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SCHEMA DE REFERENCE PORTUAIRE DE BREST
Quelle trajectoire pour I'espace portuaire brestois
a I'horizon 2040 ?



Le port de Brest est le premier port de Bretagne par les trafics
etladiversité des activités gu'il accueille. Il se singularise aussi
par son positionnement au cceur de la métropole brestoise.

Alors que des mutations profondes, tant economiques,
ecologiqgues que societales impactent les activités et
I'organisation de la place portuaire, la Region Bretagne, la
Métropole de Brest, le Conseil Départemental du Finistéere
et la Chambre de commerce et d'industrie du Finistére
ont souhaitée se doter d'une vision strategiqgue commune
renouvelée de I'avenir du port de Brest.

Elaboré dans le méme calendrier que la Breizh COP, en
cohérence avec la stratégie métropolitaine de développement
economique et le plan guide pour le Cceur de la metropole,

Le Président de Brest métropole
Frangois Cuillandre

Le Président du Conseil régional
Loig Chesnais-Girard

Brest Port 2040 actualise et prolonge les stratégies
d'aménagement et de développement antérieures. Il inscrit
résolument le port de Brest dans les transitions dont la
Bretagne souhaite se saisir pour construire son avenir.

Brest Port 2040 téemoigne ainsi des formidables capacites
d'adaptation dont dispose le port de Brest pour permettre
a la fois, le développement des activités déja structurées
ou émergentes, et tisser une relation ville-port enrichie
au benefice des entreprises, des habitants et des visiteurs
de la metropole. En declinant localement la strategie
portuaire régionale, Brest Port 2040 illustre également la
volonté d'inscrire I'ensemble des ports régionaux dans une
dynamique commune, cultivant leurs complémentarités.

Le Président de la CCIMBO
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La Presidente du Conseil departemental
Nathalie Sarrabezolles
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Les documents de cadrage actuels & disposition des acteurs portuaires,
a savoir essentiellement, le schéma de référence de 1994 et I'étude
stratégique menée a l'initiative de la Chambre de Commerce et
d'Industrie de Brest en 2006 (BCEOM), sont obsolétes ou par trop
datés, Il convient de les renouveler. Le nouveau schéma de référence
portuaire le fait de fagon conjointe, en recherchant l'indispensable
enrichissement mutuel des approches économiques et urbaines, et
en s'appuyant sur la conduite paralléle d'une réflexion stratégique
de développement des activités portuaires (réalisée par le cabinet
de consultants spécialistes Inddigo-Catram), complétée de deux
études « spotss : I'une consacrée au positionnement des ports de
Brest-Roscoff au sein de l'union européenne et des corridors RTE-T
(menée par le groupement Symbios Funding & Consulting - Abington
Advisory) ; lautre axée sur I'escale brestoise des navires de croisiére
(étude réalisée par Bermello Ajamil & Partners Europe).

La finalité du schéma de référence est le développement durable
des activités du port, suivant une appréciation globale, placée sous
le signe de l'intérét général. Le document ne disposera pas en lui-
méme de portée réglementaire. L'efficience du schéma, sa mise en
ceuvre effective et sa solidité sur le long terme, reposent donc sur le
principe d'élaboration partagée, laguelle doit permettre la nécessaire
appropriation par les acteurs du port et de son hinterland.

Paroxystique de I'urbain, le port est souvent le lieu de I'antinomie,
celui du frottement social, du croisement des temporalités, de la
coexistence d'activités en tous genres, essentiellement économiques,
mais pas exclusivement.

(RDEUPS

La démarche Brest Port 2040

RENOUVELER LE SCHEMA PORTUAIRE BRESTOIS

Il doit pouvoir satisfaire aux exigences du quotidien, s’adapter aux
évolutions du moyen terme, tout en intégrant les permanences du long
terme. Dans quelle mesure le schéma de référence peut-il répondre a
ces nécessités, voire contradictions ?

Comment par exemple harmoniser les velléités intégratives de la cité
et les revendications autonomistes des acteurs portuaires 7 Quels
arbitrages effectuer entre le temps long de la ville et l'obligation de
réactivité des acteurs économiques ? Quelle attitude adopter al'égard
de la tendance a la ségrégation fonctionnelle qui conduit, d'une part,
a la sectorisation des activités, d'autre part, a la survalorisation de
certains sites, tandis que d'autres sont abandonnés a leur sort ?
Peut-on se satisfaire de l'efficacité portuaire en ne considérant que
les volumes de trafics générés, sans se soucier de leur nature et de
leur impact sur l'environnement ? Telles sont quelgues-unes de ces
interrogations auxquelles la réflexion s'effarcera de répondre.

On le voit, le schéma de référence portuaire a vocation a traiter des
tensions et a rechercher I'équilibre entre elles : valorisation fonciére
des espaces portuaires au regard du développement des activités
portuaires ; intéréts économiques du gestionnaire du port au regard
des retombées économiques territoriales ; enjeux économiques et
d’aménagement du territoire portuaire élargi, au regard des enjeux
environnementauy, Etc.

Pour Brest, la présente approche prospective et le volet stratégique qui
l'accompagne s'imposent, en ce que le port est constitutif de son ADN.
Il demeure une fonction éminemment structurante pour la métropole
et jusqu'aux limites de son hinterland régional. « Brest Port 2040 »
doit ainsi permettre d'affermir et de légitimer des choix d'autant plus
engageants, que s'accéléerent a I'échelle mondiale, la versatilité des
événements, notamment économiques, et le rythme d'évolutions qui
touchent jusqu'a l'environnement lui-méme.

BREST PORT 2040
SCHEMA DE REFERENCE PORTUAIRE



« La demarche Brest Port 2040 questionne suivant
une visee stratégique, l'identite et les potentialites
du territoire portuaire. Elle doit permettre d'effectuer
des choix d'autant plus engageants, que s'accélerent
a I'échelle mondiale, la versatilité et le rythme des
evolutions, y compris environnementales »

%
3
3
-
2
2



Une démarche et un document prospectifs

Placé a mi-distance entre les outils de planification usuels (SCaT,
PLU) et les études pré-opérationnelles, le schéma de référence a une
vertu stratégique. La démarche dans laguelle s'inscrit sa production
guestionne l'identité, les valeurs et les potentialités du territoire
considéré, dans son contexte global, suivant une vision systémigque,
A partir d'un état des lieux multicritéres et transversal, cette démarche
identifie les enjeux spécifiques présents, farmule et hiérarchise des
objectifs, priorise et coordonne des actions a conduire.

La vocation du document qui en résulte est de servir de guide aux
grandes actions futures en matiére d'organisation spatiale et
fonctionnelle, & bréve, moyenne et longue échéances. Lexhaustivité
est contraire aux buts assignés au schéma de référence : document a
visée avant tout stratégigue, il ne lui appartient pas de tout décrire, ou
de tout traiter. Il lui incombe d'examiner et d'exprimer les orientations
structurantes, pas de négocier le détail.

Un processus partage

Le schéma de référence a fonction de médiation et de cadrage. Il
tire sa capacité a servir de socle aux interventions futures de la
conciliation des points de vue en présence et de l'expression partagée
par l'ensemble des parties prenantes de I'évolution souhaitable du
territoire portuaire. Lefficience du document, sa solidité sur ce long
terme et sa mise en ceuvre effective reposent fondamentalement
sur le caractere collégial, collaboratif et mutualisé du processus qui
préside a son élaboration.

(ADEUPS
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L a démarche Brest Port 2040

QU'EST-CE QU'UN SCHEMA DE REFERENCE ?

Une souplesse intrinseque

Le schéma de référence privilégie I'atteinte des objectifs sur le respect
scrupuleux des moyens présupposés y parvenir. Il préfére la souplesse
d'adaptation, apte ainclure les aléas inhérents au long cours, plutét que
la pétrification dans le marbre, généralement davantage synonyme en
urbanisme, d'obsolescence prématurée.

A dimension prescriptive, le schéma de référence n'a pas de valeur
contraignante. Son élaboration est néanmoins nécessairement
inscrite dans la lignée et en cohérence avec les réflexions récentes ou
en cours en termes de planification (Plan local d'urbanisme facteur 4,
Schéma de cohérence territoriale, etc.).

Un support de marketing territorial

Le schéma de référence a pour objectif implicite de favoriser les
conditions d'une dynamique collective synergique, apte a enclencher
I"évolution territoriale souhaitée,

Faire en sorte que la mobilisation des fonds publics puisse par effet
d'entrainement, encourager l'investissement privé parla démonstration
d'une trajectoire engageante, figure au titre des buts essentiels
attendus du schéma de référence. Celui-ci recéle donc de facto une
dimension de communication et de marketing territorial, influente
sur sa forme méme, par ailleurs fondamentalement conditionnée par
I'exigence d'une appropriation la plus large.

BREST PORT 2040
SCHEMA DE REFERENCE PORTUAIRE
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SCHEMA DE REFERENCE PORTUAIRE DE BREST _
Quelle trajectoire pour I'espace portuaire brestois a I'horizon 2040 ?
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Se situer
A

1 / Parcourir 3 / Comprendre 5 / Imaginer
UN ETAT DES LIEUX CHEMIN FAISANT DIAGNOSTIC ECONOMIQUE ET SPATIAL ESQUISSE DES SCENARIOS POTENTIELS

o - N .
2 / Inventorier 4 / Articuler 6 / Projeter
BILAN DES SCHEMAS PORTUAIRES ANTERIEURS IDENTIFICATION ET HIERARCHISATION DES EMJELX CHOIX ET FORMALISATION D'UME TRAJECTOIRE
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Heriter

Heriter c'est s'inscrire diligemment dans la
chrenglogiedeslieux. Depuislasecondemoitié
du XIXe siecle et la séparation des activités
portuaires civiles ge celles de larsenal, les
installations du port de commerce de Brest
n'ont cessé d'évoluer et de se développer,
deplagant vers I'Est leur centre de gravite, et
acquérant par-dela les océans |'élan de leur
developpement.

Hériter, c'est considérer le port contemporain
8ans prejuges, constater son evolution dans
SON environnement, y compris dans sa relation
alaville et a la rade, appréhender ses mutations
recenteset connaitre les réflexions structurantes
antérieures dont il fut et demeure I'cbjet.

Heériter : Premiére séquence en 2 temps, 3 actions
1 - PARCOURIR / Un état des lieux chemin faisant.
2 - INVENTORIER / Bilan des schémas portuaires
antérieurs.

Action complémentaire paralléle ;

3a- FIGURER / Toile industrialo-portuaire brestoiser
(phase de conception).

* La Toile industrialo-portuaire est un outil développé en paralléle
de la démarche Brest Port 2040. Elle permet de représenter les
liens qui unissent I'ensemble des parties prenantes de l'activité
portuaire et offre la possibilité didentifier pour celle-ci, des axes de
développement, A contrario, elle permet aussi de saisir lesrisques
systémiques, dans I'hypothiése de la défaillance d'un élément,

(ADEUPRS

La démarche Brest Port 2040

Se situer

Sesituenc'estprendre de la hauteur,considérer
le porta différentes échelles, locale, régionale,
internationale ; c'est inscrire 'action collective
des parties prenantes portuaires dans une
logigue d'enrichissement et d'apport mutuel :
I'economigue pour 'urbain et réciproguement.
Se situer cest tirer les enseignements
ju passe, anticiper les besoins du futur,
ntégrer I'ensemble des enjeux en preésence ;
clest se metire en capacité de concevoir
une trajectoire préférentielle pour ['avenir
du port, tenant compte de ses atouts, des
opportunités et tendances caractéristigues
de son environnement, qu'l soit terrestre
(hinterland) ou maritime (forelang).

Se situer : Deuxiéme séquence en 2 temps, 3 actions
1 - COMPRENDRE / Diagnostic économique et
spatial du port dans son environnement.

2 - ARTICULER / Identification et hiérarchisation
des enjeux économiques et spatiaux.

Action complémentaire paralléle ;

3b - FIGURER / Toile industrialo-portuaire brestoise
(processus de renseignement).

Mota : L'approche stratégigue portuaire par filigres est réalisée
par Inddige-Catram consultants, dans le cadre d'une mission
composée autour de quatre volets. Lesvolets 1 et 2 sont consacrés
au diagnostic de l'existant traduit en analyse AFOM , ainsi qu'aux
facteurs diinfluence des ftrafics et des activités porluaires,

UN PROCESSUS EN TROIS SEQUENCES

Adapter

Adeplen ¢esl 'decider d'une attitude par
rapport a l'existant, tirer parti des qualites en
présence, effectives ou potentielles, évidentes
ou latentes, matérielles ou immaterielles,
chercher & les améliorer, choisir de s'y
appuyer, d'une fagon ou d'une autre.

Adapter, c'est poursuivre [histoire du
port, programmer et metlre en ©ceuvre
des changements d'usages, satisfaire
la survenue de nouvelles donnes ; clest
permettre |'évolution de la place portuaire,

apporter et favoriser [innovation, influer
sur les circonstances pour leur donner
un cours coherent, auloriser l'avenement

d'opportunités, intégrer le principe de 'aléa.

Adapter : Troisiéme séguence en 2 temps, 3 actions
1 - IMAGINER f Esquisse des scénarios potentiels.
2 - PROJETER / Choix d'une trajectoire et
formalisation du schéma de référence portuaire.
Action complémentaire paralléle :

3c - FIGURER / Toile industrialo-portuaire brestoise
(mise en ceuvre de l'outil).

Mota : L'approche stratégigue portuaire par filitres est réalisée
par Inddigo-Catram consultants dans le cadre d'une mission
composée autour de guatre volets. Les volets 3 et 4 correspondent
aux scénarios dévolution et de développement du port, ainsi
qu'aux préconisations d'actions concrétes pour le scénario reteny,

BREST PORT 2040
SCHEMA DE REFERENCE PORTUAIRE
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Avant-propos

220 hectares artificiels

D'une superficie d'environ 220 hectares, le port de
Brest communique librement avec I'Atlantique par le
goulet qui ferme la rade, et la protége des humeurs
volontiers redoutables del'océan Atlantique. Il résulte
de « poldérisations » successives, réalisées depuis
un siécle et demi. Aujourd’hui, premier port breton
pour le trafic de conteneurs et premier site francais de
réparation navale, la place portuaire brestoise traite
jusqu'a trois millions de tonnes de fret annuelles.
En sus de la base navale, l'activité portuaire civile
y est remarquablement diversifiée, partagée entre

commerce, péche, petite et grande réparation navale,
sécurité maritime, transport de passagers, accueil de
croisiéres, base de missions océanographiques et
scientifiques, plaisance, ou encore, course au large,
sans oublier les énergies marines renouvelables en
cours de développement, au travers de nouvelles
installations dédiées. Ancien port d’intérét national,
Brest a été transféré en propriété a la Région Bretagne
le Ter janvier 2007, laquelle assure depuis, les réles
d'autorité portuaire et concédante, en charge de
la gestion et du développement des installations.




La démarche Brest Port 2040

LE PERIMETRE DU SCHEMA DE REFERENCE

BREST. - -

LE RELECQ-
KERHUON

Port de Brest

Base navale

Le péri m étre PLOUGASTEL-

Le périmetre du schéma de référence « Brest DAOULAS
Port 2040 » concerne le territoire portuaire
intercaléentrelafalaiseauNord, ensurplomb
de laquelle se déeveloppent les quartiers de
la ville de Brest, et la rade au Sud. || s'étend
entre le port de plaisance du Chateau a

I'Ouest et celui du Moulin-Blanc a I'Est

0 02505 :
RT 2040 | 4
~SCHEMA DE REFERENCE PORTUAIRE 3



e

TR NTN
.




VOLUME 2

Se situer

Se situer, c'est prendre ce la hauteur, consicérer le port a différentes échelles,
locale, régionale, internationale ; c'est inscrire 'action collective des parties
prenantes portuaires gans une logique d'enrichissement et d'apport mutuel :
I'économigue pour l'urbain et réciproguement.

Se situer c'est tirer les enseignements du passeé, anticiper les besoins du futur,
intégrer 'ensemble des enjeux en presence ; c'est se mettre en capacité de
concevoir une trgjectoire préférentielle pour Favenir gu port, tenant compte de ses
atouts, des opportunités et tendances caractéristioues oe son environnement,
qu'il soit terrestre (ninterlana) ou maritime (foreland).
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2.1 | Comprendre
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Des services portuaires complets

{ (douanes, capitainerie, poste inspection |

frontalier, services vétérinaires)

@

™
39 000

passagers pour | la desserte
esiles en 2017

EVP (Equivalent Vingt Pieds)
(€q 2017 :

£n

3 50 prises reefer

pour conteneurs

=~

3 900 m Inéaires de quais

-I 8 postes a quai

2 postes EMR en construction

1 criee 0

1 81 7 tonnes en 2017

pour 8,69 millions d€
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413016

visiteursen 2017 a
Océanopolis

\?L formes de radoub

quais de réparation a flot
1 terminal vrac agro-alimentaire
8 silos verticaux

] 0 magasins de stockage

14
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11 855
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2 250

places aux ports de plaisance
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Diagnostic economigue et spatial




5

:
8
ol
!

i
10|

51 Mét




Un espace contraint
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Tkl Les grandes étapes d'extension du port

.‘t

: _.-=== [0 1. Portde Porstrein (1866-1880) 59 ha
'." 1‘L &g!.qﬁ?‘l-""' 1 2 Zone du Tritschler (1873-1960 progressivement) 14 ha
i is _%E—-E'P‘ i Mole de I'Est (1920-1940) 5 ha
""----.._____ woite aﬂ.- == 4. Terminal charbonnier (1850-1960) 12 ha
S mma L [ 5. Zone industrielle portuaire, forme 2 (1963-1968) 58 ha
3 6. Polder, forme 3 et Poullic Al Lor (1976-1980) 100 ha
=3 7. Zone EMR - colis lourds (2017-2020) 12 ha
[HEEE.-.’.E‘H 1] 0.25 0.5 1 Km / |

Sources : Adeupa, DDTMZ23-2017, fond & DGFP Cadastre 2016



Un territoire portuaire progressivement gagne sur la rade

UNE CONSTRUCTION AU LONG COURS

Issu de la volonté originelle de NMapoléon Ili, de dissocier le trafic commercial
des activités militaires, le « port de commerce » de Brest a toujours cherché
a valoriser sa position avancée sur la facade Atlantique, et a bénéficié
depuis le XIXé siécle de plusieurs cycles et phases d'investissements, tels
le plan de relance durant le quinquennat de Georges Pompidou (1969-1974),
marqué par la construction de la troisieme forme de radoub. La mutation
spatiale du port s'est accompagnée d'une évolution des relations avec les
activités militaires : la cohabitation a remplacé la dépendance, sans pour
autant renoncer a l'exploitation d'évidentes synergies. Aujourd'hui, le projet
de développement portuaire « Mouveau Port, Nouvelle Energie » porté par la
Région Bretagne, poursuit ce processus historique d'expansion, par lequel
le trait de cote brestois s'est progressivement intégralement artificialisé
et reconfiguré. Il en résulte un territoire portuaire civil composé d'espaces
graduellement gagnés sur la rade, étirant leur périmétre d'ouest en est, au fil
des décennies.

Les développements successifs ont eu recours au principe classique,
associant aux dragages nécessaires a la création de bassins, des opérations
de stockage de sédiments, progressivement stabilisés afin de produire
des terre-pleins. Ces phases séquentielles d'expansion du port ont produit
des espaces non homogeénes ; elles ont aussi contribué a I'évolution du
centre de gravité portuaire au fil du temps, encouragés notamment, par le
développement des activités de commerce maritime et l'exigence d'acces
nautiques élargis et de plus en plus profonds, pour répondre aux dimensions
et tirants d'eau croissants des navires,

L'évolution des trafics et des activités a provoqué un glissement des
installations portuaires lourdes a partir des premiers bassins historigues, et
la satisfaction des nouveaux besoins vers l'est du port (le rivage ouest, de
l'autre cote de I'estuaire de la Penfeld, étant pour sa part occupé par la base
navale). Ces extensions et aménagements portuaires successifs ont permis :
- Le développement des postes & quai et terre-pleins,

(RDEUPS

- La création d'infrastructures répondant a des besoins spécifiques : formes
de radoub, quais de réparation navale, passerelle Ro-Ro, etc.,

- Lamélioration de I'accessibilité nautique,

- Et, plus généralement, 'appui aux politigues de développement industriel.

Enfin, avec ce processus de glissement oriental, des fonctions urbaines ont
peu a peu pris place aux abords des premiers bassins historiques implantés
a proximité du centre-ville, et caractérisés par l'apparition de friches. Pour
autantces premiers bassins continuentd'accueilliraujourd'hui d'authentiques
fonctions portuaires.

SEPT PHASES ENTRELACEES DE DEVELOPPEMENT

Phase 1 (1866 a 1880) : Ce premier stade de développement en dehors de la
Penfeld est réalisé a partir du second empire. Il s'inscrit dans un processus
de modernisation des ports, et met en ceuvre les aménagements nécessaires
aux activités d'un port de commerce moderne en eau profonde.

Phase 2 (1873 a 1960) : La reconversion des gréves permet la création du
premier port de réparation navale, qui ne cessera de se développer ensuite.

Phase 3 (1920 a 1940) : Cette période comprend la transformation d'un
appontement en jetée. Elle aboutit ensuite a la création du méle de l'est.

Phase 4 (1950 & 1960) : Cette séquence de développement est marquée
par la création du terminal d'éclatement charbonnier (troisiéme plan de
développement économique et social).

Phase 5 (1963 a 1968) : La période des grands travaux d‘aprés-guerre se
traduit par le développement de la zone industrielle portuaire et la création
de la 2'™ forme de radoub, destinée aux grands pétroliers de Shell.

Phase 6 (1976 2 1980) : Cette étape d'extension répond a la volonté d'accueillir
les petroliers géants de 500.000 tonnes, via la creation de la forme n*3. Les
sédiments de dragage collectés sont valorisés pour créer un nouveau polder,

Phase 7 (2017 a 2020) : Cette étape contemporaine correspond au projet de
développement « Nouveau Port, Nouvelle Energie ». Les sédiments issus du
dragage du chenal et de certaines souilles afin d'accroitre leurs tirants d'eau
sont utilisés dans le cadre de la création d'un nouveau terminal, dédié aux
Energies Marines Renouvelables (EMR).

ENJEUX
Quelles modalités de développement a I'horizon 2040 ?
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Autrefois port d'intérét national administré par I'Etat, Brest a
eté transféré en 2007 a la Région Bretagne, ainsi que 17 autres
ports transmis aux collectivités territoriales, en application
du processus de décentralisation : une premiere étape dans
I'évolution de la gouvernance portuaire, appelée a se poursuivre
a Brest, au travers de la creation aujourd’hui programmee,
d'une sociéte d'exploitation dédiee.

MUTATIONS DU CADRE LEGISLATIF

Historiquement et jusqu'en 2006, clest I'Etat qui tenait 3 Brest le rale
d'administrateur comme celui de producteur ou daménageur de l'espace
portuaire. Cependant, d'importantes réformes institutionnelles au cours des
derniéres décennies, notamment conduites dans le cadre du processus de
décentralisation, ont significativement impacté le contexte portuaire frangais
et contribué au renouvellement des modalités de sa gestion publique.

Le premier évéenement majeur intervient en vertu de la loi du 13 ao(t 2004,
relative aux libertés et responsabilités locales. Le port de Brest, jusqu'alors
dans le giron étatique, est transféré en pleine propriété a la région Bretagne.
Le ler janvier 2007, Brest devient un port régional : dés lors, la Région
assure les roles d'autorité portuaire, d'autorité concédante et est en charge
de sa gestion et de son développement. L'Etat y conserve néanmoins ses
prérogatives d'ordre régalien, & savoir ; son statut d'autorité investie des
pouvoirs de police portuaire et la perception pour le concessionnaire, des
droits de port via les services de la Douane.

A leur tour, les lois MAPTAM du 27 janvier 2014 de modernisation de l'action
publique territoriale et d'affirmation des métropoles, et NOTRe du 7 aoiit
2015 portant nouvelle organisation territoriale de la République, modifient
elles aussi, la donne portuaire, en posant une reconfiguration des champs de
compétences, dont beaucoup figurent au coeur des enjeux d'administration
portuaire (tels que ledéveloppement économique, 'aménagement del'espace,
l'organisation des déplacements, etc). Dans ce contexte, les Conseils
départementaux sont placés en retrait du champ portuaire. La région Bretagne
voit en revanche ses compétences d'autorité portuaire étoffées, désormais
pleinement investie de I'exécution du principe de continuité territoriale, avec
la desserte maritime des iles, et de I'enjeu de développement économique,
au sein duquel le portuaire s'impose naturellement en tant que levier décisif.

(RDEUP=

Un cadre de gouvernance en mutation

MUTATIONS DU CADRE INSTITUTIONNEL

Le territoire portuaire est le lieu de rencontre de logiques territoriales variées,
rattachées a différents périmétres, tutelles, et exercés par une pluralité
d'acteurs.

Aujourd'hui, une diversité de missions sont détenues par la Région Bretagne,
Il lui revient de déterminer les objectifs et de valider les stratégies portuaires
locales a l'intérieur et en accord avec les orientations de la stratégie régionale.
Il est de san ressort également de suivre et de controler le délégataire ; de
maitriser |'équilibre du port, etc. Afin de répondre & ces nouvelles conditions,
unestratégie régionale est formalisée dés 2010. Celle-ci se traduit notamment
pour Brest parle projetde développement et d'accessibilité nautique portuaires
{aujourd’hui en cours de réalisation, au travers des travaux de stabilisation du
polder et de son extension, dédiés al'accueil d'activités industrielles liées aux
énergies marines renouvelables).Ce document stratégique identifie plusieurs
thémes fondamentaux, parmi lesquels : la massification des trafics afin de
transformer en avantage la taille réduite de I'hinterland ; l'intermodalité ports/
réseau ferroviaire, ou encore une politique fonciére proactive. Aux cotés de
cette stratégie, d'autres documents structurants concernent également
directement les destinées portuaires, tels le plan dédié a la logistique. Enfin
et entre-temps de nombreux autres ports bretons sont également transférés
a la région au titre de I'article 22 de la loi NOTRe.

En accédant au statut de métropole I'agglomération brestoise voit pour sa
part 'exercice de ses compétences se confirmer ou s'étendre. Développement
economique, ameénagement de l'espace métropolitain, politiqgue locale de
I'habitat, protection et mise en valeur de I'environnement, etc. : bon nombre de
ces politiques concernent le port, sujet la encore, éminemment transversal,
et qui recouvre pour Brest métropole des enjeux d'importance capitale.

Enfin, la Chambre de Commerce et d'Industrie Métropolitaine Bretagne Ouest
(CCIMBO) est a Brest, le délégataire historique. Elle assure |'exploitation
quotidienne du port, I'entretien et la maintenance des superstructures, et
réalise les investissements dans les équipements, en fonction des objectifs
déterminés avec l'autorité portuaire. De son action dépend la fourniture dans
les meilleures conditions des services attendus par les utilisateurs du port
de commerce (agents consignataires, manutentionnaires, transitaires, etc.).

ENJEUX
Evolution, actualisation de la gouvernance portuaire
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Une pratique de la gouvernance partenariale

Du consell portuaire aux commissions specialisees, la
gouvernance de l'écosysteme portuaire brestois s'incarne
au travers de plusieurs instances. Ces dernieres refletent la
diversite des parties prenantes et l'evolution de leurs réles
respectifs, consecutivement aux réformes legislatives et
institutionnelles. Elles traduisent aussi I'experience locale
d'une pratique partenariale.

UNE PRATIQUE PARTENARIALE HISTORIQUE

Lexistence au cours des derniéres décennies de trois plans spécifiques de
développement stratégiques, successivement réalisés pour le port de Brest,
atteste d'une pratique locale partenariale historique autour de la question
portuaire et de son devenir.

Les questions de gouvernance, d'élaboration et de partage de la stratégie
portuaire brestoise font aujourd'hui & nouveau l'objet d'une approche
particuliére via le Syndicat Mixte Brest Iroise (SMBI), notamment en charge
de I'élaboration du nouveau schéma de référence pour le port. Structure
syndicale de gouvernance, le SMBI rassemble quatre membres : la région
Bretagne, Brest métropole, le Conseildépartemental du Finistére et laChambre
de Commerce et d'Industrie Métropolitaine Bretagne Ouest (CCIMBO).

L'évolution de leurs missions respectives et la création planifiée d'une société
d'exploitation portuaire, augurent cependant d'une période de renouvellement
pour la gouvernance de la place portuaire brestoise. A cette occasion, la
communauté portuaire manifeste le souhait d'étre plus étroitement associée
aux processus décisionnels concernant le port et son avenir.

Parallélement, il ressort un besoin d'explication croissant de la part du public,
quant aux roles et compétences respectives des parties prenantes portuaires;
une revendication qui n'est toutefois pas réductible au port et traduit plutat
le mouvement d'aspiration général pour davantage de transparence et de
participation.

En I'état actuel, plusieurs instances de gouvernance coexistent a Brest,
Au Conseil portuaire s'additionnent diverses commissions et instances
spécialisées.

(RDEUP=

UN LIEU DE GOUVERNANCE DESCENDANTE

Le conseil portuaire représente I'ensemble des usagers du port. Les modalités
relatives a cette instance imposent a minima deux réunions par an et le
respect du quorum. Le milieu de I'économie et de I'entreprise est représenté
par 11 des 37 titulaires. Lorganisation, le fonctionnement et la composition
du conseil portuaire sont réglementés par le code des ports maritimes.

Cetteinstance estcompétente pour émettre des avis surl'ensemble des sujets
qui cancernent la vie du port. Le conseil portuaire est ainsi consulté sur les
guestions relatives a: la délimitation administrative du port et ses éventuelles
modifications ; le budget prévisionnel du port et les decisions de fonds de
concours du concessionnaire ; les tarifs et conditions d'usage des outillages,
les droits de port ; les avenants aux concessions et concessions nouvelles ;
les projets d'opérations de travaux neufs ; les sous-traités d'exploitation ; les
réglements particuliers de police et les dispositions permanentes relatives
a la police des surfaces encloses ; le plan de réception et de traitement des
déchets d'exploitation des navires et des résidus de cargaison ; ete.

Un rapport général sur la situation du port et son évolution (sur les plans
économique, financier, social, technigue et administratif) est présenté chaque
année au conseil portuaire, De la méme fagon, le conseil portuaire recoit
régulierement communication des statistiques portant sur les différents
trafics du port. La diversité et le nombre de personnes siégeant ne favorise
cependant pas le débat et dans les faits il s'agit principalement d'uneinstance
d'information et de validation formelle.

DES COMMISSIONS SPECIALISEES

A Brest, des commissions et instances spécialisées complémentaires ont été
instaurées, afin d'assurer le bon fonctionnement portuaire. Elles regroupent
en fonction des besoins, les exploitants, acteurs de la communauté
portuaire et services portuaires. Figurent parmi celles-ci : la commission de
développement des ports (3 réunions en 2016) ; la réunion hebdomadaire de
placement ; la réunion de coordination sécurité de la manutention portuaire
(2 réunions en 2016), auxquelles s'ajoutent diverses réunions thématiques
(streté, environnement, maintenance ou déploiement de nouveaux outils).

ENJEUX
Partage et reconnaissance de la gouvernance portuaire

BREST PORT 2040
SCHEMA DE REFERENCE PORTUAIRE

27



2 | SE SITUER

2.1 | Comprendre

' Les concessions portuaires

Concession Péche
Concession SICA SILO Brest
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Concession Réparation navale

" | Région Bretagne - Maitrize d'ouvrage des
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La pluralite des concessions traduit la polyvalence du port
de Brest en méme temps qu'elle témoigne de son aspiration
constante a |'essor de ses activités.

UN FONCTIONNEMENT PAR CONCESSION

Le port est un ensemble fonctionnel et technique qui assure notamment
le transit des marchandises. Pour cela, il comporte différents espaces et
installations spécialisées (bassins, entrepdts, engins de levage..). Son
principe d'organisation repose sur plusieurs concessions confiées via des
contrats de délégation de service public (DSP). Le concessionnaire assure
l'entretien des équipements et installations, il gére le domaine public confié
et exploite le port. Pour cela, il définit la politique tarifaire et programme le
développement et les investissements avec I'approbation du délégataire.
Le programme d'investissements est amorti sur la durée de la DSP. Des
modifications peuvent étre apportées par avenant.

REPARATION .
CONCESSION COMMERCE MAVALE PECHE SICA SILD
CCIMBO _{drﬂi'l;s
et obligations du | Société d'intérét
Concessionnaire CCIMBOD CCIMBO contratcédés ala = collectif Sica
socifté de |a Criée Sile Brest
de Brest)
formes
Transport de 2 forn
Objet marchandises m;ﬂﬁ:: Plan d'eau et criée Magasin
Outillage public riavale
Surfaces 65 ha 55 ha 0.6 ha 0.5 ha
Début Terjanvier 2009 1erGCOMDI® | g0 janvier 2015 20 mars 1973
- 31 décembre ler décembre
Fim 2018 2018 2029 28 mars 2023
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Un panel de concessions portuaires

DES PARTICULARITES INFLUANTES SUR LA GOUVERNANCE

La séparation des concessions «réparation navale» (RN) et «scommerces
date de 1978,

- La concession RN est une concession globale, ce qui la distingue d'une
concession outillage public (les infrastructures sont concédées). Ses
particularités sont la taille de la forme de radoub n°3, la flexibilité de la forme
n*1 et l'existence d'un réseau de compétences et savoir-faire historiques.

- La concession commerce est discontinue. Ses espaces sont répartis sur
I'ensemble du port.

- La concession SICA SILO constitue un équipement privé sous concession
avec obligation de service public. La capacité de stockage s'éléve a
20 000 tonnes de vrac agro-alimentaire. Elle est enclavée et non sous-traitée
sous forme d'exploitation.

- Le récent avenant pour la concession péche résulte de la réalisation de la
nouvelle criée et dissocie clairement cette activité du commerce.

- La disparation récente de la concession polder confiée au SMBI (Syndicat
Mixte pour le Développement de Brest Iroise) résulte des travaux en cours
suivis en direct par la région Bretagne. Le SMBI change de role et se voit
accorder une mission de stratégie portuaire et de prospective économique.
Le syndicat regroupe les principaux acteurs concernés pour mener des
réflexions sur le développement portuaire.

- Une superposition de gestion est appliquée sur 2,5 hectares de voirie sous
transfert de gestion depuis 1922 vers Brest métropole.

CHIFFRES CLEFS

- 77 agents en charge de I'exploitation portuaire a la CCIMBO.
- 4 concessions (commerce, réparation navale, péche, Stockage SICA SILO).
- Fin 2018 : 2 concessions principales arrivent a échéance.

ENJEUX
Renouvellement du mocdéle des concessions.
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Une doctrine régionale de valorisation domaniale

Sur le domaine public maritime (DPM) concédé, le concessionnaire loue a un
tiers des surfaces de terrains et de batiments dans le cadre contractuel d'une
AOT (Autorisation d'Occupation Temporaire). Lusager bénéficie d'une mise &
disposition de maniére révocable et temporaire pour empécher 'appropriation
privée de biens considérés comme d'utilite publique. Une doctrine appliquee
depuis 2007 propose une gestion concertée avec le concédant dans l'intérét
aénéral du développement portuaire. Les AOT de droit simple ont une durée de
6 mois a 5 ans et sont renouvelables une fois. Les AOT constitutives de droits
réels portent, quant a elles, sur une période de 15 a 35 ans. La région Bretagne
incite a la mise en concurrence depuis plusieurs années dans un objectif
d'équité, d'égalité et de transparence. Le développement d'occupations de
longue durée favorisant les investissements privés est également proné.

UNE GESTION PAR AOT

L'Autorisation d'Occupation Temporaire de droit simple constitue le cadre
usuel réglementaire d'attribution. A titre exceptionnel des enclaves privées
sont présentes sur le domaine public maritime (la Vigie, Métabois, SNEF).
Un délai de 6 semaines a été établi pour l'instruction de toute demande. Il faut
compter 2 mois pour lI'acceptation d'une demande d'AOT simple et 6 mois
pour une AOT de droits réels. Les modéles d'actes tripartites sont formalisés
et signés par le bénéficiaire, le concédant et le concessionnaire. La gestion
directe est privilégiée afin d'éviter l'intervention d'un autre acteur comme
gestionnaire de parc immobilier concédé. Quelques AOT de droit simple ont
des durées de 14 ans.

La politique tarifaire intervient avec des coefficients de réduction en fonction
du trafic engendré ou de l'intérét portuaire. Un indice de révision annuelle a
été mis en place.

(RDEUPS

UN CONTEXTE LEGISLATIF PREGNANT

L'ordonnance du 19 avril 2017 relative a la propriété des personnes publiques
modifie les régles domaniales sous la pression de |'Europe. Lincitation
de la doctrine se transforme en obligation de transparence et mise en
concurrence a chaque fin d’AOT du DPM. Les régles procédurales reprennent
celles applicables aux marchés publics. |l s'agit de simplifier et sécuriser
les dispositions législatives régissant l'occupation du domaine public et de
rénover les modalités de transferts de propriéte,

Les recommandations avancées par la doctrine dés 2007 se transforment en
obligations. Lapplication de la doctrine évite une gestion «coup par coup» et
assure une plus grande sécurité juridique.

CHIFFRES ET ELEMENTS CLEFS

- 79 Autorisations d'Occupation Temporaires (AQT).

- 2 AOT constitutives de droits réels (format institué légalement en 1994).

- 31 AOT en situation de dépassement de délais ou concernées par une
échéance de remise en concurrence dans moins d'un an.

- 1 nouvelle implantation en 2017 pour la concession commerce,

- 14 occupations par les services de I'Etat.

- D'autres formes de contrats : affermage et convention commerciale.

ENJEUX
Renouvellement et ouverture du process de gestion domaniale
AOT et modalités de renforcement des investissements prives.
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Un port maritime protége au cceur d'une grande rade

UN GRAND PORT MARITIME PROTEGE

Les 180 km? de la rade de Brest se développent au dessus d'un plateau
continental doté d'une faible pente et présentant peu d'irrégularités. Ses
fonds sont composés de cailloutis, graviers, sable ou vase, compris entre 0 et
50 meétres avec une profondeur moyenne de 8 métres. Seul accés maritime
a cette rade et au port de Brest, le goulet présente une longueur de 3.000
métres pour une largeur moyenne de 1.500 métres. A chaque renversement
de marée, l'océan Atlantique contribue a « remplir » et a « vider » la rade,
en flots pouvant atteindre 4 a 5 noeuds. Par ses caractéristiques, le goulet
offre un chenal important, tandis que la grande baie protégée de la rade met
a disposition mouillages et zones d'attente. Au nord, goulet et chenal se
prolongent par la basse vallée de I'Elorn.

Les installations portuaires communiquent librement avec la « grande rade »,
A la différence des ports d'estuaire, le port de Brest est organisé autour de
bassins sur un seul site. Le marnage enregistré a l'intérieur du port est plutot
important avec une différence de 6 &8 8 métres en fonction des coefficients
de marée. Le port reste néanmoins accessible a toutes heures et par toutes
conditions de marée, notamment par la passe ouest dénommeée « Passe de
la santé ». Les premiers bassins sont protégés de 'agitation par une jetée a
l'ouest et au sud. La météorologie, caractérisée par un climat océanique franc
avec des vents dominants, présente en moyenne six jours de tempétes par
an avec des vents supérieurs a 90 km/ heure (données Météo France sur la
période 1981-2000), ce qui est peu en comparaison d'autres ports (Boulogne
= 21 jours ; Dunkergue = 15 jours ; Toulon = 19 jours).

UN PORT PRESERVE DE LENVASEMENT

La courantologie naturelle limite les apports turbides et les mécanismes de
stratification. Par conséquent, les besoins en dragage sont modérés (un seul
site connait un phénomeéne de sédimentation). Brest n'a pas de schéma de
référence de dragage et ne rencontre pas a I'heure actuelle de problématique
de clapage. Jusqu'a présent, les sédiments recueillis lors de fouilles visant a
accroitre |'accessibilité nautique du port ont servis des travaux d'extension et
de stahilisation de terre-pleins. Cependant, la forme de la rade rend complexe
le renouvellement des eaux sur sa partie orientale qui présente de mauvaises
capacités dispersives.

(RDEUPS

UNE COMPOSANTE PAYSAGERE MAJEURE : LA RADE

La rade de Brest est aujourd'hui considérée a la hauteur de ses multiples
qualités. Ses attributs sont soignés, mis en valeur et conjugués ensemble :
qualité du plan d'eau, espaces naturels préservés, services métropolitains
diversifiés, offre portuaire de haut niveau, etc. Grande baie protégée,
débouchant sur l'océan Atlantique et soumise aux flux et reflux des marées,
la rade, a la fois gigantesque et intimiste, contribue en effet a renforcer
significativement le caractére maritime du pays de Brest pour lequel, elle
constitue un bien commun extraordinaire. Composante paysagére majeure
de la pointe bretonne, elle apporte & ses riverains une forte luminosité, des
lumiéres et des ciels volontiers changeants. Crachins, brumes ou fort degré
d'hygrométrie contribuent fréquemment a voiler partiellement la vision
lointaine et & moduler I'horizon. Ainsi, le ciel se confond souvent avec la rade
en des camaieux de gris et parfois, seule |a falaise cotiére a 'horizon crée un
repére permettant de délimiter les deux éléments.

UME MASSE D'EAU EXCEPTIONNELLE A PRESERVER

La rade constitue également un environnement naturel trés riche. Celui-ci
est soumis a des plans et programmes destinés a préserver la qualité de
l'eau. Ainsi, le SDAGE (Schéma Directeur d'’Aménagement et de Gestion des
Eaux) identifie la masse d'eau littorale « Rade de Brest » n"FRGC16 (Atlas DCE
Loire Bretagne 2013) et la classe en bon état global au regard de la directive
cadre européenne sur l'eau. La masse d'eau présente cependant des valeurs
non négligeables en TBT (tributylétain : biocides toxiques anciennement
utilisés dans les pesticides et peintures marines antifoulings), présent dans
les sédiments et la matiére vivante.

Laction du SAGE de I'Elorn (Schéma d'Aménagement et de Gestion des
Eaux) et le Contrat de milieu « Rade de Brest » ont néanmoins permis une
amélioration de la qualité des eaux de baignade. Les classements ARS
(Agence Regionale de Santé) des eaux de baignade indiquent, ces derniéres
années, une amélioration en matiére de nitrates et de teneur organique.
Toutefois le niveau « Bon » n'est pas atteint sur 'ensemble des sites et sur
tous les critéres d"analyse. La vigilance particuliére quant a la réduction des
rejets en mer et sur I'amélioration des systémes d'assainissement est donc
a poursuivre.

ENJEUX
Preservation de la qualite et des proprietes geographiques du site
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Un environnement naturel remarquablement riche

UNE RICHESSE ENVIRONNEMENTALE MARITIME

Répertoriée en bon état global, la masse d'eau « Rade de Brest » (Cf. planche
précédente), est un milieu riche de biodiversité qui héberge de nombreuses
espéces marines, des communautés macrobenthiques et des habitats
remarquables. Il se distingue notamment par : ses gisements de maérl,
d'anciens bancs d'huitres plates, des sédiments mixtes de crépidules, des
herbiers de zostéres, mais aussi des populations de coquilles Saint-Jacques,
de praires, de pétoncles noirs et de palourdes, ou encore, d'importants récifs
intertidaux d'huitres creuses.

Les milieux terrestres qui les accompagnent ne sont pas en reste. lls sont pour
leur part, composés de prés salés atlantiques avec plusieurs groupements
du haut schorre, prés salés a glycérie maritime et fourrés halophiles a
obione, ou a salicorne pérenne des moyens et bas schorres, spartinaie, des
slikkes estuariens ainsi que la chénaie littorale sur Plougastel. La flore est
composée de fougéres Dryoptéris atlantique et Hyménophylle de Tunbridge.
On y rencontre également le ciste herisse arbrisseau (I'une des 37 especes
végétales de trés haut intérét patrimonial en Bretagne faisant 'objet de suivis
réguliers (Conservatoire botanique national de Brest).

Larade de Brest est également une zone d'hivernage importante pour certains
oiseaux (anatidés et limicoles), notamment pour le tournepierre & collier qui
atteint des concentrations hivernales déterminantes pour la ZNIEFF, tout
comme pour le harle huppé et le grébe & cou neir. Pour ce dernier, la rade de
Brest estle second site frangais d'hivernage et ses effectifs présents en hiver
atteignent le seuil d'importance internationale.

Enfin, la rade est pareillement reconnue comme étant une zone importante
pour le saumon atlantique. A cet égard, 'estuaire de I'Elorn assure un role
important de nourricerie pour I'ensemble des juvéniles d'espéces marines
et le périmétre de sa ZNIEFF a été récemment étendu. |l intégre plus en aval
la partie maritime comprise entre I'Anse du Moulin Blanc et la cote nord de
Plougastel-Daoulas. Enfin, les liens écologiques et fonctionnels avec les
autres ZNIEFF sont importants en particulier pour les oiseaux hivernants,

(RDEUPS

UNE RICHESSE ENVIRONNEMENTALE TERRESTRE

L'écosystéme cotier semi-fermé de la rade de Brest se distingue aussi par
sa richesse environnementale terrestre, dont témoignent par exemple,
aux abords du périmétre portuaire, le PLU facteur 4 de Brest métropole et
son Orientation d'aménagement et de programmation « Environnement ».
Cette OAP vise a favoriser la mise en réseau des grandes entités naturelles
présentes sur le territoire afin de constituer un ensemble de continuités
écologiques efficientes suivant les principes de la Trame verte et bleue. La
rade et le littoral, sont spécialement concernés, notamment I'ancienne falaise
cotiere qui domine le territoire portuaire (mais aussi, les vallées, vallons et
leurs cours d'eau, les zones humides, les boisements, les prairies, le bocage,
etc.). Ce dispositif de continuités se prolonge en milieu urbain par la mise en
réseau des espaces verts urbains (parcs, squares, jardins de coeurs d'ilots,
etc.). Il prend alors I'appellation d’Armature verte urbaine, laguelle prolange
au coeur de la ville la Trame verte et bleue, et revét une importance particuliére
a Brest, dans cette ville marquée & la fois par sa réputation surfaite de « ville
minérale », et une topographie sillonnée de vallons, fendue par l'estuaire de
la Penfeld et frangée sur son rivage de coteaux francs.

La Trame Verte et Bleue est donc une approche globale et fonctionnelle. Elle
intégre la biodiversité remarquable et ordinaire, et prend appui sur la notion
de réseaux. Elle est constituée d'une part, par les coeurs de biodiversité,
d'autre part, par les connexions écologiques.

Les coeurs de biodiversité correspondent a des zones riches en biodiversité,
ol les individus peuvent réaliser tout ou partie de leur cycle de vie. Ce sont
principalement les grandes entités naturelles de I'agglomération (vallons,
cours d'eau, zones humides, boisements, mais aussi les espaces naturels
littoraux). lls intégrent les réservoirs biclogiques mais aussi les principaux
corridors écologiques, certains espaces exergant alafois, un rélederéservoirs
et de corridors. Les connexions écologiques assurent la perméabilité entre
espaces,

ENJEUX
Preservation et valorisation du milieu maritime et terrestre
(biodiversité, continuités écologiques)
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La falaise naturelle : une opportune interface entre ville et port
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UNE INTERFACE NATURELLE : LA FALAISE

L'ancienne falaise catiére constitue une rupture topographique forte dans la
continuité urbaine entre la ville et le port. Cet ancien trait de cdte au pied
duquel se développait I'estran de la rade, représente entre trente et quarante
metres de dénivelé. Longue écharpe naturelle, relativement continue, placée
a la jonction entre la ville et le port, la falaise forme le contrepoint naturel
d'un littoral devenu portuaire et industriel, que cent-cinguante ans de grands
travaux ont intégralement artificialisé. Espace de continuité écologique, elle
est aussi le support de belvédéres et de remarquables parcours, existants
ou potentiels, favorables aux modes de déplacements doux et a un dialogue
renforcé entre la métropole et la rade. A 'ouest, son prolongement en rempart
et la géomeétrie des rampes et des escaliers de liaison entre la ville et le port,
sont générateurs d'une identité forte mélant les affleurements rocheux aux
apports historiques des bastions défensifs.

Opportune interface naturelle entre la ville et les installations portuaires dont
elle permet la cohabitation sans heurt, la falaise cotiere méle et enchaine des
espaces végétalisés publics et privés : bois, parc, jardins et s'épaissit ici et 13,
des corridors boisés des vallons qui sy raccordent (Forestou, Dour Braz, Dour
Menez, etc.). Une végétation endémique abondantecolonise lerelief. Lamasse
arborescente enracinée sur la roche sombre se prolonge en pied de falaise.
Elle est ponctuée par endroits de taches « exotiques », celles des herbes de la
pampa (une plante invasive qui fait l'objet d'un difficile travail d'élimination).

Aupieddecettefalaise,le portrevétunaspectminéralliéason origineartificielle
(poldérisation). Celle-ci n'exclue pas pour autant, que la végétation puisse
s'y développer, ainsi qu'en témoignent notamment, certains alignements
arborés, tels rue de Kiel ou Montjaret de Kerjegu. En témoignent également
sur sa partie centrale, la végétation présente sous forme spontanée avec des
mousses, des graminées, ligneux... une végétation pionniére qui s'immisce
en particulier dans les espaces délaisseés.

(RDEUPS

Enfin, dans un autre registre et une moindre mesure, la topographie marquée
du site donne a voir depuis les belvédéres du Cours Dajot, du square
Beautemps-Beaupré ou de |a gare, quelques toitures-terrasses végétalisées.
Aménagées sur certains immeubles récents, ces toitures mettent en ceuvre
des technigues modestes de couverture extensive de sedums, réputées
peu exigeantes en termes d'entretien. Au regard notamment du phénoméne
d'ilots de chaleur urbains qui touche également le port, ce principe de toiture
végétalisée mériterait d'étre développé et intensifié, ce d'autant plus que ce
mode de couverture dispense d'autres services utiles : tamponnement des
eaux pluviales, contribution & la biodiversité et résolution de la cinquieéme
facade dans le contexte de vues surplombantes auquel s'exposent les
batiments portuaires.

UNE TRAME VEGETALE A METTRE EN SCENE
Tandisquelafalaiseconstitueunetramevégétaleacaractérebrut, lavégétation
se fait plus décorative aux extrémités est et ouest de la zone portuaire. Des
aménagements paysagers récents sur les ports de plaisance du Chateau et
du Moulin Blanc ou encore, aux abords du Rond-Point des Foulgues et rue
Montjaret de Kerjégu proposent une variété d'espéces horticoles colorées
et graphiques. La végétation marque également la pointe de Kerangall, par
une forme arborée significative qui contribue grandement & la qualité des
lieux et & 'agrément de la zone d'activités voisine sur ce versant oriental du
port, en contraste avec le reste du territoire portuaire. En I'état actuel, hormis
quelques exceptions et I'alignement récemment implanté le long du parc a
Chaines, I'arbre est essentiellement présent de fagon ponctuelle sur le port
lui-méme. Et si le développement sculptural de certains pins périphériques
peut faire écho aux silhouettes sombres des pins de Monterrey du cours
Dajot, ces coniféres restent I'exception qui confirme la régle.

ENJEUX

Reconnaissance en tant que telle de l'interface naturelle de
l'ancienne falaise cétiére

Protection et mise en valeur de la falaise.
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Le port, embleme du paysage brestois
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Un paysage portuaire notoire, identitaire de Brest

POINTS DE VUE ET PERSPECTIVES MULTIPLES
En rupture compléte avec l'image du petit du port breton calé a I'abri d'un
estuaire, la plateforme industrialo-portuaire, déploie ses terre-pleins et
installations sur l'estran de la rade. De fait, elle crée une mise a distance
entre |a ville et la grande baie protégée de son site d'accueil. Par la méme
occasion, l'extension considérable de cette plateforme industrialo-portuaire
(qu'elle soit civile ou militaire, en rive gauche ou en rive droite de la Penfeld)
contribue significativement aux caractére et a l'identité portuaire et maritime
de la ville.
Grues de toutes sortes, silos, magasins, pylones, stockeurs d'hydrocarbures,
etc. jalonnent le rivage, émergent souvent tels des amers en terre et
constituent une bonne part de l'identité portuaire. A l'inverse, les caténaires
et les lignes électriques forment des motifs linéaires, renvoyant aux tracés
des voies ferrées et des clotures qui raturent le site.
Avec le balai des grues et le va-et-vient des navires, parmi lesquels certains
de proportions gigantesques en escale au chantier de réparation navale, ce
paysage fait spectacle a l'échelle du site, mais aussi a I'échelle de la ville,
pour laquelle il forme un socle fourmillant depuis ses nombreux belvédéres,
autant qu'un premier plan depuis la rade, ses rives, ainsi que les grandes
voies d'accés, qu'elles soient routiéres (RD165 depuis le sud notamment) ou
ferroviaires (ligne SNCF Paris-Brest).
Ce paysage puissant, porte d'entrée de I'agglomération, est lisible depuis des
points de vue trés variés, lesquels offrent différentes lectures du port :
= La vue lointaine depuis la rade et ses rivages, Plougastel-Daoulas, les ponts
de I'lroise et Albert Louppe, ou encore depuis la presqu'ile de Roscanvel ;
- La vue plongeante depuis les belvédéres de la ville et ceux du sentier cotier ;
-Lavue au rasdel’'eau, bien que le périmétre portuaire et le rivage accessibles
au public soient aujourd’hui trés restreint : quais de la Douane, premiers
éperons, quai du Commandant Malbert essentiellement.

Depuis la presqu'ile de Plougastel et le sud de la rade, les vues, bien que
lointaines, offrent souventune perceptionnettedelaville etde sesinstallations
portuaires, exposées plein sud et illuminées par le soleil toute la journée.

(RDEUPS

Cette vision est composée d'une stratification d'horizons tantot clairs, tantot
sombres : la mer, le trait noir du quai qui s'épaissit 8 marée basse, le bati
clair du port, le large ruban brun de la falaise, puis le front urbain de la ville
haute : « Brest, la blanche » qui de loin, semble d'un blanc quasi homogeéne
sur le ciel, reflétant simplement ses variations. En surimpression de cette
stratification, les grues peintes en bleu et jaune accrochent le regard et font
le lien entre la rade et le ciel (Cf. photographie page suivante).

Depuis les belvédéres de la ville, la vision surplombante sur le port permet
une lecture du site presque a la maniére d'une maquette. Les toitures des
immeubles s'offrent a la vue, telles une cinquieme fagade, sans pour autant
toutefois, que ne soit vraiment exploitée cette caractéristique. Ici, le tissu
urbain apparait globalement hétérogéne, dans ses fonctions comme dans sa
qualité architecturale, nonobstant des proportions globalement équilibrées.
Les éléments batis se détachent sur le fond lumineux et changeant de la
rade, tandis qu'au loin se profilent, plus sombres les rivages des presqu'iles
et la silhouette & deux bosses, caractéristique du Menez Hom.

UNE ACCESSIBILITE RESTREINTE AU RIVAGE

Depuis les quais et éperons, la vision longitudinale donne & voir les lignes du
rivage, scandées par les repéres que sont les grues et les silos. Elle offre ala
fois l'immersion dans I'ambiance portuaire et le recul nécessaire a la lecture
dece paysageriche et animé. Cependant, aveclamiseen place descltures du
périmétre ISPS (International Ship and Port Facility Security), cette perception
est aujourd'hui trés limitée et cette vision longitudinale du port tend a se
raréfier avec |'augmentation du linéaire de quais inaccessibles au public.

Lensemble de ces éléments topographigues, environnementaux et paysagers
est analysé par l'Aire de mise en valeur de l'architecture et du patrimoine
(AVAP / SPR) en cours de création, dans sa section « les espaces portuaires »,
qui prend notamment en compte la préservation des vues, en intervenant sur
la hauteur des batiments. Aux extrémités occidentales et orientales du port,
les installations de plaisance du Chateau et Moulin Blanc, offrent I'accés au
rivage qui fait defaut ailleurs. Leurs espaces publics ont été ameénagés avecun
méme vocabulaire (revétements de sol, mobilier). Toutefois, hormis ces franges
et le parc & Chaines réecemment, le territoire portuaire a été relativement peu
concerné par des opérations d'aménagement d'espaces publics.

ENJEUX
Sauvegarde, valorisation et mise en scéne
de l'identité portuaire et maritime
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Diurne et nocturne : un paysage a deux visages

A la nuit tombée, les eclairages portuaires et industriels
recomposent le paysage et offrent un autre versant de l'identité
brestoise que donne a voir la géographie particuliere du site
depuis ses belvedéres ou ses rivages. Cette dualité jour/nuit est
aujourd’hui cultivée par les métropoles portuaires au travers de
Plans-lumiéere qui associent les dimensions fonctionnelles et
de sobriéte energetique des nouvelles technologies d'eclairage,
a l'enjeu de valorisation du paysage portuaire nocturne.

UNE IDENTITE NOCTURNE MARQUANTE

Depuislarade,les pontsdel'lroise, Albert Louppe et les rivages de Plougastel-
Daoulas, le paysage brestois s'organise de jour comme de nuit, en un
systeme d'horizons superposés. La nuit, tandis que le trait de cote forme
un cerne noir, la surface de la rade miroite les vifs éclairages portuaires ;
le port se métamorphose en frise lumineuse, ponctuée ga et |a de sources
agressives, tandis que la falaise se mue en socle brun, au-dessus duquel la
ville diffuse dans le ciel son halo orangé et se signale au loin, notamment
jusqu'a la baie de Douarnenez. La nuit encore, la lumiére blanche et puissante
des projecteurs des sites de stockage et des installations du port industriel
se détache de la nappe pointilliste orangée de I'urbanisation, tandis que les
extrémités orientale et occidentale du port se distinguent la-encore par une
lumiére blanche, caractéristigue des quais récemment aménagés.

Vu depuis la ville, le port s'étale, baigné sous un éclairage & vocation
essentiellement fonctionnelle. La lumiére blanche émise par des mats du
Parc a chaines réaménagé se détache de la profusion des points lumineux
orangés. Plus loin, I'éclairage des grues révéle leur structure métallique et
la limite des quais. En bordure du cinquiéme bassin, la grue Paindavoine
se pare d'une variation de lumiéres colorées fagon « guirlande de noél » et
cet élément décoratif quelque peu gadget, émousse la force esthétique d'un
outillage par ailleurs classé Monument historique.

Depuis le port, cette identité nocturne orangée est nuancée par quelques
éclairage blancs qui s'égrainent sur le site industriel, les espaces de stockage
duportdeplaisance.lesespacespiétons,leszonesdestationnement: quaidela
Douane,ruedel'Elorn, les éperons... llsubsistedeszones sombresfréquentées
par les piétons sur les rues Montjaret de Kerjégu et Alain Colas ainsi que
sur les escaliers d'acces au port (rampe Messiliau, rue Porstrein Lapierre...).

(RDEUP=

UNE SCENOGRAPHIE INEXISTANTE

En I'absence de Plan-lumiére, les aménagements récents mettent en ceuvre
de fagon systématique des lumiéres blanches, suivant des considérations
strictement fonctionnelles, dénuées d'approche paysagére et le plus souvent
indépendamment de criteres de valorisation patrimoniale. Cependant,
les objectifs d'un Plan-lumiére ne sont pas uniquement fonctionnels
(répondre aux différents besoins d'éclairage nécessités par les activités)
ou scénographiques (satisfaire des enjeux de lisibilité, de structuration ou
de mise en scéne d'espaces, etc.). Ces objectifs sont aussi économiques.
lls s'intéressent aux colits d'investissement et de fonctionnement de
I'éclairage (consommation énergétique, cycle du parc d'éclairage). lls sont
également environnementaux et s'attachent a réduire les effets collatéraux
ou indésirables de l'éclairage (réduction de la pollution lumineuse, prise
en compte de lincidence de I'éclairage nocturne sur les biotopes, etc.). Le
Plan-lumiére permet d'organiser et de mettre en place de fagon planifiée,
un systéme global et cohérent d'éclairage, en réponse au développement
le plus souvent anarchique des besoins lumineux. Au regard de I'approche
désordonnée voire chaotique habituelle, il permet souvent de réaliser de
notables économies, notamment d'énergie.

ENJEUX

Mise en valeur du paysage portuaire nocturne a l'instar
du paysage diurne.

Approche environnementale de la fonction eclairage.

BREST PORT 2040
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Une forme urbaine totalement éclatée, constituée de

constructions a caractére industriel, hétérogéenes et

Une forme urbaine structurée en ilots éparses, disséminées au sein d'espaces de desserte
traditionnels, composés d'edifices et de manutention

relativement homogeénes

et organisés Une forme urbaine ouverte

mais structurée : tentative
de synthese inaboutie entre
la forme urbaine de ['ilot
traditionnel organise et celle

de la barre ou du plot isolé =  (Juais accessibles au public

ssses (Juais avec acces restreint
Espaces non accessibles
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Typo-morphologie : ordres et desordres de la forme urbaine

Plusieurs ordres urbains se confrontent sur l'espace portuaire :
depuis I'flot traditionnel, caractéristique des premiers bassins,
jusqu'a la dispersion incohérente d'installations techniques
typique de la zone industrialo-portuaire, tandis que
globalement, I'insuffisance de structure spatiale et de clarté
dans l'organisation des fonctions génére de la confusion.

LIMITES D'UN MODELE INDUSTRIALO-PORTUAIRE

Le modéle de la « zone industrialo-portuaire » s'impose dés la fin des années
cinquante en proposant une approche de l'aménagement combinant impératifs
commerciaux et industriels. Le gigantisme est couramment le maitre mot
d'infrastructures ouvertes au développement diindustries lourdes « les pieds
dans l'eau » Cependant, ces modalités de développement portuaire, souvent
excessivement focalisées sur une filiere voire mono-industrielles, ont rencontré
les limites inhérentes a leur carence de diversification, que I'évolution progressive
du systéme productif portuaire a subséquemment accentué, en générant des
besoins specifiques en termes de transport, d'entreposage et de manutention
de marchandises.

Toutes proportions gardées, ce modéle de développement fut repris a Brest au
travers des phases d'essor portuaire des Trente Glorieuses. Cependant, le tissu
portuaire brestois constitué autour des infrastructures de desserte et mélant
relativement indifferemment locaux artisanaux, entrepdts divers et stockeurs
aux espaces des terre-pleins et bords a quais nécessaires a la manutention, n'a
pas été jusqu'a l'intégration compléte de filieres ou de chaines de production-
commercialisation,rassemblées autour de terminaux dédiés etlemodeéle estresté
plusentrepreuneurialgu'industriel enparticulierencequiconcernelechargement/
déchargement des différentes cargaisons (4 l'exception du poste Matiéres
Premiéres Agricoles doté de bandes transporteuses, les autres postes n'ont pas
d'outils de type portique, impactant significativement |'organisation spatiale).

UNE FORME URBAINE GLOBALEMENT CHAOTIQUE

La partie ouest du port comporte un tissu urbain structuré autour d'ilots
traditionnels, dont les grandes lignes de composition se conforment encore au
plan originel hérité de la fin du XIXe siécle. Lorganisation spatiale produit ici un
ensemble cohérent en dépit de la relative hétérogénéité des batiments et de la
diversité de la configuration parcellaire. Les immeubles aux fagades simples
et régulieres, implantés en continuité les uns des autres, constituent un front

(ADEUPS
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bati en alignement des voies publiques. On retrouve dans ce secteur, un bati
caractéristique de la Reconstruction avec une volumétrie immobiliere en R+2 /
R+3, dont la silhouette batie, inférieure a 18 metres de hauteur, accompagne le
socle fortifié de la « ville haute », et forme a défaut d'un authentique front de mer,
une amorce de facade sur rade.

Ce « guartier » brestois qui se caractérise par son horizontalité et son contact
direct avec |'eauy, s'articule autour de lieux et d'espaces fonctionnels majeurs :

- les quais, espace de déambulation en relation directe avec les activités portuaires,
- le pied de remparts et de |a falaise, interface linéaire entre la ville et le port,

- un ensemble de parcours, ruelles, passerelles et escaliers connectant le port &
la ville, & ses quartiers et au coeur de métropole.

- unrivage caractérisé parun systéme d'organisation d'éperons perpendiculaires,
agencés au fil du quai de front de rade (quai de la Douane).

Ces caractéristiques sontintégrées al'AVAP, Elles feront I'objet de régles relatives
au patrimaine, a la qualité et a l'intégration des nouvelles constructions.

Au cours des années 1980, le transfert d'activités et I'obsolescence de certains
espaces portuaires a généré sur la partie occidentale du port, des friches
industrielles ainsi que la désaffectation d'emprises ferroviaires. Enréponse & ces
opportunités fonciéres, une action de renouvellement urbain a été entreprise.
Menée dans le cadre de la ZAC (Zone d'Aménagement Concerté) du Port de
commerce, cette action a notamment généré un tissu urbain a vocation tertiaire.
Ce secteur dont la mutation n'est pas terminée, a tenté une délicate synthése
entrelaforme del'llot traditionnel organisé et le principe de la barre indépendante,
sans tenir compte de la trame parcellaire originelle. In fine et du point de vue
programmatique, ces espaces ont vu se développer une fonction tertiaire avec
un apport prépondérant de bureauy,

Globalement, le territoire portuaire présente une surface importante d'espaces
non bétis, notamment dédiés aux stockages, a lamanutention et aux transports.
La vacuité de ces espaces peut accentuer un sentiment de « laisser-aller » aux
yeux d'un public nonaverti, pour lequel l'appréciation du port peut étre trompeuse:
ses espaces peuvent paraitrent sous-utilisés, voire disponibles pour d'autres
usages, alors que les terre-pleins sont nécessaires a son fonctionnement et
précieux pour son développement,

ENJEUX
Renforcement de l'identité portuaire et de la qualité des espaces
publics suivant une approche globale,
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Développer, préserver : des horizons reglementaires compatibles

Le PLU (Plan Local d'Urbanisme) facteur 4 de Brest métropole est un document
de planification opposable. Il promeut un urbanisme de projet qui concerne
également le territoire portuaire, pour lequel il propose plusieurs éléments,
a commencer par le Rapport de présentation qui intégre le glissement des
installations portuaires versl'est etadapte enconséquenceles reglementations
applicables (zonage et articles de réglement associés). Le secteur du port a
pour objectifs de permettre la création d'infrastructures portuaires adaptées
et de répondre au développement des énergies renouvelables du SRCAE
(Schéma Régional Climat Air Energie). Le PLU facteur 4 intégre également une
OAP (Orientation d'aménagement et de programmation) spécifique au secteur
du polder, tandis que la diversité du territoire portuaire brestois est également
illustrée par 'OAP de Kerangall, laguelle porte sur quinze hectares environ.

UN ZONAGE ADAPTE ET CONCILIATEUR

Les orientations de planification en vigueur entendent concilier développement
et préservation, tout en reconnectant le centre-ville au port « urbain ». La
traduction réglementaire propose une dizaine de zonages spécifiques
correspondant aux usages et activités en place, tandis que le versant maritime
avec la rade et la Penfeld font également l'abjet de zones distinctes.

Le zonage UC vise une mixité des fonctions urbaines, a l'intérieur de secteurs
urbains a caractéere plus ou moins centraux, et placée en proximité des
principaux réseauy de transport en commun. Le renouvellement urbain et la
densificationy sontencouragés. Surle port, ce zonage concerne un tissuurbain
mixte d'habitat, de commerces et de bureaux en relative continuité du tissu
urbain central. Le zonage UC Port de Commerce correspond a I'aménagement
de la ZAC dont il reprend les principes et la traduction réglementaire. Le
zonage US ou espace de service métropolitain, concerne les secteurs portuaires
de plaisance du Moulin Blanc et du Chéateau (périmétres terrestre et maritime).

(RDEUPS

Une zone extension d'urbanisation intégre le projet de développement portuaire
via le zonage 1AUE attribué au polder, lequel correspond a la zone industrialo-
portuaire notamment destinée a |'accueil d'activités industrielles en lien avec les
Energies Marines renouvelables. La qualification en «1» de la zone a urbaniser
traduit l'opérationnalité en termes de réseauyx et capacités sur cette opération du
polder. Elle autorise une procédure de passage en zone urbaine plus légére. Les
zonages UE et UEp a vocation économique portuaire permettent I'optimisation
des capacités de production artisanales etindustrielles de ces espaces. L'espace
en 2AUH de Kerangall est quant & lui, dédié a de I'habitat. Le zonage UP intégre
unespeécificité paysageére et reprend partiellement certains espaces verts urbains
qui font l'objet d'une protection au moyen d'un classement en Espace boisé
classé. Enfin, la majeure partie de la falaise est identifiée en zone N, Naturelle.

UNE MISE EN VALEUR DU PATRIMOINE ET DU PAYSAGE

Le port est directement concerné par I'enjeu patrimonial, qu'il soit architectural,
urbain ou paysager. La ZPPAUP (Zone de protection du patrimoine architectural,
urbain et paysager) adoptée dés 2001, est en cours de transformation en AVAP
{Aire de mise en valeur de l'architecture et du patrimoine), avant de devenir « Site
Patrimonial Remarquable » conformément a laloi du 7 juillet 2016 relative a < la
liberté de la création, & l'architecture et au patrimoine ». Cette servitude d'utilité
publique identifie plusieurs éléments significatifs en ce qui concerne le port :
fronts urbains, liaisons entre la ville et le port (rue Poullic al Lor et Rampe du
Merle Blanc), ainsi que des espaces publics 3 mettre en valeur, A l'intérieur de
ces catégories sont répertoriés en particulier : des immeubles caractéristiques,
des espaces a requalifier et des cones de vues a préserver.

En outre, trois périmetres de Monuments historiques concernent le port : ceux
de l'enceinte fortifiée du chateau, de la villa Mathon et du Monument américain.
Enfin, l'approche de I'AVAP (SPR) ne se limite pas a l'inventaire de batiments
remarquables (six édifices identifiés et un site mutable) : elle est complétée par
lidentification et la caractérisation des espaces & dominante végétale. Ainsi,
le dispositif de FAVAP en cours d'élaboration va plus loin que la seule mise en
valeur du patrimoine bati : il vise une meilleure coordination avec les enjeux du
PLU, en conciliant architecture, patrimoine, archéologie, énergie, environnement
et espaces publics.

ENJEUX
Souplesse et adéequation du cadrage réglementaire en faveur
d'un développement portuaire équilibré
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Des risques determinants progressivement integres

LE RISQUE DE SUBMERSION MARINE

Le risque de submersion marine est intégré au PLU Facteur 4 de Brest
métropole sur la base du « Porter a connaissance » de I'Etat, en date du 18
décembre 2013. S'agissant du risque de submersion marine, I'aléa étudié
fait l'objet d'un croisement de données entre le niveau marin de référence
et une surcote évaluée a vingt centimeétres, Cette premiére phase vers une
adaptation au changement climatique se base sur une période de retour (ou
de risque) de cent ans. En outre, en complément du « Porter a connaissance »
de I'Etat de 2013, la présence du marégraphe 3 Brest permet |'étude de
I'élevation réelle du niveau de la mer, au travers du recueil de données réalise
dés le XVillé siécle, lequel offre de constater une élévation de |'ordre de
trente centimétres par rapport au niveau de 1700 (source : SHOM / Service
hydrographique et océanographique de la Marine).

LE RISQUE INDUSTRIEL

Le portcomportedes Installations Classées. Ellesconcernentles exploitations
industrielles identifiées comme susceptibles de générer des risques ou
de provoquer des pollutions ou nuisances. La nomenclature détermine le
régime d'autorisation et de déclaration dont elles dépendent, en fonction du
niveau de risque qu'elles recélent. En I'état actuel, le port accueille plusieurs
établissements a risques tels que la station de déballastage, les silos de la
SICA, l'entreprise SARP les Recycleurs Bretons ou la société Blinge.

Par ailleurs, les activités de Stockbrest et de Primagaz sont soumises au
régime de l'autorisation avec servitudes apparenté aux sites « Seveso seuil
haut » au sens de la directive européenne Seveso. Cette classification impose
un Plan de Prévention des Risques Technologiques (PPRT), approuvé le 8
février 2017. Le zonage réglementaire précis détermine un réglement plus
ou moins contraignant en fonction du degré d'exposition au risque. Quatre

(RDEUPS

zonages ont ainsi été définis aénérant des mesures fonciéres : expropriation,
droit de délaissement, relocalisation ou maintien sur place sous réserve de
faible densité ou de travaux. Suite a 'approbation, la mise en ceuvre aprés
bouclage du financement doit étre réalisée dans un délai de six ans, soit
avant 2023. Enfin, le port de commerce se situe également a l'intérieur du
périmétre large de risque nucléaire, relatif au port militaire de Brest (Plan
Particulier d'Intervention).

LE RUISSELLEMENT URBAIN

Lors d'épisodes pluvieux importants conjugués a de forts coefficients de
marée, certains secteurs du port sont soumis auxinondations. Ce phénomene
engendre une impraticabilité des zones concernées, dont le secteur du
3t éneron. En outre, les risques liés aux mouvements de terrain de type
éboulement, érosion et glissement de terrain font régulierement l'objet de
travaux de sécurisation sur la falaise. Il n'existe pas encore a ce jour, de
plans dédiés de type PPRI (Plan de prévention des risques inondations),
PGRI (Plan de gestion des risques inondation), ou PPRL (Plan de prévention
des risques littoraux).

LES NUISANCES OLFACTIVES ET SONORES

Plusieurs sources émettrices principales peuvent impacter I'environnement
portuaire parmi lesquelles les infrastructures de transport et les activités,
Les activités industrielles et artisanales font l'objet d'un statut d'ICPE
(Installation classée pour la protection de l'environnement). Renforcées
depuis 2002 par une directive européenne, |'évaluation et la gestion du
bruit dans l'environnement font l'objet de campagnes de mesures sur le
port. Les cartes stratégiques du bruit sont réalisées sur la base de calculs
et de modélisations numériques. Elles intégrent les principaux parameétres
influencant la génération du bruit et sa propagation (Cf. double planche pages
suivantes). Le volet « transport » se traduit par le classement en catégories 3
et 4 des principales voies présentes sur le port, tandis que la voie ferrée est
identifiée dans la catégorie 2.

ENJEUX

Resilience et developpement durable du port relativernent aux
risques, nuisances et aléas

Optimisation fonciére au regard de la mise en ceuvre du PPRT

BREST PORT 2040
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Activités portuaires : un impact historique sur les milieux

UNE ETUDE SEDIMENTAIRE NOTABLE, A COMPLETER

En 2015, I'étude sédimentaire (Etude d'identification et de réduction des flux
de dégradation de la qualité des sédiments des ports régionaux) a dressé
un premier bilan pour le port de Brest (Les données disponibles a |'issue de
cette étude seront notamment a compléter autour de la gréve de Porstrein
qui n'a pas été investiguée). Il convient en outre de tenir compte du caractére
mouvant des sédiments, en fonction de l'intensité du trafic portuaire,
Globalement, les parameétres les plus récurrents font état de présences de
cuivre et de mercure pourles métaux lourds ; de PCB (Polychlorobiphényls), de
HAP (Hydrocarbures Aromatiques Polycycliques) et de TBT (Tributhylétain).

La création du port de plaisance du Chateau a permis de supprimer une
importante quantité de sédiments dégradés. Cependant une partie des
sédiments continuent de subir une dégradation progressive en HAR tandis
que demeure la dégradation des PCB et TBT.

Le secteur compris entre le quai Malbert et le troisieme éperon, présente
pour sa part une importante dégradation des sédiments en surface (cuivre,
mercure, HAP, PCB, TBT, plomb, zinc). Au-dela de 50 centimétres, I'étude
constate une dégradation trés importante et sur une gamme de paramétres
plus développée (cuivre, mercure, plomb, HAP, PCB, TBT, arsenic, cadmium,
zine).

Plus a l'est, entre le troisiéme éperon et le cinquiéme bassin, sont constatées
d'importantes dégradations concentrées sur les abords des quais (en
surface : cuivre, HAP, PCB, TET, mercure, zinc et sous 50 centimétres : cuivre,
mercure, plomb, HAP, PCB, TBT, arsenic, cuivre, mercure).

Enfin, aux abords du nouveau polder, les dégradations sont faibles avec
toutefois présence de HAP en surface et sous 50 centimétres.

(RDEUPS

DES ORIGINES HISTORIQUES

Depuis lacréation de la premiére forme de radoub civile en 1921, la réparation
navale utilise pour les besoins de ses activités des produits dangereux , dont
la mise en ceuvre a évolué en fonction de la réglementation. Cependant le TBT
(Tributhylétain) a été utilisé jusqu'en 2008 sans précaution particuliére avec
un rejet dans le port. Il en fut de méme pour les PCB (Polychlorobiphényls)
jusqu'en 1975 et les métaux lourds tel que le cuivre qui sont aujourd'hui
encore, utilisés. La charge cumulative de cette activité est difficile & évaluer.
Au niveau du cinquieéme bassin, le stockage des hydrocarbures et I'activité
liée au charbon ont été sources de dégradation des sédiments par des HAP.
En ce qui concerne le port du Chateau, la réparation automobile fut source
de dégradations aux hydrocarbures. Bien que les pratiques aient évolué, le
risque de dégradation subsiste aujourd'hui.

Enfin,dans I'estuaire dela Penfeld, la longue histoire des activités industrialo-
portuaires militaires a également eu une incidence, les eaux des bassins
étant directement libérées dans la Penfeld aprés I'entretien des navires. Ces
eaux étaient chargées en particules dangereuses de type meétaux lourds,
TBT, PCB présents dans la peinture antifouling et les sables de décapage.
Depuis décembre 2007, des systémes de filtration a sable ont été mis en
place permettant la récupération et le traitement des particules les plus
grossieres.

Aujourd’hui, les activités industrielles civiles sont trés réglementées par les
rubriques de la nomenclature ICPE et font I'objet de dossiers réglementaires
spécifiques permettant de contréler le type d'activité et les dégradations
potentiellement associées. En 1995, un accident survenu sur le site du
Groupement Pétralier de Brest (GPB) a généré une pollution du sol et des
eaux souterraines. Seule une partie de la pollution a pu étre récupérée,
Une analyse des risques résiduaires (ARR) début 2008 a confirmé la
compatibilité de I'état du site (présence d'une pollution résiduelle) avec les
usages envisagés (station de téte de ligne de transport en commun avec
report modal et stationnement automobile), L'espace est mutable mais avec
une présence de métaux lourds et des HAP. Enfin, dans le cadre des travaux
du polder, les nouveaux aménagements intégrent et stabilisent certains
polluants initiaux, tandis que d'autres ont été évacués vers des centres de
traitement spécialisés.

ENJEUX
Limitation des impacts de 'activite portuaire sur les milieux.
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Ruissellement, lessivage : de la goutte de pluie a la rade

LES EAUX PLUVIALES ET LA PROXIMITE DU MILIEU

La Penfeld est I'exutoire final de I'ensemble des eaux pluviales du bassin
versant. Elle est susceptible de générer un apport de métaux lourds, PCB
(polychlorobiphéniles) et HAP (hydrocarbures aromatiques polycycliques)
en direction de la rade de Brest, via les eaux pluviales et eaux usées de Brest
métropole.

D port du Chateau au troisiéme éperon, plusieurs exutoires d'eaux pluviales
sont & différencier, chacun étant un flux potentiel de dégradation :

- Exutoires d'eaux pluviales : cuivre, HAP zinc, chrome, cadmium ;

- Exutoires d'eaux pluviales et déversoirs d'orages : cuivre, HAP zinc, chrome,
cadmium, arsenic, PCB ;

- Exutoires aire de carénage / débourbeur déshuileur : concentration
considérée comme négligeable & condition qu'un entretien régulier des
équipements de traitement soit réalisé,

Sur la partie Est du port de Commerce, la gestion des eaux pluviales sur
les quais et terre-pleins est a améliorer. Les flux liés au lessivage sont
susceptibles de dégrader les sédiments portuaires par HAP, PCB et métaux
lourds (principalement cuivre).

En ce qui concerne les eaux du réseau unitaire, les déversoirs d'orage sont
particulierement importants et engendrent des débits d'eaux usées et d'eaux
pluviales parfois tres volumineux, Les dégradations issues de ces flux sont
les métaux lourds (cuivre, chrome, zinc) les HAP et les PCB.

Les déversoirs d'orage représentent au cours d'une année, un flux non
négligeable de matiére en suspension. Les parameétres dégradant supposés
liés & ces flux sont les métaux lourds, les HAP et les PCB. En cas de
surdébit lié & un épisode orageux, la station d'épuration localisée sur le
port, ordinairement bridée sur un débit d'assainissement de 34.000m?/jour,
peut monter & 60.000m?. Deux bassins d'orage permettent le stockage du
surdébit, en attendant le retour & la normale et le traitement du trop plein.

(RDEUPS

La station d'épuration dans son fonctionnement ordinaire ne semble pas
genérer de flux de dégradation directe. Les flux & prendre en compte sont
situés en amont avec les déversoirs d'orage.

VERS LA RESILIENCE DANS LA GESTION DES EAUX DE PLUIE

Le schéma directeur des eaux pluviales de Brest métropole (délibération
juin 2018) se place sous l'angle de la résilience : d'une part, en portant a
connaissance I'histoire hydraulique de la ville ; d'autre part, en acceptant la
notion de lit majeur comme épanchement naturel des cours d'eau en cas
de forte pluie. Enfin, en privilégiant l'infiltration des eaux de pluies et leur
traitement en surface.

ENJEUX
Gestion des eaux pluviales et limitation des flux de dégradation.
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LOBSERVATION DE LA QUALITE DE LAIR

Le territoire de Brest n'est pas concerné par des mesures de type Plan de
Protection de |'Atmosphére (PPA). En revanche, un suivi de la qualité de l'air
est assuré par Air Breizh avec réalisation de mesures sur trois sites (localisés
al'extérieur du port). L'objectif de ces mesures est de caractériser les niveaux
de pollution maximale auxquels la population est susceptible d'étre exposée.
En outre, s'agissant des installationg industrielles portuaires, elles sont
placées sous le controle de I'lnspection des Installations Classées pour la
Protection de I'Environnement (ICPE), exercée par la DRIRE, laquelle assure
un contrdle continu et permet I'amélioration des process. En effet, toute
exploitation industrielle (ou agricole) susceptible de créer des risques ou de
provoquer des pollutions ou nuisances, notamment pour la sécurité et la
santé des riverains constitue une installation classée pour la protection de
I'environnement. Sont distingués au titre des risques imputables aux ICPE
les risques accidentels (explosion, fuite de produits toxiques, incendies, etc.)
et les risques chroniques (exposition prolongée a des polluants susceptibles
d'avoir un impact sur la santé des populations).

LE TRAFIC MARITIME ET LA QUALITE DE L'AIR

Un trés gros porte-conteneurs consomme entre 140 et 300 tonnes de fioul
lourd par jour (tandis qu'un bateau de commerce plus petit en réclame
entre 25 et 65 tonnes). On estime qu'en 2020, le transport maritime mondial
représentera un volume d'émission de CO2 d°1,5 milliard de tonnes (soit
environ 4% duvolume global des émissions de CO2). Le fioul lourd estun résidu
de pétrale, visqueux, difficile a briler, Trés économique, il est massivement
utilisé pour la propulsion des navires y compris lors des phases de chenalage
et de manceuvre portuaires, engendrant par conséquent, un impact sur la
qualité de |'air des territoires limitrophes.

Activité portuaire et qualite de |'air

Le fioul lourd contient des quantités significatives de soufre (teneur moyenne
de 2,7 % en masse soit 90 % plus élevé que le diesel conventionnel) qui
conduisent notamment a des émissions de SOx (oxyde de souffre) et de
particules importantes.

Afin de remédier & ces émissions, des zones d'émissions controlées (ECA)
imposent depuis 2015, des teneurs en soufre limitées a 0,1 % en Manche
et mer du Nord, ainsi que dans la mer Baltique et le long des cdtes nord-
américaines (Il est a noter qu'au niveau de ce seuil abaissé a0,1% de teneuren
soufre du fioul lourd, un seul porte-conteneur produit encore autant d'oxyde
de soufre gu'un million de voitures. Source : France Nature Environnement),

Cependant, la mer d'lroise, le goulet d'acces a la rade de Brest et la rade elle-
méme sont placés a l'extérieur du périmétre de la zone d'émission contrdlée
de la Manche - Mer du Mord.

LA PRISE EN COMPTE DE LA QUALITE DE L'AIR DANS LES PORTS

En 2016, I'Organisation Maritime Internationale (OMI) a décidé d'abaisser
dés 2020, le taux de soufre autorisé dans le carburant marin a 0,5 %, contre
3,5 % actuellement. Cette limite s'appliquera sur tous les océans du monde.,
Parallélement, pour améliorer la qualité de I'air dans les villes portuaires
et réduire l'exposition des populations qui y résident, les conclusions
de I'étude européenne CAIMANSs (Cruise and passenger ship Air quality
Impact Mitigation ActioNs) préconisent I'utilisation du gaz naturel par les
navires de croisiére et les ferries. En outre, plusieurs études consacrées
au trafic maritime, & I'énergie et a la qualité de I'air ont été réalisées ces
derniéres années, a l'initiative de grands ports (région PACA, Pays de la Loire,
notamment). Sur la base de celles-ci, certains ports équipent leurs quais
afin de fournir aux navires en escale, une alimentation en GNL (gaz naturel
liquéfié) et/ou en électricité pour réduire les émissions liées a la combustion
de fioul marin (Par exemple : le port de Bordeaux signataire d'un partenariat
avec Engie et EDF en vue de développer l'alimentation électrique et GNL
de ses terminaux, ou encore, I'équipement électrique des quais du port de
Marseille). La perspective d'un recours a cette alternative pose toutefois a
Brest, la question de la puissance électrique fournie par le réseau, réputée
insuffisante a I'heure actuelle.

ENJEUX
Prise en compte de |la qualité de 'air sur le port
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Théme

Une quéte permanente de
développement spatial

Une gouuernant:e en
évolution

Un fonctionnement sur le
mode des concessions

La domanialité

Un site maritime

Un site urbain

Forme urbaine et
reglementations

Atouts

Un port récent et artificiel.
Un projet de développement en
cCours.

Un port régional depuis 2007.
3 schémas antérieurs
structurants.

Un contexte en évolution.

Une polyvalence du port et une
diversité des concessions.

Une doctrine régionale préfigurant
I'ordonnance du 19 avril 2017.
Prix AOT au m? attractif.

Un port maritime sans
envasement.
Une rade abri.

Une falaise naturelle, opportune
interface entre la ville et le port,
Un patrimoine industriel.

Un espace singulier par son
échelle et son morcellement.

Un front d'eau perpendiculaire.
Une réglementation
accompagnant le développement
du port (AVAP / Site Patrimonial
Remarquable en cours).

" & 8 =

Faiblesses

Un site contraint entre falaise,
rade et ville.

Un glissement des activités vers
I'est et une instabilité spatiale
portuaire.

Un enclavement de certaines
concessions.

Des enclaves privées sur le DPM.
Lourdeur des procédures pour la
remise en concurrence des AQT.

Un marnage important impliquant
une adaptation des équipements.
Un milieu naturel fragile.

Un partage du front de mer et du
plan d'eau avec le port militaire et
les ports de plaisance.

Un paysage non mis en valeur.
L'absence de Plan-Lumiere.
Une identite peu affirmée / valorisée.

Un accés public au rivage rare.

Un caractere globalement désordonné.
Une impression de sous-occupation.
Des contraintes liées a la mise en
oauvre du PPRT.



Un espace contraint

Des élements-cle pour qualifier le port

= Une structuration de I'espace portuaire reflet de phases
successives d'investissements et d'extensions.

- Un site portuaire bénéficiant d'atouts géographiques :
fagade maritime, rade abri, accessibilité nautique.

- Une insertion dans un environnement remarquable :
qualité des milieux, richesse de la biodiversité,

- Une contribution forte a l'identité paysagére territoriale.

- Une interface urbaine terre/mer essentiellement matérialisée
par les espaces portuaires.

- Une accessibilité publique au rivage trés restreinte.

Des spécificités de fonctionnement
- Un port régional depuis 2007.

- Une gouvernance en évolution.

- Un fonctionnement sur le mode des concessions.

Des aspects déterminants pour son devenir

- Une multiplicité et une diversité d'acteurs et de compétences,
associées & des préoccupations et priorités variées.

- Une diversité de concessions reflet de la polyvalence du port
et de sa capacité de résilience.

- Un modéle économique portuaire appuyé sur une politique
domaniale privilégiant les AQT de droit simple.

- Un Plan de prévention des risques technologiques (PPRT)
récent a mettre en ceuvre.

(RDEUPS

Un espace contraint en devenir

Comment concilier
developpement
portuaire et
réglementations ?

Comment améliorer

le lien ville-port et la

relation du port a son
environnement ?

Des questions posées

Comment adapter le
port aux évolutions et
mutations 7

Comment assurer
la bonne lisibilite
du fonctionnement
portuaire ?

Comment valoriser la
domanialite en restant
competitif ?

Comment mieux
tirer parti du site
portuaire et de ses
atouts ?
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Nettement moins habité aujourd'hui gu'il ne fut par le passe,
I'espace portuaire n'en est pas moins pratiquée pour autant. Des
les années 1990-2000, le renforcement notoire de certaines
activites et le developpement de nouvelles fonctions urbaines
(tertiaires, institutionnelles, culturelles, etc.) se doublent de
I'apport d'usages a vertu d'animation.

UN LIEU MOINS HABITE QU'AUTREFQIS

L'espace portuaire est vécu par la communauté portuaire mais il est aussi trés
pratigué par d'autres usagers qui y viennent sans nécessairement y résider,
car le port est aujourd’hui nettement moins habité qu'il ne fut par le passé :
alors qu'il rassemblait 1.852 habitants en 1968, le port ne comporte plus que
464 habitants en 2015, répartis dans 299 logements (données a l'intérieur du
périmétre d'études du schéma de référence. Source : Taxe d'Habitation 2015).

Le territoire portuaire est couvert par plusieurs IRIS (llots regroupés pour
linformation statistique). Le portrait social de Brest métropole, et plus
précisément le focus relatif aux territoires de Brest-Centre et de Saint-Marc
(trois IRIS concernés), publié par IADEUPa Brest-Bretagne en septembre
2017, permet de dresser deux profils-types d’habitants (Cf. cartographie ci-
contre). Il est a noter cependant que 'exercice g'intéresse & des tendances
portant sur un faible effectif de population, lequel doit conduire a relativiser
les pourcentages résultants.

Les plus de soixante ans sont peu nombreux a vivre sur le port tandis que les
moins de trente ans sont trés présents. La part des ménages d'une personne
est trés importante (63 %). Avec 1,6 personnes par ménage en moyenne sur le
port, la taille des ménages est inférieure a la moyenne brestoise qui s'établie
& 1,82 personnes. Lhabitat est concentré sur l'ouest du port (106 logements
sur la partie est du port urbain, contre 193 logements sur la partie ouest), Il
s'inscrit en relative continuité du centre-ville.

Sur la partie Est du port « urbain » (Cf. cartographie ci-contre), le taux de

vacance des logements est trés important : 17 % en 2013 alors que le taux de
vacance normal sinon idéal, se situe plutot autour des 5 %.

Avec seulement 25 % de propriétaires, le parc locatif domine. || comprend
notamment 33 % de ménages locataires du parc social sur I'est du port
« urbain » et dans le secteur de Poullic al Lor.

(RDEUP=

D'un espace habité a un espace vecu

Le taux d'activité est dans la moyenne (70,6 % et 68,1 % pour Brest) mais le
taux de chomage est important (33,7 %) particulierement pour les 15-24 ans
(66 %). Le taux de chémage correspond au pourcentage de la population
active déclarant étre a la recherche d'un emploi (actifs occupés + chomeurs /
population active).

Les hommes sont plus nombreux que les femmes et les ouvriers, employés
et non diplomés sont plus représentés par rapport a la moyenne brestoise.

La part de ménages sans voiture est supérieure a la moyenne brestoise avec
36 % contre 24 %.

La partie ouest du port (Cf. cartographie ci-contre) contraste avec l'est. Ce
territoire est marqué par une population plus favorisée au sein de laquelle
les cadres sont plus nombreux. En conséquence, les tendances décrites ci-
dessus s'inversent.

UN LIEU DE SOCIABILISATION RENFORCE
Le port est un lieu de frottement social et cette dimension sociétale s'est
explicitement accentuée au cours de la période récente. Le « Port de Co. » est
désormais clairement identifié comme I'un des espaces actifs et vivants de
la métropole : lieu de loisirs, espace festif, d'animations et de rencontres, en
sus de ses vocations portuaires premiéres.

Partie intégrante du « Coeur de métropole », auquel il apporte sa dimension
maritime civile, le port entretient un lien fort avec la ville dont il est l'un des
symboles culturels et historiques (sans d'ailleurs que toutes les potentialités
de ce « lien » ne soient pleinement exploitées, ce qui incidemment, constitue
I'un des enjeux de Brest Port 2040, ainsi que c'était déja le cas, en son temps,
du schéma de référence portuaire de 1994).

Pour autant, on ne peut qualifier le port de « quartier » au sens strict du terme.
Ce dont témoigne simplement, l'absence d'équipements ou de services de
proximité tels parexemple, qu'une école ou des commerces de consommation
courante, pour ne citer que ce critére. En revanche, 'attachement au « port »
manifesté par la population au-dela de la communauté portuaire, transparait
incontestablement au travers de l'analyse des usages recensés sur le port,
ainsi que par le biais des entretiens et ateliers réalisés.

ENJEUX
Renforcement du lien ville-port, y compris sa dimension societale
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Un quartier portuaire dote de fonctions urbaines

Habitat, equipements culturels, commerces, services, offres
de loisirs etc. le port méle a la vocation portuaire et maritime,
nombre de fonctions typiquement urbaines. Les equipements
et l'offre commerciale présents et recemment développés,
favorisent la vitalité des lieux sans toutefois démentir leur
destination maritime premiere.

UMNE DENSITE D’EQUIPEMENTS NON PORTUAIRES

Le territoire portuaire et en particulier les espaces historiques des premiers
bassins hébergent des fonctions authentiquement urbaines. Ces fonctions,
dont |'éventail s'est progressivement étoffé au cours de la période récente,
traduisent l'appartenance de ces espaces a la centralité métropolitaine. La
mixité des fonctions rencontrées, qu'elles soient administratives, culturelles
ou de loisirs, témoigne de ce statut, connexe au centre, auquel s'ajoute celui
de rivage urbain en bordure de rade, précieux par sa rareté : le port est le
débouché maritime du « Coeur de métropole ».

Ces fonctions urbaines sont autant « d'attracteurs » qui contribuent a la
vitalité de |'espace portuaire et a l'enrichissement de la relation ville-port.
lls impliguent aussi des déplacements supplémentaires, qui se superposent
aux flux strictement portuaires : ceux des salariés et des usagers des
équipements et services nouvellementimplantés (Tribunal d'Instance, Conseil
de Prud’hommes, Tribunal de commerce, Péle emploi, Ecole d'infirmiéres-
ers-, etc.). il en résulte, en |'état actuel des modalités de déplacements, une
pression accrue du stationnement automobile sur l'espace public.

En outre, le territoire du port accueille également certains équipements
significatifs métropolitains significatifs, tels La Caréne, Salle de musiques
actuelles, le Fourneau, Centre national des Arts de la rue, ou, dans un tout
autre registre, la station d'épuration principale, dotée d'une capacité de
traitement de 170.000 équivalent habitants, implantée pour sa part, dans le
secteur de la zone industrialo-portuaire.

Enfin, le port est aussi le siege de nombreuses manifestations festives qu'il
peut accueillir sur l'espace public de dimensions plutdt plus généreuses
qu'ailleurs en ville. C'est le cas en particulier du Parc-a-chaines, au pied des
fortifications du cours Dajot, réguliérement affecté a I'accueil de chapiteaux
forains ou a l'eccasion de festivals.

(RDEUP=

UNE OFFRE COMMERCIALE SPECIALISEE

Le caractére de « centralité » des premiers bassins portuaires se traduit
également par une offre de cafés et de restaurants, profitant de I'effet « front
de mer » et de la courte séquence d'accés public au rivage qu'offre cette
partie du port, propice a une fréquentation de type « flanerie ». Cette offre
s'est nettement consolidée a l'occasion et par suite de la création du port de
plaisance du Chateau.

Par ailleurs, la présence d'un grand nombre de salariés, notamment sur la
zone tertiaire de la ZAC du Port de commerce, a encouragé le développement
d'une offre de restauration du midi et, plus modestement, de services tels
que salles de fitness ou salon de coiffure.

Bien que le nombre de commerces soit relativement important sur la
partie occidentale du port, l'offre de commerces de proximité destinée aux
habitants y est limitée. Hormis la présence d'une boulangerie, d'une épicerie
de dépannage et de deux bars-tabacs, les résidants du port ne disposent pas
de commerces dits de proximité tels gue commerces de bouche et services
dits artisanaux. Mais, ainsi que nous I'avons vu précédemment, le nombre de
ces habitants est en diminution trés notable sur le port, comparativement a
ce qu'il fut, il y & quelques décennies.

Outre les établissements de restauration et cafés susmentionnés, la gamme
commerciale présente sur le port est assez spécialisée (produits régionaux a
destination touristique, matériel de plongée, etc.). Elle vise plutét une clientéle
de passage et celle des brestois qui pratiquent le port en soirée et durant le
week-end.

Considéré comme espace de centralité au titre de la réglementation
d'urbanisme, l'implantation d'activités commerciales sur la portion ouest du
port est libre. En revanche, bien qu'elle puisse avoir lieu dans le cadre du
réeaménagement de certains locauy, elle n'est pas autorisée sur la partie Est.

ENJEUX

Gestion des espaces et des conflits d'usages.
Valorisation de la dimension urbaine dans le respect
du statut portuaire
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'animation comme vecteur d'intégration urbaine du port

L'espace emblematique du front de mer recele une valeur
multidimensionnelle : économique, mais aussi sociale,
culturelle, identitaire. En renforgant l'intégration du port et de
la cite et en favorisant |'appropriation collective de certains
espaces publics portuaires, c'est la culture maritime qui est
consolidee.

Le secteur des premiers bassins se distingue d'un quartier urbain ordinaire.
Il traduit une incarnation multiple de la relation ville-port, qui peut étre
strictement fonctionnelle (prendre un bateau de liaison insulaire vers les iles
du Panant), ou simplement affective (flaner sur les quais pour y éprouver ou
y retrouver le caractére particulier d'une ville portuaire), etc. Dépositaire du
« portuaire » et de l'imaginaire affilié, ce secteur a accueilli au fil des derniéres
décennies, diverses expérimentations et pratiques urbaines éphémeéres,
ou temporaires, spontanées et/ou organisées, y compris institutionnelles.
A partir des années 1990, la reconquéte des délaissés portuaires a offert
la possibilité d'une nouvelle affirmation de |'identité maritime de la Cité du
Ponant. Les opportunités fonciéres associées au développement des loisirs
ainsi qu'a la convergence d'initiatives diverses, institutionnelles, mais aussi
associatives ou privées, ont initié un mouvement et une réflexion de fond sur
le front de mer et la relation réciproque entre ces espaces portuaires etla ville.

DES MANIFESTATIONS INTEGRATIVES

L'attrait pour le port n'a cessé de grandir depuis le début du festival estival
des « Jeudis du Port » en 1989, tandis que les premiéres fétes maritimes,
en 1992, ont contribué & réinterroger le fonctionnement portuaire et
plus largement, l'alliance entre le port et la ville. Devenues un événement
maritime majeur bien au dela des frontiéres bretonnes, les Fétes maritimes
internationales de Brest se déroulent tous les quatre ans et leur attractivité
n‘a cessé de se conforter au fil des éditions. La derniére édition en 2016,
a vu le rassemblement autour des premiers bassins portuaires, de 1.050
bateaux, 9.000 marins et 1.500 musiciens. 712.000 visiteurs ont été
accueillis, générant 21,5 millions d'euros de retombées économiques pour
le pays de Brest (Source ; Observatoire du tourisme du pays de Brest n®43,
avril 2017). Par ailleurs, outre la vitrine touristique et promotionnelle, ce
rassemblement de passionnés de vieux gréements a permis de lancer une
dynamique de rénovation et de reconstruction de bateaux du patrimoine.

(RDEUP=

De multiples manifestations sont progressivement venues agrémenter, égayer,
voire envahir ces espaces a vocation initialement, essentiellement industrielle et
conforter d'une certaine fagon, une appétence naturelle du public pour l'univers
portuaire, quillustre chaque année notamment, le succes portuaire des Journées
du Patrimoine. Lintérét du public pour le port dans son ensemble -dont les
espaces sont aujourd'hui largement inaccessibles-, ne se dément pas : visites
des installations du port de commerce, de celles du chantier de grande réparation
navale, visite des ateliers de la subdivision des Phares & balises, ouverture du
chantier du Guip, acces a bord de I'Abeille Bourbon, etc. rencontrent un vif intérét,

UN VECTEUR DE VITALITE POUR LA VILLE

Depuis plus de vingt-cing ans, animations culturelles et événementielles
dynamisent le port et a travers lui, la ville, tandis que de nouvelles opportunités
sont aujourd'hui développées autour de la spécificité de « Port des Records »,
telles que le trophée Jules Verne ou la course des Ultimes (les maxi trimarans,
Imlidfs des mers, de la Classe Ultim 32/23 qui se comptent sur les doigts d'une
main).

Dans un autre registre l'aménagement du Parc-a-chaines, afin d'y garantir
une polyvalence apte a l'accueil occasionnel d'évenements festifs et culturels
(festivals, fétes foraines, cirques et autres spectacles vivants, etc), entérine ce
vecteur de vitalité que constitue aussi le port pour le centre-ville,

Pour I'ensemble de ces motifs, le port représente une destination privilégiée pour
I'habitant comme pour le visiteur, qui doit étre mieux articulée a lavilleet au « Cosur
de métropole » au moyen de projets mais surtout d'une vision d'ensemble.

UN PIECE NOTOIRE DU LABEL VILLE D'ART ET D'HISTOIRE

Récemment, la ville de Brest a rejoint le réseau des Villes d'Art et d'Histoire,
appuyant largement sa candidature sur |a singularité historique qui est la sienne,
sur son patrimoine maritime et portuaire, ainsi gue sur la rade, indissociable de
cette Ville-Paysage. La multiplicité du fait portuaire qui la construit et |la traverse,
constitue en effet, autant d'ouvertures et diinspirations pour aviver lidentité
maritime contemporaine de la Cité du Ponant, tout en préservant et valorisant
ses patrimoines.

ENJEUX

Image et mise en scene de la Cite du Ponant

Polyvalence de l'espace public, apte a I'accueil de manifestations
temporaires et evenementielles.
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Un territoire portuaire conditionné par la route

UN PORT TRES ACCESSIBLE PAR LA ROUTE

Le port est situé sur un axe majeur permettant d'accéder au centre-ville
de Brest depuis le sud et le sud-ouest de l'agglomération. Laccés au port
est direct depuis la RN 165 (Quimper, Lorient, Nantes). Il est également aisé
depuis la RN 12 (Morlaix, Saint-Brieuc, Rennes). Le travelling d'arrivée est
composé de trois séquences ayant pour fil conducteur I'ancienne falaise
cdtiére. D'est en ouest, la pénétrante RD 165 tangente le Moulin-Blanc avant
de mener au port industriel, pour aboutir ensuite au « quartier portuaire ».
Cette voie structurante paralléle au flanc de falaise constitue la trame du
réseau viaire portuaire. Le trafic sur la RD 165 est en légére augmentation ;
+ 4,2 % constatés sur la période 2007-2016 avec des variations d'une année
a l'autre, en dépit de la baisse concomitante du trafic portuaire.

Le schéma portuaire de 1994 a défini la logique du réseau viaire actuel, basé
sur un plan de circulation hiérarchisé dissociant une « voie primaire centrale »
et « une voie de desserte portuaire ». Laxe principal (rues du Sénateur Pichon,
de I'Elorn et Jean-Marie Le Bris) est paralléle a l'axe secondaire (axe Kiel,
Montjaret de Kerjégu, Colas). Cette volonté historique de dissocier les trafics
des voies portuaires (de desserte) et urbaines (de transit) est peu explicite
dans les faits aujourd'hui. Les trafics sont mixtes quand bien méme le taux de
poids-lourds dans la circulation, est plus important sur les voies de desserte.
Cette mixite du trafic de la double ossature viaire permet d'assurer la fluidité
de 'acceés au port.

La hiérarchisation des voies est égalementinscrite au PLU facteur 4 avec trois
niveaux de classification : les voies métropolitaines (RN 165) privilégiant le
transit ; les voies d'agglomération (rues de I'Elorn et Pierre Sémard) favorisant
I'échange dans l'idée du boulevard urbain et enfin les voies de desserte.

LA METAMORPHOSE DES INFRASTRUCTURES
De nombreuses infrastructures ont été réalisées & partir des années 1990
pour faciliter I'accessibilité du port, et en ont métamorphosé les espaces :

(ADEUPS
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le pont de I'lroise et les rocades Est et Ouest en amont, la pénétrante Sud
(RD 165), la voie de liaison du Moulin-Blanc et le tunnel de Palaren. En outre,
suite & l'approbation en 2014, du PLU facteur 4 de Brest métropole, la desserte
du polder a été améliorée par la création d'une sortie complémentaire entre
la RD 165 et |a rue Alain Colas, avec le double objectif de contribuer au projet
de développement portuaire et de répondre a la réglementation du Plan de
Prevention des Risques Technologiques.

Depuis le centre-ville, les accés au port pour les véhicules se limitent aux
rampes du Parc-a-chaines et a la rue Pierre Sémard, connectée au girataire
Herman Melville, Une autre liaison est disponible depuis le quartier de
Saint-Marc via la rampe du vieux Bourg et le passage de Palaren, elle est
cependant anecdotique au regard des deux précédentes. Cette rareté des
voies de liaisons entre la ville et le port, imposée par la topographie, engendre
ponctuellement un phénomeéne d'engorgement, sur les rues de I'Elorn et
Pierre Sémard ainsi que le long de la voie ferrée aux heures de pointe du
matin et du soir. Hormis le rond-point Herman Melville et la rampe d'accés
depuis le chateau, le secteur est peu accidentogéne.

ENJEUX
Optimisation et coordination des réseaux de transport.
Amenagement viaire du port et partage de la voirie.
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Une offre en stationnement gratuite et insatisfaisante

UNE OFFRE DE STATIONNEMENT HETEROGENE

En matiére de stationnement, le territoire portuaire présente quatre secteurs
assujettis a des fonctionnements différents :

- A I'Est, rue Alain Colas et rue Montjarret de Kerjégu, les besoins en
stationnement sont ceux des employés et visiteurs des entreprises
implantées sur ce secteur. lls sont assurés par des parkings privés situés
sur les parcelles de chaqgue entreprise.

- Au sud, le long de la rue de Kiel et de la rue du Tritschler, la zone industrialo-
portuaire dispose de parkings situés en amont des zones a accés restreint.
- En contrebas de la gare SMCF, sur le secteur PME-PMI de la ZAC du Port
de commerce, délimité par la rue Amiral Troude au nord et par les rues de
I'Elorn et du Sénateur Pichon au sud, des parkings implantés entre chaque
batiment permettent aux employés et visiteurs de stationner leurs véhicules.
Une poche de saturation se situe rue Ernest Hemingway. Dans ce secteur,
une tendance a la privatisation des espaces de stationnement est observée.
- Enfin, le secteur ouest, entre le troisiéme éperon et le port du Chateau
propose une offre de stationnement dense, en zone bleue le long du quai de
la Douane (limité & 1h30) et non réglementée ailleurs. Le parking du Pare-
a-chaines dispose d'une capacité de 304 places, dont 100 en longue durée.
Celle-ci varie en fonction des événements qui ponctuellement se déroulent
sur cet espace public (accueil de cirques, de festivals, etc.). Par exemple, entre
octobre 2013 et octobre 2014, le site du Parc-a-chaines a été occupé 90 jours
(25 % du temps), périodes de montage et de démontage incluses. Le long
des premier et deuxieme éperons, le stationnement est saturé a certaines
périodes de la journée, tandis que le troisiéme éperon présente toujours
des places disponibles. Ces données sont confirmées par deux comptages
effectués en 2011 (Région) et 2014 (ITER).

UNE AUTOMOBILE HEGEMOMNIQUE

Limportante capacité de stationnement automobile semble produire des
effets antagonistes sur la partie ouest du port. Elle correspond a 'efficacité
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du réseau routier qui dessert la zone et & l'absence d'alternatives de transport
aussi efficaces que l'automobile. En effet, les transports en commun y sont
peu développés et peu fréquents. De plus, le jalonnement cyclable, présent par
endroits, comporte certains points noirs, tandis qu'il est souvent confronté a
des vitesses de circulation automobile importantes.

De maniére générale, en I'état actuel, l'infrastructure d'acces incite fortement
le public (qu'il soit employé, chaland, résident, touriste, commergant, etc.)
a rallier le port en voiture, ce qui nécessite dimportantes capacités de
stationnement.

La forte présence de la voiture induit par ailleurs une série de nuisances pour
ces mémes acteurs lorsqu'ils marchent. Les cheminements piétons sont
interrompus par de nombreux obstacles et imposent une vigilance vis-a-
vis du trafic. Les vues depuis les terrasses des cafés et restaurants vers les
bassins et la rade sont souvent masquées par le stationnement, tandis que
ces mémes devantures le sont également. La circulation provoque un couloir
de bruit (Cf carte du bruit routier page 51) et certains secteurs exposés
dépassent les 60 dB durant 24 heures, comme sur le quai de la Douane.

UN MODELE A RECONSIDERER

La question de l'allegement de l'emprise des voitures sur |'espace public est
régulierement posée depuis les années 1990. En 1998, |a proposition produite
par I'équipe J, Osty et F. Grether commengait d'y répondre en suggérant la
création d'un parking semi-enterré sous le Parc-a-chaines ; proposition
reprise ensuite par I'étude de Faubourg 234. En 2008, un plan-guide proposait
pour sa part, un parking enterré sous la place Général de Gaulle, tandis
qu'en 2015, la création d'un parking silo était étudiée a l'instigation de Brest
métropole aménagement (BMa) sur |'ilot Bassam-Colonies, suivant le principe
que la reconfiguration du stationnement au moyen d’'un parking en ouvrage,
permettrait de supprimer les nappes de voitures des quais et de rendre les
lieux a la fois plus fonctionnels et attractifs. En tout état de cause, I'offre de
stationnement sur les éperons est appelée a &tre modifiée dans le respect des
usages portuaires. Ainsi, 'étude actuelle de requalification des terrasses du
port, prévoit la suppression de 75 places sur les 1.505 existantes et 32 places
réglementées a l'entrée du 3*™ éperon.

ENJEUX
Réglementation du stationnement
Partage de |'espace public.
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Un réseau de transports en commun peu compétitif

UMNE OFFRE DE TRANSPORTS EN COMMUN FAIBLE

Le port est desservi par trois lignes : les n*4 (Hopital Cavale-Port de commerce),
n*3 (Lambézellec-Océanopolis) et n*22 (Liberté-Chevillotte, ligne de transport
a la demande). La ligne 1 propose une fréquence plus importante, Elle passe a
proximité du port (au sommet des rampes du Parc-a-chaines) mais ne descend.
Cependant, I'offre detransports collectifs actuelle peine a concurrencer lavoiture,
Entre la zone PME-PMI a l'ouest du port et Océanopaolis a l'est, seule la ligne 22
(de transport & la demande ) circule. Les contraintes réglementaires actuelles
du Plan de Prévention des Risques Technologigues expliquent en partie la mise
en place d'une ligne a la demande sur le port industriel. La fréquence faible
conjuguée a la desserte partielle rendent l'offre non performante.

En I'absence de liaison en transport en commun entre les deux ports de
plaisance, il n'y a pas pour le moment, de continuité est-ouest entre les deux
franges portuaires urbaines.

Pour sa part, la gare SNCF, située a 300 métres a vol d'oiseau de la zone PME-
PMI, dialogue trés peu avec le port. Pourtant, en dépit du relief accidenté, des
lisisons piétonnes rapides existent et les possibilités d'une connexion plus
efficiente a la gare constituent une réelle opportunité pour ce secteur de la ZAC
du port de commerce, qui concentre de nombreux emplois. Le temps de marche
entre la gare et le port est acceptable (10 minutes), mais la faible fréquentation
de ces itinéraires tient en partie, a leur confidentialité et a leur inconfort.

Encequiconcerne, lesliaisons detransportinterurbain encar relatives au réseau
Penn-ar-Bed (dont la compétence reléve désormais de la Région Bretagne), elles
desservent le port via un arrét a la Caréne. La ligne n*34 méne a la presqu'ile
de Crozon (Le Faou, Crozon et Camaret) en 1Th20. Cette ligne transporte environ
30.000 personnes par an. La ligne n*31 relie Brest a Quimper en 1h25.

Par ailleurs et au départ du port, la compagnie maritime Penn ar Bed, filiale du
groupe Keolis, assure la desserte maritime des iles d'Ouessant et de Moléne
tous les jours, toute I'année en contrat de délégation de service public avec la
Région Bretagne. Pour sa part, la compagnie privée « le Brestoa » assure une a
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deux liaisons maritimes par jour avec la presqu'ile de Crozon d'avril a octobre.
La traversée Brest-Le Fret en navette maritime représente un gain de temps
de prés de 20 minutes par rapport au trajet en voiture (30 minutes contre 50
minutes). Aujourd hui, la liaison telle qu'elle existe a une vocation essentiellement
touristique. Sa fréquence (1 a 2 allers-retours par jour), ses horaires, son coit
et sa saisonnalité ne permettent pas aux navetteurs de l'emprunter. Une liaison
réguliére transrade a fait 'objet d'expérimentations avec des navettes militaires
et des liaisons touristiques. Ces essais n'ont cependant pas été concluants du
fait des contraintes de sécurité (présence de civils dans l'enceinte militaire),
mais également, du manque de garantie en termes de temps de parcours.

UNE PRESTATION A AMELIORER

Le PLU facteur 4 integre I'extension du réseau de transports en commun en site
propre (TCSP) de la gare vers le port. Il prévoit a longue échéance un trongon du
réseau armature « performance », synonyme de temps de parcours réduit et de
fréquence. Une réserve fonciére au pied de la falaise, en contrebas de Fénelon,
pourrait permettre l'implantation d'un parking relais, en entrée de ville.

En outre, une étude d'opportunité sur la création de lisisons verticales (au moyen
d'ascenseurs urbains) est en cours a linstigation de Brest métropole.

Enfin, la liaison maritime « Transrade » entre Brest et la presqu'ile de Crozon,
figure en option de la prochaine délégation de service public transports de Brest
métropale, dont la mise en ceuvre est prévue pour juillet 2019,

ENJEUX
Efficace de l'offre de TC intégrant la promotion du report modal
Integration du transport maritime dans un reseau TC competitif
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Relief et infrastructures : une relation ville-port entravée

DES LIENS TENUS ENTRE LA VILLE ET LE PORT

La rupture altimétriqgue entre la ville et le port, séparés d'une dénivelée de
vingt a trente-cing métres, constitue une premiére séparation, topographique.
La falaise qui s'étend d'est en ouest, organise de fait, I'ensemble du réseau
viaire selon cet axe. Seule la rue Pierre Sémard qui dessert le centre-ville et
le quartier Saint-Marc & partir du rond-point Herman Melville emprunte un
axe nord-sud, profitant du vallon du Forestou, Les autres liaisons routiéres
dessinent des trajectoires paralléles a la pente : rampes de la rue Poullic al
Lor et de I'avenue Salaiin Penquer vers la gare, ainsi que celle de I'avenue
Franklin Roosevelt vers le bas de Siam et le pont de Recouvrance.

Plusieurs escaliers franchissent la falaise et composent un réseau de liaisons
piétonnes entre la ville et le port. Bien qu'ils constituent des acces rapides,
certains passages demeurent méconnus, notamment faute de signalisation
et dlinsertion a l'intérieur de parcours véritablement congus et traités en
continuité : leur utilisation est surtout le fait d'initiés. Laménagement de ces
itinéraires leur permettrait de gagner en lisibilité et d'étre plus engageants.
En outre, ils ne sont pas praticables pour des personnes a mobilité réduite.

A l'est du périmétre portuaire, un faisceau de coupures urbaines s'additionne
a cette premiére séparation occasionnée par le relief. La voie ferrée Paris-
Brest et la RD 165 séparent le quartier Saint-Marc du port. En l'occurrence,
ces infrastructures qui rapprochent a grande échelle, forment une coupure qui
entrave les déplacements de proximité. Seule une passerelle piétonne reliant
le boulevard Gambetta au sentier du Merle Blanc, permet le franchissement
du faisceau ferroviaire (mis a part le pont réservé a la desserte du Lycée
Fénelon, un peu plus loin).

Le sentier de grande randonnée cotier (GR34) traverse l'intégralité du périmétre
en longeant plus ou moins la falaise par le haut, Evitant 'emprise fonciére du
Lycée Fénelon, le sentier se perd momentanément parmi les rues du quartier
du Guelmeur avant de retrouver un cours plus proche de l'ancien rivage.
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Par ailleurs, dans le double cadre de la consolidation des liaisons maritimes
vers les fles (reconstruction de la gare maritime) et de développement de
lisisons transrade vers la Presqu'ile de Crozon, une réflexion s'imposera
d'une part, sur la connexion du premier éperon au réseau de transport en
commun, d’autre part, sur un stationnement dédié aux cars.

Enfin, outre ce caractére entravé de la relation ville-port, c'est aussi l'accés
public au rivage qui est de plus en plus contraint: limité au ports de plaisance
du Chateau et du Moulin-Blanc, au quai Malbert et aux trois premiers
bassins, le cheminement piéton y est en outre souvent tributaire de I'état de
la circulation et du stationnement automobiles.

UNE PLACE POUR LES MOBILITES ACTIVES

Les liens actuels entre la ville et le port sont donc ténus, en dépit d'une
proximité effective et d'une qualité globale du site qui appellent les deux
entités & dialoguer davantage. Des liaisons de différentes natures ont été
(ou sont) envisagées : aménagements sur la falaise, création d'ascenseurs
urbains, notamment. Uomniprésence automobile sur le port laisse & I'heure
actuelle peu de place a d'autres modes de déplacement et d'accés. Cependant
I'OAP Déplacements et transports du PLU facteur 4 se conforme a I'ambition
globalement portée par le document, laquelle vise la reconquéte de la qualité
urbaine et la valorisation des modes alternatifs a la voiture (référentiel de
conception des espaces publics a l'appui). Suivant cet esprit, le secteur
compris entre le port du Chateau et le giratoire de la Caréne s'inscrit dans
une zone apaisée (vitesse limité a 30 km/heure).

Pour sapart,lejalonnement cyclablepétidesonirréqularité. Certaines portions
séparées du trafic automabile offrent un bon niveau de confort. Mais les points
de rencontre avec la circulation motorisée rapide constituent des difficultés,
Enfin, le port est concerné par le Plan piéton de Brest métropole qui s'engage
a augmenter la part de la marche a pied dans les déplacements, posant
l'objectif d'un passage de 25 & 30 % d'ici 2025, tandis que la collectivité étudie
la problématique de la desserte piétonne entre la ville et le port (réflexion
en cours quant a l'implantation d'ascenseurs publics urbains, notamment a
l'ouest du Parc-a-chaines et a proximité immédiate de la Caréne).

ENJEUX
Developpement de nouvelles formes de mobilite
Partage de |'espace public en faveur des modes actifs
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Une Interface mer / route, oublieuse du rail

UN FONCTIONNEMENT PORTUAIRE BIMODAL

Sur le plan maritime, les accés portuaires sont slrs, bien que des
engraissements de sédiments aient été constatés sur deux points du chenal,
et le projet de développement du port de Brest prévoit une amélioration des
accés nautiques en réponse aux nouveaux gabarits de navires.

Sur le plan terrestre, avec l'inutilisation de l'embranchement ferroviaire,
la circulation automobile est aujourd’hui nécessairement mélée au trafic
de poids-lourds généré par les activités portuaires. Ce report du trafic
de marchandises sur la route engendre des problématiques de bruit, de
dimensionnement (convois exceptionnels) et d'usure prématurée des
structures et revétements de voirie. Ainsi en 2016, la pénétrante sud a fait
l'objet de travaux de voirie avec la mise en ceuvre d'un enrobé phonique.
Un taux de poids-lourds compris entre 2 % et 11 % du trafic est observé
sur le réseau routier. En valeur absolue, le trafic maximal constaté sur la
pénétrante RD 165 fait état de 1.020 poids lourds par jour, avant le rond-point
des Foulques. Selon les comptages réalisés par le Conseil Départemental du
Finistére, le nombre de poids-lourds empruntant la RD 165 a baissé de prés
de 40 % entre 2007 et 2014, passant de plus de 1.500 poids lourds par jour a
environ 950. Ce chiffre s'est stabilisé en 2015 et 2016.

Il est & noter que la passerelle Ro-Ro, adaptée aux navires rouliers, n'est
qu'épisodiguement utilisée. Le projet d'autoroute de la mer en lien avec la
péninsule ibérique et le Royaume-Uni permettrait d'en développer l'usage.

La desserte ferroviaire est théoriquement assurée par une bretelle spécifique,
qui depuis la ligne Paris-Brest, rejoint le niveau des terre-pleins portuaires
au droit de la plateforme multimodale dont la gare de marchandises a été
inaugurée en 2001. L'embranchement ferroviaire permet de desservir quais
et terminaux commerciauy, a l'exception du polder (desserte en limite), de la
forme de radoub n*1 et des premiers bassins et éperons. Pour autant, il n'y a
plus de fret ferroviaire a I'heure actuelle, L'itinéraire électrifié peut répondre
aux besoins des chargeurs (autoroute ferroviaire, transit routier performant et

(RDEUPS

plateformelogistique), mais|'inscriptiondanslastratégieeuropéennen‘estpas
effective (corridors ferroviaires du RTE-T réseau transeuropéen de transport).

Plusieurs facteurs peuvent expliquer la désaffection pour le rail a Brest. La
dissymétrie entre les volumes sortant (20 %) et entrant (80 %) est une premiére
explication. La voie ferroviaire est parfois jugée plus rigide que la route,
notamment en raison des contraintes horaires et des sillons réservés, Par
ailleurs, la massification des volumes imposée par les opérateurs ferroviaires
ne convient pas 3 tous les types de marchandises (arrét du wagon isolé).
L'augmentation des colts du fret ferroviaire a aussi découragé certains
acteurs quise sontreportés vers le routier, économiguement plus avantageux,

Enfin, certains chargeurs importants ne sont pas embranchés au fer. Par
ailleurs, les tests menés dans la région de Morlaix afin de rabattre les produits
de I'industrie agroalimentaire locale n'ont pas été probants. L'opérateur
ferroviaire de proximité Combiwest installé a Morlaix n'a pas pu développer
et pérenniser son activité,

UNE TENDANCE A LA MULTIMODALITE

Bien que le contexte actuel ne soit pas favorable au fret ferroviaire,
linfrastructure dont dispose le port de Brest peut se révéler &tre une véritable
opportunité a I'avenir. Le rapport de force entre rail et route est fragile. Il
peut s'inverser au profit du fret ferroviaire qui redeviendrait attractif. Il est
par conséquent indispensable de préserver l'infrastructure existante.

Le Contrat de Plan Etat Région (CPER) 2015-2020, inscrit le volet mobilité
multimodale en téte des thématiques de développement régional. Cet axe
comprend la modernisation des ports bretons, avec l'objectif d'y développer
une filiere de référence dans le domaine des énergies marines renouvelables
(EMR), lesquelles seraient notamment localisée sur le port de Brest.
Cette hypothése est soutenue par le développement du fret ferroviaire via
I'amélioration du réseau infrarégional et de I'accessibilité maritime.

Bien que le projet d'extension du polder dédié aux EMR ne prévoit pas la
réalisation dans l'immédiat d'une desserte ferroviaire des terre-pleins, leurs
pentes ont été déterminées afin d'y permettre I'extension du réseau ferré si
le besoin se présentait.

ENJEUX
Utilisation des infrastructures ferroviaires.
Developpement effectif de la plateforme multimodale
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Pour la premiere fois depuis 1975, le nombre d'emplois presents
sur le port de Brest atteint la barre des 5.000. Cependant, bien
que la quantité d'emploi présents sur ce périmetre s'avere en
definitive relativement stable dans la duree, leur typologie et
leur répartition geographique ont significativement évolué, a
l'instar du renforcement de la polyvalence du site portuaire.

UN EMPLOI DIVERSIFIE

Aprés avoir connu une baisse continue de ses emplois de 36 % entre 1975 et
1989, notamment due au déclin de 'activité industrielle, le port de commerce
connait un développement important depuis 1989 (Cf. graphique « Evolution
des emplois sur les ports de Brest », ci-contre), En effet, le nombre d'emplois
a augmenté de 56 % entre 1989 et 2017, avec toutefois une diminution des
effectifs entre 1997 et 2006, imputée au recul de l'activité de réparation
navale. La derniére décennie, quant a elle, connait une tendance a la hausse
de l'ordre de + 6 %,

Ces évolutions sont observées a périmétre constant, c'est-a-dire sans prendre
en compte les emplois présents sur les deux ports de plaisance contigus
qui se sont développés plus tardivement. Cependant, la complémentarité de
ces espaces et leur continuité spatiale contribuent au dynamisme du port
de Brest dans son ensemble, La prise en compte de leurs effectifs porte le
nombre d'emplois global a 5.800.

Sur le plan qualitatif, les emplois présents sur le port n'échappent pas au
mouvement de tertiarisation de I'economie. En effet, la tendance déja
perceptible dés la fin des années 1990 ne fait que se poursuivre. C'est ainsi
qu'aujourd'hui, plus de la moitié des emplois présents sur le port reléve du
secteur des services aux entreprises et aux particuliers.

Plusieurs raisons expliquent la montée en puissance de ce secteur :

- En premier lieu, le phénomene d'externalisation de certaines fonctions
auparavant intégrées a lindustrie (Maintenance, Recherche &
Développement, etc)), explique en partie la diminution des emplois
industriels. Cette évolution structurelle de l'organisation des entreprises
conduit par conséquent, a la prudence dans l'interprétation des chiffres.

(RDEUP=

Une evolution structurelle de 'emplol

- Ensecond lieu, 'émergence progressive et continue d'une offre d'immaobilier
tertiaire sur le port de commerce a partir des années 1990, en particulier
dans le cadre de la ZAC, a fortement encouragé I'implantation d'activités
de bureaux. Ces nouveaux ensembles immobiliers accueillent des activites
de services aux entreprises, aux particuliers, ainsi que des équipements
publics.

- Enfin, il convient de souligner que les effectifs sont comptabilisés aux
sieges des établissements ou entreprises. Par conséquent, des salariés
d'entreprises prestataires de services peuvent ne jamais tre présents sur
le port et malgré tout peser dans les effectifs (SS2I, société de nettoyage,
etc.). A linverse, les intérimaires travaillant pour la réparation navale, par
exemple, ne sont pas comptabilisés.

UN RECUL DE LEMPLOI PRIVE INDUSTRIEL

Malgré l'implantation de nouveaux services publics sur le port, la répartition
entre emplois publics et emplois privés reste stable depuis 2006 : I'emploi
privé représente environ 88 % de l'emploi total. En effet, les opportunités
immobilieres et fonciéres ont favorisé l'arrivée de nouvelles structures
et équipements sur le port, Parmi ces implantations, peuvent étre citées ;
I'Agence francaise pour la Biodiversité (anciennement Agence des aires
marines protégées), le Tribunal d'Instance, le Conseil des Prud’hommes, la
salle de musiques actuelles la Caréne, etc.

ENJEUX

Preservation de I'emploi industriel et de ses compeétences
Développement de 'emploi sur le port

Adequation entre offre de services et usagers du port.
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D'est en ouest, une repartition spatiale des activités

La repartition spatiale relativement nette des activites sur le
territoire portuaire refléte son histoire somme toute récente et
une construction en séquences successives ol s'est imposée
peu a peu, une vision industrialo-portuaire et l'affirmation
d'une approche inspirée du zoning. Toutefois, |'evolution des
activites et simultanement, celle du developpement urbain ont
pu generer, particulierement sur les franges, des situations de
friction potentiellement conflictuelles.

UNE SPECIALISATION SPATIALE

La spécialisation des espaces est déterminée par les besoins des entreprises
en termes d'équipement, de desserte, de visibilité, d'espace, etc. C'est ainsi
que, sans surprise, les activités tertiaires sont concentrées sur la partie
occidentale du port, en particulier sur la partie historique et sur la zone
PME-PMI. Pour autant, certaines entreprises de services « portuaires » sont
disséminées sur la zone industrialo-portuaire, a proximité de leurs clients.

Al'inverse,les activitésdites industrielles, parmilesquelleslagrande réparation
navale, sont implantées dans les espaces en accés restreint et a proximité
des équipements et infrastructures portuaires spécifiques (entrepats, formes
de radoub, bords a quais, etc.). Ces entreprises qui représentent environ 25 %
de I'emploi recensé sur le port nécessitent également des surfaces de terre-
plein conséquentes. Lemprise fonciére et immobiliere de ces activités se
caractérise par des densités d'emplois plus faibles que sur d'autres espaces
du port. Il convient cependant de rappeler que le secteur primaire bénéficie
d'un ratio d'emplois indirects et induits supérieur aux autres secteurs
d'activité.

Les activités dites « grand public » (commerce de détail, restauration, services
a lapersonne) sont quant a elles, situées surles parties accessibles au public,
c'est-a-dire la partie occidentale du port et sur les ports de plaisance.

Enfin, la présence de quelques commerces spécialisés (équipement de la
personne et de la maison) est & noter. Les activités de restauration ou de
services aux salariés y sont en revanche trés peu présentes.

(RDEUP=

UNE TERTIARISATION TOUJOURS EN COURS

Bien que certaines entreprises tertiaires aient quitté le port pour s'implanter
surd'autres zones d’activités delamétropole, plus récentes et plus accessibles
par la route depuis l'extérieur de la ville, la tendance a la tertiarisation est
toujours en cours sur le port. Au ler janvier 2017, le périmétre portuaire
proposait 9.174 m? de surfaces de bureaux disponibles.

Bien que génératrices d'emplois, ces implantations peuvent étre en
concurrence spatiale avec les activités portuaires a proprement parler, celles
qui relévent des secteurs de l'industrie, du commerce de gros, des services
aux entreprises, etc. et qui par nature sont peu délocalisables sur d'autres
parcs d'activités. C'était le sens du schéma portuaire de 1994, qui entendait
privilégier dans le cadre de la reconversion et du développement portuaire,
l'implantation d'activités en relation avec les domaines portuaire et maritime

Cette tendance peut traduire, également, les difficultés rencontrées par
l'industrie navale et portuaire et pourrait a l'avenir fragiliser le développement
duportdufaitdel'absencede capacités et de compétences pouraccompagner
des reprises d'entreprises et de nouvelles activités.

ENJEUX

Offre d'implantation en adéquation avec les besoins portuaires
Attractivite et coherence de l'offre de bureaux.

Clanfication spatiale dispensatrice de conflits d'usages.
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Les projets et investissements a court terme
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Un territoire fondamentalement polyvalent et de projets

Composante consubstantielle a la Cite du Ponant, le port est
aussi un outil economigque substantiel pour l'ouest breton. Par
essenceen priseavec lemonde, laplaceportuaireest sommee de
s'adapter a ses évolutions afin d’'optimiser son positionnement.
C'est de fait un territoire de projets ou les metamorphoses
spatiales peuvent étre le reflet de transformations lointaines, et
ou convergent les aspirations et volontes d'acteurs multiples.

UN OUTIL OPERATIONNEL DE RECONVERSION

Le port est un territoire de projets. Il s'incarne en premier lieu au travers de la
Zone d'Aménagement Concerté qu'il integre : la ZAC du Port de Commerce,
Créé par délibération le 27 juin 1994, cet outil opérationnel est toujours
actif aujourd'hui. Il résulte directement du premier schéma de référence
portuaire, dont il a pour objet la mise en ceuvre. Initialement confiée a la
société d'économie mixte pour l'aménagement et l'équipement de la
Bretagne (SEMAEB), la concession d'aménagement a été transférée en 2006
a Brest métropole aménagement (BMa). Les objectifs généraux de la ZAC
du Port de Commerce sont de quatre ordres : premierement, la cohérence
des différentes actions de développement du port, en particulier au regard
de l'installation d'activités nouvelles ; deuxiemement, la restructuration du
site portuaire historique dans I'environnement des premiers bassins par
la requalification et la résorption des friches industrielles que ce secteur
incorpore ; troisiemement, le développement et I'amélioration de l'accueil des
activités portuaires, qu'elles soientindustrielles ou tertiaires ; quatriemement,
la facilitation de I'acces au port et I'amélioration de la liaison entre la ville et
le port.

Couvrant une superficie de 26,5 hectares, le périmetre de la ZAC du Port
de Commerce comporte cing secteurs. Le premier secteur a pour vocation
dominante le renforcement urbain. Il concerne les Tlots Porstrein et Nielly
ainsi que le quai Eric Tabarly. Le secteur 2 concerne I'llot Bassam-Colonies
que prolonge le site de La Caréne au nord. Le troisiéme secteur se rapporte a
des emprises strictement dédiées a des activités portuaires et placées sous
concessions de la Chambre de Commerce et d'Industrie. Les secteurs 4 et 5
correspondent a la zone dite PME-PMI centrale, En outre, en 2006-2007, le
peérimetre de la ZAC a été étendu, afin d'intégrer les espaces a terre du Port
du Chateau. En fonction des emprunts souscrits, la fin prévisionnelle de la
concession de la ZAC du Port de Commerce est fixée a 2022,

(RDEUPS

UNE DIVERSITE DE PROJETS ENGAGES _

De multiples projets concernent le port & court et moyen termes. A divers
stades d'engagement, ces projets se rapportent au développement de
lactivité, a la reconversion ou au réaménagement de certains sites.

Le premier et le plus médiatisé d'entre-eux a trait & la programmation d'une
filiere énergies marines renouvelables (EMR) sur la réserve fonciére du
polder, en cours de stabilisation. En lien avec I'amélioration des conditions
d'acces nautiques au port, cet ambitieux projet de développement permet de
satisfaire simultanément deux enjeux : les sédiments de dragage étant mis a
profit pour étendre le terre-plein du polder et accroitre la superficieindustrielle
disponible. Cette capacité d'extension portuaire, plutot rare, confére ala place
portuaire brestoise un avantage au regard d'autres ports plus contraints. Un
nouveau quai et des infrastructures adaptés a la manutention de colis lourds
seront ainsi mis en service en 2020.

Le second projet se rapporte a la création d'une aire de petite réparation
navale, dotée d'un élévateur a bateaux au abords du cinquieme nord. La
programmation de cette aire de petite réparation navale, qui fait aujourd'hui
I'objet d'études techniques de faisabilité, prévoit outre l'outillage desting a
I'exploitation, la construction d'ateliers, dont un hall de peinture.

A proximité immédiate, I'ilot Bassam-Colonies est appelé a évoluer a bréve
échéance, au travers de plusieurs programmes mixtes, comportant des
logements, des commerces et des locaux d'activités tertiaires, tandis que le
lot implanté au coeur de la zone PME-PMI et encadré par les rues Jurien de la
Graviére et Ernest Hemingway, connait des difficultés de commercialisation et
constitue pour I'heure, une poche de stationnement sauvage. En paralléle, et
toujours al'intérieur du périmétre dela ZAC du Port de commerce, d'anciennes
friches font I'objet de reconversions privées, a l'instar de l'implantation d'un
supermarché Drive rue Cronstadt.

Simultanément, le premier éperon bénéficie d'une double réflexion en vue
d'une part, de la requalification de la gare maritime, afin notamment de
dissocier les flux passagers et fret ; afin d'autre part d'y implanter le Centre
des Phares & balises, annexe du musée d'Ouessant. Etc. Enfin, les projets
portuaires ce sont également le développement et le maintien en conditions
opérationnelles des installations avec par exemple, l'investissement en 2017,
de 3,2 millions d'euros par la CCIMBO prévus sur la concession commerce.

ENJEUX
Inscription des projets a l'intérieur d'une vision portuaire
et métropolitaine cohérente
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Theme

Un espace de vie effectif et affectif

Animation

Un équipement métropolitain

Déplacements

Activités

Projets

Connexions

Atouts

Des habitants et de nombreuses
fonctions et usages urbains.

+ Un équipement commercial

spécialisé pour les loisirs.

Une appropriation collective lors
d'événements (Fétes maritimes,
Jeudis du port..).

Des outils et des équipements au
service de I'Ouest breton.

Un espace accessible par voie
routiére.

Une desserte vers les iles.
Des gares (maritime,
marchandises).

La proximité du centre-ville.

Une offre forte de stationnements.

Une zone d'activités économique.
5000 emplois sur le port.
Un espace convoité.

Un espace de mutation avec
de nombreux projets urbains
et économiques (renforcement
de I'habitat, nouveaux outils et
filieres).

Un potentiel de developpement
spatial réel du port.

Proximité des routes maritimes.

Faiblesses

De |la vacance et des coproprietés
dégradées.

Une offre de commerces de
proximité limitée.

La persistance de friches.

Une emprise sur |'espace public
difficile @ maintenir.

Une porte d'entrée multiple
(métropole, ville et port)

Une desserte routiére a la fois
urbaine et portuaire.

Un stationnement avec un
fonctionnement peu urbain sur
I'ouest du port.

Une offre de transport en
commun peu campétitive.

Une tendance a la tertiarisation
sans rapport a la vocation
portuaire.

Imbrication des activités et
cohabitation pouvant générer des
conflits.

Eloignement, positionnement
périphérique.




Un espace relié en devenir

Un espace relié

. . . Quels fonctions el
Des elements-cle pour qualifier le port usages privilégier sur
- Un équipement au service du territoire. les espaces portuaires ?
- Une multitude de fonctions et de pratiques.
- Un espace d'activités a l'image de la zone d'emploi du pays de Brest.
- Une porte d'entrée sur la ville et I'agglomération.

- Une desserte par les transports collectifs insuffisante pour concurrencer Comment concilier Sillvai qLFfE_:||E5
l'automobile individuelle, les projets déja partis rI‘n.‘Jl:iall'iE:-T poursuivre la
- Un vecteur d'image forte (positive ou négative) et la necessite d'une vocation Evgn&menhﬂﬂﬂ
z vision prospective et d'animation du port 7

- Une zone d'activité économigue importante. portuaire, renouvelée
et cohérente ?

Des specificites de fonctionnement
- Un lieu support d'animations, attractif.

- Un espace en perpétuelle mutation.

- Un lieu d'événements sportif : « Port des Records ».

Des questions posées

Comment permettre le ~ Equipements, ;
: ; - développement portuaire ATERagRITIENLE g eres
Des aspects determinants pour son devenir SRR Ty contributions portuaires
- Un espace fortement convoité nécessitant de prioriser les activités economique existant ? 3'—*_ _ﬂr_'?-ﬁ“_?i_ﬂlipf:'_rl“lﬁlﬂ
exigeant l'acceés a la mer. meétropolitain ?
- Une évolution fonctionnelle génératrice de cohabitations,

- Une fonction « loisirs » et un lieu de détente/animation avec imbricatrion
de fonctions difficilement compatibles.

Comment concilier les
- Des équipements inutilisés, dotés d'un potentiel de développement flux : desserte portuaire,
a moyen terme (gare de fret et passerelle Ro-Ro). entrée dagglomeération,

- Des modes de déplacement a développer (vélo, marche), liens interquartiers ?
y compris liaisons maritimes (cotiére et transrade).

- L'unique port breton disposant d'un potentiel de développement spatial.
- Un vecteur de développement de I'Ouest breton (services logistiques et industriels).

(ADEUPS SCHEMA DE RLFERENGE PORTUAIRE 87
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Un espace moteur
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Une place maritime historique et adaptable

Positionnement geographigue et capacite d'adaptation, ont fait
de la place portuaire brestoise un outil au service du territoire.
En témoigne par exemple au cours de la période récente,
lintegration de la revolution du conteneur et des nouvelles
modalites de conditionnement des marchandises instituant
Brest en tant que terminal breton dédié.

UN POSTE AVANCE ET POLYVALENT

Au bout, ou plutdt a la « téte » de la terre, protégée par sa rade, la Cité du
Ponant suscite de longue date, un intérét stratégique de la part de I'Etat
francgais pour la défense du territoire. Dés le XVIIé siécle, Richelieu, sous
l'autorité de Louis X1V, y fait construire un port militaire. De fait, Brest est
et demeure une ville éminemment maritime et portuaire, aujourd'hui encore
fortement empreinte de ce marqueur militaire (le Ministére des Armées
demeure de loin, le premier employeur du territoire), mais qui accueille
désormais toutes les marines, qu'elles soient militaires ou civiles. Car Brest
a su tirer son épingle du jeu en consolidant ses activités de défense et de
commerce, grice a des infrastructures de grande qualité. A la différence de
nombreux ports secondaires, le port a su diversifier ses trafics et ne dépend
pas uniguement de I'agriculture. Si celle-ci demeure un trafic essentiel, elle
n'est pas sa seule locomotive, Aujourd'hui, le port civil de Brest est aussi
un port de réparation navale, un port de plaisance, un port scientifique, de
péche, de sécurité maritime et, prochainement, un port actif dans le domaine
des énergies marines renouvelables.

BREST A L'ERE DU CONTENEUR

Le développement exponentiel du fret maritime constitue un autre fait décisif
de la destinée portuaire brestoise (alors qu'au lendemain de la Seconde
Guerre mondiale, 500 millions de tonnes de marchandises sont transportées
par voie maritime, ce sont aujourd'hui, 10 milliards de tonnes de fret qui
transitent par la mer chaque année, dans des navires de plus en plus grands,
a méme de transporter tous types de biens et de marchandises en vrac
ou conteneurisés). Aujourd'hui, environ 90 % des trafics de marchandises
s'opérent via les réseaux maritimes, et les plus gros porte-conteneurs
transportent désormais plus de 20.000 boites « Equivalent vingt pieds »
(EVP) soit plus de 200.000 tonnes de marchandises en un seul voyage. A titre
de comparaison, le trafic conteneurs amorcé en 1998 a Brest, comptabilise
aujourd'hui de l'ordre de 43.000 EVP par an (soit environ 373.000 tonnes).

(RDEUPS

Le prix du fret a considérablement baissé depuis la création du conteneur
dans les années 1960, et la voie maritime est devenue économiguement trés
avantageuse du point de vue des chargeurs. Pour I'heure, particuliérement
compétitif, le colit du fret maritime pourra néanmoins étre potentiellement
sujet a la hausse au cours des années a venir, considérant notamment la
position dominante de certaines compagnies sur le créneau de I'armement.
D'oresetdéjatributaires des politiqgues commerciales des armateurs, certains
ports pourront étre directement impactés par les choix stratégiques des
grandes compagnies. Linternationalisation des armements, les exigences
de rotations rapides ont en effet pour effet de provogquer la baisse du nombre
d'escales et leur durée. Plus que jamais, le rayonnement du portde commerce
est donc le reflet du dynamisme économique de son hinterland, mais aussi
de son intégration dans la mondialisation.

GARANTIR LACCESSIBILITE NAUTIQUE

L'augmentation des trafics a amené les armateurs a se doter de navires
toujours plus grands, favorisant les économies d'échelle, tandis que se
déroulait parallelement le processus de concentration des compagnies.
Simultanément, le gigantisme de la conteneurisation a profondément modifié
les physionomies portuaires et continue dlimposer des investissements
toujours plus importants dans les infrastructures et éguipements dédiés.

A Brest, le port accueille occasionnellement certains de ces géants des mers
dans les installations du chantier de grande réparation navale, pour des
travaux d'entretien et de maintien en conditions opérationnelles.

En dehors de ces cas particuliers, le port se distingue par une accessibilité a
toutes heures et par toutes conditions de marée ; une accessibilité nautique
que les travaux de dragage actuellement programmeés, en lien avec le chantier
d'extension du polder, vont consolider.

Les premiers bassins du port disposent de deux passes et sont protégés de
l'agitation des flots de la rade, par une jetée angulaire orientée cuest et sud,
En pratique, la longueur des navires qui y sont admissibles est limitée par
les conditions de manozuvre des unités de plus de 220 métres de long, ainsi
que pour l'accés a la forme de radoub n®1 (225 métres de longueur par 34 de
large). Dans certaines conditions, une difficulté d'amarrage pour les navires
de plus de 150 métres par vents d'ouest est & noter. Elle a notamment été
prise en compte pour l'orientation du futur quais EMR.

ENJEUX
Rayonnement maritime au travers de l'adaptation portuaire
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De bonnes infrastructures et des outils competitifs

Le caractere polyvalent du port de Brest implique la presence
d'un panel d'équipements en phase avec les services proposes
et les types de trafics opérés, tandis que le calibrage des
moyens mis a disposition et le choix des modes opératoires
sont fonction des volumes réalisés par types d'activités.

DES INFRASTRUCTURES DE QUALITE
S'agissant des infrastructures, deux secteurs portuaires sont a distinguer :

D'une part, le secteur occidental, parfois dit « traditionnel » des trois
premiers bassins, qui n'accueille plus d'activités portuaires commerciales a
proprement parler. Devenue plus « urbaine », cette partie du port demeure un
lieu portuaire et de travail, auguel se sont cependant ajoutées des fonctions
de consommation, de loisirs et de balade. Pour autant, elle conserve une
véritable vocation portuaire, laquelle fait tout son intérét et son attrait. Elle
accueille de multiples navires de services, servitudes et d'administrations
(Abeille Bourbon, patrouilleur des Garde-Cotes des Douanes, baliseur
océanique de la subdivision des Phares et balises, remorqueurs portuaires,
navires de travaux maritimes, etc). Elle abrite également des navires de
liaison insulaire (transport de passagers et de fret), la flottille de péche, mais
aussi des bateaux du patrimoine (parmi lesquels la Recouvrance) auprés
desquels le chantier du Guip, spécialiste reconnu en ce domaine, conforte
encore l'identité pleinement portuaire de ce secteur.

D'autre part, le secteur oriental dédié aux activités portuaires commerciales et
industrielles. Celui-ci commence au 5*™ bassin et se prolonge jusqu'au polder
et sa future extension, dédiée aux énergies marines renouvelables (EMR). Le
5#= hassin est le plus polyvalent. Il accueille des activités commerciales, de
méme que le 6™ bassin et les quais de la plate-forme multimodale (vracs
au 6*" Sud, conteneurs le long de la plate-forme multimodale). Un poste
Ro-Ro (Roll on/Roll off) est également disponible dans le prolongement des
quais de cette plate-forme conteneurs. Les hydrocarbures et la ferraille sont
pour leur part traités au moyen de quatre postes dédiés au sud du chantier
de grande réparation navale, de méme que le sable, qui y dispose d'un
appontement spécifique. Dans l'intervalle, la réparation navale met en ceuvre
les deux grandes formes de radoub ainsi que les quais de réparation QR 1 et
4, sans oublier la forme de radoub n*1, la plus ancienne, localisée dans l'angle
nord-est du cinquiéme bassin.

(RDEUP=

Ces infrastructures diversifiées permettent au port de Brest d'opérer chaque
année environ 2,6 millions de tonnes de marchandises parmi lesquelles
380.000 tonnes conteneurisées (42.000 EVP). Concernant le conteneur,
Brest est bien desservie puisque trois des principaux armateurs mondiaux y
escalent, ce qui permet a Brest d'avoir accés aux principaux hubs européens
tels qu'Anvers ou Rotterdam. Néanmoins, les transits times a l'importation
sont peu favorables & Brest (environ dix jours en temps normal), d'autant
plus qu'il arrive que I'escale de la pointe finistérienne soit annulée en cas de
retard ou en raison de conditions météo capricieuses. L'essentiel du trafic est
réalisé sur le terminal vracs (hors gaz et carburant). Les matiéres premiéres
agricoles (MPA) générant prés d'un million de tonnes par an, tandis que les
vracs solides non agro-alimentaires (sable, ferraille, etc.) représentent prés
de 400.000 tonnes annuelles.

DES OUTILS DEDIES

Le port dispose de 14 grues, dont la concession est allouée a la CCIMBO. Leur
taux de vieillissement est de 74 % (nombre d'années d'exploitation / durée de
vie prévisionnelle de la grue). Trois d'entre elles sont en attente de ferraillage
tandis que quatre autres ont atteint « leur fin de vie prévisionnelle ». En termes
de manutention « conteneurs », le port de Brest atteint une cadence de 17
mouvements par heure, a considérer au regard de la productivite usuelle
d'une grue mobile, comprise entre 10 et 20 mouvements par heure, UAT et
Manuport, les deux entreprises locales spécialisées dans la manutention,
se s'inscrivent donc dans la moyenne haute. Pour un port traitant environ
40.000 EVP par an, l'outillage est réputé satisfaisant : l'investissement dans
de nouveaux portiques ne se justifierait que si le port atteignait un volume
de 100.000 EVP annuel. En ce qui concermne les vracs, les chiffres indiquent
des valeurs inférieures a la moyenne, mais qui s'expliquent en partie par le
report de ces marchandises sur le conteneur. Les grues liées aux activités de
commerce sont sous-utilisées, particulierement les quatre grues mobiles en
charge des marchandises diverses, ce qui s'explique par la baisse réguliére
du trafic, de plus en plus reporté vers le contenedur,

ENJEUX
Adéqguation des volumes de trafics aux infrastructures et outillage
Augmentation qualitative de l'offre via certification
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Les services portuaires
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Des services au service de la place portuaire

Pour generer du trafic, un port se doit de fournir 'ensemble des
prestations inhérentes au quotidien des navires. Ainsi, le port de
Brest offre une palette de services a ses utilisateurs. La somme
de ces prestations, associée a la détention de certifications
qualifient l'offre portuaire. Lexploitant du port de Brest est
aujourd'hui engage dans des demarches de management qui
lui permettent d'étre certifie ISO 9001 et 14001+

ACCUEILLIR LES NAVIRES

Le port de Brest posséde une station de pilotage au sein de laquelle cing
pilotes maritimes couvrent un secteur qui s'étend jusqu'a Concarneau.
Quelques 800 navires en escale a Brest chaque année, font appel au service
des pilotes maritimes, A cette fin, la station de pilotage de Brest-Concarneau-
Odet posseéde quatre vedettes, dont deux sont affectées au port de Brest. La
station de pilotage est un équipement indispensable a l'accueil portuaire des
bateaux de plus de cinquante métres de long. Le pilote assiste notamment
le commandant du navire -qui reste maitre a bord-, pour entrer et sortir du
chenal et lors des manceuvres d'accostage ou d'appareillage. Par ailleurs, les
pilotes ont également pour mission de signaler aux autorités portuaires et
maritimes les défaillances constatées en matiére de sécurité, sur les navires
qu'ils prennent en charge.

Il également régulierement nécessaire d'apporter des services de soutien
a certains navires lors de manceuvres d'accostage complexes, telles en
particulierquelesopérationsd'entrée enformesderadoub, ouplus simplement
de manceuvre a l'intérieur d'un bassin. Interviennent ici les remorqueurs
portuaires. Bien que ce service tende a étre progressivement moins utilisé
en raison de l'adaptation progressive des navires aux approches délicates,
cette activité reste cependant indispensable au bon fonctionnement et a
la sécurité portuaires. La rentabilité de l'activité est fréquemment posée en
raison méme de la diminution des sollicitations qui lui sont adressées.

La société Boluda met trois remorqueurs a disposition du port de Brest
(Boluda France fait partie du groupe espagnol BCM : Boluda Corporacion
Maritima, présent dans 55 ports et terminaux. Pour sa part, Boluda France
offre ses services de remorquage dans 15 ports et terminaux et met en ceuvre
pour ce faire une flotte d'une centaine de navires).

(RDEUP=

En lien avec le remorguage, le lamanage est un autre service portuaire
essentiel. Il consiste & amarrer les bateaux & quai & leur arrivée, puis a
les désamarrer & leur départ. A Brest, cette prestation est assurée par la
Coopérative des Lamaneurs des Ports de Brest et de Roscoff. L'activité de
lamanage participe a la sécurité des navires et des installations portuaires.
Elle s'appuie sur du personnel hautement qualifié ainsi que sur des moyens
matériels dédiés tels que des vedettes et véhicules spécialement équipés
pour manceuvrer les lourdes amarres.

TRAITER LES CARGAISONS

Dans le port de Brest, les opérations de manutention sont réalisées par
deux sociétés : UAT et Manuport. UAT est une filiale du groupe Kuhn,
groupe solidement ancré sur le marché de la manutention et qui assure
également des services de transitaire, d'agent voire de courtier. La société
Manuport a été rachetée par le groupe Kuhn en 2016. La manutention figure
parmi les principaux postes de dépense des navires lorsqu'ils font escale.
Par conséquent, son prix est un élément déterminant du cofit portuaire,
particulierement étudié lors du choix d'un port.

En ce qui concerne les agents consignataires, le port de Brest est peu
pourvu. Les seuls acteurs locaux sont UAT, Manuport, Blue Water Shipping et
Humann & Taconet. En I'état actuel le trafic portuaire brestois est trop faible
pour justifier l'implantation de nouveaux acteurs.

Enfin, s'agissant des transitaires, Brest est également peu doté en la matiére,
Le transit est un service qui consiste a organiser administrativement le
transport des marchandises depuis ou vers I'étranger. |l est proposé aux
entreprises -en général I'expéditeur ou le destinataire-, et est destiné d'une
part, a assurer le respect du cadre légal, d'autre part 3 négocier au mieux
le colit du transport. Pouvoir s'appuyer sur cette compétence portuaire
constitue souvent un élément rassurant et décisif pour les chargeurs.

= La norme IS0 9007 définit des exigences pour la mise en place d'un
systeme de management de la qualité. Elle s'adresse a des organismes,
quels que soient leur taille et leur secteur d'activité, souhaitant améliorer en
permanence, la satisfaction de leurs clients et fournir des produits et services
conformes. De la méme maniére, la norme IS0 714001 apporte un cadre
destiné a maitriser les impacts environnementaux engendrés par ['activité,
aux organismes qui entendent conduire une amélioration continue de leur
performance environnementale.
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Le port, un equipement metropolitain a part entiere

DU RAYONNEMENT INTERNATIONAL

Dominant les premiers bassins portuaires depuis le site historiqgue du
chateau, a 'embouchure de la Penfeld, le siege de la Préfecture maritime
constitue sans doute le premier symbole du rayonnement international, sans
qu'il ne soit pour autant, particulierement ostentatoire. Depuis 2000, I'état-
major de la FOST y est en effet basé, installé a l'intérieur d'infrastructures
souterraines dédiées. Au sein de la Marine francaise, la Force océanique
stratégigue (FOST) est la composante sous-marine des forces nucléaires.
Elle comprend aujourd'hui, quatre sous-marins nucléaires lanceurs d'engins
(SNLE) et six sous-marins nucléaires d'attague (SNA).

Sans nécessairement convoquer cet élément stratégique de la Défense
nationale, ce sont bien entendu les fonctions portuaires elles-mémes,
qu'elles aient trait au commerce, & l'acheminement de marchandises de
toutes natures, au transport de passagers ou a la réparation navale, etc.
qui contribuent au rayonnement et a l'attractivité portuaire de Brest. On
retrouve d'ailleurs pour partie dans ces fonctions portuaires, la dimension
militaire, puisque |'exercice de certaines activités de maintien en condition
opérationnelle (MCO) de la flotte militaire, y est régulierement assuré par des
acteurs de la réparation navale civils.

Le port de commerce de Brest constitue de fait, un équipement dont le
rayonnement outrepasse largement les frontiéres bretonnes : trafics de
marchandises ou activités de réparation navale civile devisent avec le
monde. La position géographique privilégiée de la place portuaire, localisée
au contact de 'une des principales routes maritimes mondiales explique bien
entendu cette faculté, La présence de bonnes infrastructures et d'installations
portuaires exceptionnelles, telles que les grandes formes de radoub autorise
en outre |'exercice d'une spécialisation industrielle structurante : la grande
réparation navale, de méme que l'accueil régulier de porte-conteneurs
affiliés aux principaux armateurs mondiauyx, offre aux industriels de la pointe
bretonne des facilités d'import / export.

(RDEUPS

AU RAYONNEMENT METROPOLITAIN

Aux cotés de ces fonctions portuaires lourdes, le territoire du port accueille
également d'autres fonctions dites métropolitaines, dont le rayonnement ne
se cantonne pas pour autant a l'ouest breton.

C'est par exemple le cas du CEDRE (Centre de documentation, de recherche
et d'expérimentations sur les pollutions accidentelles des eaux). Expert en
pollutions accidentelles des eaux, le CEDRE rayonne en effet en France et
a l'international depuis plus de quarante ans. Créé en 1978, I'établissement
ceuvre en faveur de la lutte contre ces pollutions accidentelles des milieux
aquatiques (marins et terrestres) et contribue a renforcer le dispositif
d'intervention francais. Responsable au niveau national, dela documentation,
de la recherche et des expérimentations relatives aux produits polluants,
a leurs effets et aux méthodes et moyens spécialisés nécessaires pour
les combattre, ses capacités de conseil et d'expertise sont fréquemment
sollicitées de par le monde.

Parmi ces fonctions présentes sur le port et a rayonnement métropolitain,
peut étre mentionnée également, I'Agence frangaise pour la biodiversité,
établissement public del'Etat, rattaché au ministére dela Transition écologique
etsolidaire(crééau lerjanvier 2017 parlaloipourlareconquétedelabiodiversité,
de la nature et des paysages). Elle poursuit les missions de protection du
milieu marin, portée initialement par I'Agence des aires marines protégées.

Le territoire portuaire se singularise aussi par la présence d'autres
equipements a vocations diverses, touristiques, culturelles, sportives, de
loisirs et a dimensions métropolitaines : par exemple les deux ports de
plaisance du Moulin Blanc et du Chateau qui I'encadrent sur ses flancs
Est et Ouest, respectivement complétés du Musée National de la Marine et
d'Océanopolis. En outre et sans rechercher I'exhaustivité, des équipements
tels que le Pole France Voile, spécialisé en voile olympique ; la Caréne, scéne
brestoise des musiques actuelles, ou le Fourneau, Centre national des Arts
de la rue attestent également de l'inclination métropolitaine du port,

Enfin, le port ce sont aussi et avant tout des navires, parmi lesquels certains
emblématiques, qui contribuent au rayonnement de la Cité du Ponant :
I'Abeille Bourbon, la Recouvrance, sans oublier des navires de recherche
oceancgraphique tels que le Pourguoi Pas ?

ENJEUX

Maintien et developpement de la fonction meétropolitaine portuaire
Opportunité dimplantation de fonctions additionnelles (Brexit...)
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Un port polyvalent, rayonnant en Bretagne

UNE DIVERSITE D'ACTIVITES PLUTOT RARE ...

La polyvalence portuaire brestoise est plutot inédite en Bretagne, ol les
différents ports ont généralement suivi une trajectoire de spécialisation. Les
ports de Concarneau et de Lorient par exemple, sont largement dépendants
des activités de la péche et de la petite réparation navale. Les ports de Saint-
Malo, de Saint-Brieuc ou encore de Roscoff sont aussi respectivement et
intimement liés a leurs activités de commerce ou de liaisons maritimes
(ferries). Pour sa part, la place portuaire de Brest se distingue en ce qu'elle
accueille toutes les marines, qu'elles soient militaires ou civiles.

... CONFORTEE PAR LAVENEMENT DU CONTENEUR

Le portde Brestest le seul a proposerun trafic conteneurisé en Bretagne. Initié
a partir de la fin des années 1990, a la faveur en particulier du développement
du trafic du poulet congelé, le trafic conteneurs a été progressivement
conforté par la mise en place de dessertes feeder réquliéres, encouragées par
les conditions d'accessibilité nautiques favorahles, offertes par le port et la
présence d'infrastructures et d'égquipements adaptés. Le dimensionnement
en superficie du terminal brestois permet en effet de traiter en théorie, jusqu'a
100.000 EVP (conteneurs équivalent vingt pieds) par an. Pour un territoire tel
que la Bretagne, la connexion aux flux maritimes conteneurisés contribue a
la compétitivité de ses acteurs économiques. Fiabilité et souplesse inscrivent
étroitement le transport par conteneurs dans l'organisation des chaines
logistiques et en font de fait, un vecteur trés direct de la mondialisation de
I'économie.

Amorcé en 1998, la création du trafic conteneurisé a Brest a eu un impact a
la baisse sur l'activité des entrepéts frigorifiques (EFB). Cependant, a I'heure
actuelle, en raison méme de la chute des trafics de volaille surgelée qui
les avaient propulsé, le volume d'EVP tend a baisser. De surcroit, les flux
de conteneurs demeurent trés déséquilibrés, en faveur des exportations.

(RDEUPS

UN PORT SIGNIFICATIF EN BRETAGNE

Les ports sontnombreuy en Bretagne et l'opinion populaire en vertu delaquelle
les marchandises y rentreraient (ou en sortiraient) de toutes parts demeure
tenace. Le port de Brest y occupe néanmoins une position significative. En
2016, il a échangé 2,6 millions de tonnes de marchandises et enregistré une
haussedutransitdemarchandises, apréstroisannéesdebaisseconsécutives.
Cette augmentation des volumes au cours de I'exercice 2016 s'explique d'une
part, par le développement du trafic de pétrole raffiné ; d'autre part, par les
trafics de vracs solides et liquides, de soja et de colza (Biinge), mais aussi
par l'exportation de la poudre de lait en conteneurs (Synutra), et la montée
en puissance de la filiere « ferraille » (Guyot environnement et les Recycleurs
Bretons).

La structure du trafic se caractérise a Brest par une prédominance des
importations (aliments pour le bétail et produits pétroliers en particulier) qui
représentent 80 % du tonnage portuaire global.

En comparaison, le trafic s'établit a2 2,2 millions de tonnes pour le port de
Lorient et autour de 900.000 tonnes pour celui de Saint-Malo.

DES SERVICES FACILITATEURS

Autorité portuaire, Douanes, services vétérinaires et phytosanitaires : les
administrations et acteurs publics portuaires brestois sont désormais liés
par un méme systéme informatisé, permettant de répondre aux exigences
de fluidité, de sécurité, et de tragabilité (suivis logistique, administratif,
commercial et douanier) de la marchandise transitant par la plateforme
logistique portuaire.

Mis en place dans les ports bretons en fin d'année 2015, le Cargo Community
System AP+ (notamment opérationnel & Marseille, au Havre, ou @ Nantes-
Saint-Nazaire) est un guichet unique qui permet de connecter l'ensemble
des opérateurs portuaires publics et prives. Interfacé avec les systemes
informatiques privés des entreprises (agents maritimes, armateurs,
transitaires, etc.), l'outil permet de suivre en temps réel, les prévisions,
annonces, réalisations, contréles du passage des marchandises a I'import ou
a l'export. Centralisant les flux physiques, administratifs et douaniers de la
marchandise, il facilite les démarches auprés des autorités administratives,
tant a l'entrée qu'a la sortie du port, prenant notamment en charge les
formalités européennes et internationales.

ENJEUX
Consolidation de la polyvalence portuaire
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bien intéaré au réseau europaen du ransport maritime et peut
se tarquer, via les principaux hubs qu'ils desservent, d'etre en lien
aver plus de 350 places portuaires de par le monde, permetiant
ansi aux acteurs de son hinterland, I'ac:

tant a I'exportation qu'a 'importation.

25 & autant de marches

UN PORT SECONDAIRE ALIMENTE PAR DES SERVICES DE FEEDERING

Port de commerce secondaire a I'échelle nationale et européenne, Brest
est alimenté par des services de desserte feedering, mettant en ceuvre des
navires plus petits que les porte-conteneurs géants, qui relient directement
les grandes places portuaires mondiales, Le port est connecté aux principaux
hubs européens via les principales compagnies d'armement (CMA-CGM,
Maersk, MSC, BG Freight) et le conteneur, La bonne qualité des infrastructures,
la présence de nombreux services portuaires, marqués par la cohabitation
de fonctions commerciale et productive, participent de I'attractivité du port
de Brest auprés des armateurs. Des lignes régulieres sont proposées a
travers les feeders mais aussi via le tramping (transport a la demande). Elles
permettent une connexion plus directe pour certaines destinations.

DE NOMBREUSES CONNEXION DIRECTES

Le quart des échanges du port de Brest est réalisé avec les autres ports
francais. End'autres termes, 75 % du trafic portuaire relevent de l'international.
Par exemple, en 2016, du transhordement de conteneurs a été réalisé avec
le Royaume-Uni a destination notamment de I'Arabie Saoudite et du Proche
Orient. Les importations de graines de soja, en provenance du port de la
Mouvelle Orléans, contribuent & placer les Etats-Unis au deuxiéme rang des
pays échangeant avec Brest (241.930 tonnes). Classés au troisieme rang,
les échanges avec la Russie correspondent a l'importation de produits
pétroliers (232.868 tonnes) en provenance des ports de Primorsk, Saint-
Pétersbourg et Vyborg. Les échanges avec la Lettonie (ports de Liepaja,
Riga et Ventspils) concernent pour leur part, des tourteaux de tournesol et
limportation de gasoil. Viennent ensuite les échanges avec : les Pays-Bas
(importations de produits pétroliers, de tourteaux, d'huiles de palme et de
soja) ;I'Espagne (importations de graines de soja en provenance des Canaries
et d'exportations d'huile de soja vers Bilbao et Vigo) ; le Brésil (importations
de graines de soja via le port de Santarem) ; le Canada (graines de soja), etc.

(RDEUPS

Un port secondaire connecté au monde

UNE AUTOROUTE DE LA MER EN PROJET

En outre, le projet d'autoroute de la mer entre la Bretagne, le Royaume-
Uni et le Portugal a été officiellement lancé en octobre 2015 (lors des
rencontres Safer Seas et la conférence sur la stratégie maritime Atlantique).
Baptisé Atlantis (Atlantic intermodal services), ce projet a été retenu
par la Commission européenne, dans le cadre du programme CEF-MoS
(Connecting Eurape Facility - Motorways of the Sea). Il ambitionne la mise en
place pérenne de nouveaux services d'autoroute de la mer destinés a relier
les ports et hinterlands de Brest, Liverpool et Leixoes, via un réseau unifié
de transport multimodal, réunissant I'ensemble des acteurs (investisseurs,
ports, armateurs, partenaires). Basé sur un modele économique innovant,
des instruments financiers et outils informatiques dédiés, le projet Atlantis
s'inscrit dans la lignée des stratégies portuaires régionale et nationale, en
développant une offre de transport, privilégiant la massification et le report
modal pour relier la Bretagne aux hinterlands de Liverpool et Porto,

ENJEUX
Frequence et fiahilité des connexions avec les hubs europeens.

TRAFIC MARGHANDISE 2016

TRAFIC MARCHANDISE CONTENEURISEE (Tare exclue) 2016

PORT DE BREST

2,6 millions de tonnes (M.T)
de marchandise

oA oo
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Un port péninsulaire / un hinterland aréolaire

Lhinterland pourrait étre schematiquement defini comme
etant l'espace géographigue qu'un port approvisionne et qui
l'alimente, son aire d'influence et d'attraction économique en
quelque sorte. Cette notion est toutefois a nuancer : I'hinterland
est & géomeétrie variable en fonction des types de trafics, et
son extension plus ou moins grande relativernent a la valeur
des marchandises traitées. C'est la cas de Brest.

DES HINTERLANDS VARIABLES SELON LES TRAFICS

Le triptyque proposé par le géographe frangais André Vigarié dans les années
1960, place le port en position d'interface physique et organisationnelle a
lintérieur d'un écosystéme économigue et marchand, entre un avant-pays :
le foreland, et un arriére-pays : I'hinterland.

Au-dela de la notion schématique d'aire d'influence, I'analyse de I'hinterland
recouvre suivant les types de trafics, des périmétres variables. Ainsi, des
ports voisins sont fréquemment complémentaires et ne seront concurrents
que pour certains types de marchandises. Les modalités de transport et les
conditions d'intermodalité interviennent également. Par exemple, les ports
de Lorient et de Saint-Malo n'ont pas de trafic de conteneurs a la différence
de Brest. Par ailleurs, la taille d'un hinterland est aussi fonction croissante de
la valeur des marchandises : son périmétre sera trés réduit pour les produits
de faible valeur ; il pourra étre nettement plus étendu pour les biens a forte
valeur ajoutée.

Uhinterland du port de Brest illustre bien ces particularités au travers d'une
configuration de type globalement aréolaire.

En ce qui concerne les produits pétroliers, son aire de chalandise est limitée
par celles des dépédts de Lorient et de Vern-sur-Seiche (llle-et-Vilaine). Elle
carrespond a une grande partie du Finistére (jusqu'a Quimper) et s'étend a la
frange occidentale des Cotes d'Armor.

S'agissant de la filiere agroalimentaire utilisatrice du port de Brest : elle se
situe essentiellement dans les limites finistériennes, a commencer bien
évidemment, par Biinge implanté sur le port de Brest. ¥ sont également
recensés les industriels : Doux (Chateaulin, Quimper, Plouray), la Sill
(Plouvien), Synutra (Carhaix), Triskalia (Landerneau), Bretagne Viandes
Distribution (Quimper), etc. Concernant le trafic de I'aliment pour le bétail,
I'hinterland est relativement étendu, couvrant la quasi-totalité de la région
Bretagne et s'étendant aux départements de la Manche et de la Mayenne.

(RDEUP=

LA PARTICULARITE DU CONTENEUR

L'analyse du positionnement portuaire de Brest en matiére de transport
conteneurisé implique la prise en compte des nombreux facteurs qui
déterminent le schéma de décision. Ainsi, bien gue le colt constitue un
élément important, il s'intégre a l'instar d'autres points décisifs a I'intérieur
d'une chaine complexe entre par exemple, l'usine de I'exportateur et la
livraison chez l'importateur.

Le conteneur peut passer par un pré-acheminement vers un port de feedering
tel que celui de Brest, un acheminement maritime par feeder vers un hub (le
plus souvent Le Havre mais aussi Anvers ou Rotterdam). Il peut aussi faire
l'objet d'un transport direct par voie terrestre vers ce hub. Le temps (transit
time), la fiabilité de la ligne et la fréquence sont également des éléments
déterminants du choix final.

Le port de Brest a parfois pu pétir de faiblesses en termes de fiabilité, en
raison de suppressions inopinées de I'escale brestoise par certains feeders.
La montée en puissance annoncée de l'entreprise Synutra a Carhaix, dont
la production de poudre de lait est exportée en Chine via le port de Brest,
pourrait participer au gain d'attractivité du port auprés des armateurs et
contribuer ce faisant, & consoclider I'escale brestoise.

LA REPARATION NAVALE, UN AUTRE TYPE DE RAYONNEMENT

La grande réparation navale ne reléve pas a proprement parler de la
notion d'hinterland, mais plutot de celle de positionnement industriel. Bien
que le nombre de navires ait augmenté de 24% entre 2000 et 2015 et ne
cesse de croitre, la concurrence est mondiale s'agissant de cette filiére, et
particulierement forte avec les chantiers d'Europe de |'Est et asiatiques, tant
pourlamaintenance que pourdes opérations plus lourdes de refit parexemple.
Elle s'exerce également avec les chantiers espagnols ou portugais. Dés
lors, la cible privilégiée de clientéle pour Brest est celle des navires coliteux,
complexes et technigues, pour lesquels le choix du chantier fait intervenir
les garanties de compétences et de qualité des prestations aux cotés des
notions de colt. C'est notamment le cas des shuttle tankers, méthaniers,
car-carriers, ou des navires de croisiéres. Brest fait valoir dans ce domaine,
la structuration de sa filiére, apte a fournir un service de qualité & 'ensemble
des navires qui transitent par son port.

ENJEUX
Consolidation et extension des hinterlands
Qualite des reseaux de transport terrestre et massification des trafics.
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Matieres premieres pour l'alimentation animale : quel avenir ?

Les matieres premiéres pour l'alimentation animale (MPA)
constituent 'un des plus gros trafics du port de Brest. Ason plus
haut niveau, c'est-a-dire en 2011 et 2012, le trafic approchait le
million de tonnes. Lactivité a depuis recule, méme si le port de
Brest a connu par rapport aux trois exercices précedents, une
annee 2016 satisfaisante avec environ 900.000 tonnes operees.

Ce regain de trafic, le port le doit au soja et par conséquent a I'entreprise
Bunge, qui figure parmi les piliers mondiaux dans le domaine du négoce et
de la transformation des matiéres premiéres agricoles, notamment destinées
a lalimentation animale, avec Archer, Daniels Midland, Louis Dreyfus
commodities et Cargill, a qui elle a racheté I'usine de Brest en 2016,

En 2013, le soja générait un trafic annuel d'environ 400.000 tonnes, conforme
a la moyenne. En 2016, il avoisinait les 800.000 tonnes. Avant sa vente par
Cargill a Bunge, 'usine de trituration de Brest a bénéficié d'une montée en
charge de sa capacité de production, expliquant cette hausse des trafics. Elle
fournit aujourd'hui 90 % des besoins des usines d'aliments de I'hinterland.

En dépit de ce sursaut des trafics (936,000 tonnes en 2016 contre 825.000
tonnes en 2015), Bunge pose un regard plutdt pessimiste sur l'avenir de la
filiere localement au regard de l'actualité. Les MPA sont étroitement liées aux
industries de la viande et de la volaille, qui subissent durement la concurrence
étrangére. Les difficultés du Groupe Doux illustrent I'enlisement de l'industrie
bretonne face a la concurrence brésilienne, d'autant plus que la perfusion
financiére de la Politique Agricole Commune, qui permettait jusqu'a présent
aux eleveurs frangais de maintenir une certaine compétitivite, se dilue
progressivement au profit d'autres territoires et d'autres priorités.

L'entreprise Bunge est également menacée par la surproduction de céréales.
La Russie et I'Ukraine, par exemple, fournissent énormement de Colza, ce qui
entraine progressivement une chute des prix. Les MPA, de maniere générale,
dégagent une valeur ajoutée bien moindre qu'auparavant. Il y a trente ans,
un boisseau de mais s'échangeait contre un baril de pétrole. Aujourd'hui, il en
faut 200. Bilan, le port de Brest gagne en trafics mais tend dangereusement
vers une dépendance au trafic de graines de soja et vers une dépendance a
Bunge. Les autres trafics (colza, tournesol, palmistes, phosphates, etc.), qui
constituaient encore plus d'un tiers du total des MPA il y a quelques années,
représentent moins de 10 % des trafics aujourd’hui.

(RDEUPS

Le port et 'hinterland brestois se spécialisent malgré eux. Ils doivent faire
face a un contexte agro-alimentaire précaire, et il est a I'heure actuelle difficile
de percevoir des signaux clairs sur l'avenir de I'ensemble de la filiere agro-
alimentaire bretonne.

La Bretagne, mais aussi la France, se repositionnent sur une agriculture plus
raisonnée, plus qualitative, cherchant a renouer le lien entre le producteur
et le consommateur, tandis que le déploiement des circuits courts offre de
nouveaux débouchés et atteste d'un savoir-faire francais en la matiére. Afin
de se démarquer de la concurrence dont elle souffre, la filiére bretonne doit
s'appuyersurcesnouvellesperspectives. Cependant,cettemaniérerenouvelée
de produire est antinomique avec la logigue productiviste et ne favoriserait pas
l'importation de soja. De surcroit, au regard de 'enjeu portuaire, ce créneau
a forte valeur ajoutée est pour le moment, principalement destiné au marché
national (approvisionné par la route) et non pas au marché international
(potentiellement acheminé par voie maritime). Cependant, l'augmentation de
la consommation de poulet standard en France, notamment sur le marché
de la restauration hors domicile (RHD), présente des opportunités pour les
producteurs frangais. En effet, ce marche est a ce jour satisfait en trés grande
majorité par l'importation. Un repositionnement sur ce segment comme le
souhaite la société Yer Breizh, créée pour regrouper la filiére amont de 'ex
groupe Doux (et qui compte dans son capital, la région Bretagne, les groupes
LDC, Almunajem et les coopératives Terrena et Triskalia) nécessiterait entre
autres, l'import de soja.

Matieres premieres pour l'alimentation animale (MPA)

Opportunités Menaces

Des produits de substitution pour les matieres
premiéres destinées & Falimentation animale :
micro-algues, ete.

Lavénement d'une agriculiure raisonnée
moins demandeuse en MPA,

Nombre d'emplois

Entreprises Effectifs
BUNGE 47
TOTAL AT

ENJEUX
Adaptation par l'innovation de la filiere des MPA
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Une diversité agro-alimentaire en voie de conteneurisation

Les trafics conventionnels, c'est-a-dire hors vracs et conteneurs,
sontamenés aseréduiredeplusenplus, dufaitdelaprogression
du trafic conteneurisé. Les produits agro-alimentaires tels que
la viande congelée, la poudre de lait, les semences de pommes
de terre ou le beurre congelé, sont reportés sur le conteneur, de
telle sorte que le trafic conventionnel qui pesait aux alentours
de 80.000 tonnes en 2007 ne représente plus qu'une dizaine
de milliers de tonnes aujourd’hui.

LE POULET ET LAVENEMENT DU CONTENEUR

Longtemps positionné sur le trafic en vracs, le port de Brest a évolué a la fin
des années 1990. Lentreprise Doux en fut la principale responsable. Cette
société créée a Port-Launay dans les années 1950, est devenue au fil des
décennies le leader eurapéen de la volaille, et surtout le premier exportateur,
Son credo : le poulet & bas prix pour le consommateur. Bien que le marché
frangais fut imperméahle au positionnement de |'entreprise, en revanche les
marchés émergents lui ont offert de nombreux débaucheés. C'est le cas des
pays du Moyen-Orient, notamment au lendemain des chocs pétroliers, et
alors que I'Union Européenne participait au financement des exportations.
C'est donc ce mastodonte agro-industriel du pays de Brest qui a fait émerger e
trafic de conteneurs par le port de Brest (Cf. planches pages 104-105 et 112-113).

LA POUDRE DE LAIT : UN NOUVEAU TRAFIC ?

Les produits laitiers ont connu un regain a I'exportation en 2017. Limplantation
del'usine Synutra de poudre de lait a Carhaix-Plouguer (dontilest prévu qu'elle
approvisionnelemarché chinois parl'intermédiaire du port de Brest), constitue
en effet une locomotive pour ce type de produits. Cependant, la poudre de
lait n'est pas la seule marchandise porteuse : le fromage et le beurre ont
également trouve recemment des marchés en Algérie et en Italie notamment.

Lusine Synutra a été inaugurée en 2016. D'une superficie de 38.000m?,
c'est 'une des plus importantes d'Europe. Représentant un investissement
de 170 millions d'euros, elle est congue pour traiter a terme, lorsqu'elle
fonctionnera a plein régime, prés de 290 millions de litres de lait, qui lui
seront fournis par la société coopérative Sodiaal, premiére coopérative
laitiére francaise. Cette derniére est aujourd'hui entrée en discussions avec
lI'entreprise chinoise, pour étudier la reprise de l'usine de Carhaix (en raison de
lirrespect par Synutra des termes de son contrat commercial avec Sodiaal).

(RDEUPS

industriels locaux voire nationaux tels que Laita, Sill, Lactalis, mais aussi
Sodiaal.

LES SEMENCES DE POMMES DE TERRE )

Les principaux acteurs locaux sont Germicopa, Gopex et Elorn Plants. Le
premier, Germicopa est situé a Quimper et produit 80,000 tonnes de semences
de pommes de terre par an. 50 % sont destinés aux marchés étrangers
(principalement en Afrique et a Cuba), ainsi qu'au Portugal tandis que l'autre
moitié irrigue le marché frangais.

Le deuxieme, Gopex est basé a Brest et produit 25.000 tonnes par an. Il
réalise quasiment I'essentiel de ses ventes a I'étranger, majoritairement en
Afrique du Nord et au Moyen-Orient. Ce trafic est historiguement réalisé
en conventionnel, mais il se reporte de plus en plus vers le conteneur, qui
présente I'avantage d'étre environ 20 % moins colteux,

Elorn Plants, le troisiéme acteur de la filiere produit quant a lui 20.000 tonnes
de semences par an.

La semence de pomme de terre offre une valeur ajoutée trés modeste.
Par conséquent, une variation marginale du prix impacte profondément la
compétitivité du produit : le prix du carburant, le colt du fret de maniere
générale, un phénomeéne de surproduction, lavariation du cours des monnaies
ou encore la dégradation de la situation diplomatique des pays importateurs,
sont autant de variables susceptibles d'altérer le marché et dimpacter les
producteurs bretons.

Agro-alimentaire : opportunites / menaces

Opportunités Menaces

* [nvestissements étrangers.

+ Exportation de lait infantile.

* Reconguéte par les acteurs francais du
segment du poulet standard, desting &
la RHD (Restauration Hors Domicile) et &
lindustrie agro-alimentaire.

* Instabilité géopolitigue.
= Saturation du marcheé de la volaille standard.
+ Volatilité des investissements étrangers.

ENJEUX
Massification des exportations de la filiere via le port de Brest

BREST PORT 2040
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Hydrocarbures : une filiere fortement rémunératrice, et demain ?

Limportation de produits hydrocarbures liquides ou gazeux
constitue I'un des socles de trafic du port de commerce de
Brest, en provenance de divers harizons : le gazoil provient
de Russie et des Etats-Unis, l'essence arrive de Donges et
de Rouen ainsi que des Pays-Bas, tandis que le trafic de gaz
intervient exclusivement depuis le Royaume Uni.

UNE TENDANCE BAISSIERE

La tendance générale de la filiere hydrocarbures liquides et gazeux est plutot
orientée a la baisse (en diminution d'environ 100.000 tonnes entre 2007
et 2016), en notant toutefois des années de rebond (2010, 2013 et 2016). A
l'intérieur de cette tendance, les trafics de produits pétroliers sont en recul,
alors que ceux des gaz liquéfiés parviennent & se stahiliser.

Pour leur part, les agrocarburants se sont progressivement développés
depuis 2009, pour générer quelques dizaines de milliers de tonnes par an.
Par ailleurs, l'avitaillement a trouvé un positionnement dans les trafics, mais
reste en marge de I'ensemble des flux.

UN POTENTIEL DE DEVELOPPEMENT LIMITE

Le potentiel de développement de ces trafics s'avére trés limité a Brest. Il est
soumis a la concurrence des dépots de Lorient, Donges et Vern-sur-Seiche.
Laire de chalandise brestoise est donc contrainte au Finistére nord et a une
partie des Cétes d'Armor.

Par ailleurs, le dépot brestois Stockbrest est détenu par le groupe Rubis,
dont I'activité est spécialisée dans le stockage des hydrocarbures. Les
autres dépots bretons sont en revanche liés a des industriels du pétrole, qui
intégrent la filiere, de la production a la distribution. Lintérét de ces grands
acteurs pétroliers, tels qu'Esso et Total, est donc de privilégier leurs propres
dépats, plutot que les stockistes indépendants tel que Stockbrest.

Les opportunités de croissance pour Brest sont limitées (approvisionnement
en carburant-jet de I'aéroport de Brest-Bretagne) et seule une diminution de
I'offre de stockage en Bretagne pourrait permettre une augmentation du trafic.

LA QUESTION DE LAVENIR DES HYDROCARBURES

La production mondiale de pétrole conventionnel, qui représente prés des
3/4 de la production totale de pétrole, a franchi un pic en 2008, en atteignant
le volume 69 millions de barils par jour. Elle a décliné depuis (en confirmant

(RDEUP=

d'ailleurs, I'évolution prévisionnelle qui était annoncée dés le fin des années
1990), de telle sorte qu'il est aujourd'hui usuellement admis de dater le pic de
pétrole conventionnel & I'année 2008. De méme qu'est admis I'épuisement a
moyenne échéance des réserves de pétrole. Sur ce point, les avis divergent
sur le nombre de décennies, mais semblent s’accorder sur I'horizon 2050,
dés lors qu'est intégré le facteur déterminant du taux de retour énergétique
(ou EROEI pour Energy Returned On Energy Invested). En outre, la récente
prise de position de la Bangue mondiale, annongant a l'occasion du One
Planet Summit, la cessation aprés 2019 de ses financements de programmes
d'exploitation d'hydrocarbures, confirme elle aussi la pertinence sinon la
nécessité, d'un questionnement sur l'avenir des hydrocarbures (sans méme
evoquer dans le méme ordre d'idée, la déclaration de la France d'acter la fin
de l'exploration et de I'exploitation des hydrocarbures d'ici 2040).

Bien que ces initiatives ne reflétent pas la réalité d'un secteur qui continue de
prospérer a court et moyen terme (émergence de nouveaux pays producteurs,
notammenten Afrique, intensificationdel'extraction pétroliereenmer),chacun
mesure aujourd'hui l'urgence d'accélérer la transition énergétique pour lutter
contre le déreglement climatique et pallier la fin des ressources fossiles,
en soutenant notamment l'essor des énergies renouvelables, dont atteste
I'aménagement du polder au voisinage immédiat du dépat pétrolier brestois.

Hydrocarbures : opportunités / menaces

Opportunités Menaces
+ Positionnement sur les agrocarburants de
troisiéme génération (micro-algues),
« Approvisionnement en carburant-jet de
I'aéroport de Brest-Bretagne.

Nombre d'emplois

Baisse progressive de la consommation de
carburants.

Entreprises Effectifs
PRIMAGAZ 19
STOCKBREST 10
TOTAL 29

ENJEUX
Adaptation des equipements (court terme).
Positionnement sur les nouvelles formes d'energies

BREST PORT 2040
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Reparation navale : nombre d'emplois

Entreprise Nombre d'emplois
DAMEN SHIPREPAIR BREST 178
NAVTIS 173
SHEF 144
ENDEL 110
Ferrol SOBEC 50
Santander SUD MOTEURS ATLANTIQUE 19
CHANTIER DU GUIP 19
CIB 15
SLPN 13
G2 13
METALFORM 11
BHR 3
TOTAL T48

Source : ADEUPa Brest-Bretagne




La réparation navale face a la concurrence internationale

UNE ACTIVITE PAR ESSENCE CYCLIQUE

Il importe moins de trancher le débat brestois récurrent quant au
« surdimensionnement » ou & la « sous-exploitation » des infrastructures
et de l'outillage dédiés a la RN (réparation navale) que de reconnaitre
objectivement d'une part : le savoir-faire local (sans méme considérer Naval
Group dans le domaine militaire, la réparation navale couvre un large spectre
d'activités a Brest, et un grand nombre de compétences, notamment réunies
au sein du cluster Bretagne Pdle Naval) ; d'autre part : le caractére par essence
cycliqgue de cette activité, tributaire d'une forte volatilité des commandes :
mondialisée, la RN dépend de I'état global de I'économie maritime et éprouve
ses soubresauts (en 2009, le volume d'activité de RN a enregistré un recul de
25% en moyenne au niveau mondial).

Le fait est néanmoins que les installations de réparation navale brestoises
sont impressionnantes et réputées d'un trés bon niveau : trois formes de
radoub civiles : une de 225 x 33 métres (forme n®1, rénovée en 2008), une
de 338 x 55 métres (forme n*2) et une de 420 x 80 métres (forme n*3).
Celles-ci sont entierement équipées : systémes de pompage, levage, halage,
alimentation en fluides : électrique, air comprimé, eau douce. La forme n*3
dispose en outre, d'un éguipement de cooling pour les navires dotés de
systemes frigorifiques. Le chantier de réparation navale dispose également
de quais de réparation (quais n*1 et n'4).

En outre, une station de déballastage recoit et traite les eaux de cales des
navires pétroliers (résidus hydrocarbures). Elle est autorisée a recevoir des
slops dont le point éclair est supérieur a 23*C. Un systéme de conteneur dédié
est & I'étude par la CCIMBO, afin d'améliorer la compétitivité de ce service
rare, qui constituerait un motif supplémentaire d'arrét pour certains navires,
avec retombées potentielles pour les autres services proposés par le port.

Il convient de distinguer la grande réparation navale autour des formes n°2 et
n*3 utilisées par Damen et la petite réparation navale (forme n*1 notamment).

(RDEUPS

GRANDE REPARATION NAVALE

Le port travaille en étroite collaboration avec Damen Shiprepair (Pays-Bas),
notamment sur les formes n*2 et n*3, contractualisées 260 jours par an. La
société Damen dispose d'une notoriété mondiale et propose a Brest une
offre de réparation et de transformation navales pour des bateaux de toutes
tailles, avec des compétences particuliéres sur les navires complexes. La
société y emploie 178 salariés et recourt a un nombre éleve de sous-traitants
locaux. Damen Shiprepair est titulaire de I'exclusivité d'utilisation des formes
de radoub n°2 et n*3, des quais et des outils qui s'y rapportent. Lentreprise a
fait le choix de ne pas intervenir sur les navires militaires a Brest.

Le site de Brest bénéficie d'un avantage géographique : implanté a proximité
d'une route maritime majeure, et d'une position dite de « station-service ».
Néanmoins, la vive concurrence mondiale, exacerbée par I'hétérogénéité des
colits et conditions sociales des travailleurs, conduisent le chantier brestois a
se spécialiser dans les navires plutét techniques, notamment les méthaniers
et shuttle tankers, mais aussi les paquebots. Cet avantage comparatif
reste toutefois trés fragile avec la montée en compétence des chantiers
concurrents. Cependant, les évolutions en cours en matiére de maintien en
condition opérationnelle (MCO) des navires militaires pourraient prendre
la forme d'un transfert de la régie vers des contrats avec des entreprises
privées. Cela pourrait constituer un volume significatif de commandes pour
les chantiers disposant de la technicité requise.

PETITE REPARATION NAVALE

A I'heure actuelle, I'offre pour la petite réparation navale reste limitée. Un
potentiel est cependant identifié sur les « petits » navires de la base navale
(une centaine environ), sur les vedettes de la gendarmerie et des Douanes,
sur les navires a passagers de desserte insulaire, etc. Le projet d'élévateur
a bateaux et d'aire de petite réparation navale, actuellement & I'étude,
ambitionne de metire a profit de ce potentiel brestois. Par ailleurs, le chantier
du Guip dispose d'un savoir-faire et d'une renommée internationale sur le
segment de la charpente navale traditionnelle et des bateaux du patrimoine.

ENJEUX

Regulation d'une activite, par essence cyclique.

Maintien d'une offre compétitive.

Structuration de la filiere de petite réparation navale;
Synergies réparation navale / énergies marines renouvelables.

BREST PORT 2040
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Seul port breton equipe pour le trafic conteneurisé, Brest est
desservi par les principales compagnies maritimes et dispose
en la matiere, d'infrastructures et d'espaces correctement
dimensionnesquiluipermettentd'envisagerundeveloppement
significatif de cette filiere.

LES FEEDERS PRESENTS A BREST

En 1997, le groupe agro-alimentaire Doux contractualise avec la compagnie
maritime Maersk Line pour I'exportation par conteneurs de ses poulets. Tilly-
Sabco, autre industriel local de la volaille, adopte la méme voie peu de temps
aprés. Au cours des années suivantes, les appels d'offres successifs passés
par le groupe Doux auprés des armateurs, conduiront au changement des
titulaires du marché : de Maersk Line & MSC, puis a CMA-CGM. Toutefois,
avec ou sans le marché du groupe Douy, les trois armateurs feront le choix
de maintenir une offre feeder a Brest.

Depuis la fin des années 1990, la conteneurisation a beaucoup progressé
entrainant dans le méme temps, la diminution des trafics conventionnels.
Désormais de nombreux chargeurs de l'ouest breton privilégient le conteneur
pour leurs exportations. Depuis 2016 et la mise en service a Carhaix de
l'usine Synutra (entreprise chinoise produisant de la poudre de lait infantile
a destination du marché chinois) la gamme des produits exportés par
conteneurs s'est encore élargie. A I'heure actuelle, Maersk Line et CMA-CGM
sont titulaires du contrat Synutra,

LES FLUX CONTENEURISES

En 2018, trois lignes régulieres desservent Brest en conteneurs (Maersk
Line, MSC et CMA-CGM). Il convient d'y ajouter BG Freight (sous-traitant de
Maersk et de CMA-CGM). Brest est connecté aux principaux hubs européens
parmi lesquels figurent Rotterdam (CMA-CGM et Maersk Line), Anvers (MSC)
et Le Havre. En ce qui concerne le conteneur, 'hinterland brestois couvre
le Finistére et une partie des Cotes d'Armor, voire du Morbihan. Au total, le
trafic conteneurs correspond & un peu plus de 40.000 EVP (équivalent vingt
pieds), soit 373.000 tonnes, avec une tendance a la baisse qui s'est amorcée
en 2013. La viande congelée reste le premier poste devant les « divers »,
les grumes de bois, la poudre de lait et les semences de pommes de terre.
Les grumes bretonnes, qui ont connu un fort niveau d'activité (exportation
vers la Chine), devraient cependant progressivement décliner au cours des
prochaines années en raison de I'épuisement de la ressource,

(RDEUP=

Brest, le port breton du conteneur

ATOUTS / FAIBLESSES DE LA FILIERE

Bien que la présence de plusieurs armateurs de premier plan témoigne
du potentiel d'une desserte feeder a Brest, il n'en demeure pas moins
que I'équilibre d'exploitation y reste fragile, et que la filiere conteneurisée
¥ rencontre encore, un certain nombre de freins. En premier lieu, celui du
déséquilibre des trafics qui pose un probléme structurel au port de Brest :
90 % du trafic est réalise a I'export. |l est doncimpératif d'importer des « boites
vides ». Ces frais sans recettes pénalisent le port en terme de prix. Une
autre caractéristique, en relation avec ce déséquilibre structurel, concerne le
transit-time. Bien que le transit-time pour les exportations soit intéressant,
car le feeder rejoint le hub immédiatement aprés son escale brestoise, en
revanche, le transit-time a l'import est a l'inverse, beaucoup plus long dans
la mesure ol le porte-conteneur escale dans d'autres ports avant Brest. Par
ailleurs, la fiabilité du service peut étre aléatoire. Brest étant en fin de chaine,
il arrive que les armateurs y suppriment I'escale pour compenser un retard
accumulé lors des dessertes précédentes, a plus forte raison lorsque les
conditions météorologiques sont dégradées a la pointe du Finistére, Bien
évidemment, ceci impacte négativement I'appréciation de la desserte du port
et nuit & son attractivité auprés de ses utilisateurs, qu'ils soient effectifs ou
potentiels.

Conteneurs : opportunités / menaces

Opportunités Menaces
+ Maobiliser le potentiel des chargeurs présents dans l'hinterland ;  + Perie potentielle de gros
En faire des ulilisateurs du port. chargeurs tels que Doux.
+ Fournir une liaison rapide et fiable vers les hubs du Havre, * Pour e bois ; risque
d'Anvers et de Rotterdam (la mise en place d'un feeder d'épuisement de la filibre
indépendant pourrait répondre & cet objectif principal, tout en régionale,

contribuant & réduire le transit-time). « Retrait des compagnies
+ Mettre en place un systéme économigue en lien avec d'autres feeder.

ports pour faire venir des conteneurs vides (problématique des

« boites vides ») et ainsi baisser le colt de revient du transport.
+ Pesitionnement de conteneurs de qualité pour favoriser le

transport de marchandises et de biens & forte valeur ajoutée

(reefer, etc).

ENJEUX
Compétitivité de l'offre proposée aux chargeurs (codt, temps).

Reequilibrage des trafics
Dessertes feeder

BREST PORT 2040
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Vracs solides non-agroalimentaires : un trafic composite

La catégorie des vracs solides non-agroalimentaires représente
en 2016 un trafic avoisinant les 400.000 tonnes, parmi
lesquelles des marchandises de natures diverses : matieres
premieres et matériaux tels que ciment, sable, ferraille, pierre.
Clinkers et copeaux de bois en firent partie par le passé, mais
ne sont plus presents aujourd'hui.

UNE MOITIE DE SABLE

En ce qui concerne les vracs solides non agro-alimentaires, le pic de trafic
enregistré au cours de ces dix derniéres années a été atteint en 2012 avec
prés de 600.000 tonnes traitées. En volume, sur les 400.000 tonnes annuelles
comptabilisées en moyenne, le sable représente a lui seul la moitié des trafics.
C'est en mer que ce sable est a présent exploité, les gisements terrestres
{carriéres, riviéres) étant épuisés ou en voie de I'étre. Le sable qui transite
par Brest provient des gisements de I'estuaire de la Loire et de la Charente
Maritime. Le groupe Lafarge, qui est 'opérateur présente sur le port de Brest,
vient d'obtenir un dreit d'exploitation pour les vingt prochaines années, ce
qui n'est pas le cas de tous les ports bretons o, en fonction des gisements,
l'activité d'extraction de sable peut faire 'objet de vives oppositions (ainsi
gu'en témoigne par exemple, celle relative a l'exploitation de la dune de
sable sous-marine de la baie de Lannion). Le marché est relativement
stable, représentant a Brest, environ 250,000 tonnes par an, et ne devrait pas
augmenter de maniére sensible. La ressource posséde une valeur ajoutée
relativement faible. Le colt de son transport est donc déterminant.

UNE MOITIE COMPOSITE

Avec 160.000 tonnes réalisées en 2017, la ferraille est le second poste a
I'intérieur de la catégorie du trafic des vracs solides non agro-alimentaires.
Celle-ci recéle en revanche des perspectives de progression (Cf. la double
page suivante consacrée & cette filiere).

Au troisiéme rang figure le ciment dont les trafics sont en baisse constante
depuis 2013. En 2007, ce trahc atteignait 100.000 tonnes. En 2016, ils
n'en génere plus gue quelgues dizaines de milliers. Ce recul significatif
s'explique notamment par la récession du secteur du batiment et des
travaux publics. Le marché frangais qui consommait 25 millions de tonnes
de ciment en 2007, n'en consommait plus que 17 millions en 2016. Toutefois,
les flux de ciment transitant par le port de Brest semblent pérennes.

(RDEUPS

Le groupe Lafarge, seul industriel positionné sur ce créneau y a confirme
son implantation, sans cependant entrevoir d'opportunités notables de
développement de ce trafic a Brest, au-dela d'un seuil envisagé a 120.000
tonnes par an. Par ailleurs, la France importe de plus en plus de ciment en
provenance de pays a bas colts ; une tendance qui fait suite a la fermeture
récentes d'usines frangaises et a l'arrét d'unités de broyage dont les
probabilités de redémarrage sont faibles.

Quant aux clinkers et copeaux de bois, ils ont disparu du trafic brestois depuis
de nombreuses années déja.

Cependant, la transition énergétique et notamment le développement de
la production d'énergie électrique a partir de biomasse ouvre de nouvelles
perspectives en Europe pour l'exportation de broyats de bois et de CSR
(Combustibles Solides de Récupération).

Vracs non agro-alimentaires : opportunites / menaces

Menaces

= Epuisement des ressources.
Nouveaux matériaux a forte valeur ajoutée ?  + Recul progressif des trafics de vracs non-
agroalimentaires,

Opportunités

Nombre d'emplois
Entreprises Cifectifs
LAFARGE CIMENTS 3
TOTAL 3

ENJEUX
Extension de I'hinterland.
Developpement de la filiere via de nouveaux matériaux/matieres.

BREST PORT 2040 |
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Ferraille : la filiere de I'économie circulaire ?

Le trafic de la ferraille est relativement stable sur le port de
Brest. Il pourrait méme progresser au cours des années qui
viennent, dans le contexte convergent de transition énergeétique,
d'essor de I'economie circulaire et de montee en puissance
de la valorisation d'une ressource économique et stratégique,
que l'on designe encore a tort par « dechets ».

UN TRAFIC EN LEGERE CROISSANCE

Pour le port de Brest, la ferraille constitue un trafic stable dans la durée.
Depuis une dizaine d'années, la ferraille est la seule matiere premiére avec
le sable, qui conserve un volume de trafic relativement constant. Cette filiére
est méme en |égére croissance sur la période récente, avec 160.000 tonnes
enregistrées en 2017.

Cette croissance recéle en outre des perspectives de progression. Plus
que jamais en effet, les déchets représentent aujourd’hui une ressource
économique et stratégique, nonobstant le cours parfois tourmenté du prix
des matiéres premiéres au niveau mondial. C'est particulierement vrai pour
la ferraille (tous les métaux sont recyclables quasiment a 100 %, sans perte
de leurs propriétés). Le premier intérét du recyclage de la ferraille, réside
dans I'économie d'énergie réalisée. Lacier issu de ferraille recyclée est
nettement moins consommateur d'énergie que celui produit par I'extraction
du minerai de fer a partir de mines. Le traitement du minerai brut exige
notamment |'utilisation de puissants courants électriques afin d'extraire
le métal. Le recyclage permet de surcroit, de limiter I'impact des activités
miniéres d'extraction sur l'écosystéme (déforestation, pollution des sols,
ete.). On estime ainsi que la production d'une tonne d'acier a partir de ferraille
recyclée, réduit de 90 % les émissions de CO2 par rapport a celles générées
par la filiare du minerai de fer. De la méme fagon, le recyclage d'une tonne de
ferraille d'acier non contaminée remplace la consommation de 1.200 kg de
minerai de fer, 7 kg de charbon et 51 kg de calcaire.

Les matiéres ferreuses sont aujourd'hui issues de la collecte organisée des
déchets (appareils électroménagers, emballages métalliques, etc.), ainsi
que de la déconstruction de véhicules hors d'usage (épaves automobiles
mises a la casse). Plus récemment, la déconstruction de navires est apparue
localement, comme une source d'approvisionnement supplémentaire. La
valorisation de 'ensemble de ces matériaux reléve de I'économie circulaire,
laquelle utilise a Brest, les services du port pour ses besoins logistiques.

(RDEUP=

Le rachat par le groupe Guyot Environnement, d'acteurs indépendants
présents dans I'hinterland du port de Brest, permet de massifier les trafics et
de soutenir 'exportation via la place portuaire.

A I'heure actuelle, la demande de ferraille satisfaite a partir du port de Brest,
provient plutdt de I'étranger. Elle émane de pays du sud de I'Europe, du
Maghreb et peut provenir également de Turquie.

Pour sa part, la demande infranationale est actuellement observée a la
baisse. Pourtant, I'augmentation des taux de recyclage permet de privilégier
le maintien et le développement d'activités économiques locales, au regard
de I'importation de matiéres premiéres et des pertes d’emplois enregistrées
par exemple, dans l'industrie sidérurgique en France et en Europe.

LA DECONSTRUCTION NAVALE, SOURCE DE FERRAILLE VALORISABLE

Les filieres de la ferraille et de la déconstruction navale sont étroitement
lites. Prés de 95 % des composants d'un navire sont d'origine métallique,
notamment en réalisés en acier. Aussi, le démanteélement de navires a Brest
pourrait générer un flux additionnel de ferraille valorisable, d'autant plus que
la ferraille issue des navires est particulierement adaptée aux relaminage,
tréfilage et qu'elle posséde une bonne valeur auprés des négociants.
Cependant, il existe encore peu de synergies entre ces deux filiéres malgré
la présence d'acteurs locaux volontaristes a l'instar de Guyot Environnement
ou des Recycleurs bretons.

Ferraille : opportunites / menaces

OPPORTUNITES MEMACES
+ Renforcement des trafics sur un marché + Conflits d'usages avec dautres activités
stable ot pérenne. poriuaires.

+ Lien avec 'activilé de déconstruction navale,  + Renforcement du périmétre du Plan de
= Débouchés vers une économie circulaire, Prévention des Risques Technologigques.

Nombre d'emplois

Entreprises Effectifs
GUYOT ENVIROMMNEMENT 42
TOTAL 42

ENJEUX
Développement d'une filiére ferraille/ économie circulaire.

BREST PORT 2040
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Déconstruction navale : une filiere a consolider

Le port de Brest amorce son positionnement sur la filiere de la
déconstruction navale, autravers d'un opérateur: Navaléo, filiale
du groupe les Recycleurs bretons, détenteur de la certification
européenne en matiére de chantiers de demantelement de navires
et prestataire lors de la déconstruction du Captain Tsarev.

DE LA COMSTRUCTION A LA DECONSTRUCTION

En 2016, laRégion Bretagne aattribuélechantier de déconstructionduvraquier
Captain Tsarev, a l'abandon dans le port de Brest depuis 2008, a Mavaléo
(les Recycleurs bretons), avec comme cahier des charges : le recyclage de
5.000 tonnes de ferraille et de quarante tonnes de métaux non-ferreux, aprées
extraction des quelques 600 tonnes de fluides encore présentes dans les
soutes de ce bateau-ventouse de 154 meétres. Suivront pour Navaléo deux
autres chantiers : le Carib Palm, un cargo de 80 métres, ainsi que I'ancien
VN Partisan, navire de travaux offshores de 70 métres, repris et adapté par la
Marine nationale pour l'entrainement des marins. Au-dela de ces premiéres
expériences, l'objectif pour les Recycleurs bretons est de traiter ainsi, entre
10.000 et 15.000 tonnes de ferraille par an.

La déconstruction navale constitue donc une filiére sur laguelle Brest entend
se positionner. Cependant, la valeur ajoutée de cette activité est beaucoup
plus faible que celle de la réparation, et pour dix emplois nécessaires
dans le secteur de la réparation navale, un seul est créé dans celui de la
déconstruction.

Par conséquent le développement de cette activité ne fait pas nécessairement
l'unanimité localement, d'autant moins que la déconstruction mobilise des
quais ainsi gue les formes dédiées a la réparation navale sur des périodes
relativement longues, faisant courir le risque d'un manque de disponibilité
des infrastructures, et celui d'un déficit d'image auprés des armateurs, la
déconstruction ne bénéficiant pas aI'heure actuelle, d'une image valorisante
et attractive. LU'essentiel du marché de la déconstruction de navires demeure
en effet, monopolisé par les pays du sous-continent indien, ol les travaux
sont exécutés dans des conditions sociales, sanitaires, de sécurité et
environnementales, le plus souvent réputées indignes et catastrophiques.

Pour la place portuaire brestoise, il est admis que la déconstruction navale
représente une opportunité d'activité complémentaire, potentiellement utile
pour lisser les cycles bas inhérents & la réparation navale, a la condition
toutefois que cette activité s'articule soigneusement avec cette derniére.

(RDEUP=

UN CADRE LEGISLATIF BALBUTIANT

En outre le cadre législatif nécessaire au développement de I'activité en
dehors des conditions de dumping susmentionnées, demeure faible,

Fin 2016, trois entreprises frangaises (rattachées aux ports de Brest, Bardeaux
et du Havre) bénéficient de l'agrément européen pour le démantélement des
navires. Une réglementation plus contraignante sur la fin de vie des bateaux,
a I'égard des armateurs, constituerait un levier pour les orienter vers ces
chantiers européens plutt que ceux d'Asie du Sur-Est. Cependant pour
I'armateur, le navire est avant tout un centre de profit et I'effet pervers d'un
durcissement réglementaire pourrait étre d'accroitre I'abandon sauvage de
bateaux ou leur vente a des courtiers maritimes plutét que d'envisager leur
déconstruction.

Pour éviter I'écueil et les effets délétéres du dumping, les états de I'OCDE,
ainsi que des organisations non gouvernementales en faveur de la protection
de I'environnement, portent de longue date, la volonté d'interdire I'exportation
de déchets et de produits dangereux vers les pays en voie de développement.
Il y eu d'abord la convention de Bale, sans valeur contraignante, puis celle de
Hong-Kong en 2009, Cependant, celle-ci n'esttoujours pas en vigueur, n'ayant
été signée que par la Belgique, le Congo, la France, la Norvége et le Fanama.

Deconstruction navale : opportunites / menaces

Opportunités Menaces
« Avenement d'une filiére émergente. * Manquer la fenétre offerte par Factivité de
+ Mise & profit des nombreuses déconstruction navale,
compétences humaines locales. + Surmobiliser dans la déconstruction navale au

+ Débouchés de la réparation navale versla | détriment d'activités & forle valeur ajoutée.
déconstruction navale, * Un cadre réglementaire qui n'empéche pas
+ Alimenter une économie circulaire encore le dumping.
{valorisation des déchets et de la ferraille),

Nombre d'emplois

Entreprise Effectif
MAVALEQ (RECYCLEURS BRETONS) 17
TOTAL 17

ENJEUX
Consolidation et pérennisation de la filiere en liens étroits avec
celles de la réparation navale et de la ferraille

BREST PORT 2040
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Un petit port de péche a forte valeur ajoutee

L'activité halieutique est aujourd'hui symbolisée par le batiment
rutilant de la nouvelle criée, implantée en 2015 sur une partie
du troisieme éperon aux cotés de la flottille de péche colorée.
Les debarquements d'especes nobles caractérisent le port de
Brest a la différence d'autres ports, de méme que l'absence
d'activités de transformation quirendincomplete la filiere in situ.

DES AMENAGEMENTS RECENTS

Le port de péche est localisé au troisieme bassin ainsi que sur le troisieme
éperon, ol les locaux de la criée ont été récemment transférés. Il peut en
I'état actuel, accueillir jusqu'a 38 navires de péche, ce qui est jugé insuffisant
au regard du nombre de licences délivrées au port de Brest. Cette capacité
est cependant en mesure de progresser (étude d'optimisation des premiers
bassins, réalisée par Egis en 2015).

Lacriéeaetecomplétement repensée surle troisieme éperon, al'emplacement
d'une partie du magasin des entrepdts frigorifiques brestois (EFB), afin de
permettre le developpement de la péche locale. Elle dispose désormais de
2.900m? desurfaceetd'installations modernes, auxnormes, qui comprennent ;
un brumisateur réfrigéré, une salle vivier (d'une capacité de dix tonnes de
crustacés et de coquillages), ainsi qu'une chambre froide pouvant recevoir
trente tonnes de produits de la péche. A l'occasion du déménagement de la
criee, la passerelle d'acces au ponton d'amarrage de la flottille a egalement
éte déplacée, pour faciliter la débarque des marchandises.

Les bateaux partent a la journée, ce qui garantit la grande qualité des produits,
d'autant plus que rade de Brest et mer d'lroise bénéficient de ressources
halieutiques remarquables. 125 producteurs utilisateurs de la criée sont
recensés en 2017. La criée distribue ses produits auprés d'acheteurs
professionnels. Les ventes sont essentiellement réalisées par internet au
moyen d'un systéme de paiement sécurisé qui fiabilise les transactions.

UNE CRIEE DOTEE D'UN FORT POTENTIEL DE DEVELOPPEMENT

Lexploitation de la criée est confiée & une société qui associe la Chambre
de commerce et dindustrie métropolitaine de Bretagne Ouest (CCIMBO),
Brest Océan Péche, I'association des acheteurs du port de Brest et le Comité
départemental des péches. En 2016, 1.722 tonnes ont été vendues pour une
valeur de 8,33 millions d’Euros. Les principales espéces négociées sont la lotte
(391 tonnes), la coquille Saint-Jacques (217 tonnes), le lieu jaune (111 tonnes),
la praire (115 tonnes), le homard (28 tonnes), ou encore, le turbot (32 tonnes).

(RDEUPS

Lancienne criée, installée sur le premier éperon, disposait d'une capacité
de traitement annuelle de 1.600 tonnes. Celle-ci est portée & 2.500 tonnes
avec les installations actuelles, qui sinscrivent dans un projet global de
valorisation de la ressource, prenant en compte les modes de distribution
en aval (circuits courts notamment), et la mise en place potentielle d'un
processus de transformation. Celui était envisagé par le Schéma directeur
2020 (étude BCEOM réalisée en 20086), lequel identifiait l'opportunité d'un
développement in situ, d'une activité de transformation des produits de la
péche et de préparation de plats cuisinés, dans les locaux disponibles des
anciens entrepdts frigorifiques.

UNE ACTIVITE MENACEE

Les principales difficultés concernant l'activité de la péche ont trait d'une part,
a la diminution non controlée du nombre de producteurs. Modernisation de
la flotte, transmission des entreprises, installation des jeunes : des difficultés
sont rencontrées pour financer les navires et recruter les compétences
nécessaires au maintien de I'activité. Or, la pérennité de la filiere péche passe
par le renouvellement de ses producteurs @ Brest comme ailleurs. C'est
notamment 'un des enjeux du GIP Péche de Bretagne, nouvellement créé ;

Les menaces ont trait d'autre part, & I'évolution a terme de la ressource.
De nombreux travaux scientifiques (parmi lesquels ceux de I''FREMER ot
de I'lUEM) démontrent d'ores et déja, les conséquences du changement
climatique sur 'océan et la péche maritime, Dans les décennies a venir, le
réchauffement climatique et celui de l'océan vont induire des modifications
de la reproduction, de la croissance et de la distribution géographique de
nombreuses espéces marines. Ces évolutions impacteront profondément
les activités halieutiques.

Péche : opportunités / menaces

Opportunités Menaces

Filiere en cours de structuration dotée d'un  + Nombreuses criées sur le territoire,
potentiel de développement. + Renouvellement compliqué de la flottille.
= Difficultés de recrutement.

» Conséquences du changement climatique
sur I'océan (Cf. travaux [FREMER).

ENJEUX
Maintien d'une péche raisonnee.
Débarquement d'espéces nobles a haute valeur ajoutée.

BREST PORT 2040
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B /

Pt b
HslEl g filiere croisiere
. et

“‘I‘" I '.*A-

-

L

Brest Métropole | J-¥ Guillaume




La croisiere, en attente de meilleures conditions d'accueill

Lemarchede la croisiere est aujourd'hui en fort developpement,
et ouvre des perspectives touristiques et economigues intéressantes
localement. Présente a Brest depuis de nombreuses années,
l'activite y est cependant stagnante la ou les autres ports
progressent. Comment mieux accueillirles navires de croisieres
dans la Cite du Ponant, pour en faire profiter le territoire ?

UNE TENDANCE FAVORABLE

Jusqu'a présent, le port de Brest a connu son pic d'activité en 2010 en
recevant 26 bateaux de croisiéres, mais ce pic d'escales s'explique en partie
par le mouvement de gréve qui toucha alors plusieurs ports, notamment
celui de La Rochelle, dont une partie des escales furent reportées vers
Brest, Depuis 2012, le port de Brest voit son rythme d'activité se stabiliser
entre dix et quinze escales annuelles. Un niveau particulierement faible
comparativement a d'autres ports frangais tels que Cherbourg (34 escales
en 2017), Saint-Malo (38), La Rochelle (45), Honfleur (49) ou Bordeaux (55).
Les nouveaux terminaux de La Rochelle et de Honfleur, livrés respectivement
en 2013 et 2014 ont dopeé l'arrivée de navires de croisiere. Entre 2013 et
2017, le port de La Pallice (La Rochelle) a bénéficié d'une hausse de plus
de 180 % du nombre de paquebots accueillis, tandis que celui d'Honfleur a
connu une croissance de plus de 50 %. Cependant, cet accroissement du
nombre d'escales n'est pas strictement lié a de nouveaux amenagements.
Les ports de Bordeauy, Saint-Malo ou Cherbourg, qui n'ont pas investis dans
des équipements supplémentaires, enregistrent eux aussi un développement
significatif de leurs fréquentations, dues a la croissance du marché européen
de la croisiere, en hausse de 8,7 % sur les quatre derniéres années et qui
profite aux destinations de la Méditerranée et aux iles de I'Atlantique qui
captent 50 % des flux de passagers.

MAIS QUI NE PROFITE PAS A BREST

Sur ce marché en pleine expansion, Brest ne parvient pas a tirer son épingle
du jeu. Laccueil des quelques 4.000 passagers du Norwegian Getaway en
2017, demeure un record pour le port. La position brestoise excentrée, souvent
considérée comme un atout pour la croisiere, du fait de |'¢loignement de
destinations touristiques concurrentielles « fortes », est a nuancer dans la
mesure ol les zones de chalandise de Brest et de Saint-Malo se chevauchent
au profit de la « Cité corsaire », laquelle bénéficie d'une image touristique plus
developpée que la Cité du Ponant et de la proximite du Mont-Saint-Michel.

L'UTILITE D'UNE REFLEXION STRATEGIQUE

Les modalités d'accueil actuelles des croisiéristes ne contribuent pas a la
valorisation de |'« image de marque » brestoise. |l n'existe pas d'équipement
dédié a la réception des navires de croisiere. Les paquebots inférieurs a 250
meétres de long accostent parfois au cinquieme nord, a proximité du centre-
ville, mais dans un secteur encorelargement a l'état de friche a I'heure actuelle,
ou de surcroit, les entrepdts portuaires limitrophes {magasm D et anciens
entrepdts frigorifiques brestois) sontpeu flatteurs. llarrive aussi que les unités
plus grandes debarquent leurs passagers sur le terminal conteneurs, voire
sur les quais de réparation 1 et 4 dans le périmétre du chantier de réparation
navale. Qutre que ces modalités d'accueil éloignent les croisiéristes du
centre-ville, dans une zone non desservie par les transports en commun,
elles donnent une image trés industrielle et peu valorisante de la ville.

Néanmoins Brest rayonne au moyen notamment de sa marque Brest Terres
Océanes et de l'ensemble des destinations touristiques finistériennes
promues par les services de la CCIMBO et certains tour-opérateurs. Ainsi
a chaque escale, des cars affretent les passagers vers les sites et localités
incontournables du territoire (Locronan, Concarneau, Pont-Aven, Quimper,
etc.). Il n'existe pas pour le moment d'étude mesurant I'impact économique
avéré et potentiel de la filiere croisiére a Brest, ni les externalités qu'elle serait
susceptible de générer pour le port et le territoire. La mesure de ces éléments
permettraient de mieux éclairer la question du positionnement brestois et
d'imaginer les installations en rapport.

Croisiere : opportunités / menaces

Opportunités Menaces

* Mise & disposition d'infrastructures d'accueil + Accentuation de la décote constatée
en adéquation avec les attentes des de la destination brestoise auprés des
croisiéristes. croisiéristes,

+ Renforcement de I'offre touristique proposée  + Recul progressif de la croisiére en raison :
lors de I'escale (attractivité). de la carence d'infrastructures dédiées et

+ Développer les liens entre I'activité croisigére d'un mangue de démarcation au regard
el le cceur de métropole ; faire profiter le d'autres ports bretons, tels gue Saint-Malo,
commerce et les services locaux. + Hostilité croissante de 'opinion publique au

- Proposer une offre nwiualisée avec d'autres  regard de la pollution atmosphérique des
ports bretons. grands navires de croisidre & quai.

ENJEUX
Definition d'une stratégie croisiere pour Brest.
Amélioration des conditions d'accueil au plus prés du centre-ville

BREST PORT 2040
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Le transport vers les fles au service de la continuite territoriale

Le port de Brest assure la desserte des iles de Molene et de
Ouessant pour les passagers et le fret, depuis la gare maritime
Implantee sur le premier eperon. Ce service est assure toute
I'année par la compagnie Penn ar Bed, filiale de Keolis, titulaire
de la délegation de service public de desserte insulaire, qui lui
a ete confiee par la Region Bretagne jusqu'en 2019.

LA CONNEXION VERS LES ILES DU PONANT

LacompagniePennarBed assurelaliaisonquotidienne vers les fles de Moléne
et de Ouessant au départ de Brest, ainsi que la desserte de I'ile de Sein au
départ d'Audierne et de Brest d'avril & septembre (via Camaret-sur-Mer). En
2016, la compagnie a comptabilisé 330.000 passagers tous ports confondus.
Cependant, sur ce total, seuls 35.000 passagers ont embarqué a Brest. En
effet, bien qu'étant téte de ligne, le port de Brest ne concerne qu'environ
16 % des passagers vers Moléne et Ouessant. Ceci s'explique en partie par
le fait que les navires assurant la liaison vers ces deux iles du Ponant, font
escale au Conquet, ce qui permet aux passagers d'économiser une heure de
navigation. Toutefois a cette heure de navigation en moins ne correspond
pas un gain de temps de la méme durée : il convient de déduire la trentaine de
minutes nécessaire pour rallier Le Conguet en voiture, En outre, il est a noter
que le stationnement réglementé sur le port du Conquet, de méme que dans
I'ensembledubourg,obligeaustationnementdesvéhicules surleparkingdédié
al'entrée du bourg. Par conséquent, le gain de temps théorique au regard d'un
départ depuis Brest s'en trouve notablement relativisé. Enfin, a la différence
de Brest, le port du Conquet n'est pas un port protégé et dans certaines
conditions météorologiques et de marées, I'accostage peut s'y avérer délicat.
A contrario, la majorité du fret & destination ou en provenance des iles passe
par Brest. Ce trafic représente environ 12.000 tonnes en 2016. Il se compose
de marchandises diverses, de véhicules, d'engins de chantiers, de matériaux
de construction, ou de carburant, ete. || comprend aussi des déchets &
rapatrier sur le continent, tels que de la ferraille, etc.

LENJEU DE LA GARE MARITIME

Une réflexionesten cours afin deréorganiserle premier éperon du port de Brest
surlequel estimplantée lagare maritime, danslecontextedela programmation
asonvoisinagedel'annexe du musee des Phares et balises. L'enjeu estd’abord
celuidel’'entréedevillemaritimequincarnecettegarepourBrestetlamétropole.
A ce titre, elle doit étre requalifiée a l'instar d'autres gares et entrées de ville.

(RDEUP=

Au-deld de l'amélioration globale des conditions d'accueil, les objectifs
de la réflexion concernent également, la meilleure gestion des flux de
passagers et de marchandises, ainsi que la sécurisation de la manutention
et l'augmentation des capacités de stockage. En outre, la question évoquée
par le passé, d'une navette cotiére qui permettrait la desserte de la métropole
par la voie de son rivage maritime, demeure ouverte, de méme que celle de
I'implantation des stations qui en jalonneraient le tracé.

LA QUESTION DE LA CONTINUITE TERRITORIALE AVEC CROZON

Plusieurs tentatives pour pérenniser un « transrade » adapté, entre autres,
aux navetteurs domicile-travail de la presqu'ile de Crozon ont avorté au cours
des demiéres décennies. La relative faiblesse du trafic, la nécessité de mettre
en place un service de rabattement en presqu'ile de Crozon, et les difficultés
a trouver des synergies avec les navires de transport militaires (qui assurent
les liaisons depuis Brest vers I'ile longue et Lanveoc), contribuent pour partie
a expliquer ces échecs. Aujourd'hui, seule une compagnie privée (le Brestoa),
propose des liaisons maritimes Brest-Le Fret et des excursions en Rade de
Brest. Cette offre & caractére touristique et de loisirs est proposée d'avril a
septembre. (NB : les sorties proposées sur les navires du patrimoine ne sont
pas prise en compte ici).

passagers : opportunités / menaces

Opportunités Menaces

* Offrir un service adapté aux flux pendulaires. + Hypermobilité automobile.

+ Metlre & disposition une offre adaptée aux -+ Inertie des comportements au regard des
excursionnistes. modes de transport collectif,

* Participer au rééquilibrage territorial.

« Renforcement de la desserte insulaire.

Nombre d'emplois

Entreprises Effectifs
KEOLIS MARITIME BREST 86
LE BRESTOA 3
TOTAL g4

ENJEUX
Amelioration des conditions de la continuité territoriale
Reconstruction de la gare maritime

BREST PORT 2040
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Energies Marines Renouvelables, une ambition a concrétiser

Les grands travaux d'extension portuaire actuels, qui offriront
notamment deux nouveaux postes a quais dédiés aux colis
lourds dans le prolongement du polder, doivent permettre a
Brest de se positionner a court terme, sur la filiere des eénergies
marines renouvelables (EMR) Au total, 220 millions d'euros
sont aujourd'hui investis en faveur de cette nouvelle industrie.

DES PROJETS D'IMPLANTATION A COURT TERME

Les lourds travaux d'infrastructure portuaire avancent conformément a leur
calendrier (stabilisation, aménagement et extension du polder, création d'un
quai colis lourds). En revanche, la visibilité sur le premier cycle industriel que
ces infrastructures pourraient accueillir a court terme, demeure relativement
floue,danslecontextede surcroit particulierementdéfavorabled’amendement
gouvernemental sur le prix de rachat de I'électricité d'origine marine. Plus
encore, les contours du second cycle industriel, & I'échéance des projets
d'équipements hydroliens et éoliens aujourd'hui pressentis, restent indécis.

En ce qui concerne le premier cycle industriel c'est le projet du consortium
« Ailes marines », relatif a la construction du parc d'éoliennes posées envisagé
dans la baie de Saint-Brieuc qui devrait d’abord intégrer le nouveau polder. Au
total, une soixantaine de machines sont a produire et a poser au large de Saint-
Brieuc entre 2020 et 2023, S'agissant de la suite, des perspectives industrielles
existentdans unhorizon de cingadixans concernant d'une part, I'éolien flottant,
au travers notamment du projet de ferme pilote de Groix & Belle-lle ; d'autre
part, l'entreprise Sabella pourrait aussi implanter une usine de construction et
d'assemblage d'hydroliennes. Ce déploiement pourrait intervenir d'ici a8 2023.

L'objectif poursuivi avec le développement de cette nouvelle filiere, est de
fournir en premier lieu le marché local, puis national a minima, partant du
principe que la France posséde |'un des plus forts potentiels au monde pour
les EMR, avec son linéaire littoral de 3.500 km et sa zone économique exclusive
(ZEE) d'environ 11 millions de km? (scit la deuxieme superficie au monde
aprés celle des Etats-Unis). Ces caractéristiques devraient positionner la
France en acteur majeur de la filiére, mais ce n'est pas encore le cas. La France
enregistre un certain retard au regard d'autres pays européens, notamment
la Grande-Bretagne, qui a déja accordé plus d'1GW de concessions. En tout
état de cause, le potentiel énergétique frangais au large de la Bretagne, de
la Normandie et des Pays de la Loire est estimé entre 2.000 et 3.000 MWh.

(RDEUP=

UN LONG TERME INCERTAIN

La renégociation récente a la baisse par I'Etat frangais, du prix d'achat de
I'électricité fournie par les éoliennes offshore (fixé jusqu'alors a 190 euros par
mégawatheure), a engendré un climat d'incertitude, peu favorahle aux projets
industriels et au développement de la filiere, 8 commencer par ceux en voie
de concrétisation, souvent avec le soutien des régions, lesquelles ont investi
a ce jour, un total de 600 millions d'euros en faveur de l'essor des énergies
marines renouvelables. Cette filitre est son succés constituent néanmoins
une composante essentielle de |'avenir du port de Brest sur laquelle porte
l'essentiel des efforts actuels. Dés lors, il s'agit de préparer aujourd'hui, le
cycle industriel qui viendra aprés celui consacré a la construction des jackets
de fondation des 62 machines du parc de Saint-Brieuc. L'éolien flottant est
une réelle opportunité dans le cadre de ce prochain cycle industriel, sans
négliger simultanément, les passerelles et synergies potentielles entre les
EMR et les autres filieres industrielles présentes localement et sur le port.

EMR et technologies : opportunités / menaces

Opportunités Menaces

+ Prendre appui sur la dynamique de Sabella et + Accumuler trop de retard relativement au
d'Ailes Marines pour encourager de nouveaux  développement des EMR et manguer je
projets industriels, premier eycle industriel,

* Mettre & profit les compétences industrielles  + Subir une concumence étrangéne
lacales ainsi qu'en matiére de formation. aggressive sur le montage et/ou la pose

+ Alimenter des champs éoliens bretons pour d'éoliennes etfou dhydroliennes.
répondre aux objectifs environnementaux,
d'autosuffisance et d'économie circulaire
(synergies avec la réparation et la

déconstruction navales notamment).
Nombre d'emplois
Entreprises Effectifs
ORAMGE MARINE 75
BWS 2
TOTAL 7
ENJEUX

Mise en place d'une filiere industrielle autour des EMR.
Consolidation du 1% cycle industriel et programmation du 2™

BREST PORT 2040
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2 | SE SITUER

2.1 | Comprendre
Théme

Filieres

Infrastructures, équipements

Services

Positionnement

Main-d'ceuvre, savoir-faire,
activité

Atouts

Des filieres en devenir (EMR,
ferraille...).

Des infrastructures rares et de
qualité: formes de radoub, bord a
quai, magasins de stockage...
Capacités nautiques.

Nombreux services portuaires.

Nombreux services administratifs.

Lignes feeder.

A taille humaine, souplesse
d'utilisation.

Bon positionnement
geographique.

Chargeurs a forte valeur ajoutee.
Main-d'ceuvre qualifiee.

Lien, passerelle avec d'autres
compétences maritimes et
industrielles.

Densité et diversité des savoir-
faire.

Activités diversifiées.

Présence d'un tissu industrialo-
portuaire.

Faiblesses

Des filieres menacées ou
cycliques (volaille, MPA, RN).
Maintenance et remise en

état colteuses de certains
équipements.

Taux d'utilisation de certains
équipements (gare marchandise,
passerelle Ro-Ro, forme...).

Port secondaire.
Transit-time vers les lignes meéres
(conteneurs).

Hinterland restreint.
Chargeurs a faible valeur ajoutée.

Réserve d'emplois qualifiés
insuffisante.

Conflits d'usage entre activités
portuaires et non portuaires.
Déséquilibre des flux
(conteneurs).



Un espace moteur en devenir

L ) , Quelles filieres
Des elements-cle pour qualifier le port privilégier au regard
- Un port de commerce au service de 'ouest breton. {f*‘fl’i”':’f‘:“l“"is
R = e ; economiques

- Une connexion indirecte aux grandes lignes maritimes mondiales.
- Un hinterland aérolaire.
= Un hinterland limité, peu productif en valeur (pour le conteneur)

et dépendant des politiqgues commerciales des compagnies maritimes. Comment valoriser Quels
- Un port polyvalent desservant une économie domestique. le tissu existant Sl sTEmEnt

D " ha d . < ot dEVElﬂ'FlpEl' de prfﬂr.lbﬂr en matiere
- Des services I'I'_IEI: ndises et aux nawlr_es_presents nouveaux emplois ? d'infrastructures et
bien que marques de situations monopolistiques. d'outillage ?

Des specificités de fonctionnement
- Un port d'importation pour les MPA et les hydrocarbures.

- Un déséquilibre structurel des flux entrants et sortants
des marchandises conteneurisées.

- Des atouts pour la diversification du port : infrastructures, Comment étendre Comment accroitre la
outillages et savoir-faires liés a la réparation navale. I'hinterland portuaire ? competitivite des services

- Un port de services doté de marges de développement pour la petite RM. portuaires ?
- L'accueil de paquebots de croisiére sans infrastructure dédiée.

Des questions posées

Des aspects déeterminants pour son devenir
- L'adaptation a l'aléa submersion marine,
- La transition numérique, l'automatisation des terminaux et des navires.

Comment développer et
- Le rééquilibrage des flux de conteneurs (trafics nouveaux) diversifier le trafic ?

- Croisiére, déconstruction : des filieres et potentialités a étudier.
= Un futur terminal en attente d'industriels.

(ADEUPS SCHEMA DE RLFERENGE PORTUAIRE 13
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Articuler

[dentification des enjeux
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Des constats
Zone industrielle avec installations portuaires
* Des emblémes et éléments repéres
Tt Stationnement complexe
>k  Confiit d'usage
= = = Limite zone habitat
[ Accés nautigues accessibles et entretenus
s Accks fluide - porte dentrée de la métropole

Des questions
A Activités filieres en question
[ Risques impactant le devenir (submersion et PPRT)
Sous occupation de l'espace
’ Quelles capacités des quais et souilles ?

-

Des opportunités

fAxe principal perfectible

Espace en mutation

Espace public a partager

Acces direct au rivage maritime
Concentration et diversités d'activités
Frange naturelle (falaize cotigre)

gceo
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SRRTELIT R

Sources - Région Bretagne, DOTMZ9 - 2011, fond © DGFP Cadastre 2016



La hierarchisation des
enjeux portuaires fait ici

le choix du triptyque usuel,
en faveur d'une approche
globale des problématiques
rencontrées, dans leur
polyvalence et complexité

Le port métropolitain qui articule les
fonctions maritimes, les relations du
port avec la ville et le territoire qu'elles
soient fonctionnelles ou symboliques,
sans oublier la question de l'identité
portuaire et de sa contribution

a celle de la métropole ;

Le port citoyen, considéré au regard
de la communauté au sens le plus
large, rattachée au port, et qui
organise les enjeux environnementaux
et de développement durable du port,
sans négliger pour ce faire la question
de la gouvernance portuaire ;

Le port entrepreneur, qui agence
suivant une approche économigue,
les dimensions du local et du global

et relie les enjeux de I'hinterland a
ceux du foreland, en s'appuyant sur
I'ensemble des capacités disponibles :
savoir-faire, infrastructures,
logistique, etc.

(RDEUPS

3 axes pour des enjeux transversaux

UN PORT METROPOLITAIN UN PORT CITOYEN  UN PORT ENTREPRENEUR

Economie Intermodalité
circulaire Logistique
Adaptation des Patrimoine y .
compétences Gestion des déchets
Transition
Interface o
ville - Port i o
Adaptation
climatique
Compétitivité -'~
du mode maritime \ : . .
Maitrise de I'Energie
Image \\
Gouvernance ' Transition
\ énergétique
3 AXES ‘
POUR DES ENJEUX Mobilités
ks TRANSVERSAUX "
connexion du port .
A tonviaire o l Cadre de vie
Marketing
territorial e —
s N — deioppmn
_’ d'activités

Foreland / attractivité
du port a I'international

Cohésion

Identiteé et patrimoine

maritimes
Environnement
Développement  Outils
durable Infrastructures
Superstructures
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Un port metropolitain

L'ORCHESTRATION
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3 axes pour des enjeux transversaux | Un port métropolitain

L'affirmation d'une identite maritime

Le port, un repére multidimensionnel

Le port et linterface maritime qu'il incarne, constituent un repére fort
et multiple : a la fois géographique, économique, mais aussi culturel, etc.
Renvoyant a des notions tout a la fois matérielles et immatérielles, l'entité
portuaire contribue a produire et a qualifier I'identité brestoise, historiquement
et intrinséquement liée a la mer. En outre, située au coeur de nombreuses
relations fonctionnelles, ce « jalon territorial » qu'est la place portuaire, doit
de fait, &tre lu plus largement : dans la trajectoire de |'Ouest breton, celle de
son développement, et étre traité en tant que tel.

Laffirmation de lidentité maritime passe naturellement d'abord par la
consolidation de la fonction portuaire dans toutes ses dimensions et
I'aménagement en conséquence des espaces qui lui sont dédiés, en
s'attachant a garantir le portuaire en tant que vocation prioritaire. Cela
concerne a plus forte raison les premiers éperons, qui tous posent a
différents titres, de sensibles questions d’aménagement (reconstruction de
la gare maritime ; projet de transrade ; création d’un Port Center ; accueil des
navires de croisiéres au plus prés du centre-ville ; implantation de I'Annexe
du Centre national des Phares et Balises ; réception des voiliers de course au
large ; accueil des bateaux du patrimoine ; réaménagement de l'extrémité du
quai Malbert ; maintien de I'Abeille Bourbon sur un poste a quai accessible
au public ; etc). Plus généralement se manifeste ici I'enjeu d'un meilleur
partage du fait portuaire multidimensionnel, particulierement riche a Brest.
La création d'un Port Center associé a celle d'un parcours d'interprétation
a travers les lieux significatifs du port et ses multiples activités, pourrait
constituer une forme de réponse, en considérant notamment, ce que propose
le tourisme industriel et I'engouement qu'il recueille a l'instar de celui que
suscite également le port.

Se pose également I'enjeu de I'image nocturne : celle gue composent a la
nuit tombée, les éclairages portuaires et industriels, fortement exposés par la
géographie du site de rade, également caractéristique de l'identité brestoise.
Lidentité portuaire au service de I'attractivité

Le marketing territorial cultive la recherche d'identité ; toutes les métropoles
s'emploient & véhiculer une image dynamique et attractive, préférentiellement
sur la base d'éléments distinctifs. Le portuaire en offre une remarquable
occasion, ainsi qu'en témoigne la coutume qui, parmi les villes, distingue
les portuaires. Assurer I'évolution normale et viable des espaces portuaires,

(RDEUPS

sans pour autant qu'ils ne perdent leurs mémoire et &me, contributives de
cette identité révée autant que revendiquée : tel est I'enjeu.

La maritimité brestoise est notamment cultivée au travers d'événements
notables (Fétes maritimes, courses au large, manifestations nautiques,
etc.). lls participent du caractére fort et singulier de la Cité du Ponant en
s'appuyant sur un panel d'actions en faveur de I'animation du « front de
mer », ainsi que sur des évenements festifs, ponctuels ou réguliers, Plus
globalement, c'est l'ensemble du patrimoine constitutif du « portuaire », y
compris infrastructures et outillage actifs (silos, grues, quais, pontons...) qui
mérite ici, d'étre convoqué et considéré aussi pour sa valeur narrative,

Un port pour la metropole et son territoire

Le renouvellement du port dans son territoire

Connecté a son territoire, le port articule le proche et le lointain et doit
rechercher I'équilibre entre les exigences respectives de ces différents
horizons. Comment mieux s'insérer dans la ville en méme temps que dans la
mondialisation des échanges : telle est en substance le double enjeu.

La ville de demain doit relever de nombreux défis dont celui de l'optimisation
dufoncier, en réponse alamaitrise de I'étalement urbain et de I'artificialisation
des espaces naturels et agricoles, Dans cette optigue, le port doit d'une part,
veiller a tirer le meilleur parti de ses espaces, a commencer par ceux en
interface aveclemaritime, toutes ses activités etnavires, mais aussil'ensemble
des espaces concernés par une problématique de renouvellement urbain et
qui ce faisant, constituent en puissance, autant d'occasions d'amélioration
qualitative de la ville (secteur Bassam-Colonies et abords du 5éme Nord, flot
Madagascar et séquence de la rue Amiral Troude, quai de la Douane, jetée de
I'Ouest, etc.) ; d'autre part, le port doit lui aussi devenir un écosysteme local
résilient, et tendre au rapprochement, en banne intelligence réciproque, avec
l'espace productif et de consommation que recouvre son hinterland.

Des équipements au service de la métropole

Le port, par nombre de ses composantes gu'elles soient authentiqguement
portuaires ou urbaines, qu'elles soient institutionnelles ou privées, constitue
un « équipement» métropolitain apartentiére, Au-dela de ce statut, c'estl'enjeu
deséquipements pertinentsqu'il est susceptible d'accueillir qui est formuléici.
Ouvert sur le monde, il incarne en méme temps, a I'échelle régionale et
locale, la fonction de continuité territoriale. Il accueille par exemple, la gare
maritime qui offre les connexions avec les iles de Moléne et de Ouessant
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Un port métropolitain | Enjeux
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3 axes pour des enjeux transversaux | Un port metropolitain

(et potentiellement la liaison avec la presqu'ile de Crozon). Entrée de ville
maritime, cette gare est liée et reliée a la métropole au méme titre que d'autres
fonctions implantées sur I'espace portuaire, et au-dela de la question de
sa reconstruction en bonne et due forme, c'est celle de la programmation
attentive et respectueuse du contexte portuaire quiest posée : quels nouveaux
équipements métropolitains implanter sur le port, en parfaite cohérence avec
lui 7 Comment par exemple valoriser lI'extremité du quai Malbert en méme
temps que I'emblématique fonction de la subdivision des Phares et Balises
qui y siege, entretient et gére depuis ce site, certains des établissements de
signalisation maritimes parmi les plus mythiques ?

Par ailleurs, cette inscription du port dans le cadre métropolitain est
multiforme, et au-deld par exemple de I'événement quadri-annuel des Fétes
maritimes internationales de Brest, elle peut bénéficier d'une imbrication au
sein de projets culturels (Mantes), Dans un autre registre, elle prendra la forme
de lieux d'échanges, tel le concept de Port Center (Le Havre), ou encore, celui
de Maison du Port (La Rochelle), etc. Suivant cet ordre d'idées, se pose ici
également la question de la perpétuation du réle intégrateur de la Cité et du
port, joué depuis l'amorce des années 1990 par le Fourneau, Centre national
des arts de la rue, dans la perspective de son déménagement aux Capucins.

Un espace récréatif attractif et un accés a la mer

Au cours de sa mutation contemporaine et compte tenu de son implantation
dans, et au pied de la ville, le port est aussi devenu un espace récréatif, tandis
que s'est renforcée la revendication de I'accés public au rivage, a8 mesure
que celui-ci se raréfiait avec l'avénement des normes de sécurité (code
ISPS). Comment compenser la rareté de |'acceés direct a la mer -condition
fondamentale de la culture maritime-, dans une ville par ailleurs marquée par
l'inaccessibilité de son rivage intramuros, en raison de son statut historique
militaire ? Comment éviter I'extension du périmetre d'interdiction au public et
la poursuite du processus graduel de cloture des espaces portuaires constaté
depuis une vingtaine d'années ? : tel sont les enjeux.

La réalisation d'aménagements mixtes, la transformation ou la création
de nouveaux espaces publics portuaires, proposés en compensation du
périmeétre désormais institué en acceés restreint, doivent pouvoir y répondre,
ainsi plus globalement, que le développement du théme du front de Mer et ce
qu'il représente potentiellement, tant du point de vue urbain, qu'économique,
sociétal ou touristique. La réactivation d'une réflexion sur le « Front de Mer »
amorcée dans le contexte préalable au schéma de référence de 1994, apparait
|3 encore comme un enjeu.

(RDEUPS

Le dialogue entre la Cité et le port

Des relations ville-port a développer

Le cas de la relation ville-port brestoise est spécifique. Le port historique
déployé autour de la Penfeld et au cosur de la ville, est devenu strictement
militaire, tandis que le port de commerce, créé au XIXeé siécle au pied des
fortifications, enlieu et place de I'anse de Porstrein, fut dés le départ consideéré
comme une extension de la ville. De fait, la jonction entre ces deux entités,
de la ville et du port de commerce, séparées par I'ancienne falaise cotiére
n'est pas évidente, et demeure aujourd'hui encore, un sujet de réflexion,
afin de favoriser les relations ville-port, sur un plan fonctionnel autant que
symbolique,

Lune des questions en suspens est celle du plein aboutissement du principe
de « Lien ville-port », posé par le schéma de référence de 1994 et la Charte de
place portuaire pour Brest; plus précisément, celle de la matérialisation de sa
séquence centrale, sur I'axe centre-ville / troisieme éperon, mais aussi, celle
additionnelle sur I'axe bas de Siam / quai Malbert, qui aujourd'hui s‘impose
avec évidence, par le déplacement progressif du centre de gravité brestois en
direction de la rive droite (quartier des Capucins, etc.).

Si cette question du Lien ville-port demeure un véritable enjeu dans le
contexte particulier de la relation des premiers bassins portuaires au coeur de
métropole, elle n'est pas la seule a exiger qu'on sy intéresse, pour améliorer ce
dialogue entre la Cité et le port. Les franges urbaines occidentale et orientale
du Chéateau et du Moulin-Blanc et les deux pdles de la fonction plaisance
qu'elles abritent, méritent eux aussi d'étre mieux reliés. Se manifeste ici le
double enjeu de la porosité du territoire portuaire au flux intra-urbains et
inter-quartiers, ainsi que 'amélioration qualitative de la (ou des) desserte(s)
qu'il offre pour ce faire & I'ensemble des modes de déplacement. L'ensemble
de la séquence Est-Quest est concernée, en particulier le trongon de la rue
de Kiel.

Des espaces et affectations a clarifier

Les planches thématiques de diagnostic qui précédent ainsi que I'approche
déambulatoire du premier volume = Hériter », ont mis en évidence la variété,
voire l'imbrication des fonctions et vocations portuaires. Cette situation
demeure parfois génératrice de conflits, bien qu'indiscutablement,la tendance
générale depuis les années 2000, soit & 'amélioration et a la conciliation des
activités qu'elles soient portuaires, économiques, urbaines, etc.
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Néanmoins, I'‘équilibre entre les aspirations et besoins de chacun passe
encore par la clarification du statut de certains espaces et des fonctions qu'ils
accueillent, ou sont susceptibles de recevoir. Par la méme occasion, il s'agit
également de traiter l'espace public afin de parvenir 2 un meilleur partage
des surfaces, d'aboutir en particulier a une répartition plus équitable entre :
circulations motorisées, stationnement des véhicules, modes de déplacement
doux (marche, vélo), promenade, futur transport en commun en site propre,
etc. A cette fin, 'enjeu est aussi de formuler la question du stationnement au
bon niveau, c'est a dire dans le cadre d'une vision globale, intégrant toutes
les alternatives a la desserte automobile et le principe de mutualisation de
l'offre de stationnement disponible. Suivant cette approche, il sera possible
de sortir de l'accaparement progressif de I'espace public -y compris les
plateformes des quais et éperons-, au bénéfice du stationnement automobile,
et de s'extraire de l'entérinement tacite qui souvent, caractérise ce processus.

Un site particulier en quéte de qualité urbaine et architecturale

Du fait notamment du caractére particulier de l'implantation portuaire, bien en
vue en contrebas delaville, I'enrichissement du dialogue entre la Cité et le port
doits'appuyer, plus encore qu‘ailleurs, surunerecherchepermanente dequalité
urbaine, architecturale et paysagére. Bien entendu, cette précaution ne résulte
pas uniquement du contexte topographique. Elle tient également a l'essence
éminemment narrative des lieux, qu'offre fréquemment la condition portuaire.
L'aire de mise en valeur de l'architecture et du patrimoine (AVAP), dont le
périmetre concerne pour partie le territoire portuaire, ¥ concourt au niveau
qui est le sien. Toutefois, au-dela de I'AVAP, il s'agit ici plus généralement,
de s'assurer lors des aménagements réalisés sur le port, quels qu'ils soient,
de la reconnaissance de la singularité portuaire, et de promouvoir dans la
conception des nouvelles fonctions et espaces, le souci de l'intégrité de
l'esprit des lieux, autant que celui de l'intégration d'un esprit du temps.

De quelles meilleures fagons offrir sur le port aussi, de nouvelles formes
d'hospitalité ou d'urbanité, enrichissantes du vécu urbain : tel est I'enjeu.
Cette attention n'est naturellement pas exclusive au secteur des bassins
historiques. Elle concerne aussi bien le parachevement de la zone PME-PMI
a l'intérieur de la ZAC du Port de commerce, ou encore les espaces d'activités
aux abords des rues Alain Colas et Montjaret-de-Kerjegu, etc.
Accessoirement, une question s'impose particulierement au regard de cet
enjeu de qualité urbaine et architecturale : celle de la cinquieme facade que
forment les toitures des constructions portuaires, et sur lesquelles la ville
offre depuis ses promenades et belvédéres, quantité de vues surplombantes.

(RDEUPS

Lorchestration des deplacements

Des accés et trafics a coordonner

Par définition le port est un maillon de la chaine logistique qui ne pourrait
fonctionner sans d'efficaces connexions terrestres, routiéres et ferroviaires.
Simultanément, les roles de desserte exercés par le port, d'accés a la
métropole, d'entrée de ville, de liaison interquartiers etc. rendent primordiale
la prise en compte des déplacements dans les enjeux et la trajectoire
prospective portuaires. Il s'agit de garantir la fluidité de ces flux de toutes
natures, au bénéfice de chacun des enjeux : efficacité de l'interface portuaire
bien sir, mais aussi accés au cceur de métropole, qualité de l'organisation
spatiale des différents supports de déplacement (voiries, réseau ferré, pistes
cyclables, cheminements piétons, transport en commun en site propre) et
incidemment, d'organiser les aires et capacités de stationnement, qu'ils
soient a destination urbaine, portuaire ou les deux.

Des connexions, parcours et continuités a optimiser

Lereport modal est l'une des pistes envisagées de longue date, afin de soulager
notamment, I'entrée sud de la métropole, effectuée via le port. La mise en place
de ce report modal en téte de ligne de transport en commun a haut niveau de
service, est destiné a I'allegement des flux automobiles croissants, constatés a
l'intérieur du centre-ville. C'est |a sa vocation premiére. Cet objectif qui repose
sur la mise en place d'un réseau de transport collectif efficient relié au rond-
point Herman Melville, a I'entrée de ville, contribuera par la méme occasion, a
I'amélioration de la desserte des espaces portuaires. Par ailleurs, la meilleure
connexion ville-port (notamment des différentes gares : ferroviaire, routiére
et maritime), au travers de 'aménagement de parcours continus, dédiés aux
cycles, piétons et de systémes de circulation verticale, permettra l'essor des
mobilités actives, autant qu'il améliorera l'objet « déplacements » dans son
ensemble. Traiter en cohérence et continuité les cheminements et escaliers
existants, afin d'en faciliter la connaissance publique et d'en encourager
I'emploi ; imaginer les modalités les plus adéquates pour concrétiser les projets
deliaisons mécaniques envisagés entre la ville etle port : tels sontici les enjeux.

Des déplacements a fluidifier et faire évoluer

Afin d'assurer la fluidité et I'amélioration qualitative de la desserte portuaire
et métropolitaine certains arbitrages et réflexions sont utiles et nécessaires,
ce, sans sinterdire I'examen de solutions alternatives. Le principe évoqué
par le passé, d'une desserte du front de mer métropolitain, au moyen d'une
navette catiere pourrait figurer par exemple, au titre des pistes a étudier.
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Le partage d'une vision collective

De la gouvernance...

Ces derniéres décennies, un ensemble de réformes législatives relatives au
domaine portuaire et plus particulierement aux grands portsmaritimes sesont
succédées. Elles ont pour buts d'accompagner leur autonomie, de faciliter leur
gestion et d'améliorer leur compétitivité, via en particulier 'encouragement
au développement de stratégies commerciales. Paraléllement, est posée la
question du positionnement optimal et coordonné des places portuaires ne
bénéficiant pas du statut de port autonome. La encore, I'élaboration d'un
projet de développement portuaire contextualisé et partagé par les différentes
parties prenantes est généralement visée. Parmi les questions qu'elles pose
nécessairement, cette entreprise, impacte fréqguemment la gouvernance,
en questionnant dans la période de mutations et de transitions actuelle, le
fonctionnement et l'organisation portuaires. Le choix stratégique de créer
pour le port de Brest, une société d'exploitation portuaire, s'inscrit dans
ce contexte et plus largement, dans celui du renforcement de ['implication
coordonnée des collectivités et acteurs économiques locau.

...a la coopération portuaire

En ce qui concerne le port de Brest, le transfert des compétences portuaires
a la région Bretagne implique également un changement d'échelle dans les
réflexionsamener. Ainsiquelesuggérentdelonguedatedemultiplesexpertises
et rapports parlementaires, la lecture régionale repose sur une approche
par fagades maritimes et devrait aboutir en toute logique a des systemes
de coopération portuaire, a l'instar d'autres situations frangaises (HAROPA,
NorlinkPorts, MedlinkPorts). LerapprochementBrest-Roscoffvadanscesens.

...sans oublier le public

La détention d'une vision autorise le projet qui permet I'adhésion. Et c'est
cette adhésion qui rend possible la mobilisation par laquelle le projet verra
le jour et concrétisera... la vision. Pour que cette boucle soit effectivement
bouclée, la mise en ceuvre de démarches de concertation avec les acteurs et
usagers du port nécessite le recours a des modalités de dialogue adaptées,
d'une part avec la communauté portuaire, d'autre part avec le grand public.
Entre autres, les lois de 2002 et de 2010 relatives a la démocratie de proximité,
organisent la démocratisation du dialogue environnemental et insistent sur
celle-ci. La mise a disposition des acteurs portuaires et plus largement, du
public, d'outils d'information et d'expression offre 'opportunité de connaitre
les tenants et aboutissants des projets de développement portuaire et de
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faciliter leur miser en czuvre ; une mission cruciale que plusieurs ports de
par le monde ont d'ores et déja confié a leur Port Center, lieu d'échange, et
d'interprétation consacré a la place portuaire. De surcroit, la création de
ce type de structure a Brest permettrait de valoriser a sa juste mesure, la
dimension portuaire multiforme et consubstantielle de la Cité du Ponant.

La préservation de I'environnement naturel et du cadre de vie

Une rade a mieux connaitre et protéger

Exercées au coeur d'une rade exceptionnelle par sa richesse naturelle et
paysagere, les activités portuaires et leur développement doivent s'inscrire en
cohérence avec les actions engagées en faveur de la préservation des milieux,
des écosystémes et de la biodiversité, qu'ils soient terrestres ou maritimes,
Ainsi, 'amélioration qualitative des eaux de la rade de Brest a fait l'objet d'une
démarche de Contrat de baie, initiée das les années 1990. Achevée en 20086,
celle-ci a évolué vers deux SAGE (Schéma d’Aménagement et de Gestion de
I'Eau), ceux de I'Elorn et de I'Aulne, qui permettent de travailler a I'échelle des
bassins versants, lesquels couvrent 2.800 km2,

En outre, le territoire portuaire brestois est bordé au nord d'une frange
naturelle, celle de I'ancienne falaise cotiére, qui présente de réels atouts
pour la métropole comme pour le port, tant en termes d'interface entre ville
et installations portuaires, que de séquence paysagére ou de continuité
écologique a l'intérieur de la forme urbaine, ainsi gu'en témoigne le concept
d'Armature verte urbaine intégré au PLU facteur 4 de Brest métropole. En
conséquence, cette longue écharpe naturelle reliée a la Trame verte et bleue,
constitue une authentique opportunité de valorisation portuaire : son projet
de développement doit non seulement en tenir compte, mais s'y appuyer.

Des risques de pollution a prévenir tout en développant Pactivité

Le volet prévention du risque pollution se traduit notamment par |'élaboration
de plans et la mise en ceuvre d'outils, activables dans le cas de pollutions
accidentelles. Parallélement, la prévention de la pollution passe aussi et
surtout, par des actions d'amélioration continue. Celles-ci ont trait a divers
objets qui concernent le traitement des eaux usées, notamment industrielles,
la résorption du réseau unitaire et le déploiement de l'assainissement
séparatif, ou encore, la gestion des eaux de ruissellement, etc.

En tout état de cause, I'équilibre doit &tre recherché en permanence entre un
projetdedéveloppement portuaireambitieuy, les enjeuxinhérentsalaprésence
d'un tissu urbain dense a proximité immédiate, ceux liés au cadre de vie et la
préservation d'un environnement naturel, exceptionnel autant que sensible.
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Brest bénéficie aujourd'hui d'une bonne qualité de I'air. Laugmentation future
de l'activité et des trafics portuaires nécessitera a cet égard une attention
particuliere, d’autant plus indispensable que les nuisances générées par les
activitésportuairesquelles gu'elles soient, risqueraientd impacterdirectement
et négativement les programmes de développement du port eux-mémes.
A ce titre, I'entretien d'une gestion de proximité dédiée constitue une action
complémentaire utile autant que nécessaire.

Un port résilient

Un changement climatigue déterminant

Faire de Brest une place portuaire résolument engagée dans les transitions
environnementales et lui permettre le passage du statut de port moderne du
XXe siécle a celui de port responsable du XXlé siécle : tel est I'enjeu & double
sens. Il intégre a la fois la visée de I'atténuation des effets du changement
climatique et celle de I'adaptation du port aux conséquences d'ores et
déja déclenchées par ce changement. Aprés une phase d'identification
et d'évaluation précise des différents types de risques (submersion,
inondation, ilots de chaleur, etc) en lien avec le déréglement climatique, il
s'agit d'intégrer I'ensemble de ces aléas, pour préparer et adapter au mieux
I'outil portuaire. Cette préparation et ces ajustements prendront plusieurs
formes : organisation et répartition spatiale des activités, rehausse des quais
et digues de protection, régulation climatique en ayant notamment recours
aux vertus du végétal en la matiére, etc. : toutes actions qui permettront de
tenir pleinement compte au niveau portuaire des enjeux climatiques et plus
largement, d'y intégrer l'indispensable conversion de paradigmes aujourd'hui
déployée en toile de fond, en faveur d'une pression humaine modérée sur
I'environnement et les ressources planétaires.

Des risques technologiques a intégrer

La prise en compte des risques technologiques inhérents aux activités
portuaires et leur intégration au projet de développement du port procéde
d'une vision volontariste durable, recherchant 'adaptabilité y compris jusqu'a
la réversibilité. |l s'agit de concilier & I'échelle portuaire, la présence de sites
industriels présentant des niveaux de risques plus ou moins élevés, avec
d'autres fonctions et activités, accueillant pour certaines du public et/ou des
résidents. Outre la mise en czuvre du PPRT, cette prise en compte exigera
pour certains espaces une clarification des usages admissibles et leur mise
a jour, dans I'hypothése ol l'origine du risque viendrait a disparaitre,
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Un port vert

Des démarches qualité pour un développement soutenable

llesticiquestion delagestion économeetresponsable duport, simultanément
attentive au développement de l'activité et a la maitrise de ses impacts. 1S0,
AFNOR, Port Propre, EcoPort (vision englobante du « Port citoyen ») : dans
le domaine portuaire aussi, les normes, labels et documents techniques
d'application volontaire, élaborés par les acteurs économiques sous I'égide
d'organismes de normalisation, sont nombreuses. Ces normes et labels
Qualité qui certifient des démarches d'amélioration et procédures, tendent
a classifier les places portuaires. lls constituent surtout un utile et influent
levier en faveur d'un développement plus soutenable.

Des dimensions humaine et sociétale portuaires

Port & taille humaine a la fois pleinement inscrit dans son milieu maritime
a l'articulation entre Manche et Océan Atlantique, et dans la mondialisation,
Brest accueille tous les marins : commerce, péche, océanagraphie, croisiére,
services, transports, énergies marines renouvelables, plaisance, ete. tandis
gue dockers, lamaneurs, soudeurs, pilotes, toliers, charpentiers... s'affairent
au quotidien auprés d'eux et de leurs navires. Les dimensions humaine et
sociétale prennent ici tous leurs sens et importance, notamment au travers
des conditions d'accueil et delamise adispositiondelicux pourles travailleurs
du port et les marins, en particulier internationaux. Pole social maritime,
cantine, etc. sont des atouts du port de Brest & développer et a valoriser,

L'émergence d'une économie circulaire

Le port de Brest accueille déja une forme d'économie circulaire au travers
des trafics et activités liés a la valorisation des déchets, en particulier de la
ferraille, issue du recyclage automobile et de la déconstruction navale. Leur
consolidation appelle toutefois la mise en place d'authentiques filieres, sans
négliger a court terme et en ce qui concerne la déconstruction de navires,
les logiques low-cost qui prévalent encore, et confirment le sous-continent
indien en destination et acteur incontournables. Cependant dans ce
domaine comme dans d'autres, |'eco-conception s'impose progressivement
aux industriels, qui devront intégrer dés le départ, lors des études initiales,
les conditions du démantélement ultime en fin de vie, et du recyclage des
matériaux mis en ceuvre. Cela vaut notamment pour la déconstruction des
navires, qu'ils soient de commerce, militaires, de plaisance, etc. llyalaun enjeu
de positionnement spécifique pour le port de Brest, aux cdtés des activités de
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refit (restauration, reconfiguration, modernisation de navires), sur lesquelles
d'autres ports bretons se sont d'ores et déja positionnés. Plus globalement,
l'essor de I'économie circulaire pourrait aussi bénéficier d'une mutualisation
accrue de moyens et de services, dans le cadre d'une coopération portuaire
renforcée entre les ports régionauy, diversement engagés sur ces créneauy.

Des transitions énergétiques a préparer

Au regard des objectifs de maitrise de la consommation énergétique et de
réduction des émissions polluantes fixés al'échelle nationale, le port est et sera
impacté a plusieurs titres. Il I'est en premier lieu, en gualité de consommateur
de par les activités qu'il accueille, et le sera sans doute davantage dans la
perspective d'un développement de ces activités (I'alimentation énergétique
des navires a quai, notamment des paquebots de croisiére, exigera dans
I'hypothése du développement de leur accueil a Brest, le renforcement du
réseau électrique, qui en I'état actuel ne peut offrir la puissance requise). Il
l'est en second lieu, en tant que stockeur de produits énergétiques fossiles
(hydrocarbures liquides ou gazeux) a destination de son hinterland. Et la part
de ces derniers dans la consommation énergétique finale bretonne est en
baisse réguliére (bien qu'ils représentent encore le plus gros velume : 46%
pour les produits pétroliers et 17% pour le gaz naturel), tandis que la proportion
d'énergie verte augmente, et devrait méme connaitre une progression
significative avec la création des champs off-shore, en particulier celui de
Saint-Brieuc.

Sur le plan énergétique, I'enjeu pour le port est I'adaptation, ce dans
plusieurs domaines et suivant plusieurs niveaux d'échéances (court,
moyen, long termes). A charge pour lui de saisir les opportunités offertes
par le changement de modéle a venir, 8 commencer par celles des énergies
marines renouvelables, mais pas seulement. Il est ici question en effet, de
I'articulation systémique des EMR avec les problématiques portuaires et
énergétiques : stockage d'énergie, avitaillement des navires, voire production
d'énergie. Car vue sous l'angle des transitions la question énergétique se
décline aussi pour les armateurs, progressivement sommés de recourir a
des modes de propulsion moins polluants que le fuel lourd (OMI 2020) [Cf.
ci-aprés : Un port entrepreneur / De nouveaux modes de propulsion]. Et cette
évolution de la réglementation, visant notamment a réduire les émissions
d'oxydes de souffre, imposera bientot aux ports d'étre en capacité d'avitailler
les navires dans les modes énergétiques alternatifs adoptés par les navires
du futur (GNL & court et moyen termes, hydrogéne & plus long terme). La
encore, le port de Brest est concerné.
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L'extension du foreland et I'attractivite du territoire

L'accessibilité du port sous toutes ses facettes

L'évolution du trafic portuaire est I'un des principaux barométres pour analyser
la dynamique d'un port commercial, et cette évolution est notamment
conditionnée parles conditions d'accessibilité nautique offertes 4 des navires
de plus en plus gros, voire frappés de gigantisme. Laccessibilité du port est
d'abord maritime: conditions d'accés, tirant d'eau disponible, caractéristiques
des postes, linéaires dequais, etc. :sontautant decomposantes déterminantes
du trafic portuaire, et le sont d'autant plus, que se confirme d'année en
année, I'hypertrophie des navires. Aujourd’hui, les porte-conteneurs les plus
gros affichent des capacités d'embarquement avoisinant les 20 000 EVP
(soit la moitié du trafic annuel de conteneurs réalisé par le port de Brest),
tandis que certains navires en cours de construction dépassent ce chiffre.
Le trafic portuaire est également déterminé par la connexion aux
infrastructures de transport. En ce qui concerne Brest, elles sont d'abord
routiéres, l'option ferroviaire étant a I'heure actuelle, délaissée en I'absence
d'opérateur ferroviaire de proximité. Ces infrastructures de transport jouent
un role primordial dans l'organisation de la logistique, notamment au regard
de la position géographique brestoise excentrée sur la carte européenne.
Dans ce contexte, le Brexit peut apparaitre comme une opportunité pour
Brest, celle de devenir un point d'entrée des trafics irlandais sur le continent.
Toutefois et a ce stade, les ports du Benelux semblent plutot privilégiés par
la Commission Européenne. Il n'en demeure pas moins que l'inscription dans
le réseau central du RTE-T constitue un enjeu fort pour la pointe bretonne et
pour Brest, compte tenu des financements auxquels elle ouvrirait, en faveur
du renforcement de I'accessibilité du territoire.

Des services portuaires matériels et immatériels

Le développement du trafic de conteneurs dans les années 1990 a Brest, via
la conteneurisation du vrac reste une singularité dans le contexte portuaire
breton. 150 porte-conteneurs croisent chaque jour au large des cdtes
bretonnes représentant le transit quotidien de quelques 700 000 tonnes de
marchandises. Cependant Brest demeure un port de commerce secondaire a
I'échelle nationale. Son fonctionnement est basé sur des services de desserte
feedering, pris en charge par des navires plus petits que ceux affectés aux
lignes reliant les principaux hubs continentaux.

La fréquence et la qualité de ces dessertes sont un élément d'incitation clé
dans le choix des chargeurs a l'utilisation du port. Aujourd'hui, Brest dispose
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de trois connexions hebdomadaires, réalisées par les principaux armateurs
mondiaux. Enrevanche, le transit time a l'import est perfectible et les surcoiits
liés a I'importation de « boites vides », générés par le déséquilibre des flux,
impactent la compétitivité portuaire brestoise.

Il convient en outre de considérer le role des Incoterms® (INternational
cOmmercial TERMS) dans les choix logistiques. Les termes des contrats
commerciaux internationaux sont en effet potentiellement influants dans
la destinée des ports. Les Incoterms® qui définissent les droits et devoirs
respectifs entre vendeurs et acheteurs danslecadred'échanges commerciaux
(notamment : le moment du transfert des risques liés au transport, la
répartition des différents frais et I'organisation du transport), sont au nombre
de 11, chacun désignés par un acronyme en trois lettres. Dans certains cas,
le vendeur posséde la mainmise globale sur les codts, la logistique, etc.,
dans d'autres situations, c'est l'acheteur qui contréle les opérations. Par
exemple, en « Ex Works » (EXW) ou en « Free Career » (FCA), c'est l'acheteur
qui détermine ses transporteurs. Dés lors, la logique qui voudrait que soit
choisi le port local de |'exportateur n'est pas systématique. Dans le cas de
Brest, une hausse des ventes EXW ou FCA peut par exemple, détourner des
flux au profit du Havre ou de Montoir-de-Bretagne.

La question du marché des produits Bio

Fin 2017, une directive européenne a rendu obligatoire le contréle par la
Direction générale de la concurrence, de la consommation et de la répression
des fraudes (DGCCRF), des produits Bio destinés ala consommation humaine.
Les MPA biologiques sont quant a elles contrdlées par le Service dinspection
vétérinaire et phytosanitaire aux frontiéres (SIVEP). Cependant, Brest ne
posséde pas d'agrément pour les marchandises hors Union Européenne. Le
port ne peut recevoir que des produits alimentaires Bio en provenance de |'UE,

Le cas des trafics de matieres dangereuses

285 000 tonnes de pétrole et 90 000 tonnes de produits dangereux transitent
chaque jour par le rail d'Ouessant au large du Finistére. Ladmission, le
transport, le dépot et la manutention de ces marchandises dangereuses
est régit a Brest, comme dans les autres ports frangais, par un réglement
local validé par arrété préfectoral. Cependant, le recours au service de
feedering pour ces marchandises constitue une difficulté supplémentaire.
Les compagnies maritimes lui préférent les services directs et certains
ports refusent les transferts intra-terminaux de conteneurs transportant des
matiéres dangereuses ou explosives.
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Le renforcement de I'hinterland et les connexions au port

Un port en adéquation avec son hinterland

Il estici question des modalités permettant de développer le recours au mode
de transport maritime au sein de la communauté potentiellement rattachee
au port ; il est aussi question de massification et d'équilibre des flux ; autant
de parameétres susceptibles d'orienter positivement ou non, la relation de la
place portuaire a son hinterland.

Le port est le reflet de son arriere-pays : au service du tissu économigue
du territoire, les acteurs portuaires s'appliquent a transmettre la culture
du transport maritime, en particulier lorsque d'autres solutions logistiques
existent et qu'elles sont mises en ceuvre par reconduction tacite de solutions
jugées probantes, sans considération d'alternatives.

Pour sa part, l'enjeu de la massification doit permettre, outre l'optimisation
desinfrastructures portuaires, le développement de trafics nouveaux : se pose
ici en particulier, la question de la réactivation de l'infrastructure ferroviaire.
S'agissant de l'enjeu de rééquilibrage des trafics, I'importation de conteneurs
y contribuerait a I'évidence. Cependant, I'asymétrie observée (10% en import/
90% a l'export) résulte avant tout des spécificités de I'hinterland et rend par
conséguent complexe un rééquilibrage significatif : 'approvisionnement en
conteneurs vides depuis les hubs demeure donc lui aussi, un enjeu.

De la qualité de l'infrastructure et de l'outillage portuaires

Le port de Brest est réputé bien doté, tant en infrastructures et qu'en
superstructures, ce au regard des différents trafics qu'il concentre. Le
maintien en conditions opérationnelles et le renouvellement régulier de ces
équipements et outillage sont nécessaires afin de préserver les différentes
activités portuaires et la faculté de Brest a capitaliser sur ses capacitées. Cette
vigilance constitue a ces titres un véritable enjeu.

Les développements actuels a destination de la filiere des énergies marines
renouvelables témoignent de la remarquable position de la place portuaire
brestoise en termes de capacités d'accueil de nouvelles activités. Enrevanche,
certains domaines tels que la croisiére ou le trafic de ferraille, patissent de
défauts ou de carences d'aménagements, qui constituent la encore des
enjeux au regard des perspectives de développement de ces filieres.

Enfin, les faibles besoins en termes de dragage et d'entretien de l'accessibilité
nautigue, inhérents aux conditions favorables offertes par la rade, constituent
de veritables atouts, qui ne doivent cependant, pas occulter I'enjeu de la
submersion marine, dans le contexte actuel de I'élévation du niveau des mers.

(RDEUPS

S EREERENE

Le développement des activités dans leur diversité

Une sectorisation de certaines fonctions

Réunissantenviron 5000emplois, le portdecommerceestun pdleéconomique
important du territoire métropolitain. Bien qu'une tendance a la tertiarisation
impacte la nature des activités et des emplois qu'll accueille, en particulier
depuis le tournant des années 1990, par suite du renouvellement urbain
accompli en lieu et place des anciennes friches, le tissu portuaire demeure
diversifié dans sa composition et ses usages. Cette variété, qui va au-dela des
seules activités, nécessite une organisation spatio-fonctionnelle, sous peine
d'engendrer de potentiels conflits d'usages ; ce d'autant plus que certaines
activitésportuaires nécessitentdeséguipementsparticuliers,delasurface,des
outillages spécifiques, tandis que d'autres, n'attendent du port, que I'agrément
d'unrivage. L'enjeu enl'espéce, est précisément de nepas opposerlesunes aux
autres mais de permettre I'exercice du discernement lors des implantations.

Une politique fonciére a I'échelle portuaire...

Au travers de I'élaboration du premier schéma de référence et a la suite de
celui-ci, le port a été marqué par un travail de clarification et de valorisation
de la domanialité. Sa poursuite doit aujourd'hui permettre la consolidation
et le renouvellement d'une offre d'implantations fonciére, immobiliére et de
services ciblés. Au-dela du maintien d'une capacité d'accueil sur et pour le
port, I'enjeu a satisfaire au moyen de cette gestion foncigre portuaire, est
celui du dynamisme économique et de I'emploi, sur un espace remarquable,
bien desservi, au contact du cozur de métropole et de I'ensemble des services
qu'offre la centralité, qui plus est inscrit dans une trajectoire d'amélioration
notoire, disposant encore de belles opportunités et perspectives devant elle,
Il s'agit en outre de permettre le cas échéant, une réallocation de réserves de
capacité entre concessions, entre celles qui en disposent et celles dont les
besoins de développement en réclament. Comment par exemple répondre &
d'éventuels besoins de surface pour les activités de réparation navale, dans le
contexte de quasiabsencederéserves fonciéres al'intérieur de laconcession?
...pour une offre attractive et de qualité

Le renouvellement et la création d'une offre immobiliére qualitative sont
notamment indispensables au maintien sur le port d'activités & forte
valeur ajoutée, tandis que se développent en périphérie des implantations
concurrentielles, al'intérieur de zones d'activités n'offrant d'autres avantages
que la jeunesse d'édifices récents (et l'accés direct aux voies express, par
conséquent, le recours obligatoire a 'automobile pour s'y rendre).
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L'optimisation des bords a quai et du foncier portuaire

Il est nécessaire de garantir aux activités portuaires et industrialo-portuaires,
en particulierde celles nécessitant un accés alamer, des conditions d'exercice
optimales de leurs activités, sous peine dans le cas contraire, qu'elles ne
quittent Brest au bénéfice d'une place portuaire jugée plus favorable, et
risquant par la méme de mettre en péril la pérennité de précieuses mais
volatiles compétences locales.

Le port de Brest présente aujourd’hui I'atout rare d'avoir a disposition de
vastes espaces pour son développement. Cependant, au regard des activités
appelées a s'y installer (assemblage d'éléments d'écliennes off-shore
posées dans un premier temps, puis de machines flottantes et de turbines
hydroliennes), les 40 hectares du polder en cours de consolidation et les 14
hectares de sa prochaine extension, ne sont pas excédentaires : le jacket de
fondation seul d'une éolienne posée atteint une hauteur de 70 métres (pour un
poids supérieur a 1 000 tonnes), la machine dépassant les 200 métres aprés
assemblage du rotor. Pour Brest a I'instar de nombreuses places portuaires,
la gestion proactive du foncier est aujourd’hui un enjeu de premier ordre, en
accord avec le changement de paradigme en cours, privilégiant la valorisation
et l'optimisation domaniale au modéle extensif antérieur.

Autre enjeu particulier au regard du foncier portuaire ; celui du 52me bassin,
remarquable par sa polyvalence portuaire, caractérisée a la fois par :
l'accueil de navires de tous types et statuts (navires de commerce, batiments
océanographiques, paquebots de croisiére, ete.) ; 'accés a la forme de radoub
n*1 ; l'activité nouvelle de déconstruction navale ; ou encore le projet d'aire
de petite réparation navale, dotée d'un nouvel élévateur & bateaux : autant de
fonctions qu'll convient d’'autant plus d'organiser et de coordonner, que les
abords du 5éme bassin sont également le théatre d'une évolution urbaine
notable avec les aménagements programmeés sur |'ilot Bassam-Colonies.
Enfin, s'agissant de 'accueil des navires océanographiques, demeure ouverte
la question d'une meilleure incarnation portuaire, du réle majeur exercé par
Brest, Campus Mondial de la Mer, dans le domaine delarecherche scientifique
et océanographique, en bonne place au palmarés mondial des places
portuaires, parties prenantes de la recherche et de l'innovation maritimes.

(RDEUPS

L'anticipation des évolutions technologiques

Le portuaire a I'ére de la digitalisation

La chaine logistique et les outils numériques ont connu une révolution dont
les conséquences se poursuivent aujourd’hui. Le conteneur a profondément
reconfiguré le trafic maritime. La suite logique de cette mutation a 'ere de
la digitalisation et de la massification est le tracking de ce conteneur, lui-
méme préalable & un nouveau cycle d'automatisation et de transformations
portuaires.

Bien gqu'étant un port secondaire, Brest est concerné par ces mutations,
particulierement celles de la digitalisation. Le virage numérique est d'ores et
déja enclenché avec la mise en ceuvre d'applications telles qu'AP+ ou Gedour,
lesquelles encadrent la gestion administrative de I'escale. Toutefois, I'étape
suivante de ce processus de digitalisation portuaire est la mise en place d'un
modele portuaire 2.0, apte a fiabiliser et optimiser le passage portuaire par
l'anticipation virtuelle de ses conditions. Ces outils constituent désormais
Gages de fiabilité, s’y agrégent néanmoins des enjeux d'interopérabilité des
systémes ou de cybersécurité, qu'il convient également de prendre en compte.

De nouveaux modes de propulsion des navires

L'application de la nouvelle réglementation Low Sulphur en janvier 2020
(OMI 2020), visant a la réduction des émissions d'oxydes de souffre (SOx)
et de particules, implique la transformation de trés nombreux navires
propulsés par combustion de fuel lourd. Cette évolution est de fait, 8 méme
d'impacter le secteur de la réparation navale. Pour Brest, le principe d'un
port de services capable d'offrir des solutions technologiques en réponse
a ces évolutions, représente une opportunité susceptible d'étre développée
a court terme, en complément de l'offre de réparation navale existante.
Linfrastructure portuaire, les formes de radoub, l'outillage et le savoir-
faire constituent des atouts décisifs pour capter une part de ces nouveaux
marchés, engendrés par la nécessité d'adapter les navires. En effet, afin
de répondre au renforcement des normes relatives aux émissions de SOx,
la mise en place sur certains navires, de scrubbers (laveurs de fumées),
constitue a court terme, une premiére option pour les armateurs. Elle leur
permet de poursuivre I'exploitation de bateaux propulsés au fuel lourd.
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Toutefois cette option n'est pas applicable & l'ensemble des navires. De
surcroit, son cofit demeure élevé pour un avantage limité dans le temps :
la réglementation relative a la réduction des émissions polluantes du
secteur maritime va continuer de se renforcer, et aprés les oxydes de souffre
pour lesquels sont congus les actuels scrubbers, de nouvelles normes
s'appliqueront bientot, aux oxydes d'azote (NOx) ainsi qu'aux autres polluants.

Lemploi de Gaz Naturel Liquéfié comme carburant marin, apparait donc
aujourd'hui comme une alternative. |l permet de satisfaire aux exigences
environnementales européennes en supprimant les émissions d'oxydes de
souffre et de particules fines, tout en réduisant de 80 % les oxydes d'azote,
et en diminuant de 20 % les émissions de CO2. De fait, le nombre de navires
propulsés au GNL augmente, et surtout, celuide ceuxen coursde construction,
en particulier des ferries (tels le Honfleur destiné a la Brittany ferries). Certains
ports sont d'ores et déja équipés pour ce type d'avitaillement, soumis bien
entendu & des régles particuliéres, relatives aux conditions de stockage et de
soutage. C'est la aussi un enjeu pour le port de Brest.

Enfin, l'option de I'hydrogéne est de plus en plus régulierement évoguée en tant
que solution alternative pour la propulsion des navires. En Norvége, un ferry
de ce type, d'une capacité de 400 passagers, doit assurer en 2021 la liaison
entre les ports de Hjelmeland, Skipavik et Nesvik (4 titre de comparaison,
le Fromveur 2 qui assure la desserte des fles de Moléne et de Quessant,
embarque jusqu'a 365 passagers). Cette solution de navires & zéro émission
basés sur la technologie des piles & combustible est particulierement
prometteuse. Il convient cependant de souligner que pour que ce procéde
ne soit réellement « & zéro émission », il convient encore de parvenir a se
dispenser des combustibles fossiles pour pressuriser I'hydrogéne nécessaire
(or aujourd'hui, 95% de I'hydrogéne sous pression résultent de l'emploi
d'hydrocarbures voire de charbon, générant des emissions de gaz a effet
de serre..). Toutefois, le développement de cette voie technologique peut
parfaitement aller de pair avec celui des sources d'énergie renouvelable
intermittente. Et dans ce domaine, le port de Brest pourrait legitimement
assumer un role intégrateur, compte tenu des orientations déja prises en
faveur des énergies marines renouvelables.

(RDEUPS

Des énergies marines renouvelables et des synergies

Par conséquent, le développement volontariste aujourd'hui engagé, en faveur
des EMR (aménagement, extension du polder et création d'infrastructures
portuaires dédiées), associé a la localisation géographique brestoise,
avantageuse du point de vue du déploiement des EMR, et a la polyvalence
portuaires (ensemble des compétences complémentaires disponibles),
milite en faveur d'un positionnement franc de la place portuaire de Brest,
dans le champ des énergies nouvelles et renouvelables, y compris celui de
I'hydrogene,

Ce positionnement constitue un enjeu central du développement portuaire
brestois et de ses acteurs, dont l'une des clés résolutoire réside dans la
saisie et la valorisation des synergies potentielles qu'ensemble ils procurent :
réparation navale et énergies marines renouvelables ; EMR et compétences
en matiére de cables sous-marins (lesquels peuvent étre indifféremment &
vocation de télécommunication ou de transport d'énergie) ; EMR et soutage
des navires du futur, suivant la vision prospective d'une chaine portuaire
logistigue compléte, intégrant la production maritime d'hydrogéne, son
transport, son stockage portuaire, et jusqu'au soutage des navires en escale
(considérer a ce sujet l'expérience réalisée en aollt 2017 al'European Maritime
Energy Center, dans les fles Orcades, au nord de I'Ecosse : de I'hydrogene
produit par l'energie des courants marins, utilisé dans une pile a combustible
portuaire).

Bien que la mise en application de ces exemples de synergie puisse a
I'évidence correspondre a des horizons temporels relativement lointains, elle
repose néanmoins sur un constat crucial : la présence a Brest des savoir-
faire nécessaires. Elle peut en outre répondre & un autre enjeu essentiel pour
le port de Brest et les lourds investissements actuellement réalisés pour
son polder EMR ; quel sera le second cycle industriel apres la fourniture des
matériels destinés aux premiers champs éoliens ? Quels seront les suivants ?
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Retrouvez Brest Port 2040 au format affiche

Une vision synthétique et communicante de I'ensemble
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