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Aux marins : voileux, plaisanciers, marins de comnge sans oublier les militaires...
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Introduction générale

Introduction générale :

« Quand les friches portuaires sont l'avenir deless» tel est le titre d’'un article de J.
Fournier, (2009). Ce titre d’article illustre a meille la nouvelle tendance pour les villes
portuaires. Partout dans le monde, la reconverdganwaterfronts est en cours. En recréant
des univers maritimes anciens, on redynamise desegatiers des villes portuaires. L'objectif
de cette these est de s’interroger sur ce phénomeénes’il n'est pas nouveau en terme
historique, I'est en revanche par son caractéredmbaoroissant.

Les travaux exposés au cours de cette rechereltentrdonc du phénomene de reconversion
portuaire a différentes échelles. Quelles notiangls mécanismes, quelles subtilités se

cachent sous cette notion de reconversion port@aire
a) L'origine du projet de thése

Ce travail constitue un prolongement des rechereffestuées en DEA. L'objectif de cette
premiere étude était d’étudier I'une des soluti@mvisageable pour créer de la capacité
d’accueil de plaisance. Notre mémoire de DEA aignsté sur : d4a reconversion des ports
traditionnels a la plaisance. Etude appliquée 8Bksse Normandie, en 2004 L’objectif était

PZ PN

de saisir les caractéristigues des sites ayant é&aréhabilités pour la plaisance. La
réhabilitation était effective a partir du moment on bassin ayant abrité de la péche, du
commerce ou des fonctions militaires, était aujdunddédié a la plaisance. L’objectif premier
était de dresser un constat de la reconversionugicgt en Basse-Normandie, puis de

comprendre pourquoi et comment ces bassins é@éernus des bassins de plaisance.
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Introduction générale

La place du port de plaisance au sein des villes, iBlage auprées des habitants et des
touristes ont également été traitées au cours tie €ride. Ainsi, suite a I'étude de terrain,
nous avions mis en place une typologie qui disttgu
- les ports réhabilités liés a leurs communes, qui &portent un dynamisme
certain, une image positive mais qui ne constityead le lieu central de la
commune, par excellence, l'influence du port étdots relative.
- Les ports peu intégrés a la ville, qui ne constitymas des équipements phares
de la commune.
- Les ports patrimoines : symbole de la localité npaentral de la commune,

pole d’animation.

Suite a ce constat, ciblé sur une région, noussea envie d’aller plus loin. Si cette
solution semblait présenter des avantages ind@sialdles mises en garde se profilaient
egalement. De plus, ces reconversions réalisééenmnt dans les années 1970 — 1980
semblaient bien plus difficiles a mettre en ceuwrpwad’hui. Quelle était la politiqgue de
'Etat vis-a-vis de ces questions ? Les exempleangers abondants ne pouvaient-ils pas
nourrir des pistes de réflexions intéressantes plDg, il semblait pertinent d’aborder les
reconversions qui dépassaient le cadre de la plzsa
En définitive, cette premiere recherche avait sajlautant de questions, si ce n’est plus que
de réponses apportées. La présente étude a donolgedatif d’étendre géographiguement la

recherche pour préciser le phénoméne de reconugreituaire.

b) Le cadre géographique

Le phénomene de reconversion portuaire est audjauremondial. Il a donc été
nécessaire d’élargir notre étude depuis la Basseidludie. La diversité pressentie du
phénomene étudié nous a conduit a réaliser une éeittas. Si nous ne pouvions voyager a
'étranger qu’a partir de la littérature existanteyus pouvions en revanche concevoir un
échantillon le plus représentatif possible, aH&on francais. Dés le début de la recherche,
nous avons décidé de travailler sur la facade tajlae en raison de notre attache au

laboratoire Géolittomer, situé a Nantes.
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Introduction générale

Si le terrain d’investigation de 'UMR n’est pasnité au Grand Ouest, il constitue
tout de méme un secteur souvent privilégié, eromaile sa richesse et de sa grande diversité.
Précisons que nous incluons la Manche a la facddetijue.

Le nombre de ports présents en Manche et Atlantiques laissait entrevoir une
certaine diversité dans les formes de reconvergiomgiaires et les situations rencontrées.
Malheureusement, nous savions que nous ne pourriensr une étude de terrain sur tous ces
ports, il fallait donc a nouveau cibler notre étude statut du port a donc été choisi a priori,
comme critere de sélection. Nous avons décidé digétles reconversions portuaires dans les
ports autonomes (nouvellement promus au titre den@ Ports Maritimes par la loi du 04
juillet 2008) et les ports anciennement d’intérétional (janvier 2007). Ce choix nous a paru
cohérent dans la mesure ou ces ports influentsiemtlaconnaitre d’importants
bouleversements. Par ailleurs, la taille des vidlbgtant ces ports était telle que les projets
d’aménagement ville - port étaient souvent au cdesr préoccupations des élus. Dix-huit
ports, de Dunkerque a Bayonne, étaient alors coésepar notre étude, représentés sur la
figurel.

Premier échantillon N
Les ports autonomes et d'intérét national %

de la fagade atlantique, ayant un projet i
de reconversion portuaire

PAS-DE-CALAIS

COTES-D'ARMOR

Cette carte représente le premier échantillon envisagé.

MORBIHAN 11 est composé des anciens ports autonomes et d'intérét national,

de la fagade atlantique ayant un projet de reconversion portuaire

en 2004.

@IRE-ATLANTIQUE

. Port autonome
. Port d'intérét national

Sources:
Route500 - (C) IGN Paris 2004 - Reproduction interdite

Réalisation: A. Provost, 2010

Figure 1 0 50 100 1 5?(m
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Ce postulat de départ fut cependant rapidemensremcause. En effet, a la lecture de
plusieurs articles et en constituant une base deabs pour Odit France, nous nhous sommes
rendus compte que certains projets envisagés demsparts départementaux étaient fort
intéressants. La taille des villes et le statupdu semblaient créer des spécificités dans les
projets de reconversion.

Ayant de plus choisi de mener une analyse multagea nous ne pouvions, aprés réflexion,
faire 'impasse sur ces plus petits ports.

De méme, les projets dans les ex ports autonotnasceennement d’intérét national
semblaient présenter des similitudes importantege Etude exhaustive de ces ports nous
aurait sans doute conduit a un certain nombre g@eétitbns. Les ports non étudiés
directement auraient donc valeur d’exemple appugaron, les analyses des études de cas.
Neufs sites, représentés sur la figure 2 ont finale été sélectionnés. Nous détaillerons la

méthode employée au cours du chapitre deux.

Localisation des ports de I'étude

N
Dunkerque %

Boulogne sur mer

NORD
PAS-DE-CALAIS

NQRD

Cherbourg
Le Havre

St Mal o MANCHE CALVADOS
Brieuc

=+
S o

- COTES-DARMOR
Brest
b L HESTEANE Cette carte permet de localiser les ports de I'échantillon,
de I'étude.
MORBIHAN

Concarneau

LOIRE-ATLANTIQUE

. Port autonome
Port d'intérét national
Port départemental

VENDEE

Les Sables d'Olonne
=~

'QPARENTE-MARITIV Sources: ) ) )
Route500 - (C) IGN Paris 2004 - Reproduction interdite

Réalisation: A. Provost, 2010

Figure 2 0 50 100150
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c) Historique des recherches sur le sujet.

La thématique de la plaisance n’a été que peu abqudr les géographes. Quels sont
les héritages disponibles ? Comme l'indique N. Befndans son ouvrage de 200&
nautisme, acteurs, pratiques et territoireg c’est essentiellement a partir des années 1970
gue les sciences sociales se sont intéresséegatiqups et aux équipements de sports et de
loisirs ; R. Thomas et J. Defrance pour la socielog. Cazes et J.-P. Augustin pour la
géographie. »

La premiere thése de géographie portant sur lagiae est celle de B. Viéville des
ports de plaisance de la Cbdte d’AziBoutenue en 1972, cette thése traduit « uneirmerta
précocité des travaux » N. Bernard (op cité). Elsmalignent, si besoin en était, les
interrogations qu’a suscitées des le départ latami®n de structures lourdes dédiées a la
plaisance. La these de G. Padses ifavigation de plaisance dans 'aménagement stigtie

du Languedoc Roussillpnvient confirmer cette hypothése.

D’autres theses universitaires en géographie semues compléter ces travaux
précurseurs :

- celle de J.-C. Fichoula carte marine, principes d’élaboration d’'une frgu
carte de la plaisancgl987),

- celle de N. BernardPorts de plaisance et structuration de I'espactoldl
finistérien(1993),

- celle de J. Lagéisteles ports de plaisance en Bretagne : protagoniste d
développement touristiqu&994),

- celle de C. Clerc-GiraudoLes ports de plaisance sur le littoral de la
Provence-Cote d’Azyi1999),

- celle de D. Retiéretes bassins de plaisance : structuration et dynaesq
d’un territoire (2003),

- et enfin celle d’'Ingrid Peuziat Plaisance et Environnement: pratiques,
représentations et impacts de la fréquentation ioaet de loisir dans les

espaces insulaires. Le cas de I'archipel de Gléfiaance) (2005).

14
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Comme l'indique N. Bernard (op cité), d’autressibg en géographie, ethnologie et
économie sont actuellement en préparation sur delsigmatiques liées au nautisme. On
observe que la plupart de ces travaux portent aumanifestation la plus «lourde » du
nautisme : la plaisance et les ports de plaisadeei s’explique par le poids économique et
social de la navigation de plaisance, par rappar autres pratiques nautiques qui ne
mobilisent pas tant d’acteurs, d’investissementiéguipements. »

Notre travail s’intéresse lui aussi a la plaisaetaux ports de plaisance mais sous un
angle d’approche différent. Il s’agit ainsi de dléza une des solutions alternatives a la
construction de nouveaux ports de plaisance, lanraasion portuaire. Si cette solution a été
plusieurs fois abordée, aucun ouvrage ne proposeiele’ensemble de cette pratique. C’est

I'ambition de ce travail de doctorat.
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Vis-a-vis des travaux réalisés par les servicesl'lg@at, comment ce travail se
positionne t-il ?

Le rapport de Gérard d’Abovilléyautisme et réhabilitation des friches portuajrde 1996,
avait pour objectif de dresser un inventaire « ffeshes portuaires susceptibles d'étre
réaménagées rapidement au profit de la plaisancew en définissant « les obstacles de
nature juridique, administrative ou financiére,camibles d’obérer le réaménagement de ces
friches ». (B. Pons, 1996). Les modalités d’aciomettre en ceuvre se devaient également
d’étre proposées.

Les conclusions de ce rapport ont servi de sogleapport d’Yves Gauthier : ke
développement des ports de plaisand@006). Ce travail présente de facon synthétigae
projets de création de places pour les bateauxaigapce. Ceux-ci sont évalués de la fagon
suivante :

1 = Projets trés pertinents ayant fait I'objettddes techniques et pour lesquels les
procédures sont engagées sans que des obstac&ssrsgmblent pouvoir compromettre le
projet ; (figure3)

2 = Projets pertinents mais pour lesquels lesestusbnt moins avancées ou qui
soulevent des problemes (environnement, financemeosceptibles de retarder leur
réalisation ; (figure3)

3 = Projets encore au stade des études de fitisabil soulevant des difficultés
majeures. (Gauthier, 2006 op cité)
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La pertinence des projets

Durkerque 440 g : de créations de places,
Etaples s/mer (240) ‘L\ﬁ @ Légende Selon Y Gauthler
Cherbourg (2 »7//‘-, ‘l’,,fn’\
sites) (184)’—1 [/ ~ @ Port

Aber
Roscoff
Wrac'h (600) St Cas YN
~  (x) Nombre de
places

Brest o 4 ’\ “3 “ 4
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0 ' . ‘]" prévues
Lorient (3 ~% ‘ |
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©
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fanylle (200) Omstreham (600)
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St Malo

g1 (300) ‘

Lorient (2 "
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Source : Y. Gauthier, 2006
Figure 3

Notons que ce rapport est synthétisé sous formetabkau et que certaines

reconversions sont qualifiées de « création. » cenenfort du Chéateau a Brest.
Le rapport de G. D’'Aboville a également servi dels au guide Codcap, (juin 2008)

«Reconversion des bassins portuaires délaissés [@oynlaisance», auquel nous avons

participé.
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L’objectif principal de ce document consistaittabdir un état des lieux des principaux
sites portuaires frangais concernés par une recsiove potentielle, engagée ou non. |l
s’agissait d’analyser plusieurs sites types poutrmen exergue les différents parameétres qui
conditionnent la réussite ou a I'inverse les pott¥zueils d’'une reconversion portuaire. Suite
a cette analyse, des propositions ou recommandaiievaient étre présentées.

Cette étude, que nous avons réalisée paralleleraentotre travail de thése, sera
nécessairement reprise au cours de cette rechétependant, les objectifs des deux études
sont différents, de méme que le temps imparti pbacune d’entre elles.

Notre travail de these, plus long et sans paisi gur la faisabilité ou I'opportunité des
projets car universitaire, nous permettra de cotapl&tude CODCAP qui est a proprement
parler un guide a destination des porteurs de tsrdjebjectif étant de créer de la capacité
pour les bateaux de plaisance.

Si nous reprendrons bien sdr cet aspect pratiqui@ Eonversion portuaire, nous étudierons
€également les reconversions, sans projets liephkisance ou au nautisme. Nous souhaitons
ainsi avoir un regard aussi global que possible laureconversion portuaire dans son
ensemble, afin d’en comprendre les mécanismesidier en quoi elles modifient le rapport
de la société a son environnement tant socialemenspatialement. A ce titre les travaux de
M. Gravari-Barbas (1991, 1998) seront repris poum analyse ancienne et poussée des
waterfronts. Nous nous intéresserons égalementsathgamatiques d’étude plus récentes
relatives au patrimoine. Afin de compléter cettalgse et pour affiner le coté « patrimoine
maritime », les travaux de Francoise Péron seradesmment pris en compte.

De plus afin de dépasser le cadre stricto senda plaisance et de pénétrer le monde
maritime en général, les travaux d’A. Vigarié, dé&dillaume, de J. Charlier puis de J. Bird
ou de J. Marcadon seront repris abondamment. Ropécthe, les analyses de JP. Corlay
viendront compléter le diagnostic. Concernant tétehrono-spatiale, nous nous appuierons
également sur les travaux de César Ducruet (2a08ptamment sur sa typologie mondiale
des relations ville-port.

Enfin, les éclairages juridiques de R. Rézenth@D{2— 2009) viendront & de nombreuses

reprises appuyer nos réflexions.
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Notre recherche s’appuie donc a la fois sur dppaids étatiques, des références
bibliographiques géographiques et des études @aidinaires. Cela nous amene a réfléchir

au caractére géographigue de notre étude.

Un sujet géographique ?

D’aprés le Petit Larousse, 2004 : la géographieurse science qui a pour objet la
description et I'explication de I'aspect actueltural et humain, de la surface de la terre.

On distingue la géographie générale, qui étudieplednomenes (population, production,
commerce, etc.) a I'échelle mondiale de la géogeagigionale, qui étudie un espace (région)
bien déterminé. La géographie de la France estt@uelte définit comme suit :

« ensemble des caractéres naturels et humains dgioa, d’'un pays ».

Plus précisément, la géographie est la sciendédmnisation actuelle de I'espace
terrestre par 'homme. Elle s’intéresse aux prolende I'habitat et de la population
(géographie humaine au sens strict), de la praolucties services, des transports et des
échanges (géographie économique). Dans sa rechexphieative, elle fait appel a plusieurs
disciplines. L’étude des conditions offertes par halieu naturel a recours a la
géomorphologie, a la climatologie, a la biogéogreph la pédologie (parfois regroupées sous
I'expression de géographie physique), éventuellérada géologie. Mais la compréhension
de l'organisation de I'espace nécessite aussi ¢etppe I'histoire, de la sociologie, de
'économie, de la démographie. Discipline de sys¢héla géographie apparait ainsi au

carrefour des sciences de la Terre et des scidncesines.
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A partir de cette définition, que peut-on dire ketre sujet sur la reconversion
portuaire ?
En premier lieu, si la géographie s'intéresse aratiques des sociétés par rapport a leur
environnement, il s’agit ici d’étudier I'évolutiodu rapport de la société, a la mer et au
littoral, ce que Francoise Péron appelait déjag6 1« nouvelle maritimité ».
Le propos vise a réfléchir aux modes d’organisatitn I'espace littoral a travers les
probléemes environnementaux et fonciers auxquejsutint la pression humaine qui s’exerce
sur ces territoires.
Suivant I'héritage de Paul Vidal de La Blache, noesis demanderons comment ’homme
répond aux contraintes de ce milieu littoral, damscadre que I'on peut définir comme
« régional ». Nous étudierons non seulement leacespde vie des sociétés, les « espaces
pratiqués » par la société mais également les espagcus qui integrent les effets des
représentations. Nous suivrons ainsi I'héritagdadgéographie de I'espace vécu, apparue
dans les années 1970.
Nous nous intéresserons également a la producisresbaces : comment, face au déclin des
activités traditionnelles et a I'essor de la plat®s la société aménage, structure et organise t-
elle son espace portuaire ?
Les interfaces multiples : terre et mer, natures@tiété, politique et réalisations seront
abordés au travers de ce sujet, comme autant despmbriqués les uns dans les autres.
Nous utiliserons alors les notions de géosystéme, géographie systémique tournée vers
'environnement. Découlant de la notion d’écosystede Tansley, le géosysteme est une
approche intégrée et combinatoire. Le paysagelestmtre de cette approche et traduit bien
les différents systéemes présents :

- un systéme producteur : domaine abiotique’hdgrime et de la société,

- un systeme paysage : le filtre du subjectif,

- un systeme utilisateur : recherche, action et agemant.
L’ambivalence du littoral, trés attirant mais aus®is contraignant physiquement, doit en
effet, de par les enjeux qui en résultent, étreéade facon globale afin de proposer des
solutions a la société. Le but étant de gérerdedlits d’'usages, de minimiser la concurrence
entre les différentes pratiques et de préveniriegies. Ces domaines d’action et la mise en

place de nouveaux modes de gouvernance sont ae destproblématiques géographiques.
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Comme N. Bernard dans son ouvrage de 2006 (opant@eut également citer J.-M.
Dewallly et E. Flament, pour qui les pratiquesladisirs constituent une donnée sociétale
fondamentale, reflet de I'évolution de nos soci@Emodes de vie et un enjeu considérable.
« Elles modifient les modes d’'usage et les forniesyednisation des espaces, en méme temps
gu’elles travaillent de I'intérieur et transformdas sociétés d’accueil, (Dewailly et Flament
op cité). Ou encore Jean Viard : «les usages dgsstébres sont devenus, et vont devenir de
plus en plus dans le futur, des organisateursapatt sociaux structurants ». (Viard,). « Le
caractere incontournable du sport et des loisirss da société contemporaine a conduit en
effet des chercheurs en sciences sociales a giesder davantage. » (N. Bernard, op cité)

Nous pouvons penser que l'étude spatiale de I'éoludu domaine cétier, des
paysages, de I'environnement ainsi que des plama@nest au coeur de la recherche en
géographie. Nous nous demanderons ainsi commeastlieorpréservation et aménagement
du domaine littoral ?

Le poids économique, social et environnemental oEonversions portuaires,
notamment par la navigation de plaisance, présante un intérét scientifique qui s’inscrit
pleinement dans le champ de notre discipline. Rdnarder cette question, nous utiliserons
plusieurs domaines, de ce qui fait la géographjeuad’hui, une discipline pluridisciplinaire
qui s’interroge sur ’lhomme, I'étre social et latumr@ pour maitriser au mieux la relation

homme — nature en proposant une éco — citoyenneté.

Cette these réalisée sous la direction de J. dbwile et A. Miossec constitue
également un travail d’équipe puisqu’il est réaleé sein du laboratoire Géolittomer de
I'Université de Nantes. Regroupé avec trois auaberatoires, cet ensemble forme une UMR
(Unité Mixte de Recherche) dénommée : « LETG :okitt, Environnement, Télédétection,
Géomatique ». Notre travail s’inscrit plus partietément dans la premiere des trois equipes
qui composent cette UMR «Risques et conflits ayes dans la dynamique des

geosystéemes ».
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Le programme de recherche de cette équipe 1 preuai@si libellé: « L’équipe risque
et conflits d'usages » souhaite dépasser le schéassique » homme/impact/gestion tout
comme la description monographique de situatiooali®ées pour se focaliser sur I'analyse et
sur la compréhension des mécanismes conduisant aigdeontinuités ou des ruptures a
linterface nature/société. Elle s’appuie sur unémdrche scientifique fondée sur des
meéthodes d’analyses et de compréhension des géomsafin d’'identifier la part respective
de linfluence des changements sociaux et des diguas naturelles dans la variabilité des
écosystemes observée a diverses échelles (temps eaiemps longs : de l'instantanée a la
période historique récente). Elle propose de cdneerson analyse sur les véritables
révélateurs de la complexité, que sont les risgetetes conflits qui leur sont souvent
associés. » (Dossier de reconnaissance de 'UMR)200
Nous cherchons, dans le cadre de cette étudessuedenversions portuaires, a connaitre les
dynamiques et les contraintes qui s’exercent sumikeu littoral afin de comprendre
comment la société réagit en créant ses proprewies. Dans le cadre de la reconversion
portuaire, il s’agit par exemple de situer les rif@ees dans I'espace urbain et portuaire, de
saisir les jeux d’acteurs pour pouvoir mieux appreter les conflits d’'usages et de proposer
ainsi des mécanismes de régulation.

Il s’agit bien d’'un sujet géographique correspondamx themes de recherche du

laboratoire et de 'UMR, le théme de cette thesetgalement d’actualité.
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Un sujet d’actualité ?

Notre theme de recherche sur la reconversion poetest un sujet d’actualité a
plusieurs égards. En effet, penser le monde denfgtmbale en cherchant a ne pas porter
préjudice aux générations futures et aux ressowamsnunes est une conception trés récente.
Sa déclinaison directe, en zone coétiére, la Gedtitdgrée des Zones Cotieres GIZC, qui
cherche a associer I'ensemble des acteurs dapsole@matiques d’'aménagement de I'espace
constitue un nouveau mode de gouvernance encasedaant. Si I'actualité d’'un phénomene
ne constitue pas un intérét scientifigue en sdia geparticipe, du fait du peu d'études
réalisées sur le sujet.

Ce sujet est également d’actualité, par le thenmerde la recherche. Si de nombreux
espaces littoraux sont concernés par les frichegugices, la réflexion sur leur
réameénagement, pensée de facon globale, est esaint récente en France. Il faut si 'on
souhaite avoir un peu de recul, consulter des gagrétrangers, comme celui de A. Breen et
de D. Righy paru dés 1975.

Crée en1988, I'AIVP (Association Internationale Ville ebR) qui regroupe 170 membres
sur cing continents, plus de 1 000 villes portusmireprésentées et un réseau international
d’experts et de scientifiques, traduit bien [lid€rcroissant des villes portuaires aux
problématiques de réaménagement. Une illustratamilef a vérifier en cherchant sur un
moteur de recherche, les themes :

- « Espaces portuaires délaissés et urbanisme abtient 1 860 documents

trouves.

- « Villes portuaires et aménagement du territoir62 réponses.

- « Villes portuaires et environnement » : 372 répsns

Cette association internationale, précurseur eiieneade réaménagement portuaire et

urbain, traduit bien le caractéere récent du phémenméais aussi son ampleur.
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Comment ce phénomene récent se manifeste t-iveaunnational?

Gérard d’Aboville, Président du Conseil SupérieaitaiNavigation de Plaisance et des Sports
Nautigues (CSNPSN) s’est trés t6t intéressé awhdd portuaires. Le CSNPSN a une
vocation de conception, de coordination, de coatiert et d’impulsion pour toutes les
guestions concernant la navigation de plaisansdgisirs et les sports nautiques. Il émet dans
le domaine de ses compétences, des propositisrs@hmandations qui sont transmises aux
ministres concernés. C’est a ce titre que BernartsPalors Ministre de ’Aménagement du
Territoire, de 'Equipement et des Transports, asionné Gérard D’Aboville en juillet 1995
pour conduire une étude intitulée :Nautisme et réhabilitation des friches portuairegop
cité). L'Etat commence donc a s'interroger surmedblématiques dés 1995.

Parallelement, la plaisance ne cesse de croitiéramce mais comme nous l'avons
déja évoque, le temps n'est plus a la constructienétique de structures dédiées a la
plaisance. De plus, les besoins exacts en terrmneax sont approximatifs et les solutions
possibles peu étudiées. C’est la raison pour l&liIAINEL (Association Nationale des Elus
du Littoral), Odit-France (Observation, Développeiteet Ingénierie Touristique), le
CSNPSN (Conseil Supérieur de la Navigation de &hais et des Sports Nautiques), la FFPP
(Fédération Francaise des Ports de Plaisance)NIéHedération des Industries Nautiques) et
enfin le Ministére des Transports, de 'Equipeméut,;Tourisme et de la Mer se fédérent pour
créer le CODCAP (Comité pour le Développement dagaCités d’Accueil de la Plaisance).
Ce comité est creé en 2003. Aprés avoir recuedfi données il s’est attaché a produire
différentes études ou guides parmi lesquels :

- la Valorisation touristique des ports de plaisar{2602),

- étude stratégique sur I'adaptation des capacitéascdieil et la gestion des

places dans les ports de plaisance maritimes eméganétropolitaing€2003),

- port & sec et parc a batea(@004),

- la Conduite de projets de développement de portdaisance(2005),

- plus récemment (décembre 200&)financement des ports de plaisance et

- reconversion des bassins portuaires délaissés lpquiaisance(op cité, 2008).
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Stagiaire puis vacataire aupres du CODCAP, j'aspure les réunions du comité de
pilotage du Codcap depuis 2003 et participer déraent a I'élaboration de ce dernier
ouvrage.

La mission confiée a Yves Gauthier en juillet 20@%® cité) vient réaffirmer la
position de I'Etat sur la question du développentknta plaisance et I'intérét tout particulier
gu’il porte aux reconversions des friches portugire

Si notre sujet est au coeur des problématiquesradioigues, il est également tres
porteur. La question des reconversions est en kefifgement plébiscitée par les services de
'Etat. L'appel a projets exemplaires lancé en déme 2008, a I'occasion du Grenelle de la
mer par Jean-Louis Borloo, puis relancé en 201Mpaninique Bussereau confirme une fois

encore cette tendance.
d) Problématique et approches méthodologiques
Afin de définir la problématique de cette étudeusallons tout d’abord nous
concentrer sur les hypothéses et les questiongaleenche initiales, en utilisant un texte,

rédigé au début du doctorat.

Les hypothéses et les questions de recherchdesitia

Quelles étaient les hypothéses et les questionsctierche initiales ?

Au début de ce travail de doctorat, nous avionssage que :
« Cette recherche s’inscrirait, dans le champ deétagmpphie littorale, puisque les ports de
plaisance témoignent de la difficulté de mener dmntf une politigue d’aménagement
touristique, de valorisation du littoral et une teaion affrmée de ces espaces fragiles. La
limitation des équipements lourds et la concentatatre les différents acteurs, a laquelle
participe la reconversion des anciennes structyreduaires, devraient permettre de
progresser vers une gestion intégrée des esp#ioeauk, dans le principe du développement
durable.
Dés lors, comment créer des places de ports, sarsfier plus encore le domaine littoral ?

Les requalifications portuaires constituent I'ums dolutions envisageables.
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Les intéréts sont multiples. En effet, les modifwas & apporter aux bassins, afin

d’accueillir la plaisance sont minimes et perméttrg si nécessité s’'en faisait sentir, un
retour aux anciennes activités. De plus lorsque desvités traditionnelles déclinent,
conduisant a une moindre emprise spatiale ; lasqt@ie peut apporter a la collectivité
territoriale affectée un complément d’activité metgsant. L'un des points forts de la these
porte sur la notion de requalification, avec ce qeta impligue pour les différents
partenaires.
Il convient cependant de les prévoir et de les nisait car si les requalifications modifient
peu le bassin portuaire en lui-méme, elles inddisanrevanche de profondes modifications
des espaces alentours. Les enjeux spatiaux etugode ces mutations sont donc
considérables. » (Provost, 2004)

Si ces hypotheses initiales posent les bases tereeherche, il nous faut maintenant
les compléter.

Ainsi, si la notion de systéme port ou méme deesystville - port est évidente, sa
complexité est telle qu’elle doit faire I'objet dia étude approfondie. Aprés avoir identifié les
facteurs a l'origine des reconversions, ceux quimgedtent une reconversion réussie ou a
linverse les causes de dysfonctionnements, il faushalement proposer des méthodes et
outils qui viendront faciliter ce processus de re@vsion. Il faudra ainsi intégrer un grand
nombre de facteurs, des échelles géographiqueseatites avec des projets contrastés et des
enjeux multiples.

Les bouleversements engendrés par une reconvepsiovent entrainer des changements
urbanistigues et socio-économiques majeurs qu’iiviemt de prendre en compte en
développant plusieurs scénarios sur le long tewmieg sur le trés long terme.

Une valorisation réussie du port ne pourra se fauéen intégrant tous les acteurs et ce dans
un projet ville - port. Une approche multi discidire et partagée est ainsi nécessaire tant la
gestion des conflits est un gage de réussite. £aee n’est simple en la matiére :

des montages juridiques, fonciers et réglementaioggent étre mis en place. Les interfaces
sont si nombreux : interface ville - port avec hmuéme, des interfaces économiques,
techniques et environnementaux, nature — sociaté egt difficile d’intervenir.

D’autre part, plus nous avons avancé dans ce trdeaiecherche, plus nous avons

identifié des risques potentiels qui souleventissg un certain nombre d’interrogations.

26



Introduction générale

L’essor des activités nautiques exerce une pressdmrée sur les espaces littoraux.
Les conflits d'usages et la pression sur I'enviement sont exacerbés. La vitalité des
industries nautiques et 'image tres porteuse wddecpar la plaisance, constituent des points
positifs, a mettre en exergue mais, paradoxaleitgeobnstituent aussi une menace. La valeur
ajoutée générée par le nautisme : emplois dirdcisd@ects, vitrine pour la ville peuvent
amener les décideurs et les investisseurs prives aertain nombre de dérives : volonté
d’aller trop vite, sans prendre en compte toutesdemposantes du systeme, absence de
vision a long terme, réappropriation d’un projedlige ailleurs.

A partir de ces hypotheses, quelles sont les pathes questions que souhaite poser

cette étude ?

Définition de la problématigue.

Les principales questions scientifiques poséesgide étude sont les suivantes.

- quels sont les processus qui conduisent a mener re@mversions
portuaires ?

- Comment se définit I'étude du systéeme « reconverpiartuaire », de ses
composantes et de leurs interactions ?

- Comment caractériser la spatialisation des receioms, I'imbrication des
échelles géographiques, la diversité des formesagmengendrées ?

- Quels sont les risques liés aux reconversions gioets} a I'interface

nature - société ?

- Quels sont les outils a mettre en place pour aieercollectivités, les
porteurs de projets, a connaitre les mécanismasngpant de mener a bien
des reconversions de I'espace portuaire ?

- Comment nos méthodes et outils peuvent-ils apparteraide significative
a la connaissance et a la compréhension des méwmionduisant a des
reconversions réussies ?

- Peut-on identifier des chaines de relation qui péimaient d’éviter les
conflits d'usages ?

- Quels sont les risques liés aux reconversions QIoets ?
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Nous pouvons ici, citer la conclusion de I'ouvrateN. Bernard « Le nautisme,
comme l'ensemble des pratiques de loisirs, cordribucréer de nouveaux rapports au
territoire et de nouveaux liens sociaux. Il géndes activités économiques en constante
mutation, qui réclament de la part des professisnmiel secteur de grandes facultés
d’adaptation.

C’est aux chercheurs en sciences sociales d’acamepaes évolutions, d’en estimer
les potentialités, d’en mesurer les incidencesest thfléchir éventuellement le cours afin de
conduire a un développement harmonieux et maithese pratiques et de I'ensemble de la
filiere nautique. De cet engagement naitront dewiggs offertes au plus grand nombre,
stimulantes pour I'économie locale et respectueadéenvironnement. » (Bernard, op cité)

Approches méthodologiques

Nous avons choisi de faire appel a la méthode Ingbicb - déductive pour conduire
notre recherche. Afin de vérifier nos hypothesess@ntées dans le volet précédent, nous
avons mis en place une méthodologie, basée suepta®tapes, que nous allons ici détailler.

La premiere d’entre elles a consisté en un receteiline analyse bibliographique.
Notre travail de DEA a été repris et complété. Nausns grace a ces lectures, pu recenser,
au moins en partie, les ports susceptibles de merereconversion portuaire. Notre stage
chez Odit France a complété ce travail de recenserhébjectif consistait, en effet, a
établir une base de données recensant la capadit@aipe de plaisance en France.

Cette base de données nous a permis de centrddissrun document 'ensemble des
mouillages, ports, ports a sec et les difféerentgeps envisagés permettant de créer de
nouvelles places.

La méthode qua suivi la constitution de cette base de donnéegrepeu particuliere
puisqu’elle coincide pour nous, avec le début éitle CODCAP : Keconversion portuaire
pour la plaisance». Sous contrat avec le CETE (Centre d’Etude Tigclende I'Equipement)
de I'Ouest, nous étions chargeés, en temps queaiesatle réaliser avec Pierre Yves Quantin

ce guide pour le Codcap.
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Nous avons donc travaillé avec un comité de pilmtaglidant nos propositions de
méthodes. Cette méthode de travail fut particulenet riche, puisque le comité de pilotage
regroupait tous les experts de la plaisance fraecadies nhombreux contacts de chacun ont,

par la suite, facilité notre accueil dans les défds ports a étudier.

A la suite de la premiere phase de notre travaétait plus facile de localiser les
eventuelles reconversions portuaires et cela nopermis de mener un certain nombre
d’entretiens téléphoniques. Les résultats de cé®tems ont été saisis dans une fiche de
données, par port (chapitre 2). La premiére ligmessforme de tableau reprend quelques
éléments de la base de données: le nom du portstatut, son propriétaire, sa fonction
principale, le nombre de places pour les bateauyldisance, I'existence d'un projet de
reconversion portuaire, un contact et ses coordesirfuit, une série de questions permettant
de qualifier les projets de reconversion portuaire.

Les résultats de cette série d’entretiens télépjuasi ont été synthétisés sous forme de grilles
puis de cartes. Une carte de localisation des tgrde reconversion et une seconde carte qui
gualifie les projets selon leur nature (chapitre 2)

S’agit-il - de reconversions mixtes : une partieaine et une partie dédiée a la

plaisance,

- d’une reconversion uniguement liée a la plaisance,

- d’une reconversion a usage urbain ou enfin, siagit-

- d’une ville qui ne comporte pas ce type de projets.

Ces cartes visibles dans le point suivant de détumontre, si besoin en était,
limportance du phénoméne sur le littoral métroahi. Seuls quatre ports n’avaient a
'époque, pas déclaré de projet de reconversion.

Nous verrons par la suite que quelques uns desyssrtle projets ne nous avaient, en outre,

pas tout dévoilé.
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A partir de ce constat, nous avons dd faire unxcparmi tous ces sites. En effet, si
nous souhaitions évidemment réaliser une étuderdairt, nous ne pouvions la réaliser sur
'ensemble de ces ports.

Quels criteres de sélection avons-nous pris erptsf
C’est I'objet du chapitre 2 de I'étude : « le cadémgraphique : de I'ensemble des ports a un
échantillon ». Nous n’allons donc pas ici rentrangl les détails mais simplement donner les
bases méthodologiques de cette sélection.

Afin de choisir les sites portuaires que nous afliétudier, nous avons croisé dans une grille
un certain nombre de critéres tels que : la fagadetime, le statut du port, la fonction
principale du port (péche, commerce, marine mibfaile type de reconversion envisagée
(mixte, urbaine ou dédiée a la plaisance) et dafttegré d’avancement des travaux.

Apres avoir déterminé les ports choisis pour bétwde cas, nous avons mené une
campagne de terrain de septembre 2006 a mars 2080jectif de cette campagne de terrain
consistait a recueillir un certain nombre de dosnge site afin de pouvoir mener par la suite
une analyse systémique et spatiale des sites redmyv
Nous avons ainsi, tout d'abord mené une analyssgugye, couplée a une analyse historique.
Nous avons ensuite réalisé des entretiens aveactears pouvant nous présenter les projets
de reconversion portuaire. L'objectif était évideemhde rencontrer plusieurs acteurs ayant
des visions contrastées, afin de nous faire une idéplus objective possible des contextes
locaux. Ces entretiens ont tous été réalisés setmn grille d’entretien commune. Cette
démarche multi scalaire, réalisée dans différerites sportuaires, avait pour but de
comprendre les effets induits d’'une reconversioriyaire sur I'espace littoral : portuaire et
urbain. L’analyse historique était importante, suttpour les projets déja réalisés puisqu’elle
nous permettait, grace a une échelle temporellepades effets de continuité, de rupture et
de représentation, au sein des espaces portuaires.

Suite a ce travail de terrain et d’analyse, notena choisi de présenter les résultats

par site portuaire, sous forme de fiches de sget@nnexe).

30



Introduction générale

Ces fiches de synthése nous ont permis de cemtradis un document, la situation
particuliere de chaque port. Nous avons pu panite snener un travail d'analyse qui nous a
conduit a identifier un certain nombre de conflds, difficultés et de problemes rencontrés,
dans des domaines aussi divers que variés. Lesiossuadoptées au niveau local ont
également fait I'objet d’'une analyse : ces soliparticulieres peuvent-elles étre mises en
place dans d’autres sites ?

L’analyse des sites étudiés dans le détail, sqrkicdre en seconde partie.

L’issue de cette analyse consistait & mettre ereplae méthode d’aide a la décision. Les
outils et méthodes proposés ayant pour objectifba comprendre chaque situation
portuaire, chaque conflit potentiel afin justemdatles prévenir et si possible de les éviter.
Pour cela un diagnostic complet des points d’ésuetil de réussite a été effectué. Une
proposition de protocole, les intégrant, a enstiiéeétablie tant au niveau juridique, financier
gue du pilotage. Nous détaillerons ces points eorske partie. Notons ici que le travail basé
sur les échanges du Comité de pilotage Codcap ex&@mement utile puisque des experts
spécialisés dans chaque domaine nous ont éclalidgusement sur un certain nombre de
textes et de subtilités juridiques et financieRIss généralement, nous pouvons affirmer que
le fait de travailler en collaboration avec le COBR; de participer a I'élaboration du guide :
« La conduite de projets de développement de porfdaisance» ainsi qu’a I'étude actuelle
sur la reconversion des ports traditionnels, a bigendu, été trés profitable pour notre travail
de thése. Le fait de travailler en équipe avecskenble des professionnels concernés de pres
ou de loin par la plaisance et le nautisme, la naisdisposition de moyens financiers et

matériels nous a permis d’avancer bien plus rapimt de maniére plus efficace que seule.

Malgré tout, les étapes suivantes de notre métbgaolont consisté a s’éloigner du
guide CODCAP en reprenant notre objectif scienidigCe guide est un formidable outil au
sein de notre thése, véritable révélateur des rrgemodes opératoires de la filiere nautique
francaise mais comme cela a été signalé, il nend@pas aux méme objectifs qu’un travail
scientifique de nature doctorale.

Comment dépasser cet outil précieux, en vue dee rastalyse ? Afin de prendre un
peu de recul, nous avons décidé de travailler par(Systéme d’Information Géographique)
afin de visualiser la transformation des sitesymires au sein de I'espace littoral. Nous nous

sommes servis du SIG littoral communal mis en piaodes services de |'Etat.
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Afin de bien visualiser les évolutions de l'espguertuaire, il nous a en effet, semblé
intéressant de travailler avec un SIG, cet outdndyl’avantage de proposer un référentiel
d’occupation du sol permettant de mesurer une éovolgpatiale.

L’idée de départ était de tenter de visualiselfaide de cet outil, les évolutions de
I'espace portuaire au cours de la période allant3&0 a aujourd’hui, la date de 1960 étant
largement reconnue comme le point de départ diisamce de masse.

Des tentatives de comparaison de I'occupation diulaos les waterfronts existent déja. On
peut citer les travaux de Mac Calla (1979) ou emtatlas des relations ville-port de La
Rochelleg(Donnefort et al, 1992).

Se plagant dans la continuité de ces rechercbes, avons choisi, pour notre part, de
nous placer dans une problématique d’acteurs quicki n'a pas été réellement abordée.

L’espace d’étude est également peu traité danseldserches spatiales portuaires
existantes, puisque nous avons décidé de nougsstr plus particulierement a linterface
ville - port. Comment délimiter cet espace ? Clagte des premieres questions a laquelle
nous avons dd répondre. En effet, comment défmipérimétre d’étude, commun a nos neuf
sites portuaires sachant qu'il existe des difféesrde taille et d’emprises portuaires notables
selon les cas ?

La question des données s’est ensuite posée ®Qdehnées étaient disponibles pour
la période 1960 — 2006 ?

Enfin, sur quelle méthode et quel logiciel pousarus nous appuyer pour répondre
a ces gquestions de recherche ? Toutes les répanses questions seront développées au
chapitre 2.

Dernier point, a I'aide d’'un modéle, nous tenterdesvisualiser les équipements et
facons d’aménager les sites portuaires délaissedepaactivités traditionnelles. Le but

consiste a prévenir ou non d’'une certaine banalisale ces espaces.

Notre méthodologie fait appel & un champ assezwdsiutils et méthodes, représentatifs

finalement de notre discipline entre science humairscience exacte.
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Introduction générale

e) Organisation de I'ouvrage

Le plan que nous avons adopté obéit a une logiauant du général pour affiner au

particulier. Il s’organise en trois parties.

Une premiére partie analyse ainsi le phénoménérgkde reconversion portuaire. On
part de tous les ports et du phénomene global.l€usbnt les causes de cette tendance ?
Quelles propositions la société peut-elle émettee faux évolutions que connaissent
actuellement les ports ? Une méme réponse estadilerente ?

Cette derniére question nous conduit au chapitne.d@elui-ci filtre plusieurs éléments nous
permettant d’arriver a un échantillonnage : ceks dtudes de cas. Nous détaillerons au cours

de ce chapitre les différents tamis utilisés pous conduire a cet échantillon.

La deuxiéme partie est basée sur I'analyse detegtde cas. Centrée sur elle-méme,
elle nous permettra d’affiner la notion de recosi@r portuaire, pour en comprendre les
mécanismes precis. Nous verrons ainsi que facecdnstat commun, les réponses apportées
peuvent étre multiples. Nous aborderons égalermemntdifficultés nombreuses auxquelles
doivent s’attendre tous les porteurs de projetlaseant dans une telle aventure. L'analyse
des mécanismes conduisant aux conflits et auxcdifés rencontrées permettra de proposer
au chapitre cing, une méthode d’aide a la décipmur les porteurs de projets. Décomposée
par théme a risque, cette méthode proposera une termettant de limiter les points
d’écueils a éviter et par opposition les étapesgatiires pour avancer dans de bonnes

conditions.
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Introduction générale

Le chapitre six, en guise d’introduction a la $iéime partie, proposera une synthése
visuelle des évolutions spatiales, a travers legsnéudes de cas. A partir d’'une tentative de
comparaison de l'occupation du sol entre 1977 @62Mous déboucherons sur une carte
d’évolution des emprises portuaires. Celle-ci npasmettra ensuite de montrer le niveau
d’inter relation des espaces a l'interface villgpert. Nous verrons ainsi quelles sont les

caractéristiques du lien ville — port réinvente.

Nous poursuivrons cette réflexion au cours du ittegept, dans lequel nous nous
interrogerons sur le port en tant que nouvel élémdrain. Quelle est la place du port au sein
des tendances urbaines actuelles. Comment le pwatrg-il au sein de ce nouveau rapport

au territoire ?

Enfin, le dernier chapitre, le chapitre huit teatde montrer I'influence de ce que I'on
pourrait appeler la « nouvelle maritimité » tantr da géographie sociale, économique
gu’environnementale. Nous analyserons ce phénonameinsistant sur les effets de

représentation en milieu portuaire et les risquesagla peut comporter.
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Premiere partie

Les ports face au phénomene

de reconversion portuaire

Chapitre 1 : Le monde maritime en mutation.

Chapitre 2 : Définition de I’objet d’étude.
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Premiére partie : Les ports face au phénomene de reconversion portuaire.

Introduction de la premiére partie

Du latin « portus » : passage, asile, le mot port désigne aujourd’hui un abri naturel ou
artificiel aménagé sur une cOte pour recevoir et protéger les navires, et installé de maniére a ce
qu’ils puissent opérer leur chargement et leur déchargement. (A. Rey, 2005)

Cette définition traduit bien la polysémie du terme port. Chacun a dans son imaginaire
une vision différente de ce qu’est un port. Les différentes fonctions qu’il remplit: péche,
militaire, commerce ainsi que les statuts viennent ajouter une confusion supplémentaire. JM
Bécet et R Rezenthel distinguent dans leur dictionnaire juridique des ports maritimes et de
I’environnement littoral le port, du port maritime autonome, du port communal, du port
départemental, du port fluvial, du port franc, du port d’intérét majeur en cas de crise, du port
d’intérét national, du port de plaisance, du port refuge, du port régional et enfin, du port sdr.

Il faut ajouter a cela le caractére tres ancien de I’abri portuaire. L’évolution des
sociétés a en effet conduit le port a évoluer au cours du temps. Le Pirée n’a plus grand chose a
voir avec les gigantesques terminaux a conteneurs de Rotterdam ou du Havre. Sans aller si
loin et, a une échelle plus courte, les ports et leurs usages ont considérablement évolué depuis
quelques décennies. Le port est ainsi un tres bon révélateur des besoins d’une société a un

moment donné de son histoire.

Une multitude de ports

o
s

Photos : A Provost 2006
Photographies n°1

39



Premiére partie : Les ports face au phénomene de reconversion portuaire.

Le terme de reconversion doit lui aussi étre précisé. La reconversion est définie
comme tels : « conversion, transformation qui rétablit I’état primitif (d’une organisation
transformée). La reconversion d’une usine d’armement en fabrique d’outillage est citée en
exemple. On parle de reconversion économique, technique, politique en tant qu’adaptation a
des conditions économiques, techniques, politiques nouvelles. » (A. Rey, op cité). En
revanche la reconversion portuaire n’est pas evoquée.

L’objet de cette premiére partie est tout d’abord d’analyser le phénoméne de
reconversion portuaire, d’en distinguer les causes et de voir quelles sont les propositions que
la société peut faire face aux évolutions que connaissent actuellement les ports.

En second lieu, nous définirons notre objet d’étude. Quelles sont les hypothéses de ce
travail ? Quelle est sa problématique ? Comment la recherche est- elle spatialement traitée ?
Le chapitre deux abordera également les questions de méthodologie. Quels sont les points
d’ancrages méthodologiques de ce sujet? Quelle est notre approche par rapport a ces
fondements bibliographiques ? Comment la recherche va-t-elle étre conduite ? Quelle est la
problématique de I’étude ? Ces diverses interrogations soulevées permettront d’expliciter les
modalités de construction de I’objet géographique ayant pour but la compréhension de la
relation ville — port.
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Chapitre 1 : Le monde maritime en mutation

1.1-

1.2-

1.3-

Le déclin des activités maritimes traditionnelles

1.1.1- Le bouleversement des pratiques maritimes traditionnelles...
1.1.2- ...pour répondre a de nouveaux et multiples enjeux.

1.1.3- Conséquences spatiales de cette évolution portuaire.

L’explosion de la plaisance

1.2.1- Naissance de la plaisance mondiale et francaise.
1.2.2- L’engouement pour cette pratique de loisirs.
1.2.3- Un probléme : ou stocker les bateaux ?

Une proposition : la reconversion portuaire

1.3.1- Des quartiers portuaires délaisses.
1.3.2- Comment répondre au manque de places pour les bateaux de plaisance ?
1.3.3- Comment concilier réaménagement urbain et portuaire et créer en méme temps

de la capacité d’accueil pour la plaisance ?
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Chapitre 1 : Le monde maritime en mutation.

1.1- Le déclin des activités maritimes traditionnelles.

Introduction :

Les nouvelles dynamiques a I’ceuvre sur I’ensemble des littoraux francais, ont
transformé profondément les territoires et modifié considérablement le réle et la place qu’ils
occupaient au sein de I’espace et de la sociéte. Les pratiques traditionnelles du port ( la péche,
le commerce et la marine nationale) ont profondément évolué et connu des bouleversements
importants. Ces activités sont aujourd’hui en crise : « Qu’elles soient de péche (Boulogne,
Douarnenez...), de commerce (Le Havre, Marseille...), de défense (Brest, Toulon...) ces
activités indiscutablement maritimes animaient jour et nuit la vie économique et sociale des
villes portuaires ». (Cabantous, A. Lespagnol, A. Péron, F. 2005)

Aprés avoir constaté ces évolutions, nous tenterons d’en comprendre les raisons et

d’observer les conséquences spatiales de ces bouleversements sociétaux et économiques.

1.1.1- Le bouleversement des pratiques maritimes traditionnelles...

Les ports ont été construits pour répondre a des objectifs bien précis : pouvoir disposer
d’espace pour les bateaux, charger et décharger facilement des marchandises et enfin, étre a
I’abri. Cette notion d’abri était alors primordiale pour I’installation d’un port, les contraintes

naturelles déterminaient le choix du site.

C’est pourquoi les ports de commerce comme les ports de péche ont été construits dans des

rades : Landerneau par exemple. (Figure 4, page suivante).

La houle est également un élément déterminant, pour construire un port. Il est
nécessaire, aujourd’hui encore de prendre en compte les sur-cotes de tempétes. Les jetées sont

donc constitutives de I’histoire des ports. Plus le port s’agrandit, plus on crée de jetées.

La marée constitue également une contrainte naturelle forte, surtout sur la facade
atlantique et en Manche. Les mascarets engendrés par la marée dans les estuaires ont
longtemps éte un probléme pour les navires. 1l a fallu artificialiser les berges pour limiter cette
vague. Les conditions de navigation dans les estuaires peuvent également étre rendues

délicates par le bouchon vaseux.
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Chapitre 1 : Le monde maritime en mutation.

Les ports militaires
ont été edifies selon les
mémes principes, avec en
plus une volonté de discrétion
accrue et de protection. C’est
pourquoi ces ports sont
souvent situés en fond de
rade. Le site de la Penfeld, a
Brest, a été choisi sous Louis
X1l comme base navale et
port militaire de I’ Atlantique.
Ce site est particulierement
encaissé et le Goulet de Brest
constitue  une  premiere

défense naturelle (figure 4).

Figure 4

Certains sites naturels particulierement propices a I’accige'l
d’un port.
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Source : Société géologique et minéralogique de Bretagne

De plus, sur le plan nautique, la Penfeld est protégée des vents de Sud Ouest (vents

dominants).

Lorsque ces abris naturels n’existaient pas, on a d’abord édifié des forts (St Malo), puis des

rades artificielles. (Cherbourg)

Au cours des siecles, les ports se sont adaptés aux évolutions technologiques et

sociales. lls ont ainsi été amenés a répondre a de nouveaux enjeux et de nouveaux besoins

pour étre réactifs face a un commerce ou a des conflits de plus en plus internationaux. André

Vigarié dans son ouvrage de 1979, Port de commerce et vie littorale, décomposait ainsi « la

lente maturation du port: passant du mouillage au gué limitant la remontée fluviale des

navires, du havre naturel progressivement équipé jusqu’a fournir le paysage construit actuel

des chenaux, bassins, plans d’eau, superstructures, etc. »

Les activités maritimes ont ainsi été profondément bouleversées depuis quelques décennies et

nous allons détailler a présent ces évolutions.
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Chapitre 1 : Le monde maritime en mutation.

1.1.2- pour répondre a de nouveaux enjeux multiples.

Pourquoi de tels bouleversements dans les activités maritimes traditionnelles ? Une

présentation par secteur d’activités : péche, marine marchande et marine militaire, nous

permettra d’apprécier la diversité des situations. Nous nous placerons pour ce faire a trois

niveaux d’échelles : mondiale, européenne et atlantique.

La péche

Comment poser la question de I’étude des péches en géographie ?

Selon JP Corlay (1995), le systeme péche intégre a la fois : (figure 5)

des éléments biologiques (production de biomasse, notions de distribution des
especes, de dynamique des populations de poissons, c'est-a-dire I’évolution des
recrues, des immatures et des géniteurs),

des éléments techniques (moyens a terre et en mer, la définition des modalités
de I’exploitation),

des éléments économiques (financiers, structures des armements, partenaires
commerciaux, vocation et destination des captures),

des éléments sociaux (producteurs, consommateurs),

des éléments culturels (pratiques alimentaires, voire religieuses, attitude face a
la mer),

des élements juridiques (réglements divers).
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Chapitre 1 : Le monde maritime en mutation.

/ \ II'\
| \ \
Ecosystéme marin |La [essource]  Sociosystéme

\ !
|

composantes :

Le systéme halieutique | - abiotiques
- biotiques

-anthropiques

Des biens
- produits bruts (captures)
L'espace |- produits + ou - élaborés
halieutique - revenus du capital
- revenus du travail

produit

Le géosysteme halieutique d’apres JP Corlay, 1995. _
Source : cours de DEA, JR Couliou Figure 5

Ces éléments forment I’ossature sur laquelle repose le systeme. lls en constituent les
structures. Le systéme repose aussi sur des interactions entre ces éléments qui sont liés entre
eux par des réseaux de flux et des mécanismes d’adaptation, d’ajustement, d’autorégulation.
C’est le fonctionnement de ces réseaux complexes de flux qui détermine I’état d’équilibre ou
de déséquilibre du systeme halieutique. Cela signifie que I’étude des péches est indissociable
de la notion de chronologie. Ce sont ces éléments et ces interactions qui fagconnent I’espace
halieutique.

La difficulté de la péche réside dans la fragilité de la ressource. Le capital est en effet
commun et non attribué. Compte tenu des irrégularités des recrutements, les interéts
représentés par le bilan sont aléatoires. Pour maintenir leur train de vie, les pécheurs
continuent a prélever, au risque de grever I’avenir, en postulant que les autres pécheurs
agissent de méme. C’est le début du comportement générateur de la surexploitation de la
ressource car si la pression par péche augmente, le nombre d’individus arrivant a maturité

sexuelle diminue.
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Chapitre 1 : Le monde maritime en mutation.

Une fois ces bases éclaircies, nous pouvons distinguer plusieurs périodes au niveau

des péches mondiales.

- De 1950 a 1958, les progres annuels sont compris entre 0,8 et 2,5 %. Cette
poussee est liée a la reconstruction des flottes des pays développés au

lendemain de la guerre.

- De 1958 a 1970, la production halieutique connait une accélération
impressionnante. Vers 1969 — 1970, les taux de croissance annuels sont
proches de 7,3%. C’est le temps de I’essor des nouvelles pécheries par
redéploiements des flottilles des pays développés, notamment vers les eaux du
tiers-monde. Les marchés sont de plus élargis par le développement du marché

de I’huile et des farines de poisson.

- De 1970 a 1980, la rétraction de la production halieutique est nette. Les
premiers indices de dégradation des stocks traditionnellement exploités sont
sensibles. 1l y a rupture dans les grands équilibres écosystémiques. La montée
des cours des matieres premieres et de I’énergie conduit a arréter certaines
flottilles.

- De 1980 a 1990, la croissance reprend car de nouvelles puissances halieutiques
se développent. A partir de 1998, de nouveaux déreglements sont relevés. Des
efforts de reconstitution des ressources conduisent a rechercher des mesures de
gestion, d’encadrement ce qui entend mettre un terme a la liberté d’acces aux
ressources comme cela avait été longtemps le cas. La mise en place de quotas a
bien sdr eu des impacts sur les flottilles, le cabillaud a Boulogne sur mer, le

merlu et le lieu jaune sur la cote atlantique.
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Chapitre 1 : Le monde maritime en mutation.

Une fois ce constat émis, il convient de se placer a différentes échelles, du mondial au
local pour comprendre les différentes réalités de la péche.

Citons ici Jean-Pierre Corlay et Jean Chaussade : « jamais la mondialisation n’a été
aussi forte que maintenant en matiére d’échange de produits de la mer ; il suffit d’observer les
rayons « poissonnerie », « surgelés » ou « traiteur de la mer » de la grande distribution pour
faire immédiatement un tour du monde piscicole (homard canadien, crevettes de Malaisie, des
Seychelles, de Madagascar, saumon de Norvege, du Chili, raies d’Argentine, filets de colin de
I’Alaska fabriqués en Chine, etc.). » Nos deux auteurs se sont intéressés a I’évolution des
échanges de produits de la mer entre 1984 et 2004. Ils notent plusieurs tendances. Tout
d’abord, une évolution quantitative : « les flux ont fortement augmenté en valeur absolue. En
1984, les volumes échangés étaient estimés a 28 millions de tonnes sur une production totale
de 84 millions de tonnes, le tout en poids vif ; vingt ans plus tard, 54 millions de tonnes ont
été exportés sur 141 millions de tonnes de production totale, péche et aquaculture
confondues. »

Une seconde évolution concerne les acteurs du marché. Il y a une vingtaine d’années,
les principaux exportateurs étaient les Etats-Unis, la Norvege, le Canada, le Danemark, la
République de Corée arrivant également dans le peloton de téte. Au cours de la décennie
1990, la Thailande devient le premier exportateur, remplacé depuis 2002 par la Chine,
nouveau géant halio- aquacole qui assure pres de 10% des exportations mondiales. A coté
d’eux et de la Norvége toujours en bon rang, apparaissent d’autres pays du sud, asiatiques
comme le Viét-nam, I’Indonésie, latino-américains comme le Chili ». Ces modifications de la
péche mondiale introduisent de nombreux enjeux qui ne sont pas seulement liés au
gonflement et a la diversité des volumes commercialises. Elles posent la question du pouvoir
des opérateurs et du fonctionnement des réseaux de péche mondiaux. « Les échanges de
produits de la mer traduisent plus que jamais les rapports socio-spatiaux et géoéconomiques
existant dans le monde d’aujourd’hui, avec comme enjeu principal, I’enjeu alimentaire et, au-
dela, I’enjeu social et territorial, celui de I’avenir des populations de pécheurs et
d’aquaculteurs. Les perspectives d’évolution de la sphere halio-aquacole mondiale vont
provoquer de nouveaux changements en matiéres d’échange qu’il est difficile encore de

préciser.
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A I’horizon 2020-2030, la FAO (Organisation des Nations unies pour l'alimentation et
I'agriculture) prévoit les tendances suivantes (FAO, 2007) : les captures vont se stabiliser a
leur niveau actuel tandis que la production aquacole atteindra entre 80 et 90 millions de
tonnes selon les simulations ; les pays en développement vont dominer de plus en plus la
production halieutique et surtout aquacole ; le poids de la Chine va aller en augmentant méme
si le taux de croissance de son aquaculture est actuellement inférieur au taux moyen mondial
et si des évolutions salariales probables pourront inciter a des délocalisations vers I’ Afrique ;
les échanges vont continuer a progresser mais vont s’intensifier entre les pays du Sud du fait
des besoins alimentaires et d’une diversification sociale a la demande; la controverse
écologique va se renforcer induisant des contraintes toujours plus fortes en matiere de normes
sanitaires et « d’éco production », en partie satisfaites par le développement attendu des
biotechnologies ; la pression internationale va croitre en faveur du partage social plus
équitable des potentialités alimentaires et des profits issus de la production et du commerce. »

La péche mondiale, si elle se limite a la péche thoniére pour les francais est cependant
régie par un nouvel ordre mondial complexe, sur lequel s’interrogent les spécialistes tels que
Jean-Pierre Corlay et Jean Chaussade. On voit ici que la péche européenne et encore plus la
péche francaise apparait avec un poids relatif face aux grands équilibres mondiaux. La péche
artisanale se marginalise et on comprend dés lors que les petits ports européens et francais
soient soumis & d’importants bouleversements tant économiques que sociaux. Avant
d’aborder la question a I’échelle de la France, penchons-nous a présent sur I’étude des péches
en Europe qui représentait en 2004, 39,1% des importations et 26, 1% des exportations

mondiales.
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Au niveau européen, la péche est régulée par la politique commune des péches
européennes. « Avec des débarquements dépassant les 7 millions de tonnes de poissons par
an, I’Union européenne se classe aujourd’hui au deuxieme rang des puissances mondiales de
péche derriére la Chine ». (Guillotreau, P. 2008) Il était donc important de mettre en place des
mécanismes de contrdle et de régulation. C’est ce qu’a tenté de faire cette politique des 1971.
Son établissement ne fut pas simple mais ce que I’on peut retenir, c’est qu’elle s’est articulée
depuis les fondements sur quatre volets :

- « le volet ressource (acces, conservation et gestion),

le volet de I’organisation des marchés,

le volet structures,

- et le volet accords de péche » JR Couliou (op cite).
Le tableau 1 ci-dessous précise bien ces quatre orientations.

Tableau 1: Les quatre volets de la politique commune des péches

mn corr*nune Politique

Politique de conservation |
des marchés (OCM) structurelle

des ressources

Les mesures structurelles visent
I'ensemble de la filiere P et CM :

Normes communes et
commercialisation/espéce = ETPQ
Normes sanitaires européennes
(navires, entreprises conchylicoles,
mareyage, etc.)

1Mesures techniques de
conservation de laressource
= maillage minimal des filets,
taille minimale des espeéces,
taux d’especes cibles,
stockage conditionné des filets,
limitation des activités sur
certaines zones.

-améliorer la transformation et la
commercialisation des produits,
-développer 'aquaculture,
-promouvoir les produits de la mer,
-équiper les ports de péche socio-
économiques (a Etats)/pécheurs

+ prise en compte de la ressource.
POP (1 a 4) afin d’'ajuster la flotte aux
ressources disponibles.

Création des OP et financement
dégressif des retraits.

Systeme de prix communautaire

2Détermination des TAC ; | - )
(prix de retrait et d’orientation.

(TAC précaution préservation)
avec répartition par Etat
membre en quotat

Politique extérieure Financement « ancien »

(échangeables).

Principe de la stabilité relative
depuis 1996 nouveau régime
de gestion de I'effort de péche :

-capacité limitée (kw°
des navires)

-activité limitée (jours de mer)

-licence et permis de péche + PPS

3Contrdle/activité et zones
Contrdle des contrdles
nationaux (renforce depuis
1993) ; log book,
positionnement satellitaire.

1Accords de péche (novembre 1976) :
argentine, Norvége, ACP, Maroc...

2Politique commerciale
-régime général de
I’échange : consolidation du
GATT, préférence
communautaire « sous-
entendue », accords de
Lomé, SPG
-régime a I'import : TDC, prix
de référence, clause de
sauvegarde.
-restitution a I'export.

Avant 94 (R. 170/83) :
-commercialisation et transformation : R.
4042/89
-encadrement flottes R. 4028/86
approche « verticale »
Financement actuel : IFOP = R. 2080/93,
outil propre a Pet CM
approche « horizontale » +
PESCA (programme d'initiative
communautaire) proposé par le « terrain » :
décentralisé.

NB — OCM et politique extérieure sont deux volets liés, d’'ou une fréquence présentation sous un seul volet, le volet

« marché »

Source : A. Provost d’apres Guillotreau, P, (2008)

Tableau 1
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La politique structurelle a évolué au cours des ans pour s’adapter aux évolutions de la
péche, de la flotte et des ressources.
Parmi ces réformes, on peut noter celle de la fin des années 1990 et le début des années 2000.
« Deux champs de réformes ont coexisté, avec un lien évident entre I’évolution des fonds et
celle de la PCP, en particulier la survie méme de I'IFOP n’était pas slre, avec ses
conséquences pour le secteur européen des péches.» Ainsi, I’agenda 2000 et les fonds
structurels ont été modifiés. « De six objectifs présents pour la période 1994 -1999, il ne reste
plus pour la période 2000 — 2006 que trois objectifs prioritaires : I’objectif 1 relatif au
développement et a I’ajustement structurel des régions en retard, I’objectif 2 visant la
reconversion économique et sociale des zones en difficulté structurelle (dont les zones
dépendantes de la péche), I’objectif 3 concernant I’éducation, la formation a I’emploi. »
(Barranger, 2000 ; Le Gallic, 2005).

La seconde réforme est celle de 2002. A I’issue de nombreuses discussions, la
Commission a défini quatre grands objectifs et proposé ces actions :

- améliorer les conditions de conservation et de protection des €écosystemes
marins,

- accroitre I’implication des acteurs au processus de décision et ameliorer ainsi la
gouvernance,

- garantir la viabilité et la pérennité du secteur des péches et de I’aquaculture,

- promouvoir une péche durable hors des eaux communautaires. (Guillotreau, P

op cite)

Face a ces enjeux, de nouvelles réglementations ont donc été adoptées dans le cadre de
la politique européenne, conduisant a une diminution de moitié de la flottille sur 20 ans.
La baisse des quotas explique évidemment en partie le désarmement de plusieurs bateaux et la

désertion de plusieurs ports.
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Le secteur évolue vers une vision moins artisanale et presque industrielle ou la capture
du poisson est la production de la matiere premiere, pour une industrie de transformation mais
cela exige de recourir a de I’importation de produits péchés.

Il semble également intéressant de regarder les objectifs pour la période 2007 — 2013 qui s’ils
vont dans le méme sens que ceux des années précédentes affichent davantage la nécessité
d’un systéme global et de coopération :

- I’importance de la conservation ou comment trouver le bon équilibre entre la
nécessité d’assurer la compétitivité du secteur péche et celle de préserver durablement les
stocks halieutiques et I’écosysteme marin ?

- le respect des régles,

- la coopération et I’assistance internationale,

le développement de I’aquaculture et

- la dimension maritime, dans le sens ou I’Union Européenne posséde le
territoire maritime le plus étendu au monde. Cela fait plusieurs années que les politiques de la
péche et de I'environnement sont considérées comme étant indissociables. Aujourd’hui,
I’Union adopte une vision beaucoup plus large, afin d’englober tous les usages de notre
espace maritime, I’objectif étant de tirer le meilleur parti des atouts de I’Europe dans le
domaine de la recherche, des technologies et de I’innovation marines

Il est également intéressant de s’appuyer sur les réflexions de Jean René Couliou et
Antoine Frémont, dans un article paru dans I’ouvrage, Les francais, la terre et la mer (op cité)
pour compléter nos propos sur la péche a I’échelle européenne. « La France se situe a la
transition entre le sud et le nord de I’Europe. Comme I’Espagne, elle a une fagade atlantique
et une c6te méditerranéenne. Sans qu’il faille y voir de déterminisme, car des exploitations se
sont définies dans des contextes sociaux, économiques et techniques particuliers, ce trait
géographique se répercute sur les orientations des métiers. Il existe ainsi souvent plus de
points communs entre les exploitations méditerranéennes francaises et espagnoles qu’entre les
métiers atlantiques de chacun de ces pays. De méme, les systéemes locaux d’exploitation du
littoral atlantique francais sont souvent plus proches de ceux du Pays basque espagnol a la
Galice. Des similitudes dans les fagcons de faire en méme temps que de sujets de désaccords
des lors que les exploitations portent sur des ressources identiques ! » (A. Cabantous, A.
Lespagnol, F. Péron, op cité). Cette situation francaise entre Europe du nord et Europe du sud
est le fruit de moyens humains et techniques différents, d’une dualité institutionnelle et enfin

de moyens de financement contrastés.
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Quels sont les résultats sur les ports de péche de la facade atlantique ? Les zones
portuaires de péche changent de structure (criées, zones de traitement). Plusieurs ports se sont
ainsi retrouvés sans aucune activité, ce qui engendre de nombreuses difficultés tant au niveau
social et économique qu’au niveau de I’aménagement des espaces. Concarneau débarquait
ainsi 30 000 tonnes de poissons il y a 10 ans,il en débarque aujourd’hui a peine 15 000.
Douarnenez employait 4 000 personnes contre 800 aujourd’hui. Ce ne sont plus les pécheurs

qui font vivre la ville, comme le souligne la figure 6 paru dans Ouest France du 29/11/07.

La précarité mine les familles de pécheurs

Entretien. Plus que les bas revenus, l'incertitude leur pourrit la vie, selon
Florence Pinot-Chabeau, présidente des Familles de marins de Vendée. .

Crise du carburant, fermeture de
I'anchois... Comment vivent les
familles de marins 7
Les foyers en trés grande détresse
sociale ne sont sans doute pas
aussi nombreux qu'on pourrait le

craindre. Mais, si on ne réagit pas, _
les choses peuvent vite basculer, -

dés I'an prochain,

Elles s'en sortent quan'd méme ?
Jusqu'a présent; beaucoup de mé-
nages ont pu puiser dansleurs éco-

nomies pour assurer. llyagudetrés

bonnes années d'anchois, par
exemple. Et, maintenant, de plus en
plus dé conjointes travaillent, ce qui

était fmpensable il y @ encore peu

de.temps. Ce qui apporte un élé-
ment fixe et non maritime dans les
revenus. Mais si le carburant aug-
mente encore, si les restrictions sur
la péche perdurent, ce sera la ca-
tastrophe. Bien plus que lors de la
crise de 1993-1994, les familles ont
des dépenses incompressibles,
comme dans d'autres milieux-dela
30ciété ; gros préts immobiliers, cré~
dits a la consommation, Internet, t&

Source : Ouest France,
30/11/07

léphone, etc., avec des enfants ha-
bitués a surconsommer, Cela ne va
pas du tout avec I'irrégularité des re-
venus a la part.

Faut-il un salaire fixe ?
Pas vraiment. Les entreprises qui
accordent aujourd’hui des paies
trés basses seraient incapables de

-+ financer des salaires réguliers dé-

cents, c'est-a-dire nettement supé-
rieurs au Smic. |l faut garder un’in-
téressement & la marée. Mais trou-
ver un mécanisme-collectif qui évite
les périodes trop creuses.

Etles] jeunes?

Cesonteux, surtout eux, qu'il faut pro ;
-téger, ceux quiviennent desinstaller: i
d'acheter trés cher leur logement. &t _
n‘ont pas connu les bonnes années,, .
Des aides sociales ponctuelies ne-

sauraient répondre au probléme. Au-

Jourd'hw les créditsimmobiliers sont - *
sur, lrarﬂetans Quelle.banque peut
p[édlre, éa]aj:afétﬁnt aunmarinde 35

ans, quellés@rom ses capacitésde -

re‘quo@ement dans dix ou \nngt

arset qaand il serafaja retrarter?: =

Il'y a le chdmage, les plans de

sortie de flotte ? '
Arrétons de crier misare pourun mé-
tier qui mangue déja de jeunes. Au-
jourd'hui, on voit des bateaux rester
huit jours a quai, faute d'équipags.
Méme avec moins de bateaux, il y
aura du travail pour tout le monde, - -
Le probleme, c'est la mobilité. Beay:
coup :changent ‘quatre, cing fof§
d'embarquement” dans. l'année,
dans I'espoir de gagner plus. Allez
donc calculer un salaire minimum &
I'année dans ces conditions, méni@
si c'est prévu dans les accords so-
ciaux de la péche artisanale.

v+C'est la famille qui en souﬂre?
Eﬁeh sor. Le résuitat clestquion a

J8 ntend&paﬂer Heo. plus 5. plu,s I.
 probldmes de: m'éfsfentarﬂe Jbénj

&
Recusill par =
COSQUERIC:; '
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Figure 6
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Néanmoins, la péche n’est pas morte et il faut relativiser cette tendance générale et se
méfier des articles polémiques dont la presse est friande. La facade atlantique abrite encore de
nombreux ports de péche dynamiques. En 2007, le journal Le Marin a réalisé un
bilan : « globalement, I’année 2007 n’apparait pas si mauvaise que cela. ».

On s’apercoit ainsi que les quantités mises en vente sont stables : 242 394 tonnes en 2006
contre 243 325 en 2007. Il en est de méme pour les ventes : 678,9 millions d’euros pour la
valeur des ventes en 2006 et 688,7 millions d’euros en 2007. Enfin, le prix moyen au kilo est

identique pour 2006 et 2007.

La péche en France, bilan de I’année 2007

Evolution de la valeur des ventes

déclarées en halle a marée
2006 2007

¢ o

(millions d'euros)

280

200 I

180 ™

100

Nord Manche  Bretagne Atlantique Méditerranée
Pas de Calais Sud
Source : Hors série Le Marin, Mars 2008 Figure 7

Mais ces chiffres ne traduisent peut étre pas les difficultés de rentabilité rencontrées par
certaines flottilles, notamment celle des pélagiques et celle des chalutiers de fonds. Fait
intéressant : cette analyse fixe a 71% la part de marche représentée par le chalutage (en
valeur, en Atlantique). A lui seul, ce chiffre indique le réle essentiel pour les ports de cette
catégorie de navires aujourd’hui confrontée a la hausse du carburant.

Cette entrée en matiére traduit bien la diversité des péches. On ne plus parler de la
péche en général qui serait en difficulté car selon les flottilles, les situations apparaissent en
effet, trés contrastées. « Les structures d’encadrement de ces pécheurs sont elles-mémes d’une
grande variété. Dans le domaine de la production, les sociétés industrielles, avec le soutien de
capitaux nationaux et étrangers, organisent I’activité thoniere. C’est ainsi que des armements
semi-industriels et industriels poursuivent leur activité dans le pays bigouden a St Guénolé-
Penmarch et au Guilvinec mais a Concarneau ainsi qu’a Lorient, au prix d’évolution des

structures. A Concarneau, par exemple I’armement Dhellemmes est sous contréle hollandais.
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Aujourd’hui le manque de capitaux de la région réduit I’assise géographique de ce
type d’armement. Cette évidence était sensible au moment ou certains commercants avaient
cessé de soutenir les investissements. Elle s’est accentuée récemment au moment ou les
recettes des navires diminuaient. » (A. Cabantous, A. Lespagnol, F. Péron, op cité)

On peut donc dire que « malgré I’affaiblissement du secteur de la péche, la Bretagne
atlantique présente des niveaux de dépendance économique et sociale supérieurs a ceux des
autres littoraux francais. Les services a la flottille qu’il faut entretenir, puisque les
constructions sont trés encadrées, animent les chantiers. Des entreprises de mareyage assurent
le conditionnement des produits de la mer. La diversité des « portefeuilles clients » de ces
sociétes et les modernisations techniques et financiéres entreprises depuis une quinzaine
d’années représentent un élément favorable a la péche dans la région. En fait, ce sont les
faisceaux de relations matérielles ou invisibles qui lient les partenaires de cette économie de
la péche. La mutation des péches de ces dernieres années a renforcé les liens entre les
acteurs. »

La facade atlantique, des Pays de la Loire a la frontiere espagnole se caractérise par
une proximité avec la péninsule ibérique a la fois vitale et envahissante : « Vitale car la
commercialisation vers I’Espagne, voire les débarquements de navires espagnols dans les
ports frangais est nécessaire a I’équilibre financier des péches régionales. Envahissante, car
les pécheurs frangais voient parfois d’un mauvais oeil I’afflux de navires espagnols, ce qui se
traduit parfois par des échauffourées sur les pécheries et lors des débarquements. »

On notera également la place importante de I’aquaculture dans ces régions : « la Charente-
Maritime commercialise la moitié des huitres francaises bien qu’elle n’en produise qu’un
tiers. On oublie souvent que le bassin de la Tremblade est la premiére région en France pour
la production de richesses marines. Le bassin d’Arcachon renforce ce potentiel ostréicole.
Plus de 6 700 emplois directs sont fournis par I’élevage des coquillages au sud de la Loire

dont la moitié sur le quartier de Marennes. » (A. Cabantous, A. Lespagnol, F. Péron, op cité)
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Le secteur de la péche apparait ainsi particulierement varié. L’idée commune selon

laquelle la péche se meurt doit étre affinée et distinguée selon les situations. La péche fait
encore vivre et parfois tres bien. Si, elle connait un certain nombre de difficultés, elle a aussi
su se fédérer et s’organiser dans certains secteurs.
Enfin, comme le proposent JR. Couliou et A. Frémont (Cabantous, A. Lespagnol, A. Péron, F.
2005) : « Allons plus loin ! Des comportements tiennent au paradoxe. Ainsi, des opérations de
valorisation des produits, voire des images des professions traditionnelles de la mer,
s’appuient sur des idées d’ancienneté (« produit a I’ancienne », « produit du bon vieux
temps », « savoir-faire d’autrefois »). Le tout est bien entendu placé sous le signe de
« I’authenticité ». Le poisson lui- méme est célébré comme un produit sauvage. Il n’est pas
jusgu’aux objets du passé (ou leurs répliques) qui soient ainsi mis en avant. Il est vrai que la
visite d’un atelier de marée aux normes contemporaines serait moins attrayante que la
découverte d’une usine qui travaillerait a I’ancienne. Tout cela est sympathique et trouve sa
place dans une valorisation patrimoniale. Ces commémorations enracinent le monde de la mer
dans un folklore et donnent une vision pass€iste de professions qui ont par ailleurs produit des
efforts de modernisation. La célébration du bon vieux temps n’est pas la meilleure maniére
d’agir en faveur de I’avenir de ces métiers. »

Les enjeux de la péche sont donc considérables. Comment ré - aménager les espaces
portuaires sans écarter les pécheurs et sans tomber dans la mise en scéne ? C’est toute la

problématique actuelle des littoraux européens.
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Les transports maritimes :

Nous I’avons evoqué précédemment, les ports étaient a I’origine construits dans des
abris naturels : estuaires, rias, fjords, deltas, rades et baies. Mais peu a peu, les évolutions
technologiques ont permis a un certain nombre de ports de s’affranchir des contraintes
naturelles.

La taille des bateaux, de plus en plus grande a nécessité de nouveaux aménagements,
le tirant d’eau dans les abris naturels étant rarement suffisant du fait de I’augmentation de la

taille des bateaux.

Image de ports au cceur des villes avec des bateaux a
voile et a vapeur

Source : Le Havre, JV Warnot, 1855. - Rouen, french lines.
Photographies n°2

Il convient d’introduire ici une notion majeure qui est indissociable du site portuaire :
celle de I’arriére-pays ou « hinterland ». Selon le dictionnaire de géographie de Pascal Baud,
Serge Bourgeat et Catherine Bras (1995) : « cet arriére-pays est, au sens réduit, le bassin de
main-d’ceuvre des entreprises portuaires et la zone continentale directement liée au port. Dans
son acceptation plus large, il s’agit de I’ensemble de la zone d’influence du port, reliée a lui
par des réseaux de transport. » Toujours d’aprés ce dictionnaire, « un port a toujours un
double but : permettre I’accostage de navires et le transbordement de marchandises et/ou de
passagers qui seront embarqués ou au contraire débarqués des navires. Un port est donc selon
I’expression de R Brunet, une synapse, un lieu de communication, d’échanges entre deux
mondes, de contact entre une zone terrestre et une zone maritime ou entre deux zones

terrestres, grace a un cheminement marin ou fluvial. »
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Si I’on prend I’exemple du port de Brest, celui-ci a un trafic relativement faible en
raison de son hinterland : le Finistére qui constitue un espace trés réduit. A I’inverse, un port

comme Le Havre qui dessert entre autre la région parisienne est actif.

Comme pour les ports de péche, nous allons ici nous placer a trois échelles.
Commencons par I’échelle mondiale puisque c’est a cette échelle que I’on aborde
aujourd’hui le commerce maritime. La mondialisation de I’économie maritime est de plus, a
I’origine de la transformation des ports de commerce francais. « De la caravelle au clipper des
routes véliques, du packet-boat au liner des routes impériales, du vraquier lourd au porte
conteneurs des routes desservant la Triade, annoncgant la victoire (radicale ?) d’un monde en
boite (Frémont 2007), monte avec souvent de profondes conséquences pour les lieux
desservis, I’onde de la mondialisation, parfois réfractée, mais trés largement réfléchie ». (J.
Guillaume ; Les transports maritimes dans la mondialisation, 2008).

Comme le rappelle Jacques Guillaume : « c’était A. Vigarié (1990) qui qualifiait d’ordre ou
de systeme océanique un état temporaire des relations maritimes, caractérisé par un certain
volume d’échanges et une certaine varieté de ces courants d’échanges, un schéma
correspondant des routes de mer, une flotte marchande adaptée a ce schéma et a ces flux, par
le tonnage global, les types de navire et d’opérateurs, un certain type enfin de rapports de
force qui s’épanouissent sur différents plans : celui du savoir, qui finit par s’exprimer dans
une concentration de moyens matériels, celui du droit, qui arbitre les jeux d’acteurs et leur
donne la possibilité de mobiliser leurs moyens matériels, celui de la force enfin, qui contraint
ou neutralise les acteurs les plus demunis, parfois au-dela de la régle librement acceptée, selon
un principe constant dans I’histoire des hommes, a savoir cette tendance persistante d’élargir
sa sphére d’influence et de traiter les problémes du monde a travers la pression déformante de

ses intéréts, et qu’il est commode de désigner sous le terme de géopolitique ».
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On peut dire enfin, du commerce mondial que : « I’évolution des ports renvoie a la
triple dimension de la mondialisation contemporaine : totale, puisque I’emprise du capitalisme
est quasi compléte a la surface de la planete (et le port en devient un enjeu majeur, puisqu’il
est souvent privatisé ou plus généralement investi par des capitaux d’envergure), totalisante
puisque I’ensemble des ressources naturelles et humaines disponibles est mobilisé a ce
dessein (le port est un «compteur » idéal des flux matériels), universelle, puisque les
comportements s’unifient, si ce n’est les niveaux de vie (et le port est ici une excellente
membrane osmotique). Au total, les transports maritimes et les ports qui en sont les bornes
d’enregistrement incorporent sans cesse de nouveaux produits, de nouvelles aires pour I’unité

du Monde ». (J. Guillaume, op cité).

Alors, que nous réveélent ces formidables indicateurs de la marche du commerce mondial ?

Selon R. Lacoste : « les transports maritimes internationaux ont connu en |’espace d’une
trentaine d’années, des décennies 1960 a 1990, une mutation profonde, tant au niveau
géographique, qu’économique. Les changements qui sont intervenus depuis ne font que
poursuivre la dynamique enclenchée alors. Par essence internationale, I’activité maritime était
pourtant a I’aube des années 1960 encore contr6lée par des armements européens et gérée sur
une base nationale : c’est la mobilisation des savoir-faire nationaux qui fut pendant longtemps

la garante de I’efficacité et de la compétitivité des compagnies maritimes.

La manutention portuaire
dans les années 1900

Source: La Rochelle, Musée d’Orsay. - Rhin, F.Schmidt et O. Kofahle, French lines,1 1908.
Photographie n°3
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Dans ce contexte, les grands pays maritimes étaient aussi les grandes nations
marchandes, les grands batisseurs de navires et formaient I’essentiel des navigants dont ils
avaient besoin en nombre. Par ailleurs, la puissance commerciale le disputait a la puissance
militaire. Enfin, ces nations maritimes édictaient le droit et le faisaient respecter sur les mers
et les océans. Il y avait ainsi unité de lieux et de savoirs, de maitrise de I’espace maritime et
commercial. » (in J. Guillaume, op cité.) On voit bien que ce schéma ne fonctionne plus
actuellement.

« La croissance de la flotte mondiale a été portée par deux vagues de gigantisme naval. La
premiére a touché les pétroliers et les vraquiers de 1950 & 1980, la seconde concerne les porte-
conteneurs depuis les années quatre vingt. Dans les deux cas, le principe est identique : la
massification permet de réaliser des économies d’échelle qui se traduisent par une baisse des
colts de transport et une compétitivité accrue. La flotte a atteint en 2007, 960 millions de
Tonnes de port en lourd (TPL, poids des navires chargés a leur marque) dont 37% de
pétroliers et 36% de vraquiers, 12% de porte-conteneurs et 10% de cargos. »

« Parmi les grands pays maritimes, on distingue les nations maritimes traditionnelles, comme
le Japon, la Norvege, la France ou la Gréce, des pays de libre immatriculation comme
Panama, Malte ou les Bahamas. » Notons qu’actuellement de nombreux registres bis, aussi
appelés internationaux ont été mis en place par les nations maritimes, afin de bénéficier d’une
réglementation simplifiée et de charges allégées, notamment sur la main-d’ceuvre.

« Entre 1990 et 2006, les pays européens ont amélioré leur position sur le marché
maritime mondial. Les onze plus grands pays maritimes européens contr6laient 42% de la
flotte mondiale en 2006 contre 38% quinze ans plus t6t. Cette bonne performance est a porter
au crédit de la Grece, de I’Allemagne et de la Suisse. Les Grecs, en particulier, ont renouvelé
et augmenté leur flotte de pétroliers et de vraquiers tandis que les Allemands ont profité d’un
systeme fiscal attractif pour commander massivement des porte-conteneurs. Ainsi, les Grecs
sont les premiers propriétaires de petroliers et de vraquiers dans le monde avec
respectivement 19% et 23% de la flotte mondiale et les Allemands les premiers propriétaires

de porte-conteneurs, (un tiers de la flotte mondiale).
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Les principaux armements de taille mondiale, reflétant la hiérarchie des nations
maritimes traditionnelles, sont européens, japonais, grecs, américains mais aussi sud-coréens
et, de plus en plus, chinois. Dans le secteur conteneurisé, les Danois (Maersk), les Italo-
suisses (Mediterranean Shipping Compagny, MSC) et les Frangais (CMA-CGM) ont su
s’imposer aux cotés des Allemands (Hapag-Lloyd) afin de se hisser aux premieres places
mondiales. Ils occupent ainsi quatre places dans les dix premieres mondiales. » (Lacoste in
Guillotreau, P. 2008, op cité).

Il est impressionnant de constater I’augmentation de la taille de ces navires.

Des Liberty ships, aux pétroliers, aux vraquiers pour finir aux porte- conteneurs, les bateaux
sont devenus démesurés. Le developpement du trafic maritime, I’abaissement de son colt
mais aussi I’internationalisation croissante de I’économie, expliquent le gigantisme des
navires d’aujourd’hui. 70 % des marchandises sont ainsi transportées en conteneurs.

Selon, R. Lacoste et P. Cariou: « deux postes de colt sont particulierement générateurs
d’économies : le colt en capital et le colt en carburant (environ 50 a 60% du codt total
d’exploitation) qui croissent proportionnellement moins que la capacité du navire. »

Au niveau des ports, conteneurisation et globalisation conduisent a I’hégémonie
éclatante de I’Asie. La fiabilité incomparable du conteneur a incité de nombreuses sociétés
multinationales a délocaliser leurs productions dans les pays a bas colts de production : pays
asiatiques et a moindre degreé, pays d’Amérique latine, et demain d’Afrique .Ceci explique la
dynamique portuaire exceptionnelle de I’Asie de I’Est et du Sud-Est ; la congestion portuaire
des ports brésiliens (Sao Paulo, Santos, Itajai..) liée a I’utilisation de certains vracs, a la
diffusion du conteneur réfrigéré conjuguée au manque d’investissements. Les ports européens
et nord-américains dépassés par le rythme de croissance des échanges internationaux vivent
également périodiquement ce probleme. L’Afrique reste en retrait, mais sous I’effet de
I’Afrique du Sud (Durban, Le Cap) et de la pénétration chinoise, elle connait des soubresauts
(Ghana, Tanzanie, Mozambique) et le Maroc et I’Egypte profitent de leur position stratégique
respective. » (Les transports maritimes dans la mondialisation, 2008, op cité.) Notons que
I’AIVP vient de consacrer un dossier (mars 2009) a I’Amérigue latine. L agrandissement du
canal de Panama pourrait en effet modifier considérablement le commerce maritime et en

particulier les routes maritimes, donnant alors une place croissante a cette région du monde.
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La suprématie chinoise est acquise comme |’atteste encore I’introduction du dossier :
ports de commerce, bilan 2007, publié par Le Marin en avril 2008 : « Les ports chinois n’en
finissent plus de prendre de I’avance. » Comment se portent les ports européens, au sein de
cette économie mondiale en évolution ?

Seul Rotterdam semble résister aux geants asiatiques. Troisieme port mondial aprés Shanghai
et Singapour, il franchit le cap des 400 millions de tonnes.

En décembre 2007, I’lsemar a publié une étude intéressante intitulé : « 1997 — 2007, d’un
monde a I’autre ». Cette étude souligne le fait que la politique européenne en matiére de ports
a considérablement évolué entre ces deux dates. « En 1997, la politique européenne publie le
Livre Vert relatif aux ports et aux infrastructures maritimes. Ce document se veut technique et
concret ; il doit faire émerger la future organisation économique et spatiale des transports en
Europe. Mais I’esprit volontariste affiché alors, se heurte a la réalité du terrain, et I’on retient
notamment le rejet par le parlement européen de deux directives successives sur la
libéralisation portuaire (2003 et 2006) et les limites du systeme de financement du report

modal Marco Polo qui n’a pas eu I’effet de levier escompté.

Devant la résistance face a tous les changements imposes, la Commission européenne,

sous I’égide de Jacques Barrot et Jo Borg a redéfini le débat en des termes totalement
différents.
Pour autant des dossiers importants ont été traités dont la transparence des comptes des
autorités portuaires, par la séparation comptable des activités commerciales et régaliennes
(2000), et I’abolition du régime d’exemption aux régles de la concurrence dont bénéficiait les
conférences maritimes (2006).
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En 2007, la Commission sort le Livre bleu intitulé : vers une politique maritime de
I’Union : Une vision européenne des mers et des océans. Le titre est a lui seul révélateur du
changement de méthode qui s’est opéré. La logique est désormais transversale et repose sur
une concertation globale avec tous les acteurs concernés (armements, organisations
syndicales, autorités portuaires, chargeurs, chantiers navals, etc.). Si cette approche a le mérite
du dialogue, elle se traduit malheureusement par le travers assez fréquent en pareil
circonstance : « le compromis mou ». » (Note de synthése de I’Isemar, décembre 2007).

Ces considéerations globales sur I’évolution du commerce maritime en Europe sont
agrémentées par des mesures concrétes. Comme nous I’indique la synthese de I’lsemar : « la
vague de concentration (1997 — 2000) semble terminé. Aujourd’hui, les 20 premiers
armateurs mondiaux contrélent 81% de la capacité de transport en evp contre 48% en 1997,
signe de la forte intégration qui a eu lieu sur ce secteur, mais aussi des commandes réguliéres
et massives de navires neufs qui ne fléchissent pas. Cette capacité de transport témoigne aussi
d’un changement d’échelle : en 10 ans, elle a été multiplié par 8,4 a la CMA-CGM, par 7,5
chez Maersk Lines, par 6,8 pour MSC. En 1997, les armements européens et américains
rachetaient leurs concurrents (sans toucher aux Asiatiques), et les Asiatiques reprenaient des
compagnies européennes pour prendre plus facilement pied sur ce marché. Les compagnies
européennes focalisent désormais leurs acquisitions sur les armements nord - sud ainsi que sur
ceux qui naviguent au sein du bassin asiatique : 7 millions d’evp sont chargés en mer de
Chine, un marché en pleine croissance qui équivaut, en taille, aux échanges de I’Europe vers
I’Asie. Les alliances furent un moyen de développer les réseaux de ligne a I’échelle mondiale.
Les armateurs asiatiques en particulier s’en sont servis pour multiplier leurs services et

concurrencer les armateurs européens.
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Aujourd’hui, ces mémes opérateurs asiatiques utilisent les alliances pour conserver la
forme de leur réseau et leur part de marché. Ils sont passés d’une position de conquéte active a
une position de maintien, de statu quo qui les fragilise pendant que les armateurs européens,
plus innovants, plus agressifs commercialement, ont su adapter leurs réseaux pour englober
les lignes nord — sud et offrir des schémas de dessertes plus efficaces et évolutifs. Le rachat
récent des compagnies Delmas et Cheng Lie par CMA-CGM, les commandes de navires
géants, comme la politique de coopération ponctuelle avec d’autres armements, selon les
lignes et les marchés, témoignent de cet état d’esprit. » (Note de synthése de I’lsemar,
décembre 2007).

Malgré le poids de I’Asie, le transport maritime européen est I’un des plus competitifs
au monde. Il représente 42% de la flotte marchande mondiale et on le retrouve dans tous les
segments du marché. Rappelons également qu’une grande part des échanges intérieurs de
I’UE se fait par voie maritime. Prés de 90% du commerce extérieur de I’Union Européenne
est assuré par mer. Le transport maritime a courte distance représente plus de 40% des tonnes
kilomeétres a I’intérieur de I’UE. Cela équivaut a environ 3,5 milliards de tonnes de fret chargé
et déchargé (dont plus de 90 millions de transferts de conteneurs) dans les ports de I’UE, et
350 millions de voyageurs par an.
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Les grands port européens sont principalement concentrés dans ce qu’on appelle : « le
northern range » ou Rangée nord. Du Havre a Hambourg, sur plus d'un millier de kilometres
de cotes, le littoral de la mer du Nord et de la Manche présente une des plus formidables
concentrations d'équipements portuaires au monde. Quinze ports majeurs composent ce
Range nord-européen (figure 8) qui constitue ainsi, l'un des lieux majeurs de la
mondialisation, l'interface principale entre I'économie européenne, un des trois pdles de
production de richesses dans le monde, et ses partenaires, clients ou fournisseurs de matieres
premiéres et de produits manufacturés. Il s’agit également d’un espace éminemment
concurrentiel, théatre d'une rivalité permanente entre les ports pour le contrdle du trafic
maritime et, depuis une dizaine d'années, de nombreuses luttes environnementales, dirigées
contre les projets d'extension des installations portuaires. « Avec plus de 34 M EVP
manutentionnés en 2006, la Rangée Nord représente pres de 8% du trafic conteneurisé
mondial (400 M EVP), ce qui en fait, sur une distance de 700 Km a vol d’oiseau, ou d’un peu
plus d’un millier de kilometres de c6tes, I’une des facades maritimes les plus performantes au
monde (Drewry, 2006).

Le « northern range »

TSI

ESTONIE

Mer O
Baltique ?

Mer du Nord

Trafic de conteneurs (2007)
En millions d'équivalent vingt pieds

Croissance entre 2003 et 2007

Bl 0w [ wadw
Bl o I 2%

ALLEMAGNE

=~

0 100km REP. TRHEQUE

i 1] 200 km
L( © La Documentation frangaise Sourge : Portde Hambourg, zté ?} T soaman
Le port de Hambourg au sein de la Morthemn Range en 2007 Source | La Documentation photographiqgue n°8070
Figure 8

64



Chapitre 1 : Le monde maritime en mutation.

Si sa part est en train de diminuer a I’échelle de I’Europe en raison de parts de marché
gagnées depuis le milieu des années 1990 par les ports de la Rangée Nord - Méditerranée, elle
s’éleve encore a 47% aujourd’hui. Et Rotterdam, Hambourg, Anvers et Bréme occupent
toujours les quatre premieres places de la hiérarchie portuaire européenne, totalisant a eux
quatre plus de 40% du trafic conteneurisé total européen (contre, il est vrai, 48% en 1985).

Cette mutation liée a la conteneurisation a révolutionné le transport, il n’y a plus de
rupture de charges, on charge le conteneur dans une usine, on le décharge dans une autre
usine.

En contrepartie, les espaces nécessaires a terre doivent s’adapter et étre de plus en plus vastes
pour traiter les milliers de conteneurs débarqués, puisque les plus gros bateaux transportent
déja 13 000 boites.

Comment les ports ont-ils relevé le défi du gigantisme des navires ?

Un porte - conteneur de 300 m de long occupe a lui seul 9 Ha de surface portuaire. De plus, la
rapidité des services de manutention, notamment dans le maniement des conteneurs, est
souvent primordiale pour une entreprise, tout comme la place disponible.

Ces besoins de rapidité accrue et la nécessité de disposer de vastes espaces et de nouvelles
infrastructures ont obligé les ports de commerce a s’éloigner des centre-villes et a descendre
vers I’aval des fleuves. La planche de photographies n°4 permet de visualiser ce besoin

d’espaces.

Les nouveaux espaces portuaires
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Quelles sont les conséquences de ces évolutions sur les ports de commerce et le
transport maritime, sur la fagade atlantique ?

Le Hors Série Le Marin (avril 2008), consacré au bilan dans les ports de commerce
2007, nous indique une progression assez limitée, en 2007. « Le bilan des trafics enregistrés
par les ports francais en 2007 est plutét mitigé. Globalement, les vingt principaux ports de
métropole ont vu transiter un total de 376,9 millions de tonnes, soit 1,2 million de tonnes de
plus qu’en 2006. A retenir : la baisse des vracs — solides et liquides - et la trés bonne santé des
marchandises diverses. »

L’Isemar vient de consacrer une note de synthese sur les enjeux territoriaux des
grands ports francgais. Selon ce rapport : «le tissu portuaire francais s’est desormais clarifié
autour des « grands ports maritimes », restés dans le giron de I’Etat, et des ports secondaires,
transférés aux collectivités locales. Ces ports d’Etat sont des éléments fondamentaux de
I’économie nationale et ont été régulierement I’objet d’importants projets bien que souvent
contrecarrés par le rythme rapide des changements économiques et par la pression
concurrentielle européenne. Si le fonctionnement de nos ports a été critiqué, leur disponibilité
territoriale est une force reconnue. Avec la réforme, les ports disposent maintenant des divers
atouts pour rester les pivots essentiels de notre lien avec les marchés globaux en se
concentrant sur leur développement territorial. »

Concernant la facade atlantique, la mise en service de Port 2000 au Havre, a stimulé le
développement de la logistique autour de plusieurs zones : pont de Normandie (1996), Le
Hode (2007). Montoir séduit également les investisseurs logistiques.

Le rapport ajoute que : « La France dispose d’un territoire en grande partie sous exploité. Le
grand développement portuaire des années soixante-dix n’a été que partiel. Nos grands ports
doivent répondre a deux défis du point de vue territorial. Le premier est la bonne articulation
des processus portuaires (terminal, zone logistique, desserte terrestre). Le second est la reprise

des développements industrialo-portuaires.
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Du point de vue des conteneurs, en 2019, Le Havre aura achevé la mise en place de
son port en eau profonde. Plus en retrait en terme d’activité, Dunkerque et Montoir disposent
de capacités adaptées a des développements nouveaux. Outre les nombreuses zones
logistiques en chantier, la desserte terrestre et I’intermodalité sont au programme de tous les
ports avec I’amélioration de la connectivité et des interfaces fluviales et ferroviaires.

Les ports francais ont été calibrés pour accueillir des grandes implantations industrielles. Les
Directives Territoriales d’Aménagement (DTA) de I’estuaire de la Seine et des Bouches du
Rhone intéegrent des nouveaux développements massifs. Au Havre, il s’agit d’aménager les
bords du Grand Canal aux activités portuaires et sa connexion au canal de Tancarville.
Dunkerque n’a pas de projet massif mais dispose de beaucoup de place alors que Rouen peut
étendre ses zones existantes de Radicatel, Port Jérdme et Moulineaux. Nantes Saint Nazaire,
en partie grace a son site de Montoir, a pour ambition justifiée de devenir la porte atlantique
du tissu portuaire frangais.

Pour tous les ports, le volet énergétique va continuer a peser avec la nouvelle filiere des
biocarburants et la généralisation des trafics méthaniers. Avec I’augmentation de la
consommation, la libéralisation des marchés énergétiques européens et la diversification des
approvisionnements, I’activité portuaire gaziere a repris de I’importance.

D’une maniere plus large, I’espace portuaire reste une opportunité économique pour la
transformation industrielle ou la distribution commerciale dans le cadre d’une économie de
plus en plus globale et attachée a des performances logistiques.

Du point de vue de I’emploi, les espaces portuaires urbains, de moins en moins utilisés et
souvent en phase de requalification, restent toujours denses en termes d’activité
(administration, gares maritimes pour passagers, agents et transitaires, sieges sociaux des
armateurs). Les autres espaces portuaires nourrissent essentiellement les emplois des
industries mais, avec les nouveaux développements de la logistique, des perspectives
intéressantes se dégagent.

La domanialité portuaire définie dans les années soixante fournit aux grands ports maritimes
des atouts non negligeables de développement. D’ailleurs «une partie de leur mission
consiste désormais a doper leur développement foncier autour de I’aménagement de zones

industrielles et logistiques. » (Isemar, février 2009)
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C’est une mission qui peut étre facilitée par le transport de passagers qui par ailleurs

est beaucoup plus sensible a la proximité urbaine que les autres activités portuaires. C’est la
raison pour laquelle, de nombreuses villes portuaires se dotent de ce type de trafic et
cherchent a relancer la croisiére.
En 2007, la progression a été homogeéne sur les principales facades : « les ports francais ont
vu transiter 27,8 millions de passagers (+3,1%) » (Hors série Le Marin, avril 2008). Pour celle
qui nous intéresse directement, le Nord a généré un courant de 18,25 millions de passagers.
C’est environ 400000 de plus qu’en 2006 et cela représente pour Dunkerque une
fréquentation en hausse de 26,3%. C’est Calais qui est toujours en téte avec 11,5 millions de
passagers. «D’autres ports de la facade ont connu une progression de leur fréquentation : Le
Havre, St Malo et Roscoff. Seul Cherbourg enregistre un léger recul. »

En ce qui concerne la croisiére, le dossier spécial paru dans le journal Le Marin du 6
mars 2009, nous révele que celle-ci n’échappe pas a la tourmente de la crise économique. « Si
les géants mondiaux Carnival et Royal Caribbean International ne semblent pas vaciller,
certains de leurs concurrents ont décidé de réduire la voilure. A commencer par NCL et MSC
qui ont choisi de ralentir I’extension de leur flotte. Des décisions qui ne font pas I’affaire des
chantiers dont I’activité risque d’étre fortement réduite une fois les commandes en cours
réalisées. » Le marché mondial est caractérisé par une baisse surtout enregistrée sur les petits
paquebots de grand standing, tandis que la clientéle de paquebot type Costa semble se
maintenir.

Au niveau Européen, si le marché est loin de celui des Etats-Unis, le potentiel est
important. Les Britanniques sont les premiers a partir en croisiére avec 1, 4 million de
croisiéristes. Le marché a augmenté de 80% en cing ans. « Le marché allemand arrive en
deuxiéme position avec plus de 800 000 passagers, contre 537 000 en 2003. Viennent ensuite
I’Italie tiré par Costa (700 000 passagers, le double de 2003) puis I’Espagne, loin devant la
France. » Selon les spécialistes, I’Europe possede un potentiel énorme. Plusieurs ports
européens se sont d’ailleurs regroupés sous le nom d’ « Atlantic alliance » afin d’attirer les
touristes américains et de faire des ports européens non plus de simples points de transit pour

les passagers mais de véritables escales.
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En France, le marché de la croisiére est plus en retrait que chez ses voisins européens.

Comme le titre Le Marin : « France, I’envol se fait toujours attendre ».
Néanmoins, la présence de la compagnie des iles du Ponant, présente sur le marché du luxe
avec de plus petits bateaux permettant de proposer des croisiéres atypiques et I’attrait de
certains ports nuance un peu la tendance. Le port de Marseille vise ainsi le million de
passagers en 2011, et le nombre de passagers qui fréquentent aujourd’hui le port de la cité
Phocéenne est exponentiel. La Cote d’Azur fait toujours réver les croisiéristes et les ports de
la facade atlantique ne sont pas en reste puisque plusieurs ports enregistrent un nombre record
d’escales. Brest et ses croisiéres celtiques attirent chaque année davantage de croisiéristes. A
Bordeaux, les efforts réalisés depuis quelques années semblent payer : « entre la réalisation
d’un espace dédié a I’accueil des croisiéristes, la proximité immédiate des trois sites classés
au patrimoine mondial de I’Unesco et la possibilité de pouvoir accueillir les paquebots jusqu’a
210 métres en plein centre-ville, Bordeaux a des atouts pour séduire les compagnies ».

Si les ports cherchent aujourd’hui des moyens pour relier la ville au port, c’est parce
que la mondialisation du commerce maritime que nous venons d’évoquer a conduit a un
« divorce entre la ville et le port » (A. Cabantous, A. Lespagnol, F. Péron, op cité).

« Le mouvement le plus radical est ce divorce entre la ville et ce port qui ne peut s’épanouir
qu’a I’extérieur de la cité. C’est particulierement visible dans les estuaires qui se construisent
des boulevards portuaires. A Bordeaux, si en 1937 le port principal est toujours sur la rive
gauche mais aussi sur la rive droite (appontements et quais de Queyries), le développement
des activités commerciales et industrielles entraine la création d’annexes portuaires, d’abord a
Bassens aval et amont, pour les bois et les pondéreux, puis au Bec d’Ambes, a la jonction de
la Dordogne et de la Gironde pour le port pétrolier, a Blaye rive droite, a Pauillac pour le
pétrole brut et la station de radoub et enfin en 1933 au Verdon ou les paquebots en escale
peuvent débarquer leurs passagers qui peuvent gagner plus rapidement Bordeaux par train sur
une ligne électrifiée.

Nantes, mais sur une distance plus courte et compte tenu de I’autonomisation de St Nazaire,
offre une méme organisation a la veille de la Seconde Guerre mondiale. » (A. Cabantous, A.
Lespagnol, F. Péron, op cité). Ces ruptures ville — port s’observent avec plus ou moins de
force dans les villes de Rouen, Le Havre, Lorient, La Rochelle et Bayonne
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La mondialisation du commerce maritime a donc conduit aux déplacements spatiaux
des ports. De ce fait, les anciens bassins et les entrepdts les jouxtant se sont retrouvés

inutilisés et ont constitué en plein ceeur des villes, des friches maritimes. (Photographie 5).

Au ceeur des cités, des
bassins animés

&

Source :CL, Mozin: Rouén, 1855.--_—
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La fagon dont A. Vigarié (op cité) décrivait en 1979 le quartier portuaire est assez
symptomatique du destin de ces anciens espaces maritimes : « Puisque I’étalement des
installations modernes n’est plus fidelement suivi par le tissu urbain et qu’un décentrement se
produit, le quartier portuaire, resté en arriére, est souvent marqué par le vieillissement de ses
équipements : vieux bassins, vieux quais, vieux bateaux, vieilles maisons. Il a connu des
périodes successives d’activité jusqu’a la péremption ; il a vécu I’arrivée des longs courriers a
voiles qui s’amarraient souvent la poupe a quai; puis a commencé la dégradation
fonctionnelle : utilisation par le cabotage puis par les engins de servitudes ; puis ce fut la
demi — solitude des bateaux désarmés ; puis la désaffectation des quais désertés par les
marchandises ; I’arrét des travaux d’entretien a accéléré la désuétude. »

La notion de systéme port prend ici tout son sens. Le monde de la marine marchande
requiert en effet, des adaptations permanentes, a différentes échelles et avec des répercussions
mondiales.
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Les fonctions militaires :

Comme le rappelle F. Péron (A. Cabantous, A. Lespagnol, F. Péron, op cité), «la
France fut une grande puissance maritime et coloniale, les héritages militaires littoraux sont
nombreux et diversifiés. On redécouvre seulement aujourd’hui I’ampleur des systémes
séculaires et stratifiés de défense en rade de Brest, de Lorient ou de Toulon. Préfecture
maritime, port abris de la flotte et emprise des activités de construction navales ont structuré
la morphologie urbaine des ports militaires, et les bases sous marine héritées de la derniere
guerre y occupent une place importante. »

G. Buti nous rappelle gu’au XI1X éme siécle le réseau des ports arsenaux s’appuie sur
quatre sites. Brest et Toulon, ports d’attache des deux flottes de I’Atlantique et de la
Mediterranée, cumulent les fonctions de construction, d’armement et de stationnement des
troupes. Lorient et Rochefort ne sont que des chantiers de construction et d’entretien. De 1850
a la Premiere Guerre mondiale, la volonté de rééquilibrer le dispositif maritime est évidente.
La décision d’équiper Cherbourg a marche forcée sous le Second Empire est significative. Le
schéma du ministere est clair. Il faut un arsenal par fagade maritime, Cherbourg sur la
Manche, Brest sur I’Atlantique, Toulon sur la Meéditerranée. Si chronologiquement
I’achevement de Cherbourg date du Second Empire, il faut considérer que c’est le résultat
d’une politique définie des la monarchie de Juillet. Mais avant de construire I’arsenal, il faut
réaliser la digue de protection qui représente un chantier considérable. L’Etat a d{ se résoudre
a investir massivement pour faire de Lorient et Rochefort des arsenaux technologiquement a
niveau en attendant que Cherbourg soit opérationnel. Au lendemain des guerres de 1870 et
1914 -1918, les menaces de fermeture ou de privatisation sont récurrentes. La nécessité de
mobiliser tous les arsenaux pour la guerre a repoussé I’échéance. Mais en décidant de
construire a Lorient un troisieme bassin de radoub et une grande forme de construction,
achevés en 1920, la Marine scellait le sort de Rochefort (fermé en 1927) et assurait la
pérennité de Lorient.

Ainsi, la Marine nationale a connu et connait encore aujourd’hui de profonds
bouleversements. « Depuis 1985, plusieurs évenements, voire bouleversements, ont modifié
les missions de nos forces armées, les moyens et organisations permettant de les assumer et

les industries, systemes ou équipements constituant les outils de leur exercice.
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La forme bipolaire du monde s’est effacée, cependant que le monde multipolaire
appelé de nos veeux n’est pas encore affirmé autour de centres régionaux modeérés, ayant
démontré une force durable ou ayant trouvé un équilibre géopolitique ». (Alliot-Marie M.
2004) Pour notre pays, cela a entrainé une professionnalisation des armées qui a impliqué un
redéploiement des organisations et des comportements, et les restructurations industrielles qui
ont entrainé, a des degrés divers, des partenariats capitalistiques ou inter - entreprises.

Si comme pour les autres secteurs d’activités, nous nous plagcons a présent a
différentes échelles, du mondial au local, on remarque que : « les Etats — Unis ont investi
plus de 1 100 milliards de dollars, sur la période 1980 — 2003, tandis que les pays européens
consacraient un peu moins de 300 milliards a leur dépense de recherche et développement
militaire. La France et le Royaume - Uni représentant les trois quarts des investissements dans
ce domaine. Si on y ajoute I’Allemagne, les trois autres pays ne représentent qu’un peu plus
de 10% des dépenses de recherche et développement militaire. Actuellement le différentiel
qui tendait a se réduire légerement entre 1991 et 1996 s’accroit depuis cette date et,
circonstance aggravante, explose les deux dernieres années en passant de 36 milliards de
dollars(constants 2003) en 2001 & 52 milliards de dollars en 2003 ». (Alliot-Marie M. 2004).

A I’échelle européenne, la construction de la PESD et I’équilibre a trouver avec
I’OTAN est en cours.

Enfin, au niveau francais, la réforme de 1996 consecutive de la fin du service national
et de la réorganisation interne des armées, a généré d’importants changements. Aujourd’hui
avec la parution du nouveau livre blanc, de nouvelles réformes sont en cours. Comme
I’indiqgue Margerite Lamour dans son rapport sur la préparation et I’emploi des
forces : « 2008 aura été une grande année de changements pour la défense nationale ! En
effet, la publication en juin du nouveau livre blanc sur la défense et la sécurité nationale, qui
redéfinit les orientations stratégiques et les contrats opérationnels des forces pour les
prochaines années, a été suivi, a la fin du mois de juillet, de la présentation d’un plan de
réforme du ministere de la défense, issu de la révision générale des politiques publiques
(RGPP) engagée depuis 2007 ».
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Comment ces différentes séries de mesures concernant la Marine nationale se sont —

elles répercutees sur les sites portuaires militaires et pour les sociétés littorales ?

De vastes emprises militaires ont été libérées au profit des collectivités locales. Les réformes
engagees, la privatisation de la DCN, en 2003, ont participé a I’ouverture des espaces
militaires. Aujourd’hui les bases principales de la Marine sont situées a Brest, a Toulon et a
Cherbourg.

Brest et Lorient, toutes deux détruites a la fin de la Seconde Guerre mondiale se sont
trouvées dans des situations relativement comparables : un passé commun de ville quasiment
entierement rasees, laissant la place a une ville nouvelle dessinée selon les principes rigides de
fonctionnalité et de géométrie, « une volonté de transformer I’ancienne ville-port en ville
maritime telle qu’on la congoit aujourd’hui ». (A. Cabantous, A. Lespagnol, F. Péron, op
cité.)

A Lorient, I’arsenal et I’enclos de la Marine ont été ouverts au public en juillet 2000
pour la premiere fois depuis 300 ans. La base de Kéroman est aujourd’hui un espace dédié a
la course au large avec pour point d’orgue la cité de la voile Eric Tabarly.

La ville de Brest voit quant a elle se libérer progressivement 140 ha en plein centre-ville. La
partie interne du port militaire et de I’arsenal situé en fond de la ria de Penfeld et sur sa rive
gauche (éperon du plateau des Capucins) a été cédé en 2004 par la Marine a la ville (Figure
9).

L’ouverture des espaces militaires
au public.

PORT DE COMMERCE
-
PORT MILITAIRE

Source : concertation préalable a I’aménagement du plateau
des Capucins, 2008.
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L’arsenal de Cherbourg est passé de 5 000 a 2 000 salariés et 12 000 m2 seront bient6t
rétrocédes a la ville. C’est cette rétrocession de terrains qui a permis a la ville de faire partie
des 10 projets « ports de plaisance exemplaires » en 2010.

« Les villes coupées physiquement de la mer, & une époque historique plus ou moins
récente, constituent un autre cas de figure. Ainsi, St-Nazaire et Rochefort - sur — mer ont été
confrontées a cette situation de privation de I’accés de leurs habitants a la mer a cause de la
construction par I’occupant allemand d’une base sous-marine dans le premier cas, a cause de
I’envasement de la Charente et de la fermeture de I’arsenal par la Marine en 1927 dans le
second cas. Rochefort est un réve de roi (de Fontainieu, 2002) qui, au début des années
soixante-dix se mourait lentement sur la rive droite de la Charente engourdie, dont les ruines
de la corderie royale étaient envahies par la veégétation et les bassins de carénage a demi
combleées par les vases. » (A. Cabantous, A. Lespagnol, F. Péron, op cite.)

Face a ces réductions de personnel qui conduisent & ouvrir des espaces privés au domaine
civil, I’autorité nationale a constitué un fonds, le fonds FRED (Fonds de Restructuration de la
Défense, 4 février 1995) dont I’objectif est: «d’aider a la restructuration des régions et
bassins d’emploi touchés par la réduction des activités des armees en privilégiant les actions
concourant au renforcement du tissu économique et industriel local. » Certains biens
immobiliers sont ainsi cédés aux municipalités pour un euro symbolique. Le parc immobilier
est rationalisé de méme que le personnel. En 2009, la Marine va réduire ses effectifs de 835
postes, & raison de 78 % de militaires et 22 % de civils. D’ici a 2015, ce seront 5 500 emplois
qui seront supprimes. Si, globalement, les anciens marins se reclassent aisément, quelles sont
les conseéquences spatiales de cette réforme des armées ? Que faire des infrastructures et

bassins militaires devenus publics ?

L’ouverture des espaces militaires au public,
port de Cherbourg

1

il

M e

Photos : A Provost, 200 Photographie n° 6
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On retrouve une fois encore une problématique commune, que ce soit pour la péche, le
commerce ou la marine nationale. Les évolutions sectorielles du monde maritime conduisent
en effet a libérer un certain nombre d’espaces qui se retrouvent délaissés, alors méme que le
littoral est sans cesse soumis a une pression exacerbée. Des causes spécifiques conduisent

ainsi a des conséquences spatiales, identiques : des espaces vides, délaissés au sein des villes
portuaires.
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1.1.3- Consequences spatiales de cette évolution portuaire.

Ces modifications dans I’organisation des activités portuaires sont visibles dans
I’espace.
Les anciens bassins des centres villes sont a I’abandon et n’accueillent plus d’activités
portuaires. Les usines, batiments, outillages des exploitations portuaires d’antan ont bien
souvent été laissés sur place. Personne ne va plus sur ces sites, hormis quelques populations
marginales.
Tout ceci conduit a faire de ces sites, des espaces inhospitaliers et laissés a I’abandon.
Lorsque ces quartiers sont situés en ville, cela conduit a rompre le lien ville - port, lien qui
était pourtant trés fort durant des années ou le port participait largement & I’économie des
villes et employait une part importante de la population urbaine. Les quartiers St Nicolas et
des Neiges au Havre, qui sont traditionnellement des quartiers populaires, se sont retrouvés
totalement coupés de la ville avec I’apparition du trafic de conteneurs (photographies n°7).

Photos : A Provost, 2006

Quartiers St Nicolas et des Neiges au Havre.

{ Quartier des neiges : derriére la
palissade, I’un des terminal a
conteneurs.
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L’ ouvrage : La Mémoire d’un port traduit bien cette impression de vide qui regne
autour des anciens bassins portuaires : « Voici donc le superbe plan d’eau du bassin du
commerce quasi vide, un voilier ici, un bateau restaurant 1a, un bassin de natation un peu plus
loin, autant dire rien. Le bassin est devenu une sorte de miroir du vide urbain. » (A.Frémont)
La ou le port est encore actif, la situation n’est pas tellement différente : « Ce jour la, c’est
vers le port qu’il va attirer par la curiosité, les images anciennes de voiliers et de paquebots, le
foisonnement des formes et des mouvements, les miroitements a la Monet. Mais le port a lui
aussi pris des formes abstraites. Aucune foule ne s’y presse. Les navires sont peu nombreux
mais de taille gigantesque, comme le bassin au-dela de I’écluse Frangois ler, quai de I’Europe,

quai de I’ Atlantique.

Le container devenu conteneur a non seulement révolutionné les techniques du
transport maritime a la fin des années 1960, mais il a aussi transformé I’esthétique des ports,
plus compléetement encore que ne I’avaient fait les minéraliers et les pétroliers géants. Jadis,
avant la grande abstraction, les marchandises diverses, les biens nommeés étalaient sur les
quais toute la variété des produits de I’univers, exigeant une foule de travailleurs dans un
dédale de formes et de couleurs et une cacophonie ou se mélaient les appels des dockers, les
grincements des grues, le hurlement des sirénes, le haletement des trains.

Le conteneur a introduit le cubisme sur le port. Nulle monotonie cependant ne saisit
I’étranger lorsqu’il pénétre dans cet univers, plutét un sentiment d’écrasement, comme s’il
pénétrait, trés loin de Monet ou de Boudin, dans une immense toile abstraite, tendue entre
I’estuaire et la ville, plus mobile encore qu’un Calder, riche de couleurs vives, de mouvements
rapides, de formes séches et fortes, et dont I’intelligence supérieure se cacherait dans
I’intimité de I’informatique, au-dela des hommes, a peine présents, réduits a I’état de points
minuscules sur les tracteurs, les portiques, les ponts des navires, alors que le peintre ou
I’architecte inconnus de cette métamorphose auraient voulu tout effacer des formes et des
savoirs anciens pour ne retenir que I’épure droite d’une abstraction sans aucune autre
contrainte. La lumiére de la Basse Seine miroite de toutes ses nuances sur I’eau des bassins,
mais elle est maintenant comme écrasée par I’éclairage des navires, I’envolée métallique des
portiques, les couleurs vives des boites. Honfleur est a portée de main, mais comme un autre
monde. » (A. Frémont, 1997)
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Le lien ville - port a donc été bouleversé dans de nombreuses villes portuaires.

Cela s’est encore accentué aujourd’hui. En effet, I’ouvrage de Frémont décrit un personnage
qui se promene sur le terminal a conteneurs. Cela n’est plus possible actuellement depuis la
parution en janvier 2004 au journal officiel (26/03/04), du code ISPS : International Ship and
Port facility Security (code International pour la Sécurité des navires et des installations
Portuaires). Ce code regroupe des mesures destinées a renforcer la sécurité des navires et des
installations portuaires. Le code ISPS a été adopté par I'Organisation Maritime International
(OMI) en décembre 2002 apres les attentats du 11 septembre aux Etats-Unis. Il est entré en
application le ler juillet 2004. L'IMO est une organisation internationale créée par les Nations
Unis pour promouvoir la sécurité maritime. Elle a été mise sur pied en 1958 sous le nom
d’OMCI. Le code ISPS fournit un cadre a la gestion du risque et a la diminution de ce risque.
Il contribue a rendre l'industrie maritime moins vulnérable. 164 pays sont membres de 'OMI.
L'ISPS fait partie de SOLAS (convention internationale pour la sécurité des personnes en
mer). SOLAS est une convention sur la sécurité des navires marchands et a été congu apres la
catastrophe du Titanic en 1912. Les gouvernements contractants sont obligés de se conformer
au code ISPS et doivent l'appliquer. Ils doivent s'assurer que les mesures de sécurité
appropriées ont été mises en place dans les installations portuaires et les voies navigables.
Tout navire et toute installation portuaire doit déterminer les mesures a prendre pour assurer
sa securite. Le but est de parvenir & une sécurité a 100% mais ce n'est pas garanti. Aprés le ler
juillet 2004 les navires et les installations portuaires doivent demontrer qu'ils appliquent les
procédures de gestion du risque. Les gouvernements contractants peuvent s'échanger des
informations. Les navires doivent obtenir la certification de " sécurité internationale du navire
" pour pouvoir continuer a naviguer. L'OMI n'impose pas de pénalité en cas de non respect du
code. Ce sont les forces économiques et commerciales qui contraignent a s'y conformer.

(Organisation Maritime Internationale), website : www.imo.org
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Ce code reconnait « qu’il est nécessaire que I’organisation examine, dans le but de les
réviser, les mesures techniques et juridiques existantes et envisage de nouvelles mesures
appropriées permettant de prévenir et réprimer le terrorisme a I’encontre des navires et
d’améliorer la sreté a bord et a terre, de facon a réduire les risques pour les passagers, les
équipages et le personnel portuaire a bord des navires et dans les zones portuaires ainsi que
pour les navires et leur cargaison. » Cela se traduit spatialement par une fermeture des espaces

au public. C’est ce que montrent les photographies n° 8.

Le port devient ainsi une enclave dans la ville. La majorité des Havrais n’ira jamais sur le site
Port 2000, des lors la réalité portuaire ne peut étre percue par le grand public. Le clivage ville

port grandit encore.

Les consequences spatiales des normes ISPS : un port qui se ferme.

Port du havre Port de Dunkerque
Photos : A Provost, 2006 Photographies n° 8
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En cette période ou I’espace littoral est particulierement convoité et donne lieu a
d’importants conflits d’usages, cette situation est tout a fait paradoxale.

Autre paradoxe relatif a ces enclaves portuaires délaissées, I’engouement des citadins
envers les espaces d’eau. Comme I’écrivait déja en 1998, T. Marcus en étudiant les ports de
Bretagne sud, celles-ci : « appuient leur développement culturel et touristique autour d’un lieu
stratégique : le port. L’espace portuaire urbain est vivant, riche en patrimoine culturel, ce qui
crée une dynamique touristique sur I’ensemble de la région urbaine dirigée par la ville centre.
Dans ce cadre, le port est, au sens large, un lieu d’initiation a la culture. » T. Marcus insiste en
décrivant le concept de : « voyage portuaire au bout de la ville », ou se méle « un dédale
d’images anciennes et actuelles, des flaneries terrestres sur des quais urbains ». Pour lui, étre
dans la ville sur le port, au cceur de I’histoire, confére a ces sites des espaces multiples réunis
en un. « Le port urbain est un espace a géométrie variable et un lieu de mouvement, il offre
la diversité culturelle au touriste urbain pressé et blase.

Le port constitue une synapse, espace de transition au service du tourisme insulaire et
nautique. »

« Le port a une identité propre qui s’oppose a I’abstraction de la civilisation urbaine. Il recele
des eléments authentiques qui sont recherchés prioritairement par le promeneur ou le visiteur.
Il contient des références parfois oubliées comme patrimoine, mer, nature et lieu de vie.

Le port redevient un espace attractif, un lieu animé. Il va étre, dans les années 80-90, un outil
de développement économique et sa dimension touristique va apparaitre essentielle pour la
ville et ses aires d’influences. »

Si I’on étudie de prés le vocabulaire contenu dans les articles liés aux ports, on
s’apercoit tres vite que celui-ci est meélioratif. Ainsi dans un article de la revue Bateaux,
(Barle, 2003) voici les termes qui sont employés pour décrire les vieux bassins d’Honfleur :
« L estuaire de la Seine dissimule un joyau. C’est au matin naissant que I’entrée dans le vieux
bassin fait le mieux saisir le charme d’un port au passé prestigieux.» « Port
patrimoine ». « Honfleur et son port perpétuent une tradition maritime que les grandes
marinas négligent trop souvent. » « Dans le Vieux Bassin, les visiteurs s’offrent en spectacle
aux badauds qui passent. ». Le fait de laisser des bassins en plein centre-ville a I’abandon est
une fois encore trés paradoxal, aux vues des évolutions et des meeurs de nos sociétés

modernes.
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1.2- L’explosion de la plaisance

Introduction :

Parallelement a ce déclin des activités maritimes traditionnelles, de nouvelles formes
de pratique sont apparues sur le littoral. La société de consommation et de loisirs a laquelle
nous appartenons a créé de nouveaux usages jusqu’alors inexistants. La plaisance apparue
dans les années 1960 fait partie de ces nouveaux usages. Son essor, nous le verrons a été
fulgurant. Tellement fulgurant que cela pose des problémes de stockage des bateaux de
plaisance, tellement fulgurant que les études scientifiques sur le nautisme se sont multipliées.
Nous allons donc retracer I’histoire de la plaisance mondiale et francaise ; de la naissance du
phénomene, a son engouement pour arriver aux problématiques actuelles. Comme I’indiquent
JM. Dewailly et E. Flament en 1993 : « Les pratiques de loisirs constituent une donnée
sociétale fondamentale, reflet de I’évolution de nos sociétés et modes de vie, et un enjeu
considérable. Elles modifient les modes d’usages et les formes d’organisation des espaces, en
méme temps qu’elles travaillent de I’intérieur et transforment les sociétés d’accueil. » « Les
usages des temps libres sont devenus, et vont devenir de plus en plus dans le futur, des

organisateurs spatiaux et sociaux structurants. (Viard, 2002). »

1.2.1: La naissance de la plaisance mondiale et francaise.

Selon JP Augustin (2006), le mot Yacht a été emprunté aux Néerlandais. Ce sont les
Anglais qui vont I"utiliser des le XVII éme siécle et qui I’associeront aux régates apres 1815.
La plaisance mondiale, issue du yachting est ainsi née en Angleterre a la fin du XVIII éme
siecle. D’aprés N. Bernard (2000), on compte 50 yachts britanniques en 1 800 et plus de 2 000
en 1 880. «En France le terme est adopté au milieu du XIX éme siecle, en complément du

mot « plaisance » qui qualifie davantage les navires que la pratique elle-méme. »
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« Le yachting a une origine aristocratique, et concerne a ses débuts les classes sociales
privilégiées : familles royales et princieres, bientdt imitées par de riches industriels, des
négociants et des armateurs fortunés, ainsi que des officiers de marine amateurs de navigation
récréatives... ».

Les régates se courent sur de superbes bateaux. On peut noter de fagon anecdotique

que quelques pécheurs régataient entre eux, sur leurs propres bateaux, mais de facon générale
seuls les aristocrates pouvaient naviguer : « ne peut étre considéré comme amateur, celui qui a
exerce les professions de mecanicien, artisan, laboureur ou engagé dans un travail manuel ».
B. Poyer, A. Soler (1998).
Ce plaisir a s’affronter sur I’eau en étant le plus performant possible a largement contribué
aux progres technologiques accomplis dans le monde du yachting puis de la plaisance. « Le
premier grand club organisateur de régates est le Royal Yacht Squadron de Cowes, dans I'Tle
de Wight. Cette région va devenir des le debut du XIX éme siécle, un haut lieu de
compétitions pour les voiliers. Suivant cet exemple, des amateurs vont créer des clubs
nautiques dans la plupart des grandes villes portuaires d’Europe et d’Amérique du Nord.

En France, la premiére société des régates est créée au Havre en 1838. Ce sont
principalement des Parisiens aisés qui vont en devenir membres, grace au chemin de fer.

Forte de sa notoriété, la société des régates du Havre se verra confier I’organisation des Jeux
Olympiques de Paris en 1924. Jusqu’a la Seconde Guerre mondiale, la pratique de la voile
demeure réservée a tres peu d’adeptes. Les bateaux sont alors stockés dans les ports
existants : péche, commerce et parfois sur des mouillages individuels. Le peu de navire fait
que la cohabitation est en général acceptée par les marins professionnels.

A partir des années 1 960, la plaisance va exploser. Le nombre d’immatriculations s’envole, la
pratique se démocratise, nous entrons dans I’aire des loisirs, la plaisance de masse y aura une

place de choix. Comment expliquer cet essor ? C’est ce que nous allons voir a present.
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Voici tout d’abord un tableau (tableau 2) qui recense en France, les immatriculations
des navires par année, par taille et par type de bateaux. Il est extrait de I’étude AFIT : Etude
stratégique sur I’adaptation des capacités d’accueil et la gestion des places dans les ports de

plaisance (2003).
On distingue tres nettement le boom a partir de 1961.

Evolution de la flotte de plaisance entre 1910 et 2000

voiliers-6 | voiliers de | Voiliers de | Voiliers de Yolllgie>12im
m 6a8m 8a10m | 10a12m
1911-1915 5 5 4 7 3
1916-1920 14 3 11 5 6
1921-1925 28 21 15 7 17
1926-1930 40 43 35 17 26
1931-1935 110 75 32 28 40
1936-1940 129 94 67 36 37
1941-1945 76 63 25 6 16
1946-1950 212 268 129 69 40
1951-1955 307 364 201 80 48
1956-1960 853 501 308 89 47
1961-1965 5105 1775 806 240 89
1966-1970 15503 3921 1473 322 147
1971-1975 | 19019 6256 2849 860 439
1976-1980 | 20528 13601 6762 2160 865
1981-1985 8689 8682 5318 3059 826
1986-1990 3651 2496 2950 2763 1372
1991-1995 3705 1847 1341 1862 1207
1996-2000 3502 1875 1861 1915 1482
TOTAL 81566 41890 24187 13525 6707
Moteur Moteur Moteur de | moteur de Moteur
<6 m de6a8m| 8a10m | 10a12m >12m
1911-1915 31 12 3 1 1
1916-1920 224 51 6 1 1
1921-1925 235 82 15 4 6
1926-1930 377 143 43 7 12
1931-1935 566 255 58 | 25 18
1936-1940 603 266 | 86 : 58 46
1941-1945 417 209 | 42 32 37
1946-1950 1051 495 125 135 88
1951-1955 1678 759 206 173 97
1956-1960 2968 1326 329 242 87
1961-1965 15318 2380 639 334 157
1966-1970 | 39244 4902 1178 555 227
1971-1975 | 70854 6334 1319 482 357
1976-1980 | 96464 8219 1286 554 294
1981-1985 | 77093 5699 1119 380 219
1986-1990 | 64372 8599 2039 930 480
1991-1995 | 58734 11855 2362 1041 971
1996-2000 | 54694 11663 1349 789 1006
TOTAL 484923 63249 12204 5743 4104 Tableau 2
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1.2.2: L’engouement pour la plaisance

Selon N. Bernard (op cité) : « plusieurs facteurs vont contribuer & accélérer I’essor de
la navigation de plaisance et conduire a sa démocratisation. Tout d’abord, il faut évoquer la
mise au point de nouvelles techniques et de nouveaux matériaux de construction, qui vont
permettre de réaliser des bateaux de plaisance plus facilement et a moindre codt : le contre-
plaqué et surtout le polyester, dont I’utilisation débouche sur la fabrication en série d’unités
bon marché (type Muscadet). Ce nouveau matériau est un des facteurs essentiels de la
démocratisation de la plaisance a partir du début des années 1960.

Le rble de certains pionniers sera également déterminant. En effet, jusqu’en 1946,
I’apprentissage de la voile est réservé a une élite. Comme le souligne JP. Augustin (2006), en
1941, le Gouvernement de Vichy fait appel au commandant Rocq pour lui demander
d’installer des centres d’apprentissage de la voile. « L’objectif du Régime de Vichy, apres le
désastre de 1940, est la création d’un homme nouveau capable de rénover et de relever le
pays. » Quatre centres ont vu le jour, dans une ambiance tres militaire. Les mentalités vont
changer avec « la création du Centre Nautique des Glénans par Philippe Vianney en 1947 qui
donne aux activités de plaisance un veritable laboratoire ou seront mis au point de nombreux
navires d’apprentissage de la voile et de la croisiere. Les Glénans dont la renommée est
importante, sont encore aujourd’hui un moteur de promotion et de diffusion de la plaisance, et
ceci bien au-dela des frontiéres nationales. De facon générale, la

Un 420, dériveur de série

multiplication des écoles de voile a partir des années 1960 représente un en polyester

facteur déterminant de I’essor des activités nautiques.

Le rdle de certains architectes navals mérite également d’étre évoqué dans la
mesure ou ils ont participé a leur facon a la diffusion de la navigation de
plaisance. Il est bien difficile d’en établir une liste exhaustive. On peut
toutefois citer Christian Maury et Lucien Lanaverre, aux quels on doit la
conception, a la fin des années 1950, du célébre 420, premier dériveur léger
de série en polyester, ainsi que Jean Jacques Herbulot créateur de bateaux

) ) ) ) ““Photographien° "+ ~**
mythiques : le Vaurien, la Caravelle, le Corsaire, le Mousquetaire... » La S :

photographie n°9 a éte prise lors du championnat du monde de 420 en 2002. Elle traduit le fait
que ce dériveur de plus de 60 ans constitue encore aujourd”hui un support dynamique pour les

jeunes régatiers du monde entier.
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Nicolas Bernard insiste également sur le réle d’Eric

Tabarly et de sa victoire lors de la Transat anglaise de 1964.
Aujourd’hui des événements comme la Route du Rhum ou le
Vendée Globe déplacent des foules entieres et font réver les
populations. Les skippers sont devenus de véritables stars
auxquelles de nombreuses personnes s’identifient. Les termes
employés pour décrire ces marins sont éloquents : « Au roi

Michel, les joyaux de la couronne. Marin de I’année. Michel

Desjoyeaux a été élu, hier.

Encore en mer,

le Cap Fréhel pour le départ de la
Route du Rhum

il assaisonne au sel de I’Atlantique ce

couronnement, le deuxieme de sa carriére. » Cet article paru dans le Ouest France du 4/12/07

traduit bien les symboles incarnés par les skippers professionnels. Les manifestations

nautiques sont annoncées par les médias des mois avant le départ (figure 10)

‘Vendée Globe 2008.
Ca s"annonce grandiose

Hier & Paris, c'est dans les
salons du Pavillon Gabriel
qua été présenté le Vendée
Globe 2008. Et cette sixiéme
édition, dont le départ sera
donné le 9 novembre a
13 h 02, s"annonce d'ores et
| déja grandiose. 25 skippers
engagés, dont 16 sur des
| bateaux meufs: le plateau est
| ‘tout simplement exception-
| nel | _

Philippe de Villiers n'est pas, loin
s'en faut, un spécialiste de la chose
vélique, D'ailleurs, il ne s'en cache
pas. En revanche, I'homme politique
| a compris depuis belle lurette co
| gu'une course comme le Viendée Glo-

ville - des  Sables-d'Olonne. Aprés
avoir rendy un hommage & Philippe
Jeantot, créateur il y a 20 ans de ce
tour du monde en solitaire sans esca-
le et sans assistance par les trois
caps, le président du conseil général
| de Vendée a tenu & préciser que « le

Vendée Globe n'était pas une entre-
prise commerciale, mais une institu-
tion au service du public, -et des
marins bien sir »,

25, 26, voire plus...

' Les marins, justement, ils sont, pour
I'instant, 25 engagés. Mais le dossier
de lean-Baptiste Dejeanty (Groupe
Maisonneuve) est bien avancé.
Méme si I'avis de course stipule que
seuls « 27 skippers seront autorisés &

. prendre le départ », le directeur de

course, Denis Horeau, « laisse la por-

te ouverte. » Quils s'élancent & 26

ou & 30, le record de participation

sera de toute fagon battu puisqu'ils
étajent 20 sur la ligne en 2004, Signe
de I'intérét que portent les marins &

cette régate planétaire, on note pour -

cette sixjme édition la présence des

Le Cam, Golding, Wavre, Josse et
Dick sont engagés. Pour la premiére
fois également, deux anciens vain-
queurs (Riou et Desjoyeaux) sont par-
tants, qui plus est sur des bateaux
quasi-identiques, 4

Neuf Bretons

L'autre fait marquant de la Imoca

be représentait pour sa région et la_

six premiers de I'édition 2004: Riou,

concerne amivée de 16 nouveaux
bateaux, nés dans sept cabinets d'ar-
chitectes différents, Sans compter les
bateaux dits ‘de I'ancienne ‘ généra-
tion, comme ceux de Roland Jour-
dain et Jean Le Cam (1% et 2* du
Rhum), reboostés. Presque partout,
le maitre-mot est « puissance ». Ce
qui.a fait dire & Le Cam: « Il y aura
dewx écoles sur ce Vendée Globe-la:

- les puissants et les.. moins puis-

sants. On vema & l'amivée. » Sous
entendu, attention A la sortie de rou-
te | A propos de ligne d'amivée, Vin-
cent Riou I'avait franchie apris 87
jours et 10 h en 2004. D'aprés les

LES. CONCURRENTS

calculs, les nouveaux 60 pieds affi-
chent un gain de deux & trois jours
sur ce méme parcours. Si la dernire
édition. avait été plutdt clémente
d'un point de vue

qu'en sera-t-il en 2008-2009 7
Une fois encore, les Frangais sont
majoritaires (quinze, dont neuf Bre-
tons), les étrangers (dix) pointent de
plus en plus leur nez. Malgré le fait
qu'Anne Liardet n'ait, pour I'heure,
ni bateau, ni sponsor, les lemmes
devraient &tre au nombre de trois:
les deux Britanniques, Dee Caffari, la
seule & avoir tourné autour du mon-
de & l'envers, et Samantha Davies,

LES 25 PRE-INSCRITS. Y. mmimsmmxmmm

Dore/france); Amaud Boissibres
mwm Kita de Pavant rcmp.ww Miche! Desjoyeaus: (FanciafF

MMGO

ufwuvwm
ﬁmmd! i

Source : Le Télégramme, 30/11/07

namku Dejeanty (Groupe Maisanneuve)

« ravie de disputer une course avec
autant de skippers “famous” ».

« Trop de favoris »

ique, . Si la vague figariste déferle égale-
- ment sur la course (Beyou, Eliés, Le

Cléac’h, de Pavant, Davies), elle va
aussi offrir & Marc Guillemot la possi-
bilité de démontrer qu'il est aussi a
I'aise sur une que trois pattes. Enfin,
méme s'il était absent hier & Paris (il
était en mer), Loick Peyron sera I'un
des candidats & suivre de trés prés:
pour sa troisiéme participation (1989
et 1393), |e patron du team Gitana
sera & la barre d'un plan Far.
Riou, Desjoyeaux, Golding, Le Cam,
Jourdain, Peyron, Josse, Dick... la lis-
te des favoris est longue. Trés lon-
gue. « A l'arrivée, il y aura forcément
des dégus», note Alain - Gautier.
Qu'on le veuille ou non, le Vendée

i Globe a changé de visage au fil des

éditions. Hier, ¢’était une petite cour- .
se mals upe grande aventure.

_ Aujourd’hui, c’est une grande course

avec un petit parfum d'aventure,
Philippe Eliés

Figure 10
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Enfin, le développement des temps libres et I’augmentation du pouvoir d’achat, qui
ont globalement caractérisé les derniéres décennies, expliquent en grande partie le succés de
la navigation de plaisance, et plus largement celui des loisirs, des pratiques récréatives et des
activités sportives. La plaisance est dans une large mesure, le produit de la prospérité
économique des années d’apres guerre. »

Les derniers chiffres de la filiere nautique, aimablement fournis par la FIN indiquent
pour I’année 2007, 4 933 entreprises représentant 45 227 emplois et 4, 96 milliards d’euros de
chiffre d’affaires, soit une croissance de 6,6 % en 2007. Cette filiere nautique est trés variée
puisqu’elle est constituée de plus de trente catégories d’entreprises différentes: ports de
plaisance, constructeurs, motoristes, équipementiers, loueurs maritimes et fluviaux,
entreprises de maintenance et négoce, importateurs, entreprises de glisse et de pleine nature et
prestataires de services divers (architectes, experts, courtiers, bateaux école, gardiennage,

assureurs, medias).
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Le salon nautique 2008 rebaptisé Le Nautic et bientdt a sa cinquantieme édition,
rassemble pres de 300 000 visiteurs, un millier d’exposants, 1 400 bateaux et embarcations
diverses sur 170 000 m? d’exposition. Le secteur nautique est donc en forme malgré la crise,
comme I’indiquaient les chiffres du Ministéere de I’Ecologie, du Développement et de
I’Aménagement Durables (MEDAD). Le nombre de plaisanciers atteint aujourd’hui les 4
millions et les immatriculations de bateaux de plaisance augmentent d’environ 25 000 unités
par an. On estimait en aolt 2006, a 863 350 le nombre d’unités présentes en mer. 75% de ces
unités sont des bateaux & moteur et 77% sont des navires d’une taille inférieure a 6m. Nous
sommes donc ici tres loin du yachting a la voile. La majorité des plaisanciers posséde en effet
un petit bateau a moteur, leur permettant des sorties journaliéres au moteur. Néanmoins, les
bateaux tendent a étre de plus en plus grands. Les bateaux a moteur de 8 a 10 metres
enregistrent selon les chiffres du Marin (Novembre 2007), une progression de 19,8% et celui
des 10 — 12 m de 20,7%. L’ immatriculation de tres grands voiliers (18 a 24 m) grimpe de 71,4
% mais ce chiffre correspond a une augmentation de 7 a 12 unités.

Il convient de nuancer ces chiffres car selon les régions les pratiques nautiques
peuvent étre considérablement différentes, comme I’atteste le tableau réalisé par les Affaires
Maritimes au 31/08/2007. C’est ainsi la Bretagne qui a le plus grand nombre de petits voiliers
(jusqu’a 8 m). La Provence-Alpes-Cote-d’Azur (PACA) est quant a elle premiére pour les
voiliers de 8m a plus de 24 m et pour les bateaux a moteur. A noter qu’en 2006, sur les 23 287
nouvelles immatriculations, la Bretagne représentait a elle seule 27 % du total, suivie par la

région PACA avec 22,3% des nouvelles immatriculations.
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1 - Flotte des navires de plaisance au 31/08/2007

1.1 - Immatriculations délivrées en métropole au 31/08/2007

Répartition par mode de propulsion Répartition par tranche de longueur
BODOOO 800000
700000 665890 700000
600000 600000
523198
500000 500000
400000 400000
300000 300000
184785
200000 200000 ASGiT4
100000 100000 90326
34712 41985 41488 23901
13683
0 : [E=FES 168 o

MOTEURS VOILIERS AUTRES INCONNUS <5m 5a6m 6a7m 7aém Ba10m 10&12m  =>12m

Répartition par région administrative

Nord / Pas de Calais / Picardie
Corse

Haute Normandie

Basse Normandie

Poitou Charentes

Aguitaine

Pays de Loire

Languedoc / Roussillon

Bretagne 205197

Provence [ Alpes / Cote d'Azur 224972

o 100000 200000
50000 150000 250000

TOTAL GENERAL 885555 IMMATRICULATIONS

Source : Direction Départementale des Affaires Maritimes d’llle et Vilaine Tableau 3

Viennent s’ajouter a ces 885 555 navires, les 35 000 unités des plans d’eaux intérieurs.

La France est le premier constructeur de bateaux de plaisance en Europe et le second
au niveau mondial. Elle occupe le premier rang pour les voiliers (groupe Bénéteau-Jeanneau)
et les pneumatiques (Zodiac). En 2005, le chiffre d’affaires a I’exportation représentait 61%
des ventes, principalement réalisé sur I’Allemagne, le Royaume-Uni, I’Espagne et I’ltalie
pour les pays de I’Union Européenne et les Etats-Unis. L’enjeu économique de cette filiére est
ainsi considérable. La filiere se portait tres bien en 2007 puisque sa croissance (7%) était
nettement supérieure a la croissance nationale. Depuis 2008 et la crise économique, la

croissance de la filiere s’est alignée sur la croissance nationale.
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Le volume des ventes a I’export a été multiplié par 10 en 10 ans. Le salon nautique qui
accueille de nombreux étrangers est une des plus importantes manifestations mondiales de ce
type et recoit plus de 300 000 visiteurs. Deux autres salons, celui de Cannes et de la Rochelle
prennent de plus en plus d’ampleur. Le festival de la plaisance de Cannes a accueilli entre le
12 et le 17 septembre 2007, 65000 visiteurs. A noter que ce salon & flot accueille de
nombreux chantiers étrangers (80%). « Luxe, raffinement, business sont les qualificatifs qui
viennent immédiatement a I’esprit en parcourant les 5 kilometres d’allées et de pontons »,
pouvait-on lire dans le Marin du 21 septembre 2007.

Le Grand Pavois de La Rochelle, qui a eu lieu du 19 au 24 septembre 2007, a rassemblé quant
a lui, 300 bateaux a flot et 400 a terre sur 60 000 m? d’exposition. 770 exposants venus de
plus de 30 pays étaient présents.

En terme de poids, la filiere nautique avec ses composantes : production, distribution,
services regroupait en 2007, 4 933 entreprises et générait un chiffre d’affaires de 4, 96
milliards d’euros. En terme de personnel, cela représentait 45 227 personnes. (Chiffres FIN
2007 - 2008).

On peut penser que I’essor de cette filiere va se poursuivre puisque les pays émergents
commencent tout juste a s’ouvrir au nautisme. Les jeux olympiques a Pékin ont constitué un
tremplin supplémentaire pour la filiere et la FIN s’attache depuis quelques années a étre
présente lors des salons nautiques asiatiques. L’interview de Tibor Sillinger (administrateur
délégué général de la Fédération des Industries Nautiques : FIN) réalisé par Caroline Britz,
journaliste au Marin au salon nautique de Paris (2005), confirme cette volonté : « Le marché
chinois est en train de s’entrouvrir et il va progressivement prendre de I’essor. En ce qui
concerne la plaisance, la situation chinoise est comparable a celle de la France en 1962, juste
avant I’explosion du nautisme. Au-dela des jeux olympiques et de la formidable croissance
économique, la Chine est en train de changer rapidement. Les salaires augmentent et le niveau
de vie progresse. Une classe moyenne, qui a une grande soif de consommation, est en train
d’émerger. C’est le moment pour nos chantiers de se placer. Si I’on arrive a conquérir ne
serait-ce qu’1% du futur marché chinois estimé, cela pourrait étre dans I’avenir, a la hauteur

de I’ensemble de nos chiffres actuels ! » (Le Marin, 2005).
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En moins de cinquante ans, le nautisme et la plaisance ont donc explosé en Europe.
D’une pratique minoritaire réservée aux personnes aisées, cette activite de loisirs n’a cessé de
croitre et de s’étendre a toutes les couches sociales de la population. L’expansion continue et
s’étend aujourd’hui aux pays émergents.
Face a ce développement, en Europe, il a fallu adopter de nouveaux modes de stockage des
bateaux. Les ports traditionnels n’ont pu accueillir le nombre croissant de bateaux bien
longtemps. Le premier port de plaisance francais fut le port Pierre Canto situé a Cannes et
construit en 1965.
Aujourd’hui, selon les chiffres du MEDAD, on compte en France, 470 ports et installations de
plaisance en mer pour I’accueil des navires, ce qui correspond a environ : 165 000 places
recensées. Dans ce parc, il convient d’ajouter les mouillages individuels ou collectifs hors

ports, le long du littoral, le plus souvent dans les estuaires abrités.

Malgré cette offre importante, il manquerait selon un rapport réalisé en 2003 par

I’AFIT (Agence Francaise de I’Ingénierie Touristique) 54 000 places de ports.

Autre phénoméne nouveau, la grande plaisance. On dénombrait 3 500 yachts il y a dix
ans dans le Monde, il y en aurait aujourd’hui 5 000 a 6 000. Malgré la crise, ce secteur
continue a progresser fortement et génére des besoins biens spécifiques. Mais une fois encore,
ce qui limite I’expansion du nautisme professionnel, selon la FIN, c’est le manque de place.

L’engouement pour les pratiques nautiques a ainsi été particulierement fort, conduisant
a un probléme de stockage des bateaux de plaisance. Nous I’avons vu, la filiere nautique est
malgré la derniere crise économique toujours en expansion. L’industrie nautique perd des
marchés, en France, a cause du manque de places. Comment résoudre ce probleme ? Quelles

solutions sont proposees aujourd’hui. C’est I’objet de notre prochain point.
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1.2.3- Un probléme : ou stocker les bateaux ?

Les premiers ports de plaisance frangais.

« Depuis les années soixante, le nautisme a connu en France un développement
considérable di a I’émergence de la «civilisation des loisirs » accompagnée par un
enrichissement de la population et une attraction forte pour le littoral. » (G. D’Aboville, in N.
Bernard, 2006).

Si la cohabitation entre marins professionnels et plaisanciers s’est au départ avérée
possible, il a vite fallu répondre a une demande forte en places de port. Les années 1960 ont
ainsi vu la construction de nombreuses structures lourdes dédiées a la plaisance. Comme
I’indique N. Bernard (op cité) « la plaisance est sans conteste I’activité dont I’emprise sociale
et spatiale est la plus forte, tant par les acteurs qu’elle mobilise que par les équipements
gu’elle réclame. » Les collectivités, les investisseurs prives, les promoteurs ont vite saisi les

enjeux économiques liés au développement de cette pratique.

En 1952, un volet du deuxiéme plan est consacré a la structuration des ports de
plaisance.

En 1959, la plaisance est assujettie a la TVA et est considérée comme produit de luxe.

Les premiers sites vers lesquels les architectes se sont tournés pour réaliser les ports de
plaisance étaient évidemment les plus facilement aménageables. Ceux-ci bénéficiaient de
conditions d’abris naturels, permettant de ne pas avoir a réaliser trop d’ouvrages de protection
ou d’opérations de dragage. Une période de quinze ans va ainsi voir la réalisation de multiples
sites portuaires « hativement congus, sans Véritable intégration au site, dans un souci de
rentabilisation rapide ». (N. Bernard, op cité)

La circulaire n°69 du 29 septembre 1965 officialise les premiers « ports lourds » a flot.

La politique de la MIAL (Mission Interministérielle d’Aménagement du Languedoc
Roussillon) appliquée a partir des années 1960, illustre parfaitement la facon de penser
I’aménagement a cette époque. Rappelons ici que I’aménagement introduit la composante
spatiale du développement, puisqu’il vise a organiser de fagon cohérente un espace. Il suppose
donc une intervention de la collectivité qui s’oppose au fait de « laisser faire » dans le cadre

du libéralisme économique.
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En effet, laisser jouer pleinement les dynamiques du marché conduit a concentrer de la

population, des activités et des flux d’échanges au sein d’un méme espace et a en priver

d’autres. Entre 1962 et 1975, la France est en pleine croissance. Le terme « développement »

est synonyme de progrés économiques et sociaux.

La DATAR (Direction a I’Aménagement du Territoire et a I’Action Régionale) est

créée en 1963 dans le but d’avoir une vue régionalisée du développement. Elle confie a Pierre

Racine la méme année la direction de la MIALR. La figure n° 11 nous montre, le planning

prévisionnel pour chaque station concernée.

Planning prévisionnel de la MIALR

Source :Ifremer, 2004
Figure n° 11
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Cette politique, financée par I’Etat pour valoriser la c6te du Languedoc Roussillon par
des aménagements touristiques, participe largement aux créations de ports de plaisance. En
effet, la plupart des stations s’organisent autour d’un port de plaisance avec une capacité

souvent importante :

- 1428 anneaux aujourd’hui a La Grande Motte,
- 278 au Cap D’Agde,

- 1100 a Gruissan,

- 750 a Barcares,

- 2200 a St Cyprien,

- etenfin, 1 150 a Leucate.

Comme le souligne Nicolas Bernard (op cité), les unités touristiques « associent
étroitement les bassins de plaisance et les résidences « pieds dans I’eau ». « Cette opération
d’aménagement touristique planifié, originale dans sa conception et remarquable par son
importance, a fait du littoral languedocien I’'un des plus grands foyers touristiques de
Méditerranée, et I’un des plus importants espaces nautiques d’Europe, ou la navigation de
plaisance tient une place primordiale. » Le port de plaisance devient ainsi un argument
touristique majeur pour la station balnéaire qui I’abrite. Si ce type d’aménagement peut étre
critiqué dans bien des domaines, notons tout de méme que le port de plaisance est ici

parfaitement intégre a I’espace urbain et touristique de la commune.

Des impacts environnementaux rapidement diagnostiques.

Suite a ces quinze années de constructions massives, les sites les plus aisément
aménageables ont été investis par la plaisance. Les années 1976 a 1996 vont donc privilégier
les extensions et les réaménagements des structures existantes. On a en effet tres vite pris
conscience des dommages environnementaux induits par ces structures lourdes que sont les
ports de plaisance. Voila ce qu’écrivait déja en 1988, le Secrétariat d’Etat a
I’Environnement dans I’étude d’impact des ports de plaisance, Atelier central de
I’environnement, 112p : « La multiplication des ports lourds pose de nombreux problémes liés
a la disponibilité des sites, aux codts de construction et d’exploitation, a leurs incidences sur

I’environnement et a leur mode de gestion ».
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L’ Etat avait d’ailleurs constaté des dérives bien avant 1988, comme le montre une
série de réglementations. Ainsi, des 1973 : « il n’est plus permis de mettre en service bassins
et plan d’eau destinés a la plaisance par la mise en communication avec la mer ou d’autres
bassins préexistants, avant leur incorporation au DPM (Domaine Public Maritime). De méme,
une bande a bord de quai, reliée a la voie publique et de largeur suffisante pour la circulation
et I’exploitation des installations doit étre également rattachée au DPM. » (Bernard. N op cite,
d’apres Bécet. JM, 1987). Parallélement & ce texte visant a protéger le DPM, la loi Littoral du
3 janvier 1986 vient également mettre un frein a la dégradation de la bande littorale.

En 1991, JL Mauvais publie un rapport pour I’lfremer intitulé: Les ports de
plaisance : impact sur le littoral, dans lequel il distingue :

- les impacts temporaires liés a la construction du port,

- des impacts permanents induits de sa présence, de I’exploitation du port, des

activités annexes.

Voila quelles sont les conclusions de ce rapport :

« - L’implantation d’un ouvrage dans le milieu marin a pour conséquence immédiate
et irréversible la destruction de la faune et de la flore de la zone qui supporte les travaux.

- A I’extérieur de la zone portuaire : on rencontre des problémes liés aux rejets de
dragage.

- Il 'y a un accroissement de la turbidité pendant les travaux.

- Il 'y a des rejets de matériaux liés a la création de bassins portuaires. Les
consequences de ces rejets sont, en général, limitées. 1 convient toutefois, de traiter a part les
rejets en Mediterranée, a cause de I’herbier de posidonies, et les rejets en zone conchylicole.

- Enfin, on constate une modification de I’écosystéme littoral. Les effets de plusieurs
aménagements sont cumulatifs et il peut y avoir, dans certaines régions, des impacts

importants liés a la densité des aménagements.
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Effets de la structure :

- I’impact lié a la structure est permanent.

- La présence de digues atténue les courants et la houle a I’intérieur des bassins et
entraine la décantation du matériel en suspension.

- L’existence du port modifie le régime des courants et de I’agitation au voisinage de
I’ouvrage : - modification du transit littoral avec création de zones de
sédimentation et d’érosion,

- modification des conditions de sédimentation dans la zone
proche entrainant un changement des peuplements benthiques.

-Le retour a I’équilibre des peuplements demande un certain laps de temps : 10 ans en
Méditerranée.

-L’existence de nourriceries et de frayéres au voisinage d’un port peut amplifier les
impacts sur I’écosysteme.

-Problémes de pollution des eaux.

Impacts des activités annexes et dérivees.

Du fait de la construction de programmes immobiliers, il y a a cété des ports, une zone
d’intense activité. L’aménagement de ces zones annexes peut détruire la végétation et la
remplacer par des surfaces imperméables, cela détruit les surfaces ou I’eau de pluie peut
percoler, augmente le ruissellement et apporte différents polluants.

L’impact d’un port de plaisance sur le milieu marin dépend beaucoup du voisinage et
de I’importance relative des stations : grand port a c6té d’une petite agglomération ou petit
port a coté d’une grande agglomération. Les nuisances possibles ne seront pas les mémes s’il
s’agit d’un port de plaisance, de péche, d’un port avec ou sans réparation navale. La taille des
parkings, la collecte des déchets, les zones de circulation, I’assainissement des résidences
secondaires, les campings interferent également sur I’importance des impacts.

Les zones techniques sont les postes d’approvisionnement en carburant qui sont la
plupart du temps au bord de I’eau, sur pilotis. Les ateliers de mécanique marine laissent aussi

échapper huiles, graisse et solvants qui aboutissent a I’eau quand la pente s’y préte.
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Les ports de plaisance ont donc connu un développement exceptionnel pour répondre a
un nombre de bateaux a stocker de plus en plus grand. Les impacts environnementaux sont
nombreux et les réglementations ont tenté tres tét d’ordonner ce développement.

C’est en effet, dés les années 1970 qu’on a remis en cause le tout économique. Le Ministere
de I’Environnement est ainsi créé en 1971. La notion de mise en valeur qui signifiait avant
« exploitation » devient progressivement « préservation » du milieu naturel, du cadre de vie.

Des 1990, la notion de développement durable apparait. L environnement passe alors d’une
simple composante de I’aménagement du territoire a un véritable volet qualitatif intégré dans
une conception globale. Le développement & long terme est privilégié pour ne pas porter
préjudice aux génerations futures. Comme nous I’avons vu précédemment la GIZC constitue
la version cotiere ou littorale du développement durable. Comment dans ce contexte de
développement durable et de GIZC répondre a la demande permanente d’anneaux

supplémentaires ?

Une demande permanente.

La difficulté est en effet celle-ci, la demande en anneaux persiste. Selon P
Duchene : « elle est alimentée :

- par le déficit actuel de places existantes vis-a-vis de la flotte de plaisance qui

navigue (flotte active), déficit qui a été estimé, dans les conditions actuelles de
tarifs et de services, a environ 50 000 demandes. » (Afit, 2003)
- «par la persistance de niveaux d’achat de bateaux neufs, pour remplacement ou
par de nouveaux propriétaires, supérieurs aux sorties de flotte. »
Nicolas Bernard se posait les questions suivantes en 2000 :

« Les ports de plaisance répondent-ils de maniére satisfaisante aux attentes de leurs
usagers et se préparent-ils aux futures et prévisibles évolutions ? »

« Comment faire que demain, les ports de plaisance soient préts qualitativement et
quantitativement a relever le défi d’une pratique de loisirs qui est loin d’avoir épuisé son
potentiel de développement ? »

Ces questions sont encore tout a fait d’actualité et nous allons a présent aborder les

solutions envisagees pour y remédier par les collectivités portuaires.
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1.3- Une proposition : la reconversion portuaire

Introduction :

Nous arrivons a la fin de ce premier chapitre, apres avoir constaté les profondes
mutations du monde maritime traditionnel et I’essor impressionnant de la plaisance qui induit
des conséquences spatiales majeures.

Face a ces constats de déclin des activités portuaires séculaires et du manque de places pour
les navires de plaisance, une solution se dessine peu a peu : la reconversion portuaire.

S’il ne s’agit pas d’une solution miracle, nous verrons cependant que cette proposition recele
beaucoup d’avantages et propose des éléments de réponses a cette problématique.

Cette section s’articule de la facon suivante : nous nous demanderons tout d’abord quelles
solutions peuvent étre proposées aux quartiers portuaires aujourd’hui délaissés.

Nous détaillerons ensuite les solutions permettant de créer de la capacité d’accueil de la
plaisance.

Enfin, nous verrons qu’il est possible de concilier réaménagement portuaire et urbain et

création de capacité d’accueil de plaisance.
1.3.1- Des quartiers portuaires délaisses

« Water is a fondamental attract in all cultures », c’est ce qu’écrivait en 1975, Breen A
et Righy D dans leur ouvrage : The new waterfront, a worldwide urban success story.

Dés lors, le fait d’avoir des espaces délaissés a proximité immédiate de I’eau et qui
plus est en centre-ville ne pouvait perdurer bien longtemps. Les collectivités confrontées a ces
enclaves portuaires ont rapidement cherché a faire évoluer leur fonctionnement, a ajuster de
nouvelles technologies, a saisir des opportunités pour se forger une nouvelle image. Comment
réhabiliter les waterfronts, le front de mer ? Ce ne sont pas les bassins qui ont en premier lieu
retenu I’attention des architectes mais plutot les vastes entrepots.

C’est aux Etats-Unis et en Angleterre qu’est apparu le mouvement de reconversion de ces

sites portuaires délaissés.
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Plusieurs raisons peuvent expliquer ce phénomene :
- économiques, tout d’abord: désindustrialisation, gigantisme des navires,
bombardement de la Seconde Guerre mondiale et reconstruction qui ont fait exploser le codt
des terrains en ville.
- Sociales : le peuple souhaite avoir plus d’espaces verts pour pratiquer des sports et
pour organiser davantage de festivals.
- Environnementales, enfin, puisque la propreté de I’eau et la préservation architecturale
des villes sont rapidement devenues des enjeux majeurs.
La ville de Boston a ainsi trés tot réhabilité son waterfront (photographie n° 11): on y trouve
des activités de tourisme, de restauration et des loisirs. Le patrimoine maritime est sans cesse
rappelé. Cela a trés bien fonctionné car le front de mer est a proximité immédiate du Central

Business District.

Image : P. Plisson, Agenda 2008 de la mer . Photp"érraphie n° 11

Bosto réunit ainsi tous les éléments iIIustr une parfaite reconversion. No allons
ici les détailler en reprenant I’ouvrage datant de 1975 de A Breen et de D Righy (op cité).
Une reconversion du front de mer réussie possede forcément une partie commerciale : « the
commercial waterfront » dans laquelle on retrouve des Musées, magasins de souvenirs, points
d’embarquement pour rallier les Tles, restaurants... L’objectif de ces installations communes
est d’encourager le public a étre heureux en front de mer. C’est le « Festival market place ».
Des manifestations sont organisées afin de faire venir les touristes et les inciter a consommer.
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Cette création d’activités aux multiples fonctionnalités conduira a une artificialisation
des espaces et I’héritage maritime est mis en exergue. Les aquariums fleurissent, il y a
beaucoup de magasins, de restaurants, de promenades organisées, d’appartements, d’hotels et
de marinas.

« Sydney opera house (Australie) « is one of the most memorable waterfront structures
in the world ». Quand cela est bien réussi, comme a Sydney, cela constitue de Vvéritables
vitrines pour la ville. De nombreux événements, en lien ou non, avec la mer, sont tres souvent

organiseés sur ces sites. Nous aurons I’occasion de donner d’autres exemples par la suite.

A. Breen et de D. Righy (op cité) insistent également sur le bienfait d’avoir des
logements, des résidences autour de ces reconversions. Malheureusement, il peut y avoir
conflit entre les résidents et les touristes. A I’étranger, cela conduit souvent a fermer ces
espaces aux touristes.

Ex: Entrepdts ouest a Amsterdam.

Tegel harbor, Berlin : bibliotheque + logements.

Fish market, Hambourg : réhabilitation d’une ancienne criée.

Ruoholahti, Helsinki (Finlande) : centre culturel + logements.

Enfin, comme a Boston, il est judicieux d’allier le coté professionnel a cet environnement de
qualité. Faire du waterfront un lieu de promenade trés fréquenté, aussi bien par des touristes
que des travailleurs, permet de réaliser des environnements de haute qualité paysagere.

Le potentiel de ces waterfronts est tel que les villes portuaires des pays développés,

confrontées au délaissement de certains espaces portuaires, ont tres vite cherché a valoriser la
présence de I’eau en milieu urbain.
Afin de compléter notre illustration de ce que peut étre une reconversion, on peut admettre
que tout ce qui est au bord de I’eau, le fluvial comme le maritime et qui se sert justement de
cette proximité aquatique pour réaliser des projets de valorisation urbaine : des logements, des
parcs de loisirs, des musée, des commerces... peut étre considéré comme une reconversion du
waterfront. A titre d’exemple, a Paris, le mémorial des martyrs de la déportation, sur I’ile de
la Cité.

Si la reconversion a tout d’abord consisté a utiliser les quais et les entrep6ts portuaires,
la présence de I’eau ayant uniquement le role de décor urbain, n’y a-t-il pas ici une fagon

judicieuse de créer de la capacité d’accueil de plaisance, dans les vieux bassins inoccupés ?
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1.3.2- Comment répondre au manque de places pour les bateaux de

plaisance ?

Comme nous I’avons évoqué précédemment, I’offre portuaire pour les bateaux de
plaisance est insuffisante. Malheureusement les territoires du nautisme ne peuvent s’étendre
indéfiniment sur la bande littorale. En effet, I’attrait pour le littoral ne s’est pas limité a une
poignée de plaisanciers.

D’apres les chiffres de I’IFEN (Institut Francais de I’Environnement), les 883 communes
littorales maritimes représentent 4% du territoire métropolitain et elles concentrent 10% de la
population avec une densité de population 2,5 fois supérieure a la moyenne. Le littoral est
donc un territoire densément peuplé auquel s’ajoute la capacité d’accueil touristique
(résidences secondaires, campings et hotels) de I’ordre de 7 millions de lits. Ce sont ainsi 13
millions de personnes qui peuvent résider simultanément en bord de mer.

Cette concentration humaine se traduit par un fort degré d’artificialisation de la bande littorale
et par de nombreux conflits d’usages. Comment pourrait-il en étre autrement alors que la zone
cétiére connait actuellement un essor non maitrisé de I’urbanisation et de la pression fonciére,
une croissance du nombre d’activités pratiquées et d’usagers, une régression des espaces
naturels et de la biodiversité ?

Face a ce constat, il est bien évident que des alternatives a la construction de ports de

plaisance sont recherchées. Passons en revue les différentes propositions pour créer de la
capacité de plaisance supplémentaire.
Il nous faut ici mentionner I’existence du CODCAP : Comité pour le Développement des
Capacités d’Accueil de la Plaisance qui travaille sur cette problématique et avec qui,
rappelons le, nous avons eu la chance de travailler. Ce comité informel s’est constitué en
novembre 2003 a la suite d’un constat : I’absence de données fiables sur la réalité du manque
de places dans les ports francais, il regroupe six partenaires : I’ANEL (Association Nationale
des Elus du Littoral), Odit-France (Observation, Développement et Ingénierie Touristique), le
CSNPSN (Conseil Supérieur de la Navigation de Plaisance et des Sports Nautiques), la FFPP
(Fédération Francaise des Ports de Plaisance), la FIN (Fedération des Industries Nautiques) et
enfin le Ministére des Transports, de I’Equipement, du Tourisme et de la Mer.
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Depuis sa création, le CODCAP a recueilli des données et a produit différentes études
ou guides que nous avons déja mentionnées. Nous allons ici nous appuyer sur une partie de

ces travaux.

L’extension des ports existants: selon P. Duchéne (op cité): «deux cas sont

principalement a distinguer : les extensions légéres ou réaménagements internes des ports,

n’entrainant pas de procédures d’instruction « création/extension » de port parce que :
- réalisées dans le périmetre existant affecté a la plaisance,
- inférieures aux seuils de procédure d’étude d’impact/loi sur

I’eau/enquéte publique.

Ces extensions légeres ont représenté une part importante des créations de places ces dix
dernieres années : allongement ou ajout de pontons, densification de mouillages dans les
ports, etc...

L’analyse des projets annoncés par les ports, a préciser par niveau régional, montre
que des extensions restent possibles, mais de maniére limitée : bassins portuaires déja affectés
a la plaisance du littoral de la Manche, ports bretons, quelques réaménagements de ports
atlantiques, Languedoc-Roussillon principalement. La recherche de capacité ayant déja

largement été faite. »

P. Duchene distingue ces extensions légeres des «extensions lourdes ou

aménagement de ports existants ».

Ces dernieres doivent en effet étre réalisées en respectant la procédure d’instruction : création
/ extension et éventuellement une modification du périmétre portuaire. De nombreux ports
sont concernés par ce type de projets mais leurs réalisations sont complexes du fait des
procédures a respecter, des questions environnementales et des problémes fonciers. On se

rapproche ici des problématiques liées a la construction.
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Les zones de mouillages tres nombreuses sur les littoraux métropolitains peuvent
également étre organisées différemment. On distinguera la transformation des mouillages en

ports et le développement des mouillages organisés.

La transformation des mouillages en ports :

« La transformation de zones de mouillage en port mieux équipés est de plus en plus possible,
avec des dispositifs tels que brise clapots flottants, utilisation de pontons échouant, utilisation
d’amarrages souples, etc...

Actuellement les projets connus de ce genre concernent essentiellement la catégorie
précédente « extension de port », dans la mesure ou les sites concernes, s’il y a une maitrise
d’ouvrage active, la commune notamment, ont deja fait I’objet d’une concession de port de
plaisance. » Duchéne P (op cité)

Il ajoute la conclusion suivante a ce point : « une conclusion a retenir ici est que tout site de
mouillage visant a un équipement important en service et capacité a intérét a se situer dans la

logique portuaire, en demandant sa transformation en port. »

Développer les mouillages organises.

Cette solution permet de créer de la capacité de plaisance, a moindre co(t et avec I’avantage
de ne pas modifier irrémédiablement I’environnement. Il s’agit d’optimiser la zone de
mouillage existante. Cette solution révéle néanmoins des limites environnementales :
pollutions, nuisances sur la biodiversité.

Selon P. Ducheéne (op cité) : « I’exercice de cette politique consiste pour I’essentiel a délimiter
les zones autorisées de mouillage, et & y encourager I’organisation de la gestion du site (AOT
groupées, gérées par la commune ou une association), ce qui permet d’y envisager des

équipements plus denses (selon les sites) et des services effectivement gérés. »
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Les ports a secs.

Le CODCAP a realisé en 2004 un guide de savoir faire sur les ports a sec et les parcs
a bateaux. « Développer et organiser les possibilités d’utilisation des bateaux de plaisance a
partir des formules de stationnement a terre apparait donc comme une réponse importante a la
demande et a la saturation des équipements actuels »
Voila quelle en est la définition dans ce guide :
« Les ports a sec sont des équipements permettant le stockage a terre des bateaux, la mise a
I’eau et le retrait a chacune de leur sortie étant assurés, grace a des matériels de manutention
spécifiques et rapides, par le gestionnaire de I’équipement. Les ports a sec assurent bien un
service portuaire de mise a I’eau, et se distinguent ainsi des simples fonctions d’hivernage a
terre assurées par certains ports ou professionnels, et des parcs a bateaux (mise a I’eau par
remorque ou chariot, principalement par les usagers.)
Les ports a sec peuvent étre développes seuls, ou en complément d’un port a flot. Ils peuvent
aussi étre mis en ceuvre par un professionnel qui assurera aussi des ventes de bateaux et
d’équipements, et des services d’entretien. » (Odit France, 2004).
Les auteurs du guide soulignent I’intérét de ce type de port :

-« |l est possible de créer des capacités d’accueil, avec des services adaptés aux
petits bateaux. Ceci permettra d’affecter les capacités nouvelles a flot aux bateaux
qui en ont besoin par leur taille, et sans doute de libérer des places dans les ports,
ou il y a beaucoup de petites unités. Une telle orientation permettra une meilleure
utilisation de I’espace.

- Le stationnement a terre peut permettre aussi de mieux maitriser la pression sur les
mouillages, et de mieux organiser les modes d’usages des petits bateaux. La notion
de « parc a bateaux » correspond en particulier a I’idée d’une organisation et d’une
utilisation rationnelle des espaces situes pres des cales et des rampes.

- Les usagers y trouveront un intérét spécifique : moins d’entretien des bateaux, plus
de sécurité, facilité d’emploi s’il y a une bonne organisation.

- Les codts de réalisation restent limités. De 5 000 a 10 000 euros par place pour un
port a sec, et souvent moins de 1 000 euros par place pour un parc a bateaux.
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- Les solutions de stationnement a terre ne concernent pas seulement le littoral, mais
aussi les lacs, plans d’eau, et voies navigables intérieures, ou la demande de
pratique plaisanciere est en plein développement et qui peuvent présenter une
alternative ou un complément aux pratiques maritimes.

- Les solutions de stationnement a terre relévent bien souvent des collectivités
territoriales compétentes en matiere de plaisance. Elles concernent aussi les
professionnels du nautisme qui peuvent y trouver a la fois une activité intéressante,

et I’occasion de développer et fidéliser leurs clientéles. »

Il existe deux types de ports a sec, les ports a stationnement horizontal : les bateaux
sont stationnés sur des terre — plein. Comme I’indique le guide Odit France (op
cité) : « I’exemple de référence est Port Maritima a Martigues qui accueille méme des bateaux
de plus de 10 metres et notamment des voiliers. »

« Les ports a sec a stockage vertical, dans des structures métalliques (racks a bateaux) en
forme d’étagére, ou sont disposés les bateaux sur 2 a 4 hauteurs. Ces structures peuvent étre
édifiees en plein air ou dans des batiments de protection. » lls nécessitent moins de surface
disponibles a terre que les ports a secs horizontaux. (Photographies n° 12).

Si cette solution de stockage offre des avantages indéniables, elle est également limitée par

plusieurs éléments.

Les différents norts a sec

Port a sec a stockage horizontal Port a sec a stockage vertical

Images : A. Provost, 2006 et Ouest France 2006 Photographies n°12
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La pression fonciére exercée sur le littoral est telle que trouver un terrain a proximité
des plans d’eau est un exercice difficile. D’autant plus que I’insertion paysagere d’un port a
sec n’est pas chose aisée. Des racks a bateaux sur des parkings ne sont pas des plus
esthétiques. Dans un contexte ou I’intégration environnementale est de plus en plus reprise
dans le PLU, cette donnée doit s’apprécier au cas par cas, selon les situations locales.

Enfin, le plaisancier a souvent quelques réticences psychologiques a voir son bateau a
terre. Les symboles de liberté, le fait de pouvoir appareiller quand on le veut, de faire du
bateau un lieu convivial méme a terre sont ici remis en cause. Les travaux de Stéphanie Josso
expliquent trés bien cette idée. « Le voilier de plaisance, entre terre et mer, entre ville et
nature est vecu comme un entre-deux territoires. S’il y a passage de I’un a l'autre, il y a
seuil(s) et pratiques du seuil. » Un lieu de convivialité sur le port a sec avec un club house,
un bar ou restaurant, parfois méme des boutiques, des espaces de loisirs et d’hébergements
sont des éléments que I’on rencontre souvent dans les ports étrangers et qui peuvent permettre
de faire évoluer les mentalités.

Réorganiser son port de plaisance

L’espace dans un port de plaisance n’est pas toujours optimisé. Plusieurs responsables
de port se sont rendus compte que I’on pouvait gagner des places en remaniant I’organisation
interne. C’est ce qui a été fait, il y a quelques années, au port municipal de Deauville qui a
réorganisé son bassin et gagné ainsi 100 places.

On peut également travailler sur la gestion des places. Ainsi, la Sagemor qui gere huit
ports dans le Morbihan incite ses clients a déclarer leurs départs, pour pouvoir disposer de ces
places pour le passage ou I’accueil saisonnier. Des remises financiéres sont également faites
aux propriétaires qui n’utilisent pas leur place toute I’année. Le stockage a terre est organise
pour libérer des places a flot, avec une tarification adaptée a la manutention. Des tarifs
spéciaux sont proposés pour les périodes creuses. Enfin, les caractéristiques spécifiques a
chaque port sont utilisées pour mieux gérer la fréquentation. Cette pratique fait des émules,
puisque dans Le Marin du 16 février 2007, Daniel Bourgeois, président de I’Association
Régionale des ports de plaisance du littoral de la Manche mer du Nord, elle-méme dépendante
de la FFPP (Fédération Francaise des Ports de Plaisance), déclarait: « Notre objectif
principal, c’est de donner de la vie dans les ports, d’inciter nos plaisanciers a voyager, a
trouver ses systemes incitatifs dans ce sens a I’image des cartes - escales ou des cartes -

passeports qui sont mises en place dans le Morbihan. »
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La formule Seapass de Luc Parlier, testée depuis 2002, propose quant a elle d’aider les
ports a gérer leurs places. Il s’agit de mettre en réseau les personnes qui quittent leur port
d’attache. Sea pass traite en temps réel les informations, ce qui lui permet de savoir quelles
sont les places libérées et quels sont les besoins des plaisanciers.

Des pontons mobiles :

Depuis peu, la société Arnaving a crée le systeme « Moby Deck ». Il s’agit de pannes
mobiles qui sont bien plus resserrées que des pontons fixes. (Cf. Schéma ci-dessous). Ce
systéeme permettrait de gagner 30 a 40 % de place. En revanche, il n’y a qu’une seule aire de
manceuvre dégagée par le déplacement des pontons mobiles. Il faut donc attendre son tour
pour quitter ou regagner sa place, mais le déplacement des pontons ne prend que 4 minutes.

« Ce systeme, comme I’indiquait le magazine Voile — Magazine, en Octobre 2007 est
réalisable rapidement (6 a 8 mois) et évite les contraintes administratives d’un « vrai » projet
portuaire. » (Figure 12) La commune du Cap d’Agde a testé ce systéme tout I’été et semble
étre satisfaite.

158 places supplémentaires ont été créées et en regroupant sur une méme panne les bateaux

qui sortent le plus souvent, on facilite encore I’utilisation de ce systéme.

Schéma des pontons mobiles (en rouges)
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Le développement de la location et des produits nautiques.

« Le manque de places de port conduira a développer la location et les pratiques
collectives. » C’est ce qu’écrivait en 2003, P Duchéne dans le rapport Afit (op cité).
Aujourd’hui, si cette pratique n’est pas encore ancrée dans les mentalités, elle est de plus en
plus plébiscitée. Quelles sont les raisons conduisant a cette solution ?

- «un aspect substitution a la propriété : plaisanciers déja confirmés louant ou
participant pour éviter les dépenses de la propriété, ou la difficulté d’avoir une
place de port,

- un aspect de prestation de tourisme et de loisirs, avec achat du produit pour la
découverte, I’initiation, le plaisir de naviguer, la croisiere, etc. sans avoir eu au

départ une intention d’achat de bateau. » Duchéne P (op cité).
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Afin de compléter la présentation des solutions existantes pour créer de la capacité

d’accueil de plaisance, il convient d’ajouter les propos tenus par le Ministre Dominique
Perben, Ministre des Transports, de I’Equipement, du Tourisme et de la Mer qui déclarait le
13 juillet 2006 : « Le développement des ports de plaisance, est un enjeu auquel j’attache une
grande importance. En effet, par les services qu’ils procurent aux plaisanciers, ces ports
contribuent de fagon significative au rayonnement touristique et au développement
économique des stations du littoral, tout en offrant des débouchés aux industriels francais de
la construction nautique.
Leur capacité est toutefois insuffisante et le déficit d’anneaux demeure €elevé. C’est pourquoi
les services déconcentrés du ministere ont été chargés de recenser les projets de
développement les plus intéressants et de proposer leur appui aux collectivités locales
concernées, pleinement compétentes pour définir et développer les projets d’augmentation des
capacités d’accueil portuaires. » C’est Yves Gauthier, Ingénieur Général des Ponts et
Chaussées qui a été missionné pour conduire cette étude. (op cité).

Dominique Perben ajoutait : « Parmi les voies de développement de la capacité
d’accueil, la reconquéte au profit de la plaisance de bassins ou d’emprises terrestres qui ne
sont plus utilisés par les activités de commerce ou de péche, voire militaire est une voie a
privilégier ». Rappelons qu’en juillet 1995, Bernard Pons, alors Ministre de I’Aménagement
du Territoire, de I’Equipement et des Transports confiait a Gérard d’Aboville une mission
destinée : « & établir la liste des friches portuaires susceptibles d’étre réaménagées rapidement
au profit de la plaisance. » (op cité).

Nous allons voir a présent en quoi consiste cette solution de reconversion des friches

portuaires et pourquoi celle-ci est a privilégier ?
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1.3.3- Comment concilier réaménagement urbain et portuaire

et créer en méme temps de la capacité d’accueil pour la plaisance ?

La reconversion portuaire est aujourd’hui largement plébiscitée pour creer des
anneaux de plaisance comme [’atteste la lettre de Dominique Perben, adressée a Yves
Gauthier.

Cette solution a en effet I’avantage de concilier réaménagement urbain et création de places
pour les navires de plaisance, a priori a moindre co(t.

Quelle aubaine pour une ville de réinvestir les anciens bassins, via la plaisance. Face au
contexte de réhabilitation des waterfronts évoqué précédemment, le décor n’en sera que
meilleur. La plaisance, vecteur de réve et d’incitation au voyage, constituera en effet, un
attrait de plus pour les promeneurs urbains. Les étendues d’eau vide, telle une scene,
deviendront alors dynamiques par les activités du plaisancier et le spectacle des bateaux.
Comme I’indique N. Bernard (op cité) « le port de plaisance et la ville, au cceur de laquelle il
s’insere, profitent mutuellement de I’animation que I’un et I’autre engendrent. »

Le port, longtemps considéré comme un espace technique réservé aux pratiquants devient
ainsi un pole de loisirs, ouvert au public.

Dans certaines villes, le port est ainsi utilisé comme vitrine du dynamisme de la cité. Selon N.
Bernard (op cité) : « il faut faire du port tout a la fois un espace de vie, un produit touristique
et un pole d’animation. Un espace de vie tout d’abord, en s’appuyant notamment sur une
clientéle de proximité, toujours préte a s’y détendre. Ce sont les badauds, les résidents locaux
qui font vivre le port, tout autant sinon davantage que les plaisanciers.

Les batiments techniques et les services spécialisés ont été regroupés a I’écart de la zone
portuaire, tandis que les bars, les restaurants, les magasins de souvenirs occupent le front de
port.

Un produit touristique ensuite : car les ports de plaisance sont de plus en plus fréquentés par
les touristes et les promeneurs, plaisanciers ou non, qui y voient un condensé d’activiteés

maritimes intéressantes et pittoresques.
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Chapitre 1 : Le monde maritime en mutation.

Un pdle d’animation enfin, qui s’appuie sur des équipements commerciaux, culturels ou
ludiques, tels que les musées de la mer et du patrimoine a partir du port, et bien sdr les
aquariums dont le succés est grandissant, comme nous le rappellent I’extension récente
d’Océanopolis a Brest et la réalisation d’un second aquarium & La Rochelle.

La présence d’établissements de location de navires de plaisance participe également a cette
animation en générant un va-et-vient d’équipages de diverses origines. Un port doit aussi
créer I’évenement, en coordination avec les organismes touristiques et le réseau associatif
local : diverses manifestations peuvent étre organisées pour renforcer la fréquentation du
port : des fétes nautiques, des salons de I’occasion, des expositions provisoires, et bien sir
I’organisation de manifestations nautiques, de régates et de départs, d’arrivées ou d’étapes de
courses & la voile... » Ce changement d’état du port de plaisance, en tant qu’élément
structurant de la ville sera facilité dans le cadre d’une reconversion portuaire lorsque le site
portuaire est situé en centre-ville. La figure 13, extraite du guide Odit France (2003) traduit

bien la place et le r6le éminents qu’a pris le port, récemment.

4
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Chapitre 1 : Le monde maritime en mutation.

En terme de création de places, le colt est a priori trés intéressant puisqu’il suffit de
mettre en place les superstructures : pontons, catways et passerelles, fixes sur glissiere, pieux
ou chaines. Le stationnement et les réseaux le long des quais existent bien souvent. Dans ces
conditions, P. Duchéne estime que le prix de revient de la place est de I’ordre de 5000 a
10 000 euros HT/place pour une place de bateau de 8 m, dans un bassin a faible marnage.
Malheureusement, cette situation apparemment idéale est loin d’étre toujours valable.
Toujours selon P. Duchéne, il faudra étre particulierement vigilant sur les points suivants :

-« I’état des fonds des bassins : niveau d’envasement, présence éventuelle d’épaves.
Les bassins inutilisés (friches) ont parfois été peu ou pas entretenus ».

-« I’état des quais, notamment dans les bassins historiques avec des appareils en
maconnerie dont les liants se dégradent. La réfection des ouvrages peut étre tres
onereuse. Par ailleurs, les fréquences de mouvement de la plaisance sont
spécifiques et peuvent demander des adaptations a prendre en compte.

- La cohabitation de la péche, du commerce, et de la Marine Nationale dans un
méme bassin ou pour les mémes usages (écluses), peut genérer des contraintes

particulieres influant sur la programmation, puis I’exploitation de I’équipement ».
Ces différentes contraintes peuvent modifier considérablement les colts de création et

ultérieurement les codts d’exploitation et d’entretien. Une étude technique approfondie sera

donc nécessaire pour appréhender les points ci-dessus.
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Par ailleurs, comme le précisait G. D’Aboville dans son étude: Nautisme et
réhabilitation des friches portuaires (op cité) : « il est fondamental de déterminer la nature
des espaces, bassins, lieux ou méme batiments, pouvant étre englobés dans le concept de
friches portuaires. Comme cela a été démontré lors des travaux de la commission Littoral et
Rivages, un espace vide et sans activité peut apparaitre a un public peu averti comme une
friche portuaire. Le port n’est en effet un lieu d’activité qu’en présence de bateaux. Or
I’évolution actuelle du trafic maritime oblige a constater que plus les navires sont rapides,
plus courtes sont leurs escales et plus importants sont les espaces qu’ils nécessitent a terre.
L’inactivité de ces espaces, hors temps d’escale des navires, n’en fait pas pour autant comme
pourrait le penser un public non averti, des friches portuaires. » Ce bassin du Havre peut ainsi

paraitre tres vide, pourtant il ne s’agit pas d’une friche. (photographie n° 13)

Une impression de vide, mais pas nécessairement une
friche pour autant...

Photo : A Provost, 2006
Photographie n°® 13

Une fois la notion de friche portuaire établie, les études techniques réalisées, il est
possible d’envisager un projet de reconversion portuaire. Les intéréts en terme de gain de
places, sont évidents pour les plaisanciers mais il serait incomplet de passer sous silence les
blocages qui rendent ces reconversions délicates. Comme nous I’avons expliqué auparavant,
la reconversion portuaire n’est possible que lorsque des espaces ont été libérés. Libérés par les
fonctions maritimes traditionnelles, en déclin, voire en difficulté. Cela signifie que le climat
social lié a I’abandon de ces activités est le plus souvent difficile et qu’il faudra envisager
avant la reconversion des espaces portuaires, la reconversion des professionnels qui travaillent

dans ces sites.
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Il ne s’agit pas de renier les anciennes pratiques maritimes mais de mettre en place, un
systéme qui puisse profiter a I’ensemble des acteurs en mettant en place de nouveaux métiers
pour les « relégués », des ports pour les plaisanciers en manque d’anneaux et de nouveaux
espaces de loisirs pour les habitants de la ville qui vont se réapproprier un espace au bord de
I’eau dont bien souvent ils ne profitaient pas. Les touristes friands du rapport a la berge
trouveront une part de réve au sein de ces espaces a I’aspect particulierement attractif. Enfin,
les élus et les professions traditionnellement maritimes pourront espérer un regain

économique, de la création d’emplois et de la valeur ajoutée pour leurs communes.

En effet, le recul des activités traditionnelles a souvent plongé les communes littorales
dans des positions démographiques et économiques difficiles. Le Maire et les Elus eux-
mémes disent étre favorables aux petites unités portuaires qui s’integrent mieux dans
I’environnement « naturel ». La reconversion des bassins vers la plaisance doit étre pensée et
rendue acceptable comme un moyen d’investir ces espaces devenus inoccupés pour qu’ils

profitent au plus grand nombre et en priorité, aux gens de mer et aux habitants.
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Conclusion :

Apres une approche économique et historique mettant I’accent sur la présentation
historique sur les évolutions du monde moderne (progrés techniques parfois, abandon des
modes de production, nouvelles énergies..., nous avons vu I’image des ports évoluer. Les
tableaux montrant la foule se pressant sur les grues appartiennent au passé. Désormais
I’lhumain a été remplacé par de nouvelles grues, conteneurs et le bruit n’est plus celui des étres
humains mais celui des portiques. Ce passé est révolu et il convient d’aller résolument vers
des solutions nouvelles permettant a ces espaces délaissées de revivre.

Les métiers de la mer ont évolué : depuis quand, comment, pourquoi ? Nous avons détaillé
par secteur d’activités les modifications des activités maritimes traditionnelles. Ces
changements professionnels induisent tous la méme conséquence spatiale : un vide urbain
dans des quartiers traditionnellement populaires et pleins d’animations.

Des espaces délaissés au cceur des villes littorales constituent un illogisme tant I’attrait pour le
littoral est grand aujourd’hui. On manque de place sur le littoral, les conflits d’usage sont
nombreux.

On cherche par le Développement durable et sa déclinaison, la GIZC a rationaliser les
pratiques littorales, a ne garder auprés des cotes que les activités qui nécessitent la présence
immediate de I’eau.

Or, on se retrouve ici avec des espaces littoraux delaissés et en marge.

La plaisance, par exemple, requiert un besoin de places constant. Nous avons vu que cette
pratique avait littéralement explosé depuis 1960. Nous nous sommes penchés sur sa naissance
et les raisons de I’engouement pour cette pratique de loisirs. La demande demeure, le marché
est important mais les réglements environnementaux et le manque de place conduisent a
s’interroger sur les solutions alternatives a la construction.

Face a ce constat d’espaces délaissés en centre-ville, les pays Anglo-Saxons ont rapidement
trouvé une réponse : celle du réaménagement des waterfronts. 1l s’agit de se servir du passé
maritime, de I’attrait grandissant pour les pratiques liées a la mer, pour reconstituer le lien
ville - port. On aboutit a la notion de Festival Market Place qui consiste a faire du port un péle

urbain, dédié aux pratiques de loisirs et culturelles.
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La reconversion portuaire s’inscrit dans ce cadre, il ne s’agit plus de créer un port
uniquement pour les plaisanciers. Le port devient ainsi décor, pole structurant, vitrine de la
ville et profite ainsi a tous : élus, habitants, plaisanciers. Les retombées économiques sont
importantes et peuvent profiter aux gens de mer qui vivent parfois des situations de crise.

En terme de capacité portuaire, celle-ci augmente, tout en respectant I’environnement
puisqu’on ne modifie pas les conditions existantes. Il ne s’agit pas d’une modification
irréversible. En cas de besoin du bassin par d’autres activités, il suffira en effet, d’6ter les
pontons.

Cette solution, si elle ne constitue pas une réponse unique au probleme de places pour
les bateaux de plaisance et au vide urbain, constitue par les modifications des activités
traditionnelles, représente cependant une piste fort intéressante.

C’est I’objet de notre travail de thése. Apres avoir fait ce constat, nous allons a présent affiner
et préciser nos méthodes de travail. Quelle est la justification de notre échantillon ? En quoi
celui-ci peut-il nous permettre de travailler sur la reconversion portuaire a I’échelle de la

facade atlantique ? C’est I’objet du chapitre suivant.
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2.1- Meéthodologie et cadre geographique de I’étude.

2.1.1- Méthodologie et cadre géographique, de I’ensemble des ports...
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Chapitre 2 : Définition de I’objet d’étude.

2.1- Méthodologie et cadre géographique de I’étude.

Introduction :

Ce second chapitre vise a préciser nos méthodes de travail. Plusieurs postulats ont été
définis dans I’introduction générale. Nous allons a présent affiner les différentes notions
eXpOosees.

Le premier volet abordera les aspects méthodologiques et le cadre géographique de
I’étude. La méthodologie employée sera tout d’abord explicitée, puis nous verrons comment a
été défini le cadre géographique, en partant de I’ensemble des ports francais pour arriver
finalement a un échantillon.

Une fois cet échantillon justifié, nous présenterons les différents sites par type de
ports, en partant des projets les plus simples vers les plus élabores.

2.1-1.  Meéthodologie et cadre géographique, de I’ensemble des ports...

Nous présentons ici nos documents de travail : fiche d’entretien téléphonique puis
fiche de synthese afin d’expliquer notre méthodologie et de comprendre comment a partir de
I’ensemble des ports francais, nous sommes finalement arrivés a un échantillon de ports.

La méthodologie employée pour I’utilisation du SIG sera explicitée dans un second point.
3eme

Enfin, les méthodes utilisées en partie seront exposeées...

La fiche présentée a la page suivante (figure 14) a été utilisée lors des entretiens
téléphoniques afin d’établir un premier diagnostic des reconversions portuaires sur le littoral

métropolitain.
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Grille de présélection

Port Autonome de Dunkerque |Autonome | Etat | Commerce

735 | Oui | Fabienne Dunes | dunkerque.marina@wanadoo.fr [ 03 28 63 23 00

1 : Existe-t-il un projet de reconversion portuaire ?
- oui
- non

2 : Existe-t-il un port de plaisance ? Capacité ?

3 : La reconversion envisagée est elle :
a) liée a la plaisance exclusivement ?
Sioui : création de places ?
Création d’équipement et infrastructures de plaisance ?
e commerce
e voieries
e plateau technique...

b) mixte : plaisance + opérations urbaines ou plaisance + autre activités?
Quelles sont les opérations urbaines associées ?

C) autre

4 : Quand le projet a-t-il été initié ? Quel stade actuellement ?
Projet : Projet hypothétique : idée de projet.
A I’étude
Publié
Achevé
Realisation : En cours
Achevée

Projet : Bloqué, en suspend. Détails :

5 : Quels sont les porteurs de projets ?

6 : Volume du projet :
Surface :
Codts :

Figure 14
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Suite a cette série d’entretiens téléphoniques, dix-huit ports anciennement
d’intérét national et anciennement autonomes étaient concernés par un projet de reconversion
portuaire (figure 1). Rappelons que ce statut juridique avait été choisi a priori comme critére
de sélection.

Premier échantillon N
Les ports autonomes et d'intérét national %

de la fagade atlantique, ayant un projet
de reconversion portuaire

PAS-DE-CALAIS

. QR

=

CALVADOS

Cette carte représente le premier échantillon envisagé,

I est ('.'Jmpo.\'l: des anciens ports autonomes ef d'intérét national,
de la fagade atlantique avant un projet de reconversion portuaire
en 2004

. Port autonome
. Port d'intérét national

Sources.
Rouwtes00 - (C) IGN Paris 2004 - Reproduction intardite

Réalisation: A, Provost, 2010

Figure 1 0 50 100 15&m

Mais comme nous I’avons déja évoque en introduction, ce postulat fut rapidement remis en
cause pour intégrer les projets plus modestes mais tout aussi intéressants, les projets de ports

départementaux.
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La figure 16, ci-dessous nous donne une vision d’ensemble des projets sur le littoral
métropolitain quelque soit le statut du port. On peut voir que quatre sites sont apparus en

incluant les ports départementaux (en jaune).

Deuxiéme échantillon

Les ports de différents statuts %
(autonome, d'intérét national, départemental)
avec un projet de reconversion portuaire.

PAS-DE-CALAIS

COTES-DARMOR = ” o
Cette carte represente le résultat des entretiens h-h’phrmiq.rf(’.\'.

clest a dire les ports avant un projet de reconvesrion,
quelque soit lewr statut.

Type de port

. Port autonome

@ rPort dintérét national
Port départemental

Sources.
Rouwtes00 - (C) IGN Paris 2004 - Reproduction intardite

Réalisation: A, Provost, 2010

Figure 16 R 0 50 100 15&m
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Cette seconde carte définit la nature du projet de reconversion. En effet, il est vite

apparu des nuances au sein des projets. Certains ports envisageaient une reconversion

uniquement dédiée a la plaisance, d’autres a I’inverse étaient totalement centrées sur I’urbain.

Enfin, certains projets étaient mixtes, c'est-a-dire que I’on souhaitait a la fois recréer un

univers urbain tout en y associant la plaisance (figure 17).
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Sur cette carte sont représentés les types de reconversion:
- reconversion dédiée a la plaisance,

- reconversion dédi¢e aux opérations urbaines,

- reconversion dédiée a la fois aux opérations urbaines et
a la plaisance, qualifiée alors de mixte

Type de reconversion

A Reconversion tournée vers la plaisance
Reconversion urbaine
Reconversion mixte

Sources
GaygBoute500 - (C) IGN Paris 2004 - Reproduction inferdite

Réalisation: A Provost, 2010

Figure 17 cﬂéoo—ﬁ?ﬂn

Aprés avoir observé cette carte, on se rend compte que la plupart des villes,

imaginaient des reconversions mixtes, avec des actions a la fois en faveur de la plaisance et de

la ville.

Une fois les projets identifiés, localisés et quelque peu définis, il nous a fallu comme

nous I’avons évoqué précédemment, croiser un certain nombre de données afin de choisir les

sites qui feraient I’objet d’études de cas. La grille de données (tableau 4) est présentée a la

page suivante.
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Quels critéeres pour I’échantillon ?

Fonction
Avancement du projet dominante Statut port Type de Rec
Nom du Port
Dunkerque X X X X X
Le Havre X X X X
Rouen X X X X
Nantes St Nazaire X X X X
La Rochelle X X X X
Bordeaux X X X X
Calais X X X
Boulogne sur Mer X X X X
Caen Ouistreham X X X X
Cherbourg X X X X X
St Malo X X X X
Brest X X X X
Concarneau X X X X
Lorient X X X X X
Fécamp X X X
St Brieuc X X X X X
Douarnenez X X X X
Vannes X X X X
Port des Sables
d'Olonne X X X X
Tableau 4

Nous allons a présent, a partir de I’analyse de cette grille, expliquer le choix de notre

échantillon. C’est I’objet du point suivant.
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2.2.1- ...a un échantillon.

L’ objectif de ce dernier volet est d’examiner les choix qui nous ont poussé a choisir tel
port plutot qu’un autre. Nous allons port par port justifier ces choix.

Sachant que les études de cas avaient pour but de mettre en avant les conditions de
mise en ceuvre des projets de reconversions portuaires, nous n’avons pas, apres reflexion,
sélectionné de sites aux projets hypothétiques. Le port de Douarnenez a de ce fait été
directement écarte.

Afin de respecter notre démarche multi — scalaire, nous souhaitions avoir des exemples
dans des ports aux statuts différents (Autonome, intérét national, puisque ce statut a perduré
jusgqu’au 31 décembre 2006 et enfin, départemental). Le statut des ports reflétait en effet leur
importance et par déclinaison la taille des villes qui les abritaient.

Parmi les ports autonomes, nous avions le choix entre 5 ports : Dunkerque, Le Havre,
Rouen, Nantes St-Nazaire et Bordeaux. A titre d’exemple, les caractéristiques du port
de Dunkerque sont:

- Opération de reconversion portuaire importante en deux étapes, dont

une déja réalisée.

- Deuxiéme phase en projet.

- Grosse expérience de reconversion mixte

- Exemple type de la problématique d’occupation et de reconversion des

ports a bassins du Nord.

L’ autre port francais ayant déja réalisé une opération de reconversion portuaire était
celui de La Rochelle. Nous ne I’avons pas choisi car le fait de pouvoir suivre la seconde

vague de réalisation des projets a Dunkerque nous a paru plus intéressant.

Nous avions a choisir, au moins un autre port autonome.
Dunkerque nous donnait déja la possibilité d’étudier un projet en cours de realisation.
Nous avons donc écarté Nantes et Bordeaux qui avaient également un projet en cours. Parmi
les ports aux projets de reconversion a I’étude, il nous restait a choisir entre Le Havre et
Rouen. Nous avons choisi Le Havre car le projet semblait plus en avance qu’a Rouen. De
plus, la presse relatait des visions différentes du projet parmi les acteurs havrais ainsi que des

soucis fonciers. Cela nous a semblé intéressant d’aller se confronter a cette situation.
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Deuxiéme phase : choisir les anciens ports d’intérét national, plus petits ports et villes

de taille moyennes.
Contrairement aux ex ports autonomes, ces ports ne sont pas tous des ports de commerce. La
fonction principale du port intervient-elle sur les projets de reconversion ? Cette question
méritait d’étre soulevee. Nous avons donc choisi les deux ports de péche existants : Boulogne
sur mer et Concarneau, d’autant plus intéressants que 1’un était situé en mer du Nord et I’autre
sur la fagade atlantique bretonne.

Les ports militaires étaient au nombre de trois: Cherbourg, Brest et Lorient. Si

Cherbourg, situé en Manche, et plus petit que les deux autres a vite été choisi, le choix entre
Brest et Lorient s’est révélé plus délicat.
Nous avons finalement sélectionné Brest car une fois encore, le projet était plus abouti. De
plus, le projet a Brest contrairement a celui de Lorient était composé d’une opération urbaine
d’envergure. Nous allions pouvoir comparer ce type de projet dans un port d’intérét national
et dans un port autonome.

Nous avions encore un choix a faire entre les ports a la fonction commerciale
dominante : Caen — Ouistreham ou St Malo ?

St Malo a été choisi pour sa spécificité : une reconversion uniquement axée sur la plaisance.

Enfin, les derniers sites a choisir, étaient les plus petits ports, au statut départemental.
Le port des Sables d’Olonne et de Fécamp étaient en concurrence, du fait de leur statut de port
de péche, Fécamp étant proche de Boulogne, nous avons préféré étudier une autre réalité de la
péche, celle des Sables d’Olonne.. Il n’y avait pas de port militaire, au statut départemental.
Vannes et St Brieuc restaient donc en liste. Le projet du port du Légué a St Brieuc était une

fois encore plus avancé, il a donc retenu notre attention.

Au total, neuf ports ont été retenus, dans le cadre de notre étude de terrain. Ils sont
présentés sur la carte de la page suivante. (figure 18)
Ces sites représentatifs ont ainsi constitué le support de nos études de cas. La fiche de

synthése (figure 19) montre la fagon dont nous avons ensuite travaillé sur le terrain.
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Echantillon final

Localisation et criteres de sélection
des ports de I'étude

PAS-DE-CALAIS

SOMME

SEME-MARITIME

MORBIHAN
‘4. '

Sur cette carte, sont localisés les ports de Vémde.
- - On retrowve en outre, les critéres de séléction
% R LOIRE-ATLANTIOUE

qui ont conduit a choisir précisement cet échantilion.

VEMDEE

‘ "
) CHARENTE-MARITME

Fonction principale  Avancement du projet

Statut du port Type de reconversion
wsm Port de commerce A l'étude @® Autonome 4. mixte
e Port militaire @ Publié @ Intérét national A plaisance
S Portde péche @ Achevé Départemental
Sources
0 50 100 150
Figure 18

RouteS00 - (C) IGN Paris 2004 - Reproduction mnlerdite

Reéalzation: A Provost 2010
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Figure 19

Contacts et plan de localisation

Exemple : Dunkerque :
27/09 : - 15h30, entretien avec Monsieur Rezenthel : Port Autonome de Dunkerque.

- 17h, entretien et visite du port avec Delphine Salomé: Port de plaisance de
Dunkerque.

28/09 : - 10h, entretien avec : Delphine Salomé :  Port de plaisance de Dunkerque.

Vincent Leignel : Ville et Communauté urbaine de
Dunkerque.

Alain Ledaguenel :  Communauté urbaine de Dunkerque.

- 15h, entretien avec André Cordonnier :  Port Autonome de Dunkerque, chef du
département domanial.

Plan de localisation de Dunkerque

1-  Fiche d’identité du port :

a) Présentation générale du site :
- Historique :

- La ville de Dunkerque :

- Situation géographique :

- Dessertes :

- Particularité(s) du site :

b) Présentation générale du port :
- Statut du port :

- Gestionnaire(s) :

- Activités dominantes :

- Autres activités présentes :

c) Le port de plaisance et la filiere nautique :

- Bassin de navigation :

- Nombre de places de port : a sec/a flot :

- Projet de création de places autre que la reconversion portuaire :
- Ship, maintenance et chantiers :

- Ecole de voile et pole d’entrainement :

- Commerces associes :
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d) Tourisme :

- Fréquentation touristique :

- Equipement touristique (Museée, aquarium...):

- Communication basée sur I’image du port : plaquette, office...
- Création d’événements nautiques :

Problematique :

2-  Projet(s) étudié(s) :
a) Ce qui a déja été réalisé en terme de reconversion :
- La place de la plaisance au sein de ce projet.

b) Identification des différentes actions composant le projet portuaire et la
reconversion elle méme:

3- Points de méthodes

a) Calendrier :
- Lancement du projet :
- Echéances :

b) Les acteurs :

-Qui ?

- Concertation / jeu d’acteurs :

- Si divergences de points de vues, objectifs de chacun :
- Projet porté par 1 acteur en particulier:

c) Les outils :

- Groupes de travail, concertation :
- Documents de planification :

- Consultation pop :

d) Transfert de terrains, transfert de gestion :
e) Nombre de places supplémentaires envisagées :
f) Financement :

3-  Conclusion : Commentaires et analyse :

a) Note émise dans le rapport d’Yves Gauthier :
b) Clé de succes :

c) Freins :

d) Opportunités non saisies, potentiel inexploité
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Nous verrons que cette fiche de synthése a constitué une base intéressante pour
analyser le phénomene de reconversion portuaire a I’échelle de la fagade atlantique.
Les résultats de I’analyse de ces fiches nous ont ainsi conduit a envisager I’utilisation d’un
SIG pour marquer visuellement un certain nombre de conclusions. Comment avons nous

travaillé ?

2.2.3  Quelle méthode pour le SIG ?

Concernant les données tout d’abord, nous avons eu la chance, dans le cadre de ce
travail de thése, de rencontrer Pierre Vigné et Sandra Védrenne du CETE de Normandie.

Nous avons ainsi travaillé avec I’Inventaire Permanent du Littoral (IPLI) décidé en
1977 dans le cadre d’un Comité interministériel d’aménagement du territoire.

« Cette opération, pilotee par la Délégation a I'Aménagement du territoire et a I'action
Régionale (DATAR) regroupait la Direction de I'Urbanisme et des Paysages (Equipement), la
Direction des Ports, la Direction des Péches et des Cultures Marines, la Direction de la
Protection de la Nature (Environnement) ainsi que le Conservatoire de I'Espace Littoral et
des Rivages Lacustres.

La mission confiée a I'IPLI était de constituer et de gérer, avec le concours technique
de I'Institut Géographique National (IGN) une banque de données graphiques et statistiques,
actualisable tous les 5 ans, et visant a produire des données d'observation de I'état et de
I'évolution du littoral, sur une bande de 5km de part et d'autre du trait de c6te.

Afin de permettre d'appréhender, a I'échelle nationale, les changements essentiels
intervenus sur I'espace littoral depuis la mise en oeuvre de la " loi littoral " de 1986, le
ministere de I'Equipement a demandé au Centre d'Etudes Techniques de I'Equipement
(CETE) Normandie Centre d'engager la numérisation des cartes d'usage du sol IPLI 77 et de
constituer une base de données structurées utilisable par des Systémes d'information
géographique (SIG).

L’IPLI permet donc de disposer d’une base de données de I’occupation du sol du littoral sur
une bande de 5 Km a I’intérieur des terres. Obtenue a partir d’une photo-interprétation de

cliché aérien, son échelle optimale est le 1/25 000e.
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L’IPLI posséde sa propre nomenclature basée sur des postes déclinables de la méme
maniére que la nomenclature de Corine Land Cover.
Corine est une base de données européenne de I’occupation du sol commune a

I’ensemble des pays de I’Union européenne. »

Nous avions ainsi a notre disposition des données datant de 1977. Restait a savoir s’il
existait des données plus récentes.

« Dans le cadre de la directive Inspire de 2007, qui préconise aux Etats membres de
I'UE le partage, I'échange, I'accessibilité et la mise & jour des données spatiales en matiére
d'environnement, et suite a la mission d'observation du littoral de2005-2006 (rapportée dans le
Schéma d'organisation des dispositifs de recueil de données et d'observation sur le littoral,
établi sous la direction de Mme Catherine Bersani), le Ministére de I'écologie, de I'énergie du
développement durable et de l'aménagement du territoire a confié au Centre d'Etudes
Techniques de I'Equipement (CETE) Normandie Centre la reconstitution d'un Inventaire
Permanent du Littoral (IPLI) national en s'appuyant autant que faire se peut sur les données
d'occupation du Sol existantes localement. Pour cette reconstitution il nous manquait les
données sur les littoraux de la Méditerranée, de la Charente Maritime, de la Loire Atlantique,
du Nord Pas de Calais et de la Somme.

Depuis I'IPLI de 1977, actualisé en 1982, aucune couverture systématique de
I'occupation du sol n'a été refaite sur le littoral francais. Or le littoral est un espace unique,
convoité et fragile au bénéfice duquel s'impose une vigilance particuliére. Territoire
particuliérement sensible et complexe, il est traversé de conflits d'usage dus aux interrelations
entre ses différentes composantes (bande littorale, arriére-pays et mer).1l semble indispensable
de s'appuyer sur des référentiels d'occupation du sol pour suivre les évolutions de cet espace
et mettre en place des observatoires pour une meilleure connaissance des territoires. Les
données locales, qui ont été récoltées, répondent a des besoins locaux et a des spécificités
régionales qui nécessitent une diversité dans I'information géographique.
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Pour pouvoir créer une base de données nationale de I'occupation du sol, il a fallu
entreprendre un travail d'harmonisation des nomenclatures et des unités minimales de
collecte. La nomenclature Corine Land Cover a servi de référence ». Nomenclature pour la
nouvelle base de données de I’occupation du sol du littoral 2000 — 2006, juillet 2008.

Le CETE possédait les données IPLI de 1977 et venait d’achever un travail
d’harmonisation de données plus récentes. Celles-ci ayant été récoltées localement entre 1994
et 2006. Pour plus de détails sur I’adaptation de la nomenclature « Corine land cover », on se
réferera au rapport cité précédemment.

Ces données étant disponibles, nous avons choisi de comparer I’occupation du sol
entre 1977 et 1994-2006, pour observer d’éventuelles évolutions.

Quel périmetre avons-nous finalement utilisé ? Nous sommes partis des bassins
portuaires, que nous avons retracés sur les couches Ipli 77 et Ipli 94 -2006. Afin de
véritablement se pencher sur I’interface ville — port, la distance de 200m semblait constituer
un seuil intéressant aux vues des disparités entre les sites étudiés. En effet, nous aurions pu
aller plus loin sur des sites tels que Dunkerque ou Le Havre, pour lesquels les emprises
portuaires vont parfois bien au-dela des 200m. En revanche, pour tous les autres ports, une
distance supérieure a 200m nous emmenait directement au centre des communes et la notion
d’interface portuaire disparaissait. Ce seuil nécessairement arbitraire a donc été validé et nous

a permis de constituer un buffer de 200m.
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Le fait de pouvoir utiliser ces données IPLI pour observer I’évolution de I’interface
ville — port entre 1977 et 2006 est déja trés intéressant. Néanmoins, il est vite apparu que les
données Ipli étaient encore trop imprécises, étant donné I’échelle a laquelle nous souhaitions
nous placer. On peut prendre I’exemple du libellé Ipli : « emprise de grands équipements ». A
I’interface ville-port, c’est un libellé que I’on rencontre fréqguemment. On retrouvera sous ce
libellé a la fois des terminaux divers mais aussi des espaces aujourd’hui consacrés a la
recherche, a la santé, des batiments réhabilités, des universités...Or, pour comprendre
I’évolution de I’interface, il est important de prendre en compte ces nouveaux usages. Des
usages autrefois cantonnés a I’espace urbain sont aujourd’hui présents en zone portuaire.

Afin de renseigner ces spécificités ainsi qu’un certain nombre de données que nous
souhaitions voir apparaitre sur les données Ipli, tels que I’usage des bassins, nous avons ajouté
des objets. C'est-a-dire que nous avons créé ou découpé de nouvelles entités a I’intérieur des
polygones existants. Il a donc fallu ajouter ces objets a la base de données Ipli et les
renseigner de facon spécifique au sein de la Iégende. Lorsque cela a été possible nous avons

utilisé les codes couleur de Corine Land Cover.
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Concernant les données les plus récentes, le travail fut relativement aisé. La photo
interprétation se faisant sur des images actuelles et 