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Cetteétude et réalige pour Pesca Cornouaille, avec un financement dédéR Bretagne
et le soutien de la Technopole Quimper Cornouaille.

Outre le repesentant de la &jion Bretagne, les professionnels (CRPMEM, CLPMEM, cen-
tres de gestion,gcheurs, etc), oréte asso@sa I'étude tout au long de sorebulement :

— définition des objectifs, lors d’'uneeuniona la Technopole Quimper Cornouaille, le 27
Mars,

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

La reunion de restitution des travaux s’eétrduke le vendredi 4 Juillet 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 né

Ce chiffre est trop important, au prix actuel derergie, il faudrait le ramener autour de 100
MWh pour maintenir la rentabilit 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 systme actuel a mor#rses limites et conduit droit auxepbts de bilan, si rien
n’est fait immédiatement pouraduire I'impact du cat du gazole.

La survie de la flotte hautwaie 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 orgjadenga@ une telle @marche,
cependant leéconomiesé&aliges 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 l&goaks de navire.

Le probEme se pose de facon difente selon qu’il s’agit d’un bateau existant ou d’'un bateau
a construire.

1.1.1 Reduire la consommation des bateaux existants

La priorite nunéro 1 est deé&duire la consommation, par tous les moyens possibles, dont
voici une liste non exhaustive :

en reduisant la trai@e des engins deephe,
en leduisant la vitesse,
enéliminant les poids inutilea bord,

P wDdPE

en faisant la chassetous les gaspillages,



5. en ayant des coques dilites toujours propres,

6. en utilisant des appendices apprégriapeés simulation nur@rique,

7. en entretenant parfaitement le moteur,

8. en antliorant le rendement du moteur, en particulier par I'utilisation des pertes thermiques,

9. en choisissant les appared@kectriques et hydrauliques en fonction de leur consommation
energtique,

10. en utilisant des voiles auxiliaires automats pour la route,

11. en remotorisangéventuellement 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 des bateaux donélessaae
sont pas performantes, quitieremettre en question l&glementation sur la jaugeUn bateau
ayant une coqua ceplacement de 12 a@tres de long et de 5@tres 25 de large, par exemple,
consommera bien plus qu’un bateau plus long @ capaci de [gche. Le bateau du futur,

congu pour unénergie cbre, ne peut plus ressembler aux bateaux actuels. Outre les actions

applicables sur les bateaux existants, il faut innover :

en obtenant une modification de la jauge &spte la 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,

a ks wbd e

en adoptant le éiselélectrique.

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

La simple substitution de carburant sur un bateau de type traditionnel peunentdas
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 &ésleur les cours mondiaux deitiergie
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 doénAinsi, pour I'exemple du chalutier hauturievoqie au aébut, il faut
une cuve de 25 inde gazole pour fournir les 250 MWleoessaires pour une naéar 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 basogtiques sont
réduits de fagon &s significative. En d’autres termes, il faut d’abéabnomiser.

1.2.2 L’hydrogene

L’hydrogéene est certainement le carburant de I'avenir, car il s'agit d’'une ressoemégsable
et non polluante : sa combustion produit de la vapeur d'€2& gaz estéja utilise dans quelques
applications terrestreg,titre exgrimental eta des cats encore fsélewes.

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 queg encore, cettenergie ne ser&aliste que
sur des bateauxdséconomes eanergie. La technologie de I'hydrége peut éjaétre appliqgée
a petiteéchelle sur certaines applications marines, mais elle ne sera pas disponible fEminela p
au large avant une dizaine d’a®n

1.3 Conclusion

D’apres ce qui pecede, il n'y a pas de solution miracle pour laghe hautugre, car les
bateaux actuels n’ont pa@dé 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 ettdrminer les actions pour lesduire. Quatre axes de travail drié
définis :

— les engins degche,

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



— les comprtements,
— les surfaces mouies,
— I"énergiea bord.

Toute la flotte actuelle, des hauturiers a@iers, doit sS’engager dans un mouvementayst
matique déconomies d&nergie. Cependant, maégbeaucoup d’initiatives praes ou publiques,
le domaine deéconomies dnergie reste largement sous-exg@pinalgé un potentiel d’action
treés 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 toeelet sa survie de la&gend tes fortement des mesures
qui vontétre prises dans les mois qui viennent. Sarggudrea I'exhaustivié, les principaux
axes de travail sontatrits dans les chapitres suivants.



Chapitre 2

Travaux r ealis2s ou en cours

La Région Bretagne, le CRPMEM et des acteursgsin’ont pas attendu la crise actuelle et
abordent le€conomies dnergiea la feche depuis quelques @es @&ja. Les actions suivantes
ne traduisent donc pas I'ensemble des travaux.

2.1 Lesengins de pche

| Actions \ Remarques
Travail de I'lfremer
et du CRPMEM Financement Bgion
Projet Optigche Pble Mer Bretagne

R&D sur les chaluts Morgere, Le DEézen, iXTrawl, iXSea
Essais en mer

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.

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 MaritimefEtapIoise (CME), qui a produit
un Guide des “bonnes pratiques” qui rejoint les conclusions du CRPMEM.

2.3 Les surfaces mouikes

| Actions Remarques

Etudes des appendiceés Aglia, validation pevue
sur un chalutier

Simulation nungrique HydrOcean
Antifouling PaintClean (Ble Mer Bretagne
Nettoyagea flot NavyClean (Ble Mer PACA)

(équipement collectif)




La simulation nurgrique aéete utilisee lors de Etude des appendices. Cette approche, uti-
lisee en particulier par la sdte HydrO@&an, issue de la recherche réeren hydrodynamisme
a 'Ecole Centrale de Nantes, a mdnta maturé et son efficacit. L'optimisation des c@nes,
trés peu utili€e jusqua pesent pour les bateaux déghe en raison de sonitareséleve!, de-
vrait devenir unétape obligatoire dans la conception de bateaux neufs. La simulaticaricjuie
permet, au contraire, évaluer les performances d’une coguestrapidement &t des cats tes
faibles (de I'ordre de 5000 euros aujourd’huifitoembouré en quelques maes seulement).

2.4 L'énergiea bord

C'est le domaine v il y a le plus de travail@ali®. En effet, toute Energie consomaea
bord d’'un bateau, qu’elle soitlectrique, hydraulique ou autre, provient du gazoléldctricie
est produite avec un rendement de 33% environ, ce qui signifie&@neent que :

il faut 3 kWh de gazole pour produire 1 kWhédectricié

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

| Actions \ Remarques |
Eclairaged LED Ex : Breizelec-Mantagua
Entretien informatié du moteury  Ex : Clérivet Marine
Désalinisation Ex: CLCE
Voiles auxiliaires automatees Pble Mer Bretagne
Diagnosticenergetique a formaliser
Travail sur I'air d’admission | cofinancement ADEME|
Etude des additifs Financement ADEME
HPV optimige cofinancement ADEME]

Le diagnosticnergtique resté formaliser.

LIl faut noter, cependant, le chalutier Notre Dame deriior, dont la forme &té optimige en bassin de cares,
sous la responsabiitde Dominique Presle.
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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
a ce stade.

3.1.1 Typologie des trains de gche

L'lfremer a mis au point et valigl 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&gence desécheurs, afin deédinir, selon les esces cibtes et la
nature des fonds sous-marins, les types de chaluts leég@un®mes. Certaines questions, comme
par exemple l'utilisation de chaluts simples ou doubles pour tel ou tel typéaweeprestent en-
core ouvertes. Ce recueil d'edpenceétant eali®, les performances des chaluédestionres
pourrontétre valicees par Ifremer.

Type de portage :
Instituts scientifiques et structures professionnelles.

3.1.2 Capteurs de chaluta bas cait

Le projet Optigche, qui &t labelli€ par le Ble Mer Bretagne, f@voit la mise au point de
capteurs et sondeurs pour les chaluts. Cependant, ce p&fetancua uneépoque a le prix
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du gazole rétait pas encore le prairhe nungro 1. De ce fait, la notion de captewrdas cat,
qui permettrait d@quiper largement les chalutiers, n’est pas mise en avant.

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

3.1.3 Simulateur de navigation

Les simulateurs de navigation utiéis dans certains centres de formation peugéet ane-
liorés par I'introduction de logiciels donnant le bil@nergtique sur des parcours da@s) en
fonction des comportements et des conditions de mer. lls pourraientéaterstili€s dans le
cadre de formationa la conduitéeconomique d’un navire déphe, en formation initiale comme
en formation continue. Des discussions informelles @ja éu 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 instaggate gazole, expriee en litres
par heure. C’est uelement de sensibilisationes important, qui a souvent I'effet de provoquer
une eduction de la vitesse du bateau. Cette indication powgtatcompktee, par la traduction,
en litres par heure, de la consommation de tougtpspement&lectriqgues ou hydrauliques en
marche.

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

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

3.1.5 Nettoyage de coquesflot

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

Connaissant I'importance deelat de salét 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 passage sur l'aire degteage.

Type de portage :

La technologie est connue, le pémé est en cours de mise au point. La structure de commercia-
lisation estégalement connue. Il s’agit d’'informer la &lie fche de I'existence du prede et
d’aider les structures susceptibles d’inveatiiire I'etude de mardh la recherche de site et le
financement de I'investissement.
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3.1.6 Caractrisation 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 éele, auwéquipements de bord. Il estf important de
comprendre pourquoi les consommations de gazole peuvent gacepoint, afin dditer un
“guide de bonnes pratiques” qui servirait @dérence.

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 formeédetats et leur exploitation.

3.1.7 Bilanénergetique deséquipementsa bord

Pour un néme usage, par exemplédlairage, les consommatioasergtiques peuvent varier
de 1a 10. De la reme facon que dansélectrongénager, a 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 consommanéderjiea bord
d’'un bateau degche et de les classer en fonction de leur consommation.

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

3.1.8 Banque de donaes bibliographiques

Dans le néme esprit que Wikipedia, il est possible de construire une base déeldin
bliographique, donnant tous les renseignements sur les dispositifs que I'on peut trouver sur un
bateau de @che. Les techniquesvoluant tés vites, certaines &rites” peuvent s’agrer étre
fausses quelques a@s plus tard. Le éselélectrique, par exemple, quigtait pas concevable
sur des bateaux de 20etnes il y a encore quelques @&s, peut seér€ler étre une solution
interessante pour des bateaux neufs. D’autres dispositifs, qui ne sorgégpasrnus en France,
sont ckja exgerimeneés ailleurs.

Cette base de dodm, 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.

Type de portage :

Une entreprisedalisant de la veille technologique ekant des pages Web largement accessibles,
en liaison avec des structures professionnelles.
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3.1.9 Maintenance informatiee

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

Cette action acessite un travail ptiminaire aupés des ateliers de@uanique marine.

Type de portage :

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

3.1.10 Cieation d'un label BHQE

Il existe cja le label HQE (Haute QuaditEnvironnementale) pour l@bment. Il est propas
de c€er un label de “Bateaa Haute Qualé Energetique”, pour des bateaux neufs ou existants.
Ce label pourrait donner lietudes aides particéres, des remises de prix, etc.

Type de portage :

La Région Bretagne, 'ADEME, des structures professionnellegs afinition d’'un cahier des
charges et des modag d’attribution du label. Il semblevident qu’un criére objectif sera issu
de la moelisation et de la simulation nurmques.

3.2 FEtudesa lancer

Tandis que les actions @roni€es dans le paragrapheegedent peuvenétre cecidees @s
maintenant, d'autres actions vorégessiter un travail de recherche eveloppement (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 denkrgie. LEconongtre “intelli-
gent” va traiter les informations de mané plusélaboge. Il pourra, en particulier, iagrer des
programmes p@adicteurs de consommation qui, en fonction des conditions de mer égaune
du moteur, calculera la consommatio@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,édmg@pement.
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Il est possible d’exploiter €nergie thermique des gaz&dhappement, pour produire deléctri-
cité. Deux technologies sont envisageables :
— l'utilisation d’'un moteur Stirling, voie choisie par le projet Mach,
— l'utilisation d’'un cycle de Rankine, voie choisie par le Sintef ramien et par 'INSA de
Rennes.

Ce travalil a fait I'objet d’'un projet de fin dtudes d’'ingnieur, de évrier a juillet 2008,a
I'Insa de Rennes et pourrditre prolon@ par une thse.

3.2.3 Production “gratuite” de froid

A la difference des japonais, qui produisent du frdidartir de Ienergie thermique des gaz
d’échappement, il semble plus opportun d’exploiténérgie thermique de I'eau de refroidis-
sement du moteur, par une macheée@bsorption qui, contrairemeatun groupe frigorifique,
n'utilise pas délectricié.

Le Pole Cristal, centre de transfert technologique dans le domaine du froiegla&détre
intéresg par une participatioa ce travail.

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

Vivre avec uneenergie ckre va impliquer des changemensstimportants 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 kwWh = 250 MWh pour
un chalutier de 20 gtres effectuant des s de 15 jours).

Pour obtenir une telleéduction, il va falloir avancer des solutions innovantes eta'ter
du moctle 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 Travail sur I'all egement des bateaux existants

Toute tonne suppmentairex bord se traduit par une surconsommation de gazole. Par ailleurs,
les bateaux degzthe sont trop souvent surchasglans les hauts, si bien que la stabitibitétre
étudiee de tes pes. Meme I'acquisition d’'un osmoseur, qui produit de I'eau doait@ demande,
peut se éeler probématique s'il faut, maldr tout, remplir la cuva 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 le&xo-rejet, qui peut introduire de nouvelles contraintes.
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3.3 Quelguesxlements de eflexion

3.3.1 Laide régionalea la recherche

La Region Bretagne estéds impliguee dans le @veloppement de la recherche. Elle dispose,
via les Bourses ARED (Aidesdgjionales au¥tudes Doctorales), d'un outil lui permettant de
soutenir les tmes de recherche qu’elle vewwlopper. Malge cela, la suite du processus lui
échappe en partie, car elle n’intervient pas dans le choix des sujets gsqmdes laboratoires
de recherche.

Dans le quota de bourses mii@selles alivrées chague age pour I'enseignement seip-
eur, certaines bourses soriédiees et ne peuvent dordtre attrib@es qua des candidats qui
vont travailler sur des sujetsgmis. Cette notion deéthage pourraitre adogte par la Rgion
Bretagne pour s’assurer que ses préxisont trages.

3.3.2 Espace d’expertise commun

Le monde de la@che fait se cotoyer défentes ca&gories socio-professionnelles, sans qu'il
y ait sysématiquement degchanges ou la confrontation des espnces, faute de structure
adapée. Il n’y a pas forement de structure nouveliecteer, mais de se baser sur ce qui existe
déja et en araéliorer le fonctionnement sur ce point.

3.3.3 Financement de la R&D

Pour des projets jugs “de grande importan@&sonomique pour la&égion ou le pays”, il serait
intéressant de éer une proedure spgciale, consistari :
— traiter le dossier dans un cadre particulier, pouglirer les @lais administratifs et finan-
ciers usuels,
— compEmenter le financement par de€fsra taux 2ro, remboursables en fonction du
suc@séconomique du projet.

3.4 References

3.4.1 Textes @néraux

Les deux premiers documents parlent beaucoup des trairésctie d_e document australien
est en deux parties : la partie &udie les carburants pouvant remplacer le gazole, avec leurs
avantages et leurs incoenients ; la partie B est cons&eraux surfaces mougis.

— Séminaire europen sur leconomies dnergiea la geche (2006). On trouve un court
expo® sur le deselélectrique, pages 68-69.
http ://ec.europa.eu/fisheries/meetirgyents/events/archives/eve2306/
conf110506/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
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3.4.2 Surfaces mouikes

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

— Syseme de propulsioaconome 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 dnergied 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 Echappement 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/M0707.pdf

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

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

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

— Eclairaged 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
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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 peci€ au chapitre 2, la question dulteet du financement des actions pro-
pos£es n'a volontairement p&# abor@&e. De néme, les actionsak lan@esévoluent avec leur
propre dynamique : lewdtat d’avancement ainsi que leur diffi@geventuelles restent largement
ignorés. Enfin, certaines actions doivétite cecicees. Ceglements sont pourtant indispensables
pour ceterminer une politique globale sur le secteconomique de lagzhe.

Il est donc propos la céation d’'un Comie de Suivi, qui

— aurait une vue d’ensemble de la situation et pourrait demander toutes les informations
néecessaires,

— pourrait proposer des actions et trouverait les financeméctssaires,

— assurerait le suivi degalisations et leur mise en ceuvre.

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