falsifiees.

Qa....la...consommation. annuelle.de carburant.. Pour apprégier
cette consommation, nous disposons de 2 sources recueillies a
la DOPM :

a) les declarations annuelles des sociétés pétrolieres

b) les declarations annuelles des armateurs.

Ces déclarations existent pour les années 1985 et 1986.

Antérieurement a 1985, elles ne sont plus disponibles.

Postérieurement & 1986 elles n'ont pas été effectuées, ‘les
navires étant ravi tai 1 Iés en soute internationale et dans ce
cas, la déclaration n'est pas obligatoire.

Compte tenu de cette situation, nous avons demandd a
certains armateurs de bien vouloir nous communiquer leur
consommation annuelle par navire pourl ’année 1987 et rous
avons pu obtenir les données concernant & peu prés la moitié
des navires de la flotte en ce qui concerne les s congélateurs,
aucun en 1987 en ce qui concerne les navires de p#&che fraiche.

La comparaison des chiffres de consommation communidués
par les sociétés pétroliéres et par les armateurs montrent |que
dans 50 % des cas environ la concordance est parfaite: ou
satisfaisante.

Dans les cas de discordance nous avons retenu le chififre
communiqué par l’armateur, ou s’il n'a pas été communiqué celui
de la société pétrol iére  (ordre estimé décroissant de
fiabilité).

Le tableau 1 récapitule pour les années 1885 & 1987 |le
nombre de navires ayant opéré en péche et précise ceux dont/ ia
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consommation est connue (Les cas manifestement erronés ont été
éliminés),

GLACIERS CONGELATEURS

85 86 87 85 86 87

Nombre de navires ayant opéré 90 79 65 58 67 76
Nombre de navires dont la :
consommation est connue 72 | 56 0 54 52 34

H
t

Nombre de navires retenus 72 54 0 52 50 34@

Tahleau..l.- Inventaire des navires retenus par type de péchg et
par année.

11 faut cependant noter que méme dans le cas dlme
parfaite concordance entre les indications obtenues, d’autres
sources d’erreurs existent. En effet, pratiqguement aycun
armateur ne tient compte des existants en soute en fin d’année
comme ils devraient normalement le faire pour determiner le
montant de leurs stocks qui figurent dans leur bilan fiscal.;

Dans ces conditions, seule la date de livraison déternine
1’année pendant laquelle le carburant est supposé avoir &té
consomme.

Or, dans le cas ol la premiere livraison de l'année a été
effectuée dans les quelques jours qui terminent 1’arnnée
précédente et la dernier-e livraison dans les quelques jours :qui
commencent I|'année suivante un plein non comptabil isé sera
consomme au cours de 1’année.

Dans le cas inverse (lerelivraison en début d’’année,
derniére livraison en fin d’année) un plein sera comptabir]]isé
mais non consomme. (Cette situation est & rapprocher de celle
mentionnée & propos de la comptabilisation des marées).

Cette situation impliqgue que dans le cas de navires ayant
opéré réguliérement au cours d'une année (environ 300 jours de
mer) une erreur correspondant a + 1 plein peut Qtre compnise
soit, pour des chalutiers de péche fraiche qui effectuent en
général 25 marées dans |'année une erreur de+ 1/25 = +4 % et
pour des navi res congél ateurs qui effectuent en moyenne; 12
marées dans 1’année, une erreur de * 1/12 soit +8,5 %.

Il est évident que pour des navires ayant effectué dans
1’annéeun nombre de marées inférieur @ la normale, 1’erreur
effectuée sur la consommation peut atteindre des proportipns
tel les que | e résultat des calculs n’aura plus audune
signification. 5

Pour minimiser cette source d’erreur, nous avons effectués
le calcul des valeurs moyennes de K et de |I'exposant de TJB en
considérant comme suspectes les valeurs correspondant iaux
navires ayant effectue moins de 150 jours de mer par an et en
nous réservant la possibilité de les éliminer s’ils divergent
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par trop de la moyenne. De plus, nous avons pour effectuer ces
calculs, blogues en une seule pet-iode de 2 ans les valeurs
recueillies pour les années 1985 et 1986 qui sant les mijeux
connues et pour lesquelles notre population cible est la plus
élevé donc la plus significative, ce qui tend & améliorer la
qualité de la statistique. '

3. RESUL S DE L"ANALYSE DES
S

OMMATIONS

3.1. CONSOMMATION MOYENNE PAR JOUR DE MER DES NAVIRES DE PEQHE
FRAICHE ET coONGELATEURs (PERIQODE BLOQUEE Du 1.1.85 AU
31.12.86

Les résultats des régressions linéaires effectuées sur iles
consommat i ons journal 1ieres considérées comme variables
dependantes et la puissance du moteur considérée comme variable
indépendante sur la période totale 1985, 1986 figurent dans’ le
tableau 2 (Les navires pour lesquels des écarts importants ipar
rapport & la moyenne ont été constates ont Bté &liminés).

Type de [Nbra de navirola Nombre dlc Ordonnée Ponte GCoeffi~ | Ecart type ([Probabi
navi reg |ayant opéré pa’\ navires a T'ori~ i 6nt par rapport:i 1ité

dant le6 deux retenus gins b a de cor-| ‘ala droite erreur

années réla~ de reégres-

Droite de régressiol sion
QM = f(W)

Qlaciers 49 49 199.84 2.20 0,86 391 ,64 < 1%
Congéla-
teurs 42 41 298,72 2,95 0,87 270,10 <1 %

Tableau.2.~ Résultats des régressions lineaires
(Consommation par jour de mer)
= F (puissance moteur)

3.2. CALCUL DES ENERGIES NECESSAIRES A LA CONGELATION, A LA;
CONSERVATION ET A LA PROPULSION DES NAVIRES CONGELATEURS

La détermination du terme Kxax38 et de |'exposant E par
identification de la courbe QJP o f(W) des congélateurs § la

courbe QIM = f(W) des glaciers comme expose au chapitre 2,1.2.
donne :

K x a x 68 = 10,12
E = 0,764

La régression 1i néaire effectuée entre QJP, la
consommation par jour nécessaire a la propulsion des
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congél ateurs et la puissance W de leur moteur donne, en
introduisant ces valeurs:

a = 2,20
b = 199,75

Coefficient de corrélation 0,95 2

Ecart type des points par rapport & la droite ; de
régression 268.70 '

Probabi1ité d’erreur inferieure a 1%

Ces valeurs sont trés proches de celles obtenues pour iles
glaciers ce qui semble confirmer la validité de la méthode
utilisée

On trouvera en annexe les tableaux et graphiques
correspondants a I'ensemble des calculs qui viennent d’ tre
effectues ;

Annexe_ 1.~ Tableau de consommation des chalutiers g1aci§ers
sur la periode 85-86,

Annexe..2.~- Graphiques des consommations Jjournaliéres en
fonction de la puissance et droite de regression linéaire/ de
¢ces points pour les chalutiers glaciers sur la période 1985-86,

Annexe 3.- Tableau des différentes consommations ides

......

chalutiers congelateurs sur la periode 85-86.

Annexe. 4.~ Graphigque des consommations totai1es
journalieres en fonction de la puissance et droite de
régression linéaire des chalutiers congélateurs. ?

Annexe..5.~ Tableau des consommations froid et propulsion
des congélateurs en 1985-1986.

Annexe. 6. - Graphique des consommations uti 1i sées pour 1 a
propulsion en fonction de la puissance et droite de régressjion
linéaire des chalutiers congelateurs pour la période 85-86.

On constate

a) que l'exposant E a pour valeur 0,764, ce qui n’est pas
trés différent de la valeur 0,66 qui résultait de la théorie
admettant la proportionnal ité entre le TJB et le volume des
cales de conservation des navires ; '

b) que le coefficient de <corrélation de la droite .de
régression et |'écart type des points par rapport & la drogi te
de régression des valeurs de QJP ne sont pas tres différents de
ceux des valeurs de QJM. C’est dire que le calcul de 1’énerigie
nécessaire ala production de froid et son retrait de | la
consommation journafiere totale n'a pas apporte de varialnce
supplémentaire ;

c) que les puissances frigorifigues calculees exprimées/ en
ch figurant dans la 13&me colonne du tableau annexe 5 (WFCV) ou
en frigories dans la 14&me colonne (WFFR) sont en général
compati bl es avec les puissances installees figurant dans i la
2eme colonne en ch (WFCVI) ou en frigories dans la 3éme co1o!hne
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(WFFRI) telles que nous avons pu les relever dans les imprimes
de demande de licence de péche produites par les armateurs.

Nous considérerons donc que la théorie exposée au chapitre
2.1.2. est satisfaisante et que la consommation de gazole
utilisée pour la propulsion par un chalutier congélateur 'est
donnée par 1’équation

0p = Qa-(27,49 PT + 10,12 TJBO 764THM)

dans laquelle

-~ Qr est la consommation annuelle de gazole utilisée § la
propulsion du navire exprimee en litres

~ Qa la consommation annuelle totale exprimee en litres

-~ PT la prise totale exprimee en tonnes

- 138 la jauge brute du navire

- TM le temps de mer total exprime en jours. }
-~ 10,12 un coefficient exprimant la valeur du terme (k x a x
88).Si on estime que la différence moyenne de température
entre la cale réfrigérée et I'extérieur (38)est de l'ordre de
40°C (de -75°C & +25°C) le terme (k x a) aurait pour valeur
10,12 / 40 = 0,253 ‘

La quantité entre parenthéses représente la consommaq'ion
annuelle exprimee en litres uti 1 isée par 1’ instdllation de
froid du navire. :

Si I'on reporte sur le méme graphique figure 3 les droites
de régressions linéaires relatives & la consommation par jour
de mer des chalutiers glaciers (QJM) et ala consommatjion
propulsion par jour de mer des chalutiers congélateurs (QJP)
ainsi que la droite de consommation maximale (Qm) par rapport a
1 a puissance motrice installée, on constate que ces trdcés
présentent une disposition relative exactement conforme a cglle
que nous avions considéré comme probable au début de cette
étude (chapitre 2.1.2.).

(Q L/J)
10000 +

M=4,8 W
8000 -4

Congélateurs
QJM=2,85W+298,7 |

6000

Congélat et glacg
4000 A QIM=QIP=2, 2W+158],8
2000

i i i i i

2 4 6 8 10 12 14 16 18 20 (W cv x 100)

Eijgure. 3.- Consommation en litres par jour de mer des navirles
glaciers et congélateurs
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Il faut noter qu’en moyenne :

-~ le coefficient d’'utilisation des moteurs est faible,
puisque pour 2 000 ch, le rapport de QJM ou de QJP éQn*jax*i
s’établit a 0,48

Que le coefficient d'utilisation des petits moteurs lest
mei 1 leur que celui des gros puisque pour le méme rapport /que
ci-dessus calculé pour 400 ch s'établit a 0,56.

3.3. APPLICATION AUX NAVIRES DONT LA CONSOMMATION EST C(')l\INUEii
AYANT OPERE PENDANT LES ANNEES 1985, 1986, 1987

3.3l Navires. de péche fraiche.(Glaciers)

Les resultats des calculs du coefficient d’'utilisation
(Cu = Qa/@M) figurent dans le tableau Annexe.]l concernant :les
années 1985 et 1986. Nous n’avons pas obtenu de valeurs de
consommation pour I'année 1987,

Pendant cette pet-iode, 80 navires dont les consommatnons
sont connues ont opéré dont 49 simultanément pendant Tesi 2
années. Deux de ces navires {(N° 433 et 358) présentent ' u
Cu > 1 ce qui témoigne d'une mauvaise connaissance de ° Ia
consommation et nous oblige & les éliminer de la statlsthue

L’analyse des résultats obtenus figure dans le tableau 3

Année [ Nombre! Cu gr* (ET) PAR BATEAU AYANT OPERE EN 85 ET 86
de Bx {Moyen|Tous cas

0,05 |0,05¢ETSD,10 {0,10<ETD,16 | 0,18

1985 72 10,526( 0,143

1986 54 10,535| 0,184

1985 20 14 5 g
48 0,559 | 0,160
1986 39 9

Tableau 3,- Coefficients d’utilisation des moteurs des navir?es
glaciers en 1985 et 1986
# ET = Ecart TYPE

On note que :

~ le Cu moyen est toujours inférieur a 0,6

~ que 1’écart type des Cu de tous les cas connus (tous
navires pendant les 2 ans) est de 0,160

- que dans 81 % des cas (39 sur 48), 1’ écart type
interannuel des valeurs de Cu d'un méme bateau ayant péche
pendant les 2 années est inférieur & |I’écart type général. Ceci
tend a démontrer la constance du Cu d’'un méme navire méme si! du
fait d’une connai ssance imparfaite des consommations, il peut
apparaitre dans 30 % des cas (14 sur 48) un écart type ded Cu
d’un méme bateau sur les 2 années supérieur a 0,10 soit 79 de
la valeur moyenne f
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-1 a répartitionen classes des valeurs des coefficignts
d'utilisation des navires ayant opéré au cours de ces 2 années
(valeur moyenne} ou au cours de l'une de ces deux annéed ou
(valeur unique) figure dans le tableau 4.

\Classe de|0 a 0.4(|).41 & 0.50{0.51 a 0,60j0.61 & 0,70]0.71 & 0.80|Plus 0.80
Cas \ Cu
Tous nav i res 10 15 24 19 7 3
ET £ 0.06 4 4 12 9 3 o
ET » 0.09 3 5 3 4 4] 1
1 seule &nnés 3 6 9 6 4 2

Tableau .4.~ Répartition par classes des valeurs de CU del3
glaciers. ?

L’examen de ce tableau permet de constater que 31% Ides
navires sont compris dans la classe (0,5130,60) et qui de
part et d'autre de cette classe la croissance et! la
décroissance sont trés réguliéres.

3.3.2. . Navires congélateurs

Les résultats des calculs du coefficient d’utilisation Cu,
de la puissance frigorifique installée nécessaire (WFCV: en
chevaux) et WFFR en frigories et du rapport Qr/Qa dej la
quantité de carburant utilisé pour la propulsion par rapport a
la quantité totale consommée pendant les années 1985, 198d et
1987, figurent dans le tableau annexe 8.

L'analyse des résultats obtenus figure dans le tabledu 5
page suivante.

L’annexe 8 et ce tableau intégrent les navires qui pendant
la période examinéde ont été transformés en congélatdurs
(navires 452, 450, 434, 440, 451 et 4533 pour lesquels pengdant
la période d’exploitation en glacier le rapport Qp/Qa appanait
évidemment égal &a1. Les navires : 442 (Cu = 0,1), ‘446
(CU = 1,57 en SS), 306 (Cu = 4,63 en 86) et 404 (Cu = 1,06) ont
été écartés.
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AnnéejNombre] Cu eT* (ET) DES BATEAU AYANT OPERE AU MOINS Z ANS/3
de Bx [Moyen|Tous cas

ETS,05 [0,05¢ETS0,13 |0,13¢<ETD,20 [ETy0,20

1985 52 ]0,556§ 0,135

1986 47 }0,541] 0,138

1987 32 }0,616f 0,11

1985 23 17 5 3
1386 49 0,564 0,132
1967 40 8

Tableau 5. - Coefficient d’utilisation des moteurs des navWes
congélateurs de 1985 & 1987.
+ ET = Ecart type

On note que : :

-~ comme dans le cas des glaciers le Cu est toujdurs
inférieur a 0,6, sauf en 1987 année pendant laquelle "les
informations réglementaires sur les consommations de carburant
manquaient , ce qui nous a conduit & une recherche individueile
de I'information donc a une certaine sélection des armements;

-~ que dans 85 % des cas (40 sur 48) 1’écart type jdes
valeurs de Cu d'un méme navire ayant péche pendant au mmds 2
des 3 années examinees, est inférieur & 1’écart type généralce
qui, comme dans le cas des navires glaciers, tend & démon'drer
la constance du Cu des navires ’

-que dans lI'ensemble, le fait qu’'un navire ait été
transformé en congélateur pendant | a période examinée laisse
persister la constance du Cu ce qui prouve la validité dg Ia
méthode de calcul de la quantlte de gazole utilisé a
propulsion pendant la pet-iode ou il a opéré comme congé]aﬁeur
(dans 4 cas sur 6, il est inférieur & 0.08).

La répartition en classes des valeurs des coefficidgnts
d’utilisation des navires ayant opéré au moins 2 ans au cgurs
de ces trois années (valeur moyenne) ou au cours de l'uneg de
ces trois années (valeur unique) figure dans le tableau 6.

\Clasee de{0 & 0,40{0,41 & 0,50{0,51% & 0,60(0,61 & 0,7010,71 a4 0,80{Plus ©,80
Cas \ Cu
Tous navins 3 11 24 14 3 0
ET £ 0,08 3 6 13 9 1 0
ET > 0,08 1 3 7 3 2 4]
1 ssule annde 5 2 4 2 0 0

Tableau..8.~ Reépartition en classes des valeurs des CU deg
congeél ateurs
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Sadada..BEDArQUEs. cOMMUNes. .AWX. Navires. congélateurs. et
glaciers. ... synthése des résultats ;

Nous avons vu au chapitre 1 que plusieurs phénoménes
peuvent influer sur la valeur du coefficient d’utilisation Cu.

a) La qualité de [|'adaptation de I'ensemble train: de
péche/motoréducteur/hélice. Sauf modification de I"un
quelconque de ces éléments pendant la période examinée,i 1
s'agit la d'un phénoméne permanent qui n’est pas susceptible
d’ introduire pour un méme bateau des variations interannuelles
du coefficient Cu.

b) Le nombre d'heures de péche réellement effectuées par
rapport au nombre d’heures de mer de chaque navire. | | s’a}gz‘t
la d’un phénoméne aléatoire et d’autant plus que le rapport (des
heures de péche aux heures de mer est faible. ‘

Dans ce cas on peut s’'attendre ade s variations
interannuelles notables du coefficient d’'utilisation Cu.

Ces remarques orientent les conclusions que |’on pgeut
tirer de I|’'examen des coefficients d’utilisation des navirei et
de leurs variations interannuelles. :

Ainsi on constate que pour la moitié environ des navires
de ces deux flottes, ayant p&che au moins 2 ans, |'écart ‘d;ype
inter-annuel du Cu est inférieur a 0.05 (23 sur : 49
congélateurs, 20 sur 48 glaciers). Il est hors de doute que
cette faible variabilité du Cu exclut les interruptions!, de
chalutage pendant les sorties a la mer et permet de penser§que
le coefficient d’utilisation, quelle que soit sa valeur,
résulte de |'adaptation de I'’ensemble moto-propulseur/ hélice/
train de péche. |

Pour les navires dont 1’écart type inter-annuel du Cu est
supérieur a 0.05 mais inférieur a |'écart type moyen (0.16 pour
les glaciers, 0.13 pour | es congélateurs)o n assiste
probablement A une présence simultanée des deux causes la
seconde devenant de plus probable au fur et & mesure que
1’écart type interannuel augmente. 5

Pour les navires n'ayant opéré qu’'une année, il est
évidemment impossible d’émettre un pronostic sur 1’origine
d’'une eventuelle faible valeur en Cu.

En ce qui concerne les valeurs de Cu, il est remarqua‘yhb]e
de constater que leur repartition est pratiquement identigue
pour les congélateurs et les glaciers quelle que soit la valeur
de I’écart type ol pour les valeurs uniques et que la valeur la
plus fréquente coincide avec la valeur moyenne 0.55,

La figure 4 page suivante, montre la distribution des |cas
par tranche de valeur de Cu pour I'’ensemble des navires
glaciers et congél ateurs étudi es qu’'ils aient opéré une sgule
ou plusieurs années pendant la période examinée.
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ANombre de cas
% du nombre de cas
50 —+ 34,5% <
40 —+
23,7X
30
18,7%
20 —+
10,1%
7,2%
10 ~+
3,6%
2,2%
I >

6,2 0,3 0,4 0,5 0,6 0,7 0,8 0,9CU

Figure 4.~ Histogramme des valeurs des CU navires glaciers et
congélateurs de 1985 & 1987

Si I’on considére qu’un coefficient d’utilisation jdes
moteurs de 70 % est un seuil qu’il n’est pas souhaitable de
franchir pour limiter les risques de panne grave ou d'usgure
prématurée, o n constate que 90,6 % des navires étugiés

presentent un coefficient d'utilisation inférieur & cette

valeur, ‘
Par ailleurs, |le coefficient d’utilisation moyen de; la

f 1 otte étudiée (qui compte tenu de 1 ‘importance | de

I’échantillonnage peut Qtre assimilé 8 I'ensemble de la f‘]cbtte
de péche chalutlerej a pour valeur
Cu moyen = I (Cumoyen de tranche x % de bateaux dans 1la

tranche de Cu) :100 = Q.Bh45. =.Cu. moyen de la.flotte.

3s3.4u.Examen.des possibilités d’utiliser.la.consommat.ion
de.carburant des navires..de péche chalutiere. demersale’
cotiere comme.mesure.de.l.effork de péche

Cet examen a été effectue par comparaison aux grandeurs
citées en début de cet ouvrage, pouvant &tre utilisees cdmme
mesure de |'effort de péche et que nous rappelons ici

- le temps de mer TM

- le temps de mer multiplié par la puissance du moteuﬁ de
propulsion TM x W = EFW

- le temps de mer multiplie par la jauge brute des navires
™ x JB = EFJB. ;

Des études en cours, traitant des rendements de péchg et
des résultats économiques d’exploitation en fonction de' la
stratégie de péche adoptée semblent montrer que dans le cas, de
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navires chalutiers demersaux ayant pour cible principale 'la
crevette cdtieére, le rendement de péche en crevette (prise
crevette /effort) est le méme pour tous les navires dont! le
pourcentage de prise en <crevette par rapport a 1’ensemble des
prises serait compris entre 7 % et 100 X.

Compte tenu de cette remarque, nous avons étudié pour les
navires congélateurs répondant & cette sélection pendant lles
années 1985, 1986 et 1987 la relation qui existe entre la priise
de crevette considérée comme variable dépendante et I'effort de
péche considéré comme variable independante, I'effort de péche
étant successivement mesuré par

-~ le temps de mer ™™ (EF TM)
le produit TN x w (EF W)
le produit v x JB (EF JB)
- la consommation de gazole utilisée & la propulsion QP
(EFGS).

Cette étude a été effectuée en considérant pour chadune
des 3 années :

- les navires pour lesquels la consommation QP est connue

~|I’ensemble de la production annuelle toutes zones: de
péche confondues. '

Les tableaux de valeurs annuelles apparaissent sur 'les
annexes 9 (1985), 10 (1986) et 11 (1987) ’

Les résultats des régressions J|ineaires effectuees avec
les différents types d’efforts apparaissent dans le tableau!7.
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ANNEE 1885,48 BATEAUX

ORDONN. COEFFIC. | TEST ( T ) |TEST (f) VARIANCE
EFFORT| PENTE |ORIGINE|CORRELAT|PROBAB SUR PROBAB | EXPLIQUEE
(00) (cc) {00) PIENTE
™ 0,16 3,84 0,68 [0,52 [0,0000|0,00000 | 46,15%
WXTH ]0.176 19,98 0,51 0,000 90,0002 0,00000  26,B0%
JBXTM 0,477 23,72 0,468 0,002 lo,oooa‘o,oooooim.mx

88 |0,82x10™%] 14,91 0,81 |0,0058/0,0000/0,00000 | 37,06X

ANNEE 1986, 45 BATEAUX

™ 0,248 -Q,97 0,75 }0,813 |0,0000}0,00000 | 55,86X
WxT™  |0,355 14,73 0,75 10,033 |0,0000}0,00000 } 56,35%
JBXTM (0,918 26,75 0,62 |0,0007}0,0000{0,00000 | 37,89%

as |1,78x1074| 1,62 0,79 (0,831 [0,0000 0;00000 62,04%

ANNEE 1887, 34 BATEAUX

T™ 0,176 15,76 0,41 0,403 j0;0156]0,01600 16, 94%
IWxTM 0,354 12,55 0,81 0,0753|0,0000|0,00000 65°45%
JBXTM | 0,85 23,68 0,71 0,0028{0,0000(0,00000 50,82%

as 1,45x10-4 3,52 0,81 0,654 0,0000 0,00000| 66,21%

Tableau.7.~ Résultats des régressions linéaires

Notons tout d’abord que globalement (test f)il n’y a
aucune chance pour que les corrélations qui ont été mises; en
évidence soient dues au hasard.

Nous constatons que sauf en 1985 année pour laguel le! ™
donne des valeurs supérieures, les coefficients de corrélation
et le pourcentage de variance expliquée classe les efforts dbns
'ordre de qualité suivant

- (QP)

- (W X TM)

- (JB x TM)

- 11 faut noter que si le temps de mer (TM) arrive 1er; en
1985, il nous faut considérer ce résu 1 tat avec prudence. : En

effet, admettre que le seul temps de mer peut suffire 8
effectuer une mesure correcte de |'effort de péche reviendrh it
a4 éliminer de 1’appréciation de I'effort, aussi bien la taiitle
des navires que la puissance de leur moteur ce qui st
totalement invraisemblable. Nous pensons que ce résultat est: dd
4 une limitation volontaire d’'un certain nombre de commandactts

d’unités qui, se survei 1 lant entre eux, cessent de pécher
i
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lorsqu’ils considérent que la prise de crevette est suffisante
pour satisfaire leur armateur. :
Cette hypothése semble corroborée par le fait qu’en 13987,
année pour Taquel le aucune déclaration officiel le  de
consommation de carburant n'a eté faite, ce qui nous a
contraint & effectuer une collecte d’information auprés d’un
nombre 1imité d’armements dont la gestion rigoureuse nous
donnait l'assurance d'obtenir des valeurs fiables, le temp,gi, de
mer arrive en derniére position. k
Si pour ces raisons nous éliminons le temps de mer , la
consompation..de...carhburant. utilisgé.. a..Ja..propulsion.. . .appartait

comme . la.meilleure mesure.de Lleffort.de .péche
Il paraflt donc souhaitable de suppléer a l'absence

d'information officielle &4 ce sujet.11 suffit pour ce1a§ de
demander aux  enquéteurs qui recueillent les informations
relatives aux prises par espece au temps de mer et ala zong de
péche en de noter egalement la guantité de carburant consonmée
au cours de la marée (La consommation d'une marée correspond a
la quantité de carburant embarquée lors du plein qui suit cdtte
marée) .

ECONOMIQUES:;

4. CONSEQUEN S
ET B OGIQUES

4.1. CONSEQUENCES ECONOMIQUES AU NIVEAU D'UN NAVIRE

Il est évident qu’au plan de I'entreprise de péche
I'laugmentation du coefficient d’utilisation (Cu) d’'un navjire
(c’est-a-dire l'augmentation de la surface chalutée pendant le
temps que le navire passe & la mer) ne peut que conduire & une
augmentation de la production

Cette amelioration sera accompagnee d'une augmentation; de
la consommation de carburant et des primes de pé&che c’est-a-
dire des <charges variables, mais sans que les charges f i!xes
augmentent. De ce fait, le résuitat d’'exploitations se trouvera
améliore. .

Si I'on appelle CF les charges fixes d’exploitation et ch
les charges variables on peut dresser le tableau 8 : {naviire
congélateur d’environ 150 TJB, moteur 500 ch péchant crevet}tes
et poissons avec un coefficient d’'utilisation moyen (Cu = 0,5)
pendant environ 270 jours par an (Estimation d’aprés étude 1025
D.0O.P.Mjuin 1986, du méme auteur). Prix du carburant en soute
internationale 65 f cfa le litre) ‘
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Charges annuelles
millions de f cfa |
fixes variables |
_ (CF) (CV) .
carburant et lubrifiants 30
Entretien 25 5
‘Salaires fixes et charges 15
Primes de péche et charges 7
Assurances 5
Impbts taxes licences de péche 9
Taxes de port 0,5
IMain d’'oeuvre extérieure !
Frais de siége 7
Amortissements 10
Total 71 + 43.5 =11ﬁ.5

Tableau 8.~ Estimation des charges d’exploitation

Le chiffre d’affaire (CA) d’un tel navire ayant opéré 270
jours par an est d’environ 162 millions soit un résu ljtat
d’exploitation de 47,5 millions. :

Si I'on admet que 1’évolution de |'effort de péche d’un
seul navire ne modifie pas de facon sensible le rendement: de

péche général, on peut poser : CA = KIxCu avec dans ce icas
KI = 162/0,5 = 324.
Par ai 1 leurs on peut egalement poser (hypothese

simplificatrice) que ch = K2xCu et ici K2 o 43,5/0,5 = 87.
On a en remplacgant

R = (K1-K2) CU -~ CF = 237 x 0,5 = 71 = 47,5

Le tableau 9 fait apparaltre 1 ‘évolution du résulétat
d’exploitation (R) en fonction de la valeur de Cu.

{
Cu 0,8 0,7 0,6 0,5 0,4 0,3 0,2

|
R 118,6 95 71 ’i 47,5 24 l 0 ~-24

Tableau.9.- Evolution du résultat d’exploitation en fonction, du
coefficient d'utilisation CU

La mise en évidence de |I'importance du Cu sur le résu1§tat
d’exploitation d'un navire devrait normalement pousser les
armateurs, en particulier ceux dont les navires présentent un

faible coefficient d’utilisation a en rechercher
["amélioration.
Au niveau de I'ensemble de la flotte de péche | ce

comportement provoquera une augmentation de [|'effort de péche
d’autant plus importante que le Cu moyen de la flotte (0,545)
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est faible devant celui que I'on peut raisonnablement esp»e’irer
atteindre (0,70).

Si tous les navires dont le coefficient d’'utilisation iest
actuellement inférieur 4 0,70 entreprenaient les efforts
nécessai res pour atteindre cette derniére valeur, ]‘effgrt
total de pé&che augmenterait de 16,2 %.

(£ [(0,7 = Cu moyen de tranche) x % de bateaux dang la
tranche] ) ’

I1est évident qu'une telle augmentation de 1 ‘effory de
péche ne serait pas sans conséquence sur les rendements de
péche et nous allons dans 1le chapitre suivant tenter de
chiffrer cette influence.

4.2. CONSEQUENCES BIOLOGIQUES D’UNE AUGMENTATION GENERALISEE;
DES CU, INFLUENCE SUR LES RENDEMENTS DE PECHE

4.2.1..91tuation actuelle de llexploitation. du. . stock
démersal.cotier.

Nous allons tracer le modele global, toutes espé@es,
toutes zones depuis 1980 jusqu’a la dernier-e année connue Qfm't
1987.
Le tableau 10 a étéréalisé au moyen des statistijues
générales du CRODT, relatives aux bp&ches industriel les' et
artisanales démersales cOtiéres.

La méthode uti 1isée ne reléve pas d'une parfaite rigjeur
bio Togique mais elle parait suffisante pour mettre en évidance
les inf 1l uences recherchées 7

Compte tenu du fait que nous ne dispo:jons
qu’incomplétement et pendant 3 ans seulement des consommations
de carburant des navires, nous sommes dans |'obligation de
tracer le modéle en utilisant un effort de péche différent Nous
avons retenu le produit (TJBXTM) et nous admettrons qu’aujour
du dernier point connu les influences des variations relatijves
de I'effort de péche sont identiques, que celui ci soit me:jure
par la consommation de carburant ou par le produit (TIBXTM) |

PECHE INDUSTRIELLE PECHE  ARTISANALE ENSEMBLE
ANNEE Effort Prisss Effort Prises Effort Prises | PUE
(TJB x Jw) {kg) standard* {(kg)

1980 11 871 674 2% 117
1981 11 907 748 42 522

26% 071 | 14 036 | 17 937 745 40 153  2.24
442 981 | 22 425 | 17 350 709 71 459 | 4,12
1982 { 12 035 068 47 210 052 29% | 23 725 | 18 087 364 70 935 | 3,82
1983 12 BG4 461 47 365 851 087 |, 24 4% 19 515 548 71 841 t 3,88
1984 | 13 513 533 |, 43 280 | 10 234 890 | 37 255 | 23 748 423 86 535 | 3,54
1985 | 15 495 232 | 53 771 | 11 021 614 | 38 245 | 2% 51% 90% 92 01% | 3,47
108% | 17 783 919 | 60 204 | 12 100 000 { 40 898 | 29 883 919 | 101 102 | 3.38

1987 19 461 488 47 791 13 962 449 34 208 33 423 337 81 893 2,45
i i

o o o1 -&

Tableau. ..10.- Evolution de |'effort de péche et des prises cile
1980 a 1987 |
X En égquiva lent (TJBxJM) '
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Le graphique de I'annexe 13 fait apparaitre

- les prises totales = f(effort) ,
paramétrés e n années

- la Pue = f(effort) v

On constate & I'examen que pour la période considérée la
courbe PUE = f(effort) peut 8tre assimilée & une droite,Un
calcul de régression linéaire donne les résultats suivants j

Toutes années en excluant 1980
ordonnée & 1 ‘origine 4,337 5,37

pente ~0,0434 -0,0787
coefficient de corrélation -0,040 ~-0,90

11 parait possible d’éliminer les chiffres de 1’année 13880
en raison : ‘

1Y d’une modification en 1981 des méthodes de recensement
en péche artisanale ;

2)d'une augmentation sensible en 1981 des prises
accessoires en péche industrielle. :

Compte tenu de ces remarques, nous prendrons comme courbe
de PUE le resultat de la régression linéaire excluant 1’année
1980 et nous recalculerons la courbe des prises
correspondantes.

Le resultat de ces calculs figure dans le tableau 11 et
ces deux courbes sont portées sur le diagramme de l'annexe 153

EFFORT 80 81 82 83 84 85 a6 87 EXTRAPOLATION

MILLIER
TJBxJM { 17,938] 17,350{ 18,087| 19,515] 23,748} 26,517 29,883] 33,424] 35,00 | 40,00

PUE

Vraie 2,24 4,12 3,82 3,68 3,64 3,47 3,38 2,45

PUE

régress 3,96 4,008 3,85 3,84 3,505 3,29 3,02 2,743 2,618 2,22
Prises )

vraies | 40,153 | 71,459¢ 70,935 | 71,841 | 89,535| 62,018 | 101,102 | 81,999

Prisas !
calcu- 71,093 | 69,566 | 71,471 | 74,919 | 83,253 87,181 90,323 | 91,708 | 91,580 Ba.oaq
1ées |

Tahleau.11.~ Effort total de péche et prise par unité d’effort
de ... & ... ‘

On constate que le niveau d’'exploitation actuel (27)
correspond & la prise maximum équilibrée (91 706 tonnes) apec
une PUE de 2 743 kg/TJB/JM et un effort de 33 423 837(TJB x M)
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Toute nouvelle augmentation de
donc provoquer une baisse
de la PUE correspondante.

I"'effort de péche devfait
de production globale et une baisse

4.2.2..Retermination des rendements de péche.en..fonctipn
du.relévement progressif. des.coefficients d utilisatiof

Nous effectuerons ce calcul par pallier en supposant%que
les premiers navires & effectuer wune modification de leur
coefficient d'utilisation sont ceux qui présentent . le
coefficient le plus bas et que la modification réalisée leur
permet d’atteindre la valeur de 0,70t. A chaque palier: le
nouveau rendement moyen sera détermine.

Pour toute cette étude, dont les reésultats figurent dans
le tableau 12 |'effort de péche artisanal est considéré cdnme
constant et égal a 13 962 449 TJB x JM. ‘

TRANCHE PECHE INDUSTRIELLE EFFORT NOUVEL PUE %
DE EFFORT INITIAL 19 461 488 EFFORT GLOBAL | VALEUR E
Cu PECHE INITIALE |

MODIFIEE | Augmentation de Nouve 1 Effort 2,743 |

I"effort par tranche effort ARTISANALE initial
% Valeur 33 423 937
0,2 40,31 0,0162 315 276 | 19 776 764 | 13 962 449 | 33 739 213 2,72 |

0.3 a 0,4 | 0,0353 687 9863 | 20 467 727 | 13 962 449 | 34 427 176 2,66 §

0,4 & 0,5 | 0,0467 809 824 | 21 374 551 | 13 962 449 | 35 337 00O 2,59

0,5 & 0,6 0,0517 1 007 132 22 381 683 13 962 449 38 344 132 2,51

0.6 a 0,7 | 0,0118 230 618 | 22 612 301 | 13 862 448 | 36 574 750 2,48

Variations totales | +3 150 813 +18,2 % +9,42 %X ~9 % H

Tableau 12.- Evolution de I'effort global

le CU est relevé par tranche de sa valeur
initiale a4 0,7

L’examen du tableau montre :

et de la PUE quant,

-~ que l'augmentation relative de l"effort de péi:he
industrielle est de 16,2 %

~ que |"augmentation
9,42 %

- que

relative de I|'effort total est ,de

la baisse cor-rélative de rendement est de 9 %,
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4.3. CONSEQUENCES ECONOMIQUES AU NIVEAU DE LENSEMBLE DE LA.
FLOTTILLE

du Cu d’'un navire de la flotte conduit a une amélioratiion
corrélative de son résultat d’exploitation, |I"augmentation ;des
Cu de I’'ensemble des navires pour lesquels el l e seriam
nécessaire, provoque une baisse de rendement générale.

Cette baisse de rendement affecte non seulejent
1'amélioration des résultats des navires qui augmentent leur Cu
mai s également les résultats de ceux des navires dont ie Cu
supérieur & 0.70 n’appelait pas de modification.

C'est I'ensemble de ces influences que nous nous proposﬁ‘ons
maintenant de calculer.(tabl. 13 )

S$i, comme nous 1’ avons vu au chapitre 4.1. le reléveqient

TRANCHES DE Cu COEFFICIENT | EVOLUTION DU RENDEMENT DE PECHE
PASSANT DE LEUR! | MULTIPLICA- (valeur initiale 2,743)
VALEUR INITIALE A|TEUR DU Cu
LA VALEUR DE 0,7 | PAR TRANCHE NOUVELLE COEFFICIENT POtd-
VALEUR DERATEUR 1
0,2 4 0,3 2,800 2,72 0,992
0,3 40,4 2,000 2,66 0,969
0,4 4 0,5 1,550 2,59 0,944
0,5 8 0,6 1,270 i 2,51 0,915
0,6 a 0,7 a 1,077 2,49 1 0,907

!

Tableau..13.- Calcul du coefficient pondérateur du rendement kle
péche en fonction du relédvement du CU par
tranche.

Ces resultats, appliqgues aux navires de la flotte de pé}:he
démersale, permettent de prévoir |’évolution des résultats; de
leur exploitation en fonction de I’amélioration de leur CU.: Ce
calcul a Bté mené dans le cadre d’hypotheses suivantes

- il n'y a pas délivrance de nouvelles licences de péct

~tous les navires de la flotte ont un copte
d’exploitation identique & celui du navire type décrit au
chapitre 4. 1

- tous les navires de la flotte conservent la stratégie de
péche qui était la leur avant I'amelioration de leur Cu

~le travail de péche reste le méme bien que Ies
rendements diminuent ce qui entrafne une méme ccnsommation\ de
carburant et nécessite les mémes servitudes d’entretien (&
des changes varlables)

- Nous n’avons pas tenu compte de la légére dlmlnutlorn du
reste des charges variables (20%)qui sont “{égérenent
influencées par I'importance des débarquements.

Le tableau 14 résume les calculs effectués sur les bclses
suivantes

R = CA - (ch + CF)

CA initial = 324 x Cu moyen de tranche (de 0,25 & 0,85)
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CA successifs
Avant augmentation du Cu, C A = CA initial x coefficient
pondérateur de rendement,

Apres augmentation du Cu CA = 324 x 0,7 x coefficient
pondérateur de rendement.

ch initial = 87 x Cu moyen de tranche
ch successif : avant modification du Cu = ch initial
aprés modification du Cu = 87 x 0,7.

CF = constante = 71 millions de FCFA.

Les résultats de ces calculs figurent sur le diagrgmme
donné en annexe 14 sur lequel sont représentés :

- En traits pleins, les résultats d’exploitation des
navires en fonction de 1’é&volution par tranche de cu ‘

- En traits pointilles, 1’évolution des résultats d’'un
navi re de chaque tranche de Cu qui n’aurait rien fait gour
améliorer celui-ci.

On constate

- que tous les navires des classes (0,2 & 0,3) & (0, 5 a
0,6)voient leur résultat d’exploitation augmenter de f ,on
extrémement sensible lorsque leur Cu passe de sa Vvieur
initiale 4 la valeur de 0,7 méme si l|a baisse de rendement
consécutive a l'augmentation de |I'effort de péche gén ra1
affecte un peu cette amélioration

- que les navires de la tranche (0,68 0,7)voient ];eur
résultat diminuer légérement malgré Iaugmentatlon de leur iCu,
mais cette baisse reste limitée 212 % alors qu e\ﬂe
atteindrait 24 % s’ils n’avaient pas augmente leur Cu

- que les navires des tranches (0,7 a4 0,9)dont le tmés
bon Cu ne nécessite pas d'augmentation voient leurs résu]*qats
baisser de 20 % du fait de la baisse générale du rendementl de
péche, mais cette baisse reste trés supportable puisque leurs
résultats restent en moyenne supérieurs de 22 % a ceux de la
tranche de Cu qui les suit immédiatement.
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SITUATION] SITUATION DES NAVIRES PAR TRANCHE APRES SITUATION
INITIALE PASSAGE DE3 TRANCHES SUCCESSIVES DE Cu D’1 NAVIRE
A LA VALEUR 0O,? QUI N’ AUR-
AIT PAS
CHANGE DE
COEFFICIENT cu
PONDERATEUR
DU RENDEMENT 1,00 0,982 0,969 0,944 0,915 0,907 0,907
TRANCHESB 0,220,3| 0,3a40,4] 0,420,5] 0,5a0,6] 0,640,7}GE DE Cu
CA 81 224,98 | 218,76 | 214,10 | 207,52 | 205,T0 73,47
0,2 & 0,3{ ch 21,75 680,30 60,90 60,90 60,90 60,80 21,75
CF 71 71,00 71,00 71,00 71,00 71,00 71,00
R ~-11,75 93,08 87,86 82,20 715,62 73,80 | ~-19,28
cA 113,40 | 112,49 | 218,76 | 214,10 | 207,62 | 205,70 | 102,85
0,3 0 0,4] ch 30,45 30,45 §0,90 60,90 60,80 60,80 30,45
CF 71,00 71,00 71,00 71,00 71,00 71,00 71,00
R 11,95 11,04 87,88 82,25 75,862 73,80 1,4
CA 145,80 | 114,63 | 141,57 | 214,10 | 207,62 | 205,70 | 132,24
0,4 & 0,5{ CF 39,15 39,15 38,15 60,90 80,30 60,30 38,15
ch 71,00 71,00 71,00 71,00 71,00 71,00 71,00
R 35,65 34,48 31,42 82,20 75,62 73,80 22,08
CA 178,20 | 176,77 | 174,46 | 168,57 | 207,52 | 205,70 | 161,62
0,5 & 0,6] CF 47,85 47,85 47,85 47,85 60,80 60,30 47,85
ch 71,00 71,00 71,00 71,00 71,00 71,00 71,00
R 59,35 57,92 55,61 49,73 75,62 73,80 42,78
CA 210,80 | 208,91 206,17 | 189,23 | 193,12 | 205,70 181,01
0,6 4 0,7} CF 56,55 56,55 56,55 56,55 58,55 60,80 56,65
ch 71,00 71,00 71,00 71,00 71,00 71,00 71,00
R 83,05 81,36 78,83 71,68 65,57 73,80 63,36
CA 243,00 | 241,06 | 235,47 | 229,39 | 222,34 | 220,40
0,7 & 0,B] ch 85,25 85,25 65,25 65,25 65,25 65,25
CF 71,00 71,00 71,00 71,00 71,00 71,00
ch=ctc R 106,75 | 104,81 88,22 93,14 86,09 84,15
CA 275,40 | 273,20 | 266,86 | 258,98 | 251,99 ] 249,79
0,8 &4 0,8] CF 73,95 73,95 73,85 73,985 73,95 73,95
ch 71,00 71,00 71,00 71,00 71,00 71,00
cu=cte R 130,45 | 128,25 § 122,01 115,02 | 107,04 | 104,84

Tableau. 14.~ Résultat d’exploitation des navires en fonctiol

[’évolution de
navire.

leur CU et de celui des autres

de
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4.4. CONSEQUENCES ECONOMIQUES AU NIVEAU NATIONAL

Nous avons vu au chapitre 4.,2.1 que I'exploitation du
stock démersal cbétier avait atteint le niveau de prise maximum
équi librée avec une valeur théorique de 91 706 tonries,
correspondant 4 un effort de peche total (flottes industrit3dlie
et artisanale) de 33 424 937 (TJdB x JM) toute nouveglle
augmentat i on de I|'effort de péche quelle qu’en soit 1’origine,
augmentation du nombre de licences de peche, du nombre de jdurs
de peche par an des navires déja licencies, ou du coefficient
d’'utilisation des moteurs de ces navires, provoquera une baisse
de la production et un accroissement corrélatif de la
consommation de carburant. 7

Dans 1’hypothése formulée dans cette étude, suiant
laquelle tous les navires de la flottille de pé&che démer{a]e
cbtiere augmenteraient leur coefficient d’utilisation jusqu” a
la valeur de 0,7, i 1 en résulterait:

-~ Une augmentatlon de I'effort de péche |ndustr|ellea de
3 150 813 (TJBxJM) soit 16% ce qui porterait |'effort g1dba|
exerce sur le stock & 36 574 750 (TJB x JM).

- Une réduction de 635 tonnes de la production to‘c}aie
(-0.7 %) qui ne serait plus alors que de 91 071 tonnes par an.

« Une augmentation de la consommation de carburant dg la
flotte de peche industrielle proportionnelle a 1’accroissenent
de I'effort c’est-a-dire de 16% ‘

On peut donc dire que du point de vue national tciute
augmentation de 1 ‘effort de pé&che quelle que soit son origine,
aurait des conségquences négatives puisqu’elle correspondravt a
une diminution des exportations et un accroissement |des
importations.

Il faut cependant apporter quelques remarques qui
pondéreront cette estimation globale

- L’Etat ne peut s’opposer & ce que les armateurs tentant,
dans la période difficile qu’ils connaissent, d’améliorer lqurs
conditions d’exploitation.

- Qu’il est préférab]e pour 1’Etat d’avoir des entreprr‘ses

saines, capables d’entretenir et de renouveler leur matériel
d’'exploitation, ainsi que de réaliser des bénéf 'igces
d’exploitation dont il prélevera sa part par I'impot
Enfin, il est probable que les navires q u i présenent
actuel Tement un trés faible coefficient d'utilisation de ldurs
moteurs et dont les armateurs ne seraient pas en megure
d’accomplir [I'effort de financement ou de gestion leur
permettant de |'améliorer disparaitraient de la flotte '‘par
épuisement financier ce qui réduirait d’autant 1 ‘effort de
péche e t la consommation de carburant sans nuire & la

production totale.
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CONCLUSION

L’analyse de la consommation de carburant des nav res
chalutiers de péche démersale cOtiere a permis de mettri en
évidence quelques points importants utiles a une meill ure
connaissance des conditions de péche et susceptibles d’a der
les armateurs & améliorer |'exploitation de leurs navires.

Dans un premier temps, il a été démontrégq u e |la
consommation de carburant doit constituer une mesure précisg et
directe de |'effort de péche d’'un navire chalutier ou de
I’ensemble de la flotte de péche chalutiére avec toutes les
conséquences que cela implique dans 1’appréciation des
rendements de pé&che et de la pression réelle exercée sur le
stock.

Une étude comparative, effectuée en considérant
successivement comme effort de péche, le temps de mer, le temps
de mer multiplie par la puissance du moteur de propulsion, le
temps de mer multiplie par la jauge brute du navire et enfin la
quantité de gazole utilisé pour la propulsion du navire,
semble suffisamment confirmer ce point de vue et il apparatt
souhaitable d’inclure la consommation de carburant par marée
dans les informations recueillies sur les navires par |les
enquéteurs du CRODT et dans les statistigues annuelles du
CRODT. |
Nous avons également défini un coefficient d’utilisafjion
des moteurs des chalutiers (Cu) qui permet d'apprécier, pour un
temps de mer et une puissance donnés du moteur de propulgion
d’un navire I'effort de péche réel qu’il exerce par rappornrt &
celui que ses caractéristigues permettent d’'espérer.

Ce coefficient a pour valeur Cu = QA/QM, o A étant | a
quantité de carburant consommée pour la propulsion pendant un
temps de mer donné et QM la quantité de carburant qu’il au:ﬁa‘it
pu consommer s’il avait été utilisé pendant ce méme temps de
mer & 100 % de sa puissance.

Qm se calcule aisément au moyen de la formule suivante :

QM =0.2 X Wx TM

- W:puissance maximale du moteur en chevaux

.- TM:temps de mer en heures.

En ce qui concerne le cas particulier des Cha]utiiers
congélateurs pour lesquels une partie du carburant consommé’ lest
utilise ala production de froid, nous avons présenté une
méthode de calcul de la partie utilisée a la propulsion rés4mée
par la formule suivante

QP= @A (-27.49 PT =~ 0,253 x 38 x TJB0-764 x TM)

- QP est la consommation de gazole utilisé pour: fa
propulsion du navire exprimée en litres

- Q la consommation annuelle en gazole

- m le temps de mer correspondant a cette consommation
exprimé en jours de 24 heures.

- PT la prise totale exprimée en tonnes effectuée pendant
le temps TN.

- TJB la jauge brute du navire.

~ 8 la difféerence de tempeérature entre la cale [de
conservation et I'extérieur du navire(dans cette étude 508 a été
pris égal a 45"). ‘
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Dans un second temps, 1 ‘anal yse des consommations ides
navires pour lesquels elle était connue, pendant les andées
1985, 1986, 1987 a permis de reconnaitre pour chaque navire la
valeur annuelle du coefficient d'utilisation Cu, d’ effecquer
des comparaisons pluriannuelles lorsqu’elles étaient possibles
(consommations d’'un méme navire connues sur au moins deux
années) et d’en tirer des conclusions (peu sires il est vr@ai)
sur les orlglnes d’'une faible valeur du coefficient Cu

- mauvaise adaptation de l'ensemble motopropmseur/tram
de pé&che/hélice,

- ou temps de péche trés inférieur au temps passe ala smer

= OU une combinaison des deux causes.

Une mesure simple de consommation instantanée en péche
permet toutefois de lever le doute s’il existe. ‘

Ces analyses ont montre que le coefficient d’ utﬂlsaqmn
Cu pouvait varier pour lI'ensemble des navires étudiés de 0,2 &
0,3 avec un maximum de cas (34,5 %) pour lesquels il est égql &
0,55. La moyenne générale de la flotte se situant &0, 5451 ce
qui témoigne d’'une répartition trés régulier-e des cas et d’ une
valeur généralement faible de ce coefficient. '

Enfin, dans un troisiéme temps, nous avons envisage ;les
conséquences biologiques et économiques, au niveau d'un navire,
de I'ensemble de la flotte et des intéréts de 1’Etat d’'un
relévement systématique des coefficient d’utilisation ides
moteurs des navires dont la valeur se situe au dessous de 3,7,
valeur qui ne peut &tre dépassée sans risque de mettre en cguse
la Tongévité des moteurs.

Cette derniére analyse montre :

- que par un effet de levier du & la constance d‘un

certain nombre de charges, le résultat d’'exploitation 'lest
extrémement sensible & la valeur du coefficient d’utilisatjon
des moteurs et qu’il est du plus haut intérét pour . les

armateurs d'en surveiller la valeur pour chacun de ldurs
navires et d’entreprendre les actions, techniques ou de gestion
de I'armement, qui seraient nécessaires pour en porter : la
valeur & un niveau acceptable ; ,

- que, compte tenu du niveau élevé de I'effort de pédhe,
I'exploitation du stock démersal a atteint le niveau de prise
maximum  équilibré et que toute nouvelle augmentation de
["effort de péche, quelle que soit sa nature et en particulier
une augmentation systématique du coefficient d'utilisation /|des
moteurs des navires de la flotte, provoquerait une baisse dg la
production totale, accompagnée d’'une augmentation de | la
consommation de carburant. '

Cette évolution qui se traduirait par un effet négatif au
niveau de commerce extérieur présente toutefois un efifet
positif car 1’amélioration de la situation économique des
armements consécutive & l'augmentation de la valeur !des
coefficients d’utilisation des moteurs des navires leur
permettrait de dégager des bénéfices sur lesquels 1'Htat
opérerait un prélévement par 1’impdt, et de mieux entretenir et
eventuellement renouveler leur matériel d’exploitation,
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On peut penser par ailleurs que les armements qui seraigent
dans 1’impossibilité technique ou financieére de relever les
coefficients d’utilisation de navires pour lesqguels "ils
seraient particuliérement bas verraient ces navires disparaitre
de la flotte par épuisement financier ce qui tendrait & ramener
I’effort de péche & une valeur acceptable. :

L’augmentation générale des CU des navires de la flgtte
chalutiére démersale cotiére pourrait également s’effectuer
dans le cadre d'une limitation de |'effort de péche par | le
plafonnement du nombre de licences concédées. ‘
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ANNEXE 1

Synthése des consommations des chalutiers glaciers pout.
la période 1985 1986

NUM W TJB TM85 TM86 Cu8S Cus6 TMT GAESE6 QJIM
152 120. 21, 102.0 27.5 C.73 0.84-129.5 SE4€E6. 436
309 600, 119« 264.7 284.0 0.45 0.48 549,55 731931. 1332
289 400. 120. 238.7 216.9 0.70 0.79 455.5 €£50549. 1426
290 400. 120. 291.7 288,55 C. 73 0.60 560.2 697034. 1244
157 160. 26. 196.5 223.7 0.63 0.41 420.2 165286, 363
131 300. 38° 97.0 51.4 0.21 0.27 143.4 9200, 338
380 750. 216. 253.1 291.1 0«48 0.17 544.2 612540. 1125
375 320. 50. 66.1 267.7 0.70 0.59 333.8 309279. 926
393 500 . 153. 277.7 230.7 3.69 GC«19 S08.4 S684043, 1109
401 750. 193. 275.0 239.0 0.61 0.62 513.0 134158, 2210
354 420. 184. 196.0 5441 0.47 1449 250.1 345954, 1383
387 400. 77. 194.0 185.6 3.53 0.54 380.6 411675. 10g1
359 300. 49, 2F3.0 287.9 0.63 0.56 580.9 495503, 853
1rv 260. 48. 255.5 194.4 0.70 0.73 449.9 401333. a92
406 240, 47. 222.1 224.2% 0.46 0.33 446.9 333852, 747
180 400. 47 . 536 €070SS5. 1122
426 1200. 344. 2461.8 2%4..5 0.68B 0 F3pn 092 526000, 2365
353 723. 164. 201.1 265.7 0.56 0.4S 466.,8 B3IG655. 1798
6 400. 111. 11.5 230.5 0.79 0.61242.0 286610. 1196
323 630. 172. 253.4 239.5 3.57 3.52 493.0 B12276. 16847
248 600. 168+ 252.1 272.8 0.59 0.67 524.9 GS€740. 1326
379 630. 158. 2G2.4 77.3 0.66 0.64 363.7 €96832, 1RS$3
178 1000. 226. 251.3 254.7 0.39 0.57 506.0 165392. 2303
393 600. 20G. 231.2 289.,5 Q.73 0.61 550.7 0581232. 1921
153 750. 1760. 255.7 254.0 0.45 0.4295G3.7 847985. 1663,
405 283. 49. 262.5 300.6 0.72 0.57 503.1 484599, BEOD
3rs 570. 160. 273.9 2Y6.3 0.64 0.21 S9Q. o 552907. 1145
363 603. 116. 67.1 246.1 0.65 0.55 313.2 592346. 1894
400 260. 35. 221.3 232.r) 0.45 0,38 45%4.9 237787, 522
412 290. 30. 143.1 194.1 0.50 0.42 342.2 218074, 627
371 750. 22B. 255.3 95.1 N.59 0.59351.4 735922, 21CS
331 570. 148. 27Q.4 28547 C.62 0.2 56%.1 6R2T7T31. 1172
3e3 570. 173, 243.4 220.3 2.5 0.19 463.7 S0G260. 1038
338 750. 126, 228.5 gt1.8 2,58 3.59 320.3 704503. 2159
50 580 151. 213.3 44.3 N,42 3.37 263.6 3028%9%1. 1149
230 600. 134. 280.9 267.C C.77 0.71 S47.% 1678€3. 2121
385 600. 159. 1739 §H9.,4 0,69 3.39 243.3 538269, 2212
190 403. 5Q., 270.2 5R.3 0.59 0.62 328,55 34940S2. 1169
231 160, 29 161.4 163.4 f.356 3.49 324.3 1059C0. 326
312 440 . 129. 272.R 257.8 0,56 0.50 53C.6 64€259. 1221
322 630. 172. 253.4 233.6 C. 57 0.52 493.0 812276. 1647
170 1000. 226. 251.3 254.7 0.39 0.57 SG&.0 165362, 23C3
13 360. 50. 122.F 129.0 0.36 3.37 251.6 16C0C0. 635
191 330. g2. 219.7 79.2 0.55 0.58 29%.9 27€869, 926
315 700. 228. 300.2 196.5 .55 0.49 496,7 8726G0. 1757
171 400 . 44. 255.9 223.6 0.51 0.54 479.5 482106. 1008
368 560 136. 154.0 2YI.S 0.75 0.64 435.5 7414412, 1824
250 600. 148. 268.2 172.7 0.43 0.17 440.9 452625. 1026
388 S70. 179. 236.9 253.1 0.73 0.35 4Q0.0 709967« 1448

l3
. O
la
b 1
l6
» 9
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ANNEXE 2

Diagramme des consommation en litres par jour de mer des
glaciers pour la période 1985 1986
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ANNEXE 3

Synth&se des consommations des
pour la période 1985 1986

chalutiers congélateurs

NUM
364
220
203
392
33s
16
243
165
216
407
316
391
140
166
397
81
210
213
213
366
333
218
167
396
422
365
356
420
221
410
217
214
411
330
347
337
430
423
424
428
369

550.
3964
430.
750.
600.
400,
396,
420.
396.
850.
725.
880.
400.
420.
600.
400.
390
396.
390.
420.
725.
396.
420
400 .
575.
443,
2000.
600.
396 .
500,
395,
396.
600.
600.
400.
2000.
850.
545,
545,
630.
600 .

TJB
119.
131.
111.
228
143.
159.
131.
119.
131.
273.
200.
268.
48.
119.
122.
117.
131.
131.
131.
135.
269.
131.
119.
17,
156.
120.
675‘
1S1.
131.
123.
131.
131.
116.
150.
120.
625.
233.
200.
200.
153.
153.

" TMBS
207 .2
253.0
298.7
328.8
313.7
301.2
114.2
276.7
275.2
253.2
275.3
261.3
273.5
237.0
281.4
257.7
223.2
142.5
284 .1
254.6
304.7
283.1
293.0
279 .2
273.8
260.3
283.3
121.1
299.8
241.0
260. 7
269 .3
249 .4
241.2
255.5
291.6
Y .3
140.3
190.0
105.1
240.0

TMB86CcU85 CUB8G6

244.6
274.3
230.3
276.0
253.5
290.0
68.9
302.5
296.6
284 .4
278.0
157.2
293.7
284.3
271.6
297.3
309.5
243.5
317.2
244 .2
257.7
234.1
301.
275.
310.
269.
273.
314.2
274.5
265.0
250.4
307.4
261.4
137.8
317.6
261.0
166 .
263.
237.
301.
233.4

~ P D O

g1 O o »

0.69
1.00
0.81

0.70
O.47
0.87

0.74
Ceh3
0.90
C.68
0.96
0.64

0.84
0.96
0.94
0.62
0.64
0.94
0.72
0.91
0.68
0.72
0.49
0.58
0.72
0.90
0.60
0.73
0.55
0.93
0.34
1.00
0.59
0.81
0.82
0.95
0.70
0.35
0.68
.63
.79
.90
.75
.72
.63
.67
.71
.52
.67
.56
.57
.52
.60

WO O o oo 0o o o o oo

TMT
451.8
S$27.3
529.0
604.8
567.2
591.2
183.1
579.2
571.8
537.6
553.3
415 .5
S67.2
521.3
553.0
555.0
532.7
391.0
601.3
498.8
562.4
517.2
590.0
5544
583.9
540.7
562.7
435.3
574.3
507.0
511 .1
576.7
510.9
379.0
573.1
572.6
185.8
403 .3
427.
406.
473,

A O o

PRISE
27€.8%
241.71
45€.55
1341,.88
475,41
61C.18
47.02
E6T1.E7
296.24
1387.46
616,76
S8€.88
353.32
€78.06
E86.16
3t1.84
130.51
165.66
305.39
461428
675.15
151.88
772. 6§90
341.80
43€.85
354465
386G.21
4SE .26
191.79
692.66
195.42
16G.23
461.26
395,20
43£,.,39
3617.43
85,79
234. 58
244.16
170.33
312. 89

""cA8s586

625052,
4783 78.
9482131,
1454639.
886107.
1027037.
252034.
1085296.
827000.
1636712.
$63540.
1010534.
824406.
939212.
1060012.
801850.
633569.
640894.
1C12677.
F24627.
1078950,
776517.
993310.
EB4396.
1213927.
E65590.
385<760.
830595.
913270.
1210533.
»780642.
803396,
1639167.
828895 .
897261,
3454050.
*504000.
715852,
7545 16.
737566.
gaca’r,

QJM
2047.5
1855 .4
1786.8
4405.2
SE7.S
1737.2
137€.5
873.8
446.3
J1044.5
741 .4
26414.7
453.5
B01.7
1916.8
444 ,8
1189.4
639.1
5E84.1
353.7
1918.5
505.8
663.6
595.2
4079.0
5E1.9
352.2
908.1
5G0.2
23688.2
527 .4
§J353.1
d4334.4
4187.1
15€S.56
€032.2
d4712.6
1
1
I
]

775.0
TE4.9
814.0
788.0
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ANNEXE 4

Diagramme des consommations totales des congélateurs;xh“r
la période 1985 1986
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ANNEXE 5
Tableau des consommations froid et propulsion

congélateurs pour la période 1985 1986
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ANNEXE 6

Diagramme des consommations pour la propulsion des
congélateurs pour la période 1985 1986
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ANNEXE 7

Tableau de comparaison des valeurs des CU des glaciers
années 1985e t 18986

NUMERD  DE  NAVIRE D989 1 1996 CLASSESDE CU 5
" : cu : cu o MCY . ET tLO00/B1tE€0/71270/61:60/51150/741:40/0021

7 0 s o o 0 o R e e 0 S o e it a3
Y ¥ 120.: 0.73 : 0.34 : D78 : 0.0& . H H :
309 6004 o845 2 0a%8 © 0.44 :© 0.02 : : T X 3 H
287 400e: Qal? : 0.79 : 0.74 : 006 tox H : :
245 400.: 0.59 : : x 3 : 3
213 60041 V.67 : X : : H
K1Y 600s: 0401 ¢ : : : oK : H H
376 750.2 0.00 ¢ : X 1 B 5
290 400.: 0.70 : 0.60 : 0.65 : 0.01 : : Xz H H
57 160,22 0.63 : 0.41 : 0.52 : Gul% ¢ X 3 H :
320 600.: 0.62 : H X : H H
193 €20, 0.32 : : s X s
194 423.; 04,45 - T ox ot :
409 S70.3 Qo7 X : H 2
131 300.: Qvel + 0.27 @ D424 : 0.04 : H T ox
3RO 7500 De%8 @ 0,17 : 0.32 0.22 : H rox g
373 32045 0470 : 0498 @ 0.64 0.03 : x 3 H H
399 500.: 0463 : 0.19 & 0.44 0.3’ T x 1 H
401 7S0.: Qubl 5 0.62 : 0.61 0.01 3 X H H :
354 ECARTC 420.: 0.47 :© 1.48 : : B
EEY4 40047 Ua53 : 0.56¢ : 0455 @ 0.03 : L H B
370 £70.2 0.00 : S : H E
359 400,22 0.63 : 0,56 : 059 : 005 x 3 : H
177 240.: 0.70 : 0.73 : 0.71 : 002 Doox : H i
406 240.: 0.44 : 0.13 : Q.64 : 0.26 : Dox : : 4
180 400.: U.65 : 0.54 : 0s53 : 0,08 : x : 4
314 160, 0.72 : oox : : 4
426 12004: Q434 : 0.43 : 0.39 : 0.04 ¢ : T ox
192 40C.: 0.63 S S H H E
353 723.: 0.56 : 0.49 : 0.52 : 040% : x : H 3
& 400.: 0.79 : 0.61 0.70 : 0.13 : Dox o : H E
323 630e% 0.57 @ 0.52 0.54 : 0.02 : X T H 3
284 60042 0.59 : 0.67 0.63 : 0406 : [ S : H b
282 15002 0.32 : T x4
379 400.: Ustb : 3.64 0.65 : 0.01 DY H : §
178 1000.: 0.39 : 0.57 0.649 @ 0413 T ox e 5
394 ©004: 0°73 % 0.61 : 0.67 : 0.03 : 't : : E|
424 60042 0.00 : I S : : 9
153 750.: 0.45 : 0.48 : 0.46 : 0.02 : T x 2 4
342 700.: 0.69 DX : H 4
405 29043 0.72 : 0.57 : 0.64 3 0.10 3 X H H !
378 570.: 0.64 % 0.21 : 0.42 : 0.34 : s ox oz i
363 50042 0465 : 0.66 : 0.65 : 0.07 : Dox : H E
162 270. 3 . 0456 x 1 i 35
400 260.: 0.49 : 0+38 : 0.91 : 0,05 : T ox 4
412 290.: 0.50 % 0.42 : 0.46 ! 0,05 : rox d
ar 750.: 0.53 : 0458 : 0.55 : 0.07 : : LKt H -E
r? 600.: 0.01 : . T ox @ k]
331 S570.5 0.62 : 0.24 : 0.43 : 0.27 : : T T x 3 Fl
353 570.: 0.59 : Q.13 : 0.39 : 04,28 H H x ';
364 750.: 0.54 . x . 4
408 80042 0.59 : : x ot : 3
313 430.: 0.52 : x : 4
275 600,: 9.43 s ox oz d
338 78S0.: 0.59 : 0.69 : 0.63 & 0.08 : Coox s H E
223 600.% 0,51 : x 2 : |
154 7500 (e85 ! : 3 I 4
154 750.: ©0.48 rox ot i
50 5b0.: 0.42 % 0.37 : 0.39 : 0.03 : H T x :;
<80 000.: 0.77 : 0.71 : 0.74 : 0.04 : X . : N
PET 60Vs: 0.67 : 0493 : 0,83 : 0.20 : X : : E
190 400.: 0.59 3 0.69 : 0.64 : 0.07 : "t H : b
191 160.: 0.36 : 0669 : 0.42 % 0.09 : : x oz !
312 440.: 0.56 : 0.60 : 0.58 : Q403 1 X 3 H g
322 63043 0.57 : 0.52 : De%54 3 0.03 : x 2 H 4
433 ECARIE 150, : D Bel2 : - E
170 1000s3 0.37 : 04S7 : 0.48 : 0403 ! x : d
13 360.: 0.36 : 0.37 : 0.36 : 0.01 : : H T X :i
436 600.: T D4y . s x 3 b
415 uoo.: . 0.55 ¢ x oz : Fl
«16 500, © 0480 ox : : s
17 60J.: ©0.75 : Toox H H ]
Py 160.: 3.27 : : : : T ox 1
191 1304! 0.55 : 0.68 : 0.61 : 0.0§ : HEE : s E
315 7H0.: cl.55 : O.4% : 0.52 : 0.04 : x oz : 3
171 400.: D+5L : 0,54 : 0.92 : 0.02 : x s i
19 300.: Ys39 sk : : .i
6d 580¢% Ir.75 : 0.64 3 0.69 : 0408 : HE S : H F
321 163,37 857 x : 3
250 ©00,3 0.49 : 0.17 : 0.32 : 0.22 : s s X s
3oy 570.: 0.73 : 0.35 : O.%& : 0.27 : X ot : A
é
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ANNEXE 8

Tableau de comparaison des valeurs des CU des
congélateurs années 1985 1986 et 1987

ANNEXE 8 1968 1968 T 1 TYSOYE0 TYU IBD %0 140 T
W 1 PCV WEFR QP/GA CU :wFCYV WwFER QP/QA CU IWFCY 'WFFR QP/QA €U 3KOY T ET 3 815 T13 613 BIs 413 OO
442 ECARTE 900.1 Lo 1219, 138679.~0.74~0.,102 . H [ H 1.3 3 : 3.3
429 TT0.t 37.150327. 0.62 0.5 H 3 ) H H "t K H H
364 $30.1 §8. S3678. 0,78 D.54r 85. B3704. 0.82 0.69: 1051304108 T vt z K¢ H H
a03 420.3103. SS1T4. O.TL 0,892 H H 1 [ T ks f 2
220 39641 90, STZ19. 0.77 O.T7: 90. S6897, 0,76 0,73t 90+ S6766. 0.71 0.55:0.6810.123 "2 T K EI ] e
A48 ECARTE S70.3 1114, 72044, 0.89 1.57:118. 73119, 0.79 0.7S: ] : F H T z PR
203 430.1 $2. 32098+ 0.76 0.$62: B2, S1731. 0480 0.75: 8ls S1321. 0.80 0,76:0.71:0.083 X2 H 3 PRI
392 750.2147e 930kl 0.72 0.512145, 92187 0.60 0.431143, 90858, 0.59 0.43:0.4530.04: H H H ERE 3
335 600.3 99, 629B4. Oob4 0.30: 97. 61414, 0,75 O.48: 20393104133 2 H : H T X3
16 8003113 71300, 0.68 0.59I112. TOT44. 0,70 0.6863111. 70106, 0.67 0.55:0.6030.03: H] H 2 K2 H :
243 396.2 89, S8594, 0.69 0.50% 88, SBBSS. 0.69 D.49: 10.4930.07¢ H s ] T X H
185 4207 B8. 35759, O0.78 O,T4: 88, S5401. 0.77 0,703 67. SS128. 0.81 0.91:0.78:10.113 T K3 t !z H 3
2t6 396.7 90. STIST. 0473 0.621 91, SI371. 0.66 0.4%5: 89, SE285. 0.74 0.64:0.3730.102 H H t ks H H
146 AS0,1102, 6AS92, 0.72 D.SV: H 3 H H H H s ke H H
17 24043 68, 42863, 0.63 0.48: 2 H H : H H tl T X 2 H
407 BS0.Z168.106708, O.74 0,562168.106179. 0.73 0.52:163,103878. 0.71 0.4€:0.4910.062 : H AR H
491 sr85.: H 1108, 664%6. 0.75 0.55¢ H H 3 : s K3 H t
3186 72%.1128. BOBBB. 0.65 0.333127. 80296, 0.64 20.32:0.013 H H FI : X3
3 080.:158,100368, 0.68 0.39:160.101492, 0.€69 20.3950.012 g 3 E IR : X3
140 400.2 44, 28085, D86 0.693 44, 27893, 0.83 43, 27511, 0.86 D.6720.6650.04% H T X s i R |
306 ECARTE 600.3100. 68466, 0.74 0.513105, 66573, 0.96 4.63%° H F H s s oz i H H
166 €207 Bba. 55693, 0.76 0.68: B9, S6602. 0.76 0.68: 87, S50§6. 0.76 0.72:0.6930.02: H X 32 s [
397 600e: 92e 58557 079 0.57: 9le SI977. 0475 0.45: 88, S56€0. 0.79 0.54:0.5230.06% H H F ] H H
432 927.3 178, 112710 068 0.4021744110423. 0.74 0.5430.,47:0.103 H H H E H
230 400.: 8S. S53727. 0,76 0.69: H H H : H T X 2 H H :
ai 400.% B4e S3056. 0.73 0.56: 83, 52662, 0.72 0.533 83, 52454, 0.75 0.62:0.57:0.042 H H T X2 H H
210 396e2 89. 56296, D.62 0.37: 89, 56263. 0.66 0.43: 90, 56863, 0.77 0.78:0.53:0.22: : s H H 2 :
219 19647 B9. 56682, 0.76 0.70: 90. ST06S. 0.72 0.60: B9, SE4GA. 0.77 0.7730.69:0.08: H F H : H
213 396,72 9le ST3IV2. 0.76 0.71: 90, STOBT. 0273 0.62: 90. SEB02. 0.74 0.64:0.66:0.053 H T X H H :
366 420.: 94 SIT6Ll. 0.73 0.62: 95, 60313, 077 0.77: 96. 60610, 0.76 0.7230.70:0407: H : X H z H
333 725.:160.101358., 0.58 0.301156. 99171, 0.€3 0.37: 20433£0.053 H H H H T ]
452 60043 2123, 77857. 0482 0.92:119. 7S1E3. 0.76 0.61:0.7850.222 EIE H H H :
218 396.: 89. 56623, 0.71 0.55: 89. S6249, 0.72 0.58: 89, S5€317. 0.68 0.49:0.54:0.04: H : s ko2 H H
167 42003 B9, S627T. 075 0.641 89, S6170. 0.74 0.61% B6. 54271, 0,77 0.,6€:0.6450.032 H : Xz H H H
386 400.7 B84. 53358, 0.74 0,6D: B3, 52724. 0476 0.65: 20.6280,033 H T X 3 H : H
419 B50.:627. 80290. 0.69 0.38: H H [ H B : 2 i 2 T X 2
422 5753103« 65513, 078 0.68:105, 66468, 0.74 0.52:104. 65957. 0.79 0.67:0.58:0.082 H : s ix oz B H
79 600.% 914 57535, 0.64 0,263 : : : : : H R T K 3
365 440.7 B6. 54271, 0. 70 0.46: BS. S4006. 0.77 0.65: 10.5550.13: ° 3 H T ix H H
356 1000.:162.216802. 0.77 0.57:349.220871. 0.75 0.51: 20,564:0.042 H H T ot H H
«20 600+:101s 64082, 0.78 0.59:104, 66106, 0aT2 0.45:101. 64000, 0.76 0.55:0.5330.072 H H E S H :
221 396.: BYe 56637. 0.74 0.65: 89. 56559. 0.72 0.57: H9: 56278, 0.69 0.50:0.87:0.073 H H B H F]
410 600.2 9ls S7T6BR. 0.82 O.71: 91, STATS. 0.81 0.65: 89, SESTS. 0.79 0.5£:0.64:0,083 H EI S H : H
450 750.: 1.00 0.59 1,00 0.58:154, 97533. 0.76 0.66:0.6120.043 H : X 3 : : 3
217 396+ 90s 56804. 0,74 0.63: 90. S56746. 0.70 0,527 89. S€289. 0.67 0.47:0.5410.08:2 H : s ix ot B 2
226 396.: B9, S6712. 0.64 0,40: : cs H H H : : H : Xz
214 39642 B9s 56695, 0.T70 0.53: 89, S6241. 0.€9 0.49: 90. SE660. 0.71 0.5530.5220.033 H : B H H
404 ECARTE 450.2102, 64827. 0.82 1.00! 103, 6%207., 0.77 0.78: H H H H s H H :
201 375.: BG. 56231, 0,45 0.,19: H H : H B : : H s X 3
434 80042 £e0O 0.,59:153. 97005+ 0475 0.59:150s 95071, 0.74 0.55:0.5820.023 H H : R H
.40 43041 1.00 0,52: T7. 48577+ D.81 0.76: 76, 48279, 0.81 0.74:0.67:0.13:2 : T X 32 : H
att , 60043 94. 53484, 0.81 0,601 85. S4006. 0.79 0.53% 83, 53870, 0.7% 045010.54504062 : H Tix ¢ H H
451 . 400412 1.00 0.51: 63, 39665. 0.E£)I 0.76: 20.63:0.182 H T X 2 H H :
390 C 600.:102. 64855, 0.79 0.641104. 65938, 0.74 0.50: $0.5730.102 : H s 3 i H
347 © 4004% 90 STL72. 0.76 0,723 B8. 56011. 0.69 0,493 2046020161 H H six 2 H H
240 320.: 39, 56327. 0.70 0.04: : : H H : s Xz : s H
225 396.: 90. 566830. 0.64 0.81: H H H H : H H T X H
439 78042 2119, 75323 0.€4 0.27: : H H : H H H IR
337 1000-:124.205382, 0,78 0.53:325.205998. C.68 0.353 $0.46:0.161 H H H T Xz H
410 3502165, 108336, Q.70 ND.A42105,106303, 071 Ouk?: 10.45:0.02: H b :E HEE S H
439 780.3 1119, 75323. U.64 0.27: H % H H : P ERE 4
337 1000421244205382. 0.78 0.581325.,205998, 0.68 0.35: 20.4650216% H H FHETE S H
430 B50,7163.,103336. 0.70 0.443165.104303, 071 0.472 10.4550.02% H H Teoi X2 H
423 SA5.3124. TB67S. 0.7S 0,67:124. 78616, 0.60 0333 20.%5020.243 H H i1 x 3 H
424 BAS, 21240 TBAAT. 0.66 0.45:124, 78719 0,66 0.44: $10.4420.072 H H H LI W] :
453 850.: 1.00 0.55: 1.00 D.49:143, 90336, 077 0.57:0.53:0.042 H H ER S H :
428 6005 O3e 65075, 0.B2 0.79:100, 63467, 0.68 0.35:102. 64356, 0,79 0.63:0.54z0.22: H H 3iX 8 H H
369 600.: 02, 64833, 0.73 0.47:102. 645688, 0.72 0.433 210,45:0.03%¢ H H H T X 3 H
T 0z 33 14 [26% 12219 2
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ANNEXE 9

Tableau de calcul des différents rendements de péche e

crevettes des congélateurs en 1985
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ANNEXE 11

Tableau de calcul des différents rendements de péche en

crevettes des congélateurs en 1987
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ANNEXE 12

Diagrammes des régressions linéaires effectuées avec lgg

différents efforts pour les années 1985 1986 et 1987
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ANNEXE 13

By o

des prises totales et de la prise par unité
rt- en fonction de |'effort de péche total de 1980;
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ANNEXE 14

s résultats d’

de
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Diagramme de 1
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