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Cetteétude et réalige pour Pesca Cornouaille, avec un financement dédéR Bretagne
et le soutien de la Technopole Quimper Cornoualille. Elle s’estwke de Mars Juillet 2008.

Outre le repesentant de la &jion Bretagne, les professionnels et leursasentants (CRP-
MEM, CLPMEM, centres de gestiongpheurs, etc) oritte asso@sa |'étude tout au long de son
deroulement. Ce travail collectif a permis :

— la définition des obijectifs, lors d’uneuniona la Technopole Quimper Cornoualille, le 27
Mars,

— le suivi de I'avancement, lors de troieunions de pilotagegalissesa Concarneau (le 7
Mai), Lorient (le 3 juin) et Carhaix (le 20 juin).

La réunion de restitution des travaux s’eérauke le vendredi 4 Juillet 2008 Pontivy.
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Chapitre 1

Reduire la dependancesnergetique

1.1 Problematique

L’ économie mondiale, tous secteurs confondus, estepiur longtemps dans unerfjpde
ou I'énergie sera @re et moins abondante qu'agésle dernier. Dans le secteur de Ecpe, les
chalutiers hauturiers sont particiiement toucks, car tés gourmands ednergie. Pour donner
un ordre de grandeur, un chalutier de 26tres, effectuant des n&es de 15 jours, consomme
environ 25 000 litres de gazole par rear soit, en raisonnant en termesérkrgie :

250 MWh (megawattheures) par nee

Ce chiffre est trop important, au prix actuel derergie, il faudrait le ramener autour de 100
MWh pour maintenir la rentabikt de ces bateaux. Pour certains de ceux-ci, en effet,le co
annuel du gazole, qutait de I'ordre de 230 000 euros en 2006, atteint maintenastge 550
000 euros. Le syétne actuel a mor#rses limites et conduit droit awepbts de bilan, si rien
n’est fait immédiatement pouréduire I'impact du cat du gazole.

La survie de la flotte hautete existante passe donc par uaduction drastique de la con-
sommationénergtique de ces bateaux, mais les autres flottes @galement toudres par le
probleme de lenergie ckre. La plupart des armements orjadenga@ une telle @marche,
cependant leéconomiesé&ali€es sont vite grignates par la hausse des cours étrgle. Il est
donc recessaire de mettre en ceuvre, de toute urgence, un plan d’action ambitieux, permettant
deséconomies encore plus importantes pour toutes |&goaks de navire.

Le probEme se pose de fagcon difente selon gu’il s’agit d’un bateau existant ou d’'un ba-
teaua construire : s'il faut tenir compte des contraintégsia I'existant, il faut obligatoirement
innover pour avoir des bateaux neufsseconomes.

1.1.1 Reduire la consommation des bateaux existants

La priorité nuréro 1 est deé&duire la consommation, par tous les moyens possibles. Voici
une liste non exhaustive d’actions :

1. réduire la traike des engins deephe,
2. réduire la vitesse,

3. €éliminer les poids inutilea bord,

4. faire la chassa tous les gaspillages,



avoir des coques etlices toujours propres,

utiliser des appendices apprdsj apés simulation nur@rique,

entretenir parfaitement le moteur,

ameliorer le rendement du moteur, en particulier par I'utilisation des pertes thermiques,
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choisir les appareilélectriques et hydrauliques en fonction de leur consommatieng-
tique,

10. utiliser des voiles auxiliaires automatiss pour la route,

11. remotorisereventuellement avec un moteur moins puissant (et moins gourmand), si les
économiesé&ali€es le permettent.

Il N’y a pas de “petites’€conomies, ce qu'il faut congder, c’est leur effet cumulatif. Cer-
taines de ces actions sont applicables &dratement, d’autres vonenessiter un travail de re-
cherche et @dveloppement (R&D) de courte dae.

1.1.2 Concevoir des bateaux neufsconomes

En premier lieu, il ne semble pas concevable de construire encore des bateaux doahks car
ne sont pas performantes, quittaevoir la glementation sur la jaugeUn bateau ayant une
coquea ceplacement de 12 @tres de long et de 5é&tres 25 de large, par exemple, consommera
bien plus qu’un bateau plus long ayant |lamme capacé de @che. Le bateau du futur, congu pour
uneénergie cBre, ne peut plus ressembler aux bateaux actuels. Outre les actions applicables sur
les bateaux existants, il faut innover :

en obtenant une adaptation de la contrainte de jaugeaderla Commission Eurépnne,
en concevant des a@mes performantes,

en limitant le poids du bateau tout erépervant la stabik,

en inégrant des voiles auxiliaires automéags @s la conception du bateau,

en adoptant le éiselélectrique, etc.

a ks wbd e

1.2 Changer de carburant?

1.2.1 Comparaison des carburants du point de vuénerggetique

Le gazole reste, malheureusement, le carburant qui donne le glosrdie par uni de vo-
lume. En reprenant I'exemple guedent du chalutier hauturier qui consomme 250 MWh par
mairée, le tableau suivant donne le volume ésearvoir @cessaire pour obtenir cett@ergie se-
lon le carburant choisi.

1Ceci va recessiter des interventions aépide la Commission Eurépnne.



Carburant Energie| Efficacite | Volume
(MJ/N) (%) (m’)

| gazole | 363 | 100 | 25 |
GPL 23,6 64 39
éthanol 21,3 58 43
GNL 20,3 56 45
H, (liquide) 8,7 24 104
GNC (200 bars 7,9 20 112
H, (700 bars) 5,4 15 166

Par exemple, si on garde ce chalutier sans le transformer radicalement, il faudrait donc 104
m3 d’hydrogene liquide par ma&e pour remplacer les 253actuels de gazole...

La simple substitution de carburant sur un bateau de type traditionnel peunentias
surcaitsa I'utilisation car le volume duaservoir sera plus grand et le poids du carburant plus im-
portant. De plus, les carburants de substitution seront @xisur les cours mondiaux déiiergie
et leur avantage par rapport au gazole peuédeire sous I'effet de I'offre et de la demande.

Le tableau pecedent peut aussi permettre de calculer quelle éstfgie disponible pour un
volume de carburant doenAinsi, pour I'exemple du chalutier hauturievoqie au eébut, il faut
une cuve de 25 inde gazole pour fournir les 250 MWlenessaires pour une n@ar En gardant
ce volume inchang le navire disposera de :

— 160 MWh avec du GPL,

— 139 MWh avec du GNL (gaz naturel ligtie).

Changer de carburant est donc possible, mais n'a de sens que si les basaitigues sont
réduits de facon &s significative. En d’autres termes, il faut d’abémbnomiser.

1.2.2 L’hydrogéene

L’hydrogene est certainement le carburant de I'avenir, car il s’agit d’'une ressoemé@sable
et non polluante : sa combustion produit de la vapeur d'é2& gaz estéja utilise dans quelques
applications terrestreag,titre ex@rimental et des cats encore &sélees.

Il reste cependant des obstacles technologiques impoddraschir avant de I'utiliser sur
des bateaux hauturiers, en particulier ce qui concerne le stockage et le volume que eséntepr
(voir le tableau du paragrapheggedent). On voit quea encore, cettenergie ne ser&aliste que
sur des bateauxéséconomes eanergie. La technologie de I'hydrége peut djaétre appliqgée
a petiteechelle sur certaines applications marines, mais elle ne sera pas disponible @Eminela p
au large avant de nombreuses @es.

1.3 Conclusion

D’apres ce qui peade, il n'y a pas de solution miracle pour léghe hautugére, car les
bateaux actuels n'ont pa@&é congus pour des @ts de carburant aussleves qu’aujourd’hui.
Pour compenser la hausse du gazole, il faut donc passer en revue tous les postes qui provoquent
des surconsommations ettérminer les actions pour legduire. Quatre axes de travail cté
définis :

2|l y a aussi un peu de NOx en raison de I'azote atmésigine, si I'hydrogne est consom@npar un moteur
thermique




— les engins degche,

— les comportements,
— les surfaces moudles,
— I"énergiea bord.

Toute la flotte actuelle, des hauturiers adtiers, doit s’engager dans un mouvementéyst
matique déconomie cénergie. Cependant, mafgbeaucoup d’initiatives praes ou publiques,
le domaine deéconomies dnergie reste largement sous-exg@pinalgé un potentiel d’action
trés important.

Une autre corésquence est que les bateaanconstruire devront tenir compte dultale
I’ énergie et ne peuvent pas ressembler aux bateaux actuels : les lourdesacdeplasement,
les mauvais ratios longueur/largeur, entre autre, provoquent des surconsommations. L'innovation
est donc obligatoire.

La péche artisanale est durement togelet sa survieagpend tés fortement des mesures qui
vont étre prises dans les mois qui viennent. Sasgodrea I'exhaustivié, les principaux axes
de travail sont écrits dans les chapitres suivants.



Chapitre 2

Revue partielle des travaux kalises ou en
cours

La Region Bretagne, le CRPMEM et déffents acteurs publics et pels n’ont pas attendu la
crise actuelle et abordent lésonomies dEnergiea la feche depuis quelques &es @ja. Les
actions suivantes needrivent donc pas I'ensemble des travaux mais donnent un bon apercu des
domaines abokks.

2.1 Lesengins de pche

| Actions \ Remarques |
Travail de I'lfremer Optimisation des chaluts
et du CRPMEM avec financement&yion
Projet Optigche Pole Mer Bretagne

R&D sur les chaluts Morgere, Le Dézen, iXTrawl, iXSea
Essais en mer | expérimentations sur deux chalutiefs

Les essais ont permis de valider le logiciel DynamiT de I'lfremer, logiciel qui va permettre
d’optimiser les chaluts et les diffents engins degghe (voira ce sujet le paragraphe 3.1.1.

2.2 Les comportements

| Actions \ Remarques |
Travail du CRPMEM| Financement Bgion et Ademe
Routage optimal Bourse Egionale

On peut ajouter aussi le travail de la Céogtion MaritimeEtaploise (CME), qui a produit
un Guide des “bonnes pratiques” rejoignant les conclusions du CRPMEM.



2.3 Les surfaces mouikes

| Actions \ Remarques

Etudes des appendices Aglia, validation pévue
sur un chalutier
Simulation nungrique HydrOcean
Antifouling PaintClean (Ble Mer Bretagne
Nettoyagea flot NavyClean (Ble Mer PACA)
(équipement collectif)

La simulation nurarique aéte utilisee lors de Etude des appendices. Cette approche, uti-
lisee en particulier par la sate HydrO@an, issue de la recherche en hydrodynamismeeggen
I' Ecole Centrale de Nantes, a md@nsa maturi et son efficacit. L'optimisation des c@nes, tés
peu utilie jusqua pesent pour les bateaux déghe en raison de soniatreséleve!, devrait
devenir unettape obligatoire dans la conception de bateaux neufs. La simulaticerioue per-
met, en effet, cBvaluer les performances d’une coquestrapidement &t des cats tes faibles
(de I'ordre de 5000 euros aujourd’hui,idadembouré en quelgues maes seulement).

2.4 L'energiea bord

C'est le domaine o il y a le plus de travail@ali€. En effet, toute Energie consomée a
bord d'un bateau, qu’elle so#lectrique, hydraulique ou autre, provient du gazoléldctricie
est produite avec un rendement de 33% environ, ce qui signifieeenoent que :

il faut 3 kwWh de gazole pour produire 1 kWhéaiéctricie

Toute production “alternative” de éhergie vient donc soulager de fagon significative la
consommation de gazole.

| Actions \ Remarques |
Eclairagea LED Ex : Breizelec-Mantagua
Entretien informatié du moteury  Ex : Clérivet Marine
Désalinisation Ex : CLCE
Voiles auxiliaires automatées Projet Grand Largue
Diagnosticeénergetique a formaliser
Travall sur I'air d’admission | cofinancement ADEME|
Etude des additifs Financement ADEME
HPV optimige cofinancement ADEME]

Le diagnosticgnergetique resteé formaliser, car il ne suffit pas de constater quelles sont les
consommations des diffents postes, il faut aussi avoir Eléments techniques économiques
pour proposer des solutions pleésonomes (voir le paragraphe 3.1.7.

LIl faut noter, cependant, le chalutier Notre Dame deriior, dont la forme até optimige en bassin de cares,
sous la responsabiitde Dominique Presles.
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Chapitre 3

Propositions pour un plan d'action

Ce chapitre effectue la syribe des propositiorevoqiees lors desaunions du Comé de Pi-
lotage de letude et lors de la jouge du 4 Juillet sur la restitution publique des travaux. Beaucoup
des pistes prop@gs concernent les chalutiers, puisqu’il s'agit des bateaux legpargetivores,
mais la plupart peuvent s’appliquaitous les types de bateaux.

Le litre de gazolea 1 euro provoquera la faillite de bien des armements. Ce moment s’ap-
proche tés vite, ce qui fait 'urgence des actions propes.

3.1 Actionsaimpulser

Les actions ligtes dans ce paragraphe peuv&né lanées @s maintenant, sans attendre.
La flotte actuelle ne pourra, en effet, survivre que si des mesures drastiques lui permettent de
réduire sa consommation de gazole de mensignificative. Ceci est possible, en se basant sur
les actions dja entreprises et sur la connaissance deéraiffts acteurs du domaine.

La question du ciat et du financement des actions pragesn’est volontairement pas abeed
ace stade. Banmoins, des propositions sur le type de portage des actioressmorges. Le choix
du type de portage et des partenaires agsoest guid par le souci de la plus grande efficacit
technique et de I'adaptatiod I'usage des professionnels. Une communication plus large sur
les projets peuégalemengtre envisage pour informer la fikre des avarges technologiques
realies.

3.1.1 Typologie des trains de gche

L'lfremer a mis au point et valig exgerimentalement un logiciel, DynamiT, permettant I'op-
timisation des chaluts. Pour passela phase ogrationnelle, il est maintenanéoessaire d’ex-
ploiter la connaissance et I'e&pgence desécheurs, afin deédinir, selon les egres cibtes et la
nature des fonds sous-marins, les types de chaluts leégn®mes. Certaines questions, comme
par exemple I'utilisation de chaluts simples ou doubles pour tel ou tel typécateeprestent en-
core ouvertes. Ce recueil d’eapenceétant gali®, les performances des chaluédestionres
pourrontétre valicees par Ifremer, avec la double contrainte de maintenir le pougchignt et
de eduire la trinée.

Type de portage :
Instituts scientifiques et structures professionnelles.
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3.1.2 Capteurs de chalut bas cait

Le projet Optiggche, qui &t labelli® par le Ble Mer Bretagne, f@voit la mise au point de
capteurs et sondeurs pour les chaluts. Cependant, ce pi&etancua uneépoque a le prix
du gazole rétait pas encore le praishe nungro 1. De ce fait, la notion de captewras cat,
qui permettrait ddquiper largement les chalutiers, n’est pas mise en avant.

Ces capteurs permette de bien positionner le chalugdigne la trénée et de limiter 'impact
sur les fonds. Malheureusement leuitest assez dissuasite qui en limite la diffusion.

Il serait donc inéressant de discuter avec les partenaires du projet&zpigpopour voir si cet
objectif peutétre inegie dans leurs &veloppements. |l faudrait regarder aussi ce qui seafait
I' étranger.

3.1.3 Simulateur de navigation

Il est navrant de constater que les simulateurs de navigatiorestdigns certains centres de
formation ne posxdent pas la fonction dcononetre. Une aralioration notable consisterait
introduire des logiciels donnant le bil@mergtique sur des parcours das) en fonction des
comportements et des conditions de mer. Ces simulateurs pourraiené@éotgili€s dans le
cadre de formationd la conduitéeconomique d’un navire de&éphe, en formation initiale comme
en formation continue. Des discussions informelleés positives ont&ja eu lieu avec le Lyee
Maritime du Guilvinec, mais il est clair que cette proposition concerne I'ensemble des structures
de formation disposant de simulateurs de navigation.

Type de portage :
Projet poré par les centres de formation avec un prestataire pour le logiciel et un pilotage asso-
ciant les professionnels et les structures de I'emploi-formation.

3.1.4 Econometre analytique

Lesécononetres actuels indiquent la consommation instaegade gazole, exprige en litres
par heure. C’'est uglement de sensibilisationes important, qui a souvent I'effet de provoquer
une ©eduction de la vitesse du bateau. Cette indication powwnatcompétee, par la traduction,
en litres par heure, de la consommation de toustaspement£lectriques ou hydrauliques
en marchex un instant dona Le bilanénergtique d’une mare, poste par poste, deviendrait
alors possible, avecalencore, des effets positifs sur les comportements et sur les choix des
équipements.

La nécessié d'un tel econonetre a @ja éte souligree et le Chantier @hen, en particu-
lier, a déja commene a céfinir un cahier des charges. Ce travail est pluridisciplinaire et pose le
probleme de la transmission fiable des dees, en mode filaire ou non-filaire.

Type de portage :
Projet collaboratif regroupant des entreprises et des usagers.

1Le chiffre de 30 000 eurosé&ié cité.
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3.1.5 Nettoyage de coquesflot

Il s’agit la d’'un équipement collectif, mis au point actuellement par la&ddNavyClean,
dans le cadre d'un projet labeligar le Ble Mer PACA. Le proéce consistea nettoyer la
coque par un sy8tnea ultrasons, avec traitement des eaux de lavage assurant la compatibilit
avec la eglementation eur@enne sur les rejets d’eau.

Connaissant I'importance deétat de salé de la coque sur la consommation de gazole
I'acquisition d’'un telequipement permettrait des nettoyagésjérents, nettoyages qui ne sont
actuellementé&ali€s que par un passage annuel sur l'aire dercage.

Type de portage :

La technologie est connue, le pézE est en cours de mise au point. La structure de commercia-
lisation estegalement connue. Il s’agit d'informer la &lie @eche de I'existence du pred et
d’aider les structures susceptibles d’inveatiiaire I'etude de mardh la recherche de site et le
financement de I'investissement.

3.1.6 Caracerisation des bateauxconomes

Certains bateaux ont des consommations de I'ordre de quatre fois plus faibles que d’autres
bateaux de la @me catgorie et pratiquant les @mes @ches. Cette &s grande diffrence est
due aux comportements, aux engins éehe, awequipements de bord. Il eses important de
comprendre pourquoi les consommations de gazole peuvent gacepoint, afin dditer un
“guide de bonnes pratiques” qui servirait @férence.

Type de portage :
Un prestataire technico-scientifique pour analyser les causes et une structure pratiquant le trans-
fert de connaissance et/ou la formation pour la mise en formeéde#tats et leur exploitation.

3.1.7 Bilanénergetique deséquipementsa bord

Pour un néme usage, par exemplédlairage, les consommatioasergtiques peuvent varier
de 1a 10. De la ndme facon que dansélectrongénager, @ les appareils sont class de “A’

a “F” selon leur consommation, il faut éper une @marche identique pour tous les appareils
consommateurs é@hergie que I'on trouva bord.

Le travail consiste dona passer en revue tous les dispositifs consommanédergiea bord
d’'un bateau degche et de les classer en fonction de leur consommation.

Type de portage :
Un prestataire technico-scientifique chiag faire le bilarenergtique des diffrents appareils
et de Ealiser une veille technologique sur les disposéifenomes.
— Demande aus de I'Aceme pour la mise en place de classasrgtiques pour les appa-
reils consommateurs @hergie.
— Constitution d’un groupe de travail avec degiipementiers et fournisseurs pour mettre en
place une information sy&smatique des performancesergtiques des appareils.
— Actions de promotion sur les sgshes les pluéconomes

2Deux exemples pour illustrer. |l suffit d’'une couche da 2 mm d’algues et organismeséisur une coque
pour provoquer une perte de vitesse d'environ 15 %. Sept mois et demi sans nettéljee Be traduit par une
surconsommation de 10 &ovitesseegale.
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3.1.8 Banque de donaes bibliographiques

Dans le néme esprit que Wikipedia, il est possible de construire une base déalbiiio-
graphique, donnant tous les renseignements sur les dispositifs que I'on peut trouver sur un ba-
teau de pche. Les techniqué&wvoluant tés vite, certaines ‘&rites” peuvent s'a@rerétre fausses
guelques anees plus tard. Le dselélectrique, par exemple, quiétait pas concevable sur des
bateaux de 20 Btres il y a encore quelques d@as, peut seevélerétre une solution iressante
pour des bateaux neufs. D’autres dispositifs, qui ne sont pasconnus en France, soréjal
expéerimenes ailleurs.

Cette base de dode, Egulierement misa jour et accueillant des contributions, sera un outil
intéressant pour la professiangcondition d’inégrer s le @part les notions de vulgarisation et
de pedagogie. Un exemple de ce que pourgaie une telle base est accessildJRL :

http ://www.avel-vor.fr/fEconomig@eche

Type de portage :
Une entreprisedalisant de la veille technologique eéant des pages Web largement accessibles,
en liaison avec des structures professionnelles.

3.1.9 Maintenance informati€e

Pour des raisonsvidentes de ditt, la maintenance n’est pas toujours effégt@vec rigueur
ou l'est avec des retards. La maintenance inforreatisonsisté lancer automatiquement des
alarmes quand le temps est venu de changer des filtres oerifienMe bon fonctionnement de
tel ou tel organe. La maintenanceegictive va plus loin en essayant detelcter les anomalies de
fonctionnement avant qu’une panne intervienne.

Cette action acessite un travail pfiminaire aupés des ateliers de@nanique marine. Il se
trouve en effet que les prescriptions des constructeurs smntantraignantes eefs difficilesa
suivre : une voie radiane est dona trouver.

Type de portage :

Projet collaboratif associant des entreprises @etbppement de logiciel, des ateliers decar
nique, des motoristes et des usagers. Voir aussi les po&sitikt transmission des informations
Mer/Terre et de laglé-assistance.

3.1.10 Creation d'un label BHQE

Il existe cBja le label HQE (Haute QuaditEnvironnementale) pour l@bment. Il est propas
de ceer un label de “Bateaa Haute Qualé Energetique”, pour des bateaux neufs ou existants.
Ce label pourrait donner lictudes aides particélies, des remises de prix, etc.

Type de portage :

La Région Bretagne, 'ADEME, des structures professionnellegs agfinition d’'un cahier des
charges et des modadi d'attribution du label. Il sembkevident qu’un criére objectif sera issu
de la moelisation et de la simulation numiques.
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3.2 Etudesa lancer

Tandis que les actions @roni€es dans le paragrapheegedent peuvenétre cecidees @s
maintenant, d’autres actions voréaessiter un travail de recherche eteloppement (R&D). La
Région Bretagne pourra jouer udle plus directif, par le #chage de #ses, par le lancement
d’appels d’offre.

3.2.1 Econometre “intelligent”

L’ éconongtre analytique &crit au paragraphe 3.1.4 se contente d’afficher les informations
sur les consommations des @ifénts postes consommant denlergie. Leconongtre “intelli-
gent” va traiter les informations de mané plusélaboge. Il pourra, en particulier, iagrer des
programmes @dicteurs de consommation qui, en fonction des conditions de mer égadue
du moteur, calculera la consommatiom@yue sur un parcours doan

Ce point est relier aussi au simulateur de navigation, vu au paragraphe 3.1.3 et au routage
optimal, qui fait I'objet d’'une tBse finanee par la Rgion Bretagne dans le cadre du projet Grand
Largue.

3.2.2 Production “gratuite” d’ électricité

Sur un moteur thermique, entre 60 et 70% @mérgie consomée est rejéte dans la mer ou
dans I'atmospére sous forme de chaleur : eau de refroidissement du moteur gdmgpement.
Il est possible d’exploiter Energie thermique des gazZdhappement, pour produire deléctri-
cité. Deux technologies sont envisageables :

— l'utilisation d’'un moteur Stirling, voie choisie par la sé@& Tecknomer,

— l'utilisation d’un cycle de Rankine, voie choisie par le Sintef regien et par Avel Vor

Technologie.

Ce travall a fait I'objet d'un projet de fin dtudes d’'in@nieur, de évrier a juillet 2008,a
I'Insa de Rennes et est maintenant pro@par une thse CIFRE.

3.2.3 Production “gratuite” de froid

A la difference des japonais, qui produisent du frdidartir de lenergie thermique des gaz
d’échappement, il semble plus opportun d’exploiténérgie thermique de I'eau de refroidis-
sement du moteur par une machi@ebsorption qui, contrairemeatun groupe frigorifique,
n'utilise pas ou peu @&lectricié.

Le Pble Cristal, centre de transfert technologique dans le domaine du froielaéétre
intéresg par une participatioa ce travail.

3.2.4 Lancement d’'un concours sur la conception d’un chalutieeconome

Vivre avec uneenergie cRre va impliquer des changementsstimportants dans la concep-
tion, la construction et €quipement de nouveaux bateaux. |l égfitime de parler de rupture
technologique, en raisonnant en termes de kWh ou MWh (kilowattheureegawattheure) et
non plus en nature du carburant uglidar rapport aux bateaux actuels, il faut au moins diviser
par deux, voire plus, le nombre de kWh consoenpar mage (250 000 kWh = 250 MWh pour
un chalutier de 20 gtres effectuant des nés de 15 jours).
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Pour obtenir une telleéduction, il va falloir avancer des solutions innovantes eta’ter
du mockle classique de bateau. Le bateas&conome en kWh n’existe pas encore etast
inventer. S'’il existe en effet des solutions pour des petites consommations, ce n’est pas le cas
guand |&énergie requise se situe autour de 100 MWh. Pour favoriser I'innovationédgoR
Bretagne peut lancer un concours sur kentie : concevoir un chalutier hauturier d’'une vingtaine
de netres de long, consommant moins de 100 MWh pour deéesate 15 jours (cela correspond
a moins de 10 000 litres de gazole).

3.2.5 Travalil sur I'allegement des bateaux existants

Toute tonne suppmentairex bord se traduit par une surconsommation de gazole. Par ailleurs,
les bateaux degxhe sont trop souvent surchasgdans les hauts, si bien que la stabibitétre
étudiee de tes pes. Meme I'acquisition d’'un osmoseur, qui produit de I'eau doaita demande,
peut se eeler probématique s'il faut, maldr tout, remplir la cuv@ eau pour garantir la stabéit
ce qui est le cas pour certains bateaux.

Le probEme est assez complexe et peut&sumer ainsi : commenéduire le poids d’'un
chalutier existant, poueconomiser Energie, tout en lui laissant assez d’inertie pour le chalu-
tage et tout en @servant la stabikt Il faut, de plus, tenir compte deelolution possible de la
reglementation sur leézo-rejet, qui peut introduire de nouvelles contraintes.

3.3 Quelquestlements de Eflexion

3.3.1 Laide régionalea la Recherche

La Région Bretagne estds impliqiee dans le @veloppement de la Recherche. Elle dispose,
via les Bourses ARED (Aides&jionales au¥tudes Doctorales), d’un outil lui permettant de
soutenir les thmes de recherche qu’elle ve@wlopper. Malge cela, la suite du processus lui
echappe en partie, car elle n’intervient pas dans le choix des sujets gsqmudes laboratoires
de recherche.

Dans le quota de bourses miiselles e&livrees chaque age pour I'enseignement seip-
eur, certaines bourses soridtees et ne peuvent doritre attrib@es qua des candidats qui
vont travailler sur des sujetsgmis. Cette notion dedthage pourraigtre adopte par la Rgion
Bretagne pour s'assurer que ses praxisont traies.

3.3.2 Espace d’expertise commun

Le monde de lag@che fait se cotoyer défentes c&gories socio-professionnelles, sans qu'il
y ait sysématiquement degchanges ou la confrontation des esipnces, faute de structure
adapée. Il n'y a pas forement de structure nouveldecieer, mais de se baser sur ce qui existe
déeja et en araliorer le fonctionnement sur ce point.

3.3.3 Financement de la R&D

Pour des projets jugs “de grande importan@onomique pour laagion ou le pays”, il serait
intéressant de éer une proedure spciale, consistard :
— traiter le dossier dans un cadre particulier, pougimer les élais administratifs et finan-
ciers usuels,
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— compEmenter le financement par de®tgra taux £ro, remboursables en fonction du
suc@séconomique du projet.

3.4 References

3.4.1 Textes gnéraux

Les deux premiers documents parlent beaucoup des trairesctie d_e document australien
est en deux parties : la partie &udie les carburants pouvant remplacer le gazole, avec leurs
avantages et leurs incoemients ; la partie B est consaeraux surfaces moigks.

— Séminaire europen sur leseconomies @nergiea la Eche (2006). On trouve un court
expo® sur le deselélectrique, pages 68-69.
http ://ec.europa.eu/fisheries/meetirygnts/events/archives/eve2806/
confl10506/proceedings.pdf

— Conference 2007 du CIEM.
http ://www.ices.dk/products/CMdocs/CM-2007/M/M-2007 .pdf

— Etude australienne sur lésonomies dnergiea la feche, partie A.
http ://www.frdc.com.au/commercial/Energy/Energy%20Efficiency%20in%20
Fishing%20Review%202006%20(2)%20-%20part%20A%20(2).pdf

3.4.2 Surfaces mouikes

— Modélisation et simulations nueniques
www.hydrocean.fr

— Nettoyage de coquesflot : pages 2% 28 du document
www.marine-pollutions.org/telechargement.php ?file=1171301792.pdf

— Syseme de propulsioBconome de ServoGear (Nege)
http ://www.servogear.no/pages/product.aspx ?nr=33

— Bulbe dynamique
http ://www.patentstorm.us/patents/5447111-description.html

— Etude australienne sur lésonomies dnergiea la feche, partie B.
http ://www.frdc.com.au/commercial/Energy/Energy%20Efficiency%20in%20
Fishing%20Review%202006%20(2)%20-%20part%20B%20(4).pdf

3.4.3 Energiea bord

— Energie de chappement pour la production de froid
http ://www.dymarine.com/aboutmarinerefrigeration.htm

— Propulsion et&cugeration de lenergie thermique des gazdhappement
http ://www.ices.dk/products/CMdocs/CM-2007/M/M0O707 .pdf

— Energie des gaz dthappement pour la productioretéctricié
http ://www.avel-vor.fr/Documents/
RapportPFE productionelectricitesur les pertesthermiques.pdf

— Instruments autonomes énergie
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http ://www.tacktick.com/catalog/2

— Désalinisation par osmoseur
http ://www.slce.net/index.php

— Eclairagea LEDs pour bateaux
http ://www.mantagua.fr

— Propulsion deselélectriqgue chez Yanmar (Japon)
http ://www.yanmar.co.jp/en/marine/marisemmercial/deps/index.htmi

— Avantages des voiles-ailes sur les voiles classiques
http ://www.cookeassociates.com/science.html

— Syseme de treuil€lectriques automas pour le chalutage
http ://www.naust.is/naust/en/
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Chapitre 4

Mise en ceuvre

4.1 Poursuite de la veille technologique

Cetteétude a mis erevidence la richesse du potentiel depnomies dnergie ealisables
sur un bateau degghe, mais elle ne ptend pas I'exhaustivié et bien des points restent encore
a investiguer, en particulier sur lesalisationsa I'étranger.

Les cebats lors desunions du Comi de Pilotage et de I&union de restitution ont aussi mis
en évidence I'absence d’informations corafds et objectives sur quelques domaines, comme,
par exemple, la propulsion&kelélectrique ou les treuilglectriques.

La veille technologique doit donc se poursuivre, afin d’enrichir continuellement la banque de
donrees bibliographiquegvoqlee au paragraphe 3.1.8, et de donner aux professionnels et aux
décideurs les renseignements techniqueeessaires.

4.2 Creation d’'un Comité de Suivi

Comme il aéte pieci€ au paragraphe 3.1, la question ditoet du financement des actions
propo€es n'a volontairement pé&e abor@e. De néme, les actionsag lan&esévoluent avec
leur propre dynamique : lewtat d’avancement ainsi que leur diffi@géventuelles restent lar-
gement ignogs. Enfin, certaines actions doivétie suffisammerétayees avant @tre cecicees.
Tout ceci est indispensable poutdrminer une politique globale sur le sectéaonomique de
la péche.

Il est donc propas la céation d’'un Comi de Suivi, qui
— aurait une vue d’ensemble de la situation et pourrait demander toutes les informations

necessaires,
— pourrait proposer des actions et trouverait les financemégctsssaires,
— assurerait le suivi degalisations et leur mise en ceuvre.

Ce Comi€ de Suivi serait compégie repesentants de ladgjion Bretagne et de reégsentants
mandaés de structuresdes au secteur de l&ghe (CRPMEM, Comés locaux, Centres de ges-
tion, Pesca Cornouaille, Technopole Quimper Cornouaille, ADEME gsgmtants de banques,
etc).
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