Port la Nouvelle le 17 Octobre 2019

Analyse critique du projet d’extension du port de Prt la Nouvelle

Plus personne ne pourra dire qu’il ne savait pas.

Ce document
Présente uneAnalyse critique détaillée du projet.

Met en exergue les lacunes des études préalabdesnomiques et écologiques qui ont
éte réalisées avant acceptation du projet,

Formule des questions précises aux €lgsi I'ont voté et demande des réponses précises
a ces guestions,

Propose des alternatives crédiblesu scénario disproportionné et inadapté votéear |
Conseil régional d’Occitanie, le Grand Narbonnke etépartement de ’Aude

Demande a chacun de nos élus impliquésy vu de ces nouveaux éléments et de
I'urgence écologique de jour en jour plus aigie,décider un moratoiredans la mise en
ceuvre de ce projet,

Leur demande de compléter les études préalablesaenvisager les alternatives
pertinentes face aux enjeux économiques et écologiques de sigtcle.

Ce document a été rédigé par Bertrand Claveriggniegr civil des mines en collaboration
avec Marie-Laure Arripe, maitre de conférencesaem@nmie, conseillere municipale Peyriac
de Mer, Albert Cormary, urbaniste et Pascal Paxgmneron Confédération Paysanne.

De nombreux autres contributeurs ont participé @diaction de ce document. Il parle donc
au nom de tous les citoyens réunis en Collectifsppposent a ce projet et demandent que

largent public qu’il va monopoliser soit reorientéers des projets de développement
économique et de transition écologique dignes digsie de ce début de 2¥ siecle.

Ce projet engage 380 Millions € en estimation ingie.
Et les dérives budgétaires ont déja commencé

A combien se chiffrera-t-il au final : 500 M€, 60QM€, ou plus ?

Inutile et ruineux, écologiquement dangereux, il dib étre arrété et réorienté



Ce document sera diffusé :

- a'ensemble des élus impliqués dans le ciroitiécision,

- aux meédias qui pourront y trouver une analysblés synthétique et approfondie du projet

et qui pourront, sur cette base, approfondir leursstigations le concernant.

- a tous les responsables politiques, économiga@sntifiques, universitaires... souhaitant

approfondir le sujet et apporter leur concours e nous batissions une solution alternative
digne des enjeux de ce siécle.

- a tous les citoyens qui refuseront que des ménteonsidérables d’argent public soient

dépensés a fonds perdus pour un projet obsoléapgiquement absurde, structurellement
déficitaire et écologiquement dangereux.

Cette diffusion sera organisée au niveau locahiagau régional et au niveau national, car il
ne s’agit pas ici d'un « petit projet » économiquancernant quelques « petites villes et
villages » du Languedoc. Il s’agit d'un des plusportants projets d'investissement

économique de la région Occitanie (380 M€ pour 3¢dhases, dont 210 M€ - estimation

initiale- pour la premiere).

Un projet, malheureusement totalement emblématigseerrements politiques, économiques
et écologiques qui ne sont plus acceptables egélmat de 23" siécle.

C’est en ce sens que ce projet concerne pratiqudimesemble des citoyens de notre région
et, au-dela, I'ensemble des citoyens de notre pays.

Ce document s’appuie principalement sur les documés suivants :
- Une partie des documents d’information publiée lparégion Occitanie a I'occasion de
I'enquéte publique concernant le projet :

- le volume 3 : rapport d’évaluation socio-écongu& du projet

- extraits du volume 2.1 : étude d’'impact partie 1

- Les observations sur le dossier d’enquéte publi&mises par I'opérateur pétrolier du port :
EPPLN (Entrepdt pétrolier de port la Nouvelle SAS)

- Les observations de FNE (France Nature Envirommghwemises dans le cadre de I'enquéte
publique

- La contribution de la MRAE (autorité environnertaa) a I'enquéte publique

- L’avis de 'lFREMER du 16 mai 2017

- L’'avis de la CLE : Commission Locale de I'Eauppée par le Grand Narbonne

- L’'avis de I'AFB : Agence Francaise de la Biodisieé

- L’avis du CNPN : Conseil National pour la Protentde la Nature

- La contribution du SDIS (Service Départementdhckndie et de Secours) a I'enquéte

publique

- La lettre ouverte a Carole Delga Présidente dédan Occitanie et sa liste de signataires



Avant-propos : Un peu de recul, un peu de « bon ssm...

Il est indispensable, avant d’envisager un proj@gr@andissement portuaire de cette nature et
de cette ampleur de se confronter a la réalité rg@bigue dans lequel il s'inscrit et aux
contraintes qui en découlent.

France Nature Environnement, dans sa contributibenguéte publique, dit avec beaucoup
de bon sens :

« L'idée méme de développer un «grand port » dansGelfe du Lion, sur une cote
sableuse en pente douce, constitue un risque eganffre financier en matiére de dragage,
sans compter I'impact environnemental a long terrde telles pratiques. C’est un non-sens
gue la Région Occitanie n’'a pas I'air de réaliser.

L'agencement du port a I'échelle locale est égaletnue non-sens puisque le scénario choisi
impose le déversement du Grau de I'étang de Bamgg=ars dans le grand bassin du port.
Ceci constitue un double défaut de conception :

- sur le plan technigue puisque le port sera comsteent comblé par les sédiments issus de la
lagune, en particulier de maniére massive et rapade de forts épisodes pluvieux.

- sur le plan environnemental alors qu’il s’agituti corridor écologique hautement
prioritaire, extrémement sensible, dont on va atoeo lartificialisation et les
perturbations.»

Ce point est un préalable fondamental, il n’est Ipesoin d’étre polytechnicien ou expert en
sédimentologie pour comprendre qu’enserrer le gemgommunication entre les étangs et la
mer dans le futur espace portuaire quasiment «&ermst une aberration qui va contraindre
les futurs exploitants du port a pomper comme desd8cks, a perpétuité, pour extraire les
sédiments qui envaseront I'espace portuaire.

Cette activité de dragage Shadock lestera de neaoca#rsidérable I'équilibre économique du
port futur. Ce déficit structurel devra étre assusoé par les clients du port, soit par la
puissance publique.

Un deuxieme préalable majeur doit étre regardeaee. fA ce jour ce projet, tres mobilisateur
de fonds publics, ne dispose d’aucun cofinancematnbnal, européen ou privé.

C’est un dramatique « péché originel » car la it@tales risques financiers et opérationnels (et
nous verrons qu’ils sont importants et nombreuxpreportés par nos collectivités locales
régionales.

Le manque d'intérét de I'Etat et de I'Europe conest ce projet laisse présager qu'ils
n'apporteront pas leur soutien proactif aux projedsistriels éventuels qui pourraient soutenir
ce projet. Ce manque d’intérét s’explique probaiglet par le caractéere archaique du projet
qui va a I'encontre des orientations stratégiquésedles au plan environnemental.

Et tout aussi grave le rapport d’enquéte publigumpérateur pétrolier du port (EPPLN p 25)
pointent le fait qu’aucun investisseur privé n'‘agué de participer au projet d’extension
portuaire.

Nous sommes donc face a un projet dont le financemteest strictement régional.

Ce projet n’intéresse ni I'Etat, ni I'Europe, ni le moindre investisseur prive.

Alors, il ne faut pas étre grand clerc pour compredre que, compte tenu de I'équation
economique dans lequel il s’'inscrit, il n’a, dansaforme actuelle que trés peu de chances
d’arriver a son terme.



Les chapitres qui suivent ne vont faire qu’analysenfirmer et étayer dans le détail ce
constat qu’un élémentaire bon sens aurait pu imipose

Plus tdt nous nous dégagerons de ce projet et miece sera.

En effet, dans l'attente de ce désengagement, ceojat plombera inutilement le budget
d’'investissement régional privant de moyens finaners des projets beaucoup plus
pertinents et porteurs d’avenir pour notre région.

1 / Analyse du trafic présent du port et projectiors a 2030

Le trafic du port de Port la Nouvelle est passéndatal de 2 MT (millions de tonnes) en 2007
a 1,6 MT en 2015. Ses deux piliers principaux sont

1.1 - Le trafic entrant d’hydrocarbures .

Le trafic entrant en hydrocarbures couvre les Imssdé consommation régionale. Il est passé
de 1,15 MT en 2007 a 0,98 MT en 2015, anticipasitéeolutions futures de consommation
régionale qui devraient suivre le mouvement natidearéduction de la part du pétrole dans
notre mix énergétique consommeé. En effet la demded®trole en France (source : projet de
loi de transition énergétique de 2015 citée dandole EPPLN)devrait baisser de 34 % a
horizon 2030, ce qui, & périmétre égal, porteradt besoins de flux entrants sur Port la
Nouvelle des 980.000 tonnes actuels a 647.000 soem&030.

Face a cette réalité tétue, le projet qui a étégmt& par la région dans le cadre de I'enquéte
publique prévoit une augmentation des entrées didvgitbures estimées a 1,8 MT en 2030.

Ce chiffre apparait fantaisiste et totalement déété de la réalité du marché d’'une part et de
la volonté affichée de la région d’atteindre latn@lité carbone a horizon 2050.

Ce trafic entrant utilise le port actuel pour degehux d'essence jusqu'a 14.000 T et un
oléoduc de livraison offshore pour des bateaux aimlg de 40.000 tonnes. Les bateaux de
gazole sont donc déchargés au large par utilisatéooet oléoduc offshore également appelé
« sea-line ».

Cette activité a trouvé depuis 2015 un équilibraarficier fragile dans un secteur fortement
concurrentiel. La structure actuelle d’exploitati(sea-line pour le gazole et port pour les
petits volumes) est, aux dires méme de son opéraiedustriel actuel (EPPLN),

« parfaitement satisfaisante sur le plan techniguepérationnel » ( source : contribution

EPPLN a I'enquéte publique page 2).

Par ailleurs, EPPLN pointe dans son rapport (p&je«que le mode d’exploitation du site est
aujourd’hui optimisé et que les capacités du démdipermettent aucunement l'accueil de
navires de la taille du navire projet (entre 50/6t000 tonnes) qui seraient, de ce fait
surdimensionneés ».

1.2 / Le trafic céréalier sortant

A Port la Nouvelle un seul opérateur intervientreatiere céréaliere, il s’agit d’AXEREA
dont la capacité de stockage est de 76.000 tonnes.

D’autres ports frangais interviennent sur le mamée céréales, au sud de la Loire : La Palice,
Blaye et Sete.

Le trafic céréalier sortant de Port la Nouvelle ax@ essentiellement vers le bassin
meéditerranéen, (Italie, Maghreb et Egypte) desatéséproduites en Languedoc Roussillon et
dans le Lauragais. Le Blé dur concerne 80% deafie e reste étant principalement du blé
tendre et de l'orge.



Dans la situation présente, un véritable marasrest slbattu sur le blé dur. Il est d’ordre
conjoncturel et structurel a la fois :

D’une part les subventions européennes (nombretshférentes selon les exploitations) ont
considérablement baissé et on peut considérerlgsi'sbnt passées globalement de 400 € a
I'hectare a environ 200 € a I'hectare aujourd’hit il est prévu que ces subventions
continuent de baisser au profit de cultures plutie@ses ecologiquement.

D’autre part, sur le marché international, les sosgont a la baisse et s’établissent
actuellement a 220 € la tonne ce qui est insuffimant attractif pour les agriculteurs francais.
Ainsi la France perd des parts de marché au Magétrplus récemment en ltalie. En Algérie,
les achats s’orientent désormais vers le blé dsserumoins cher, Le Canada, la Russie,
I'Ukraine, I'’Argentine sont des pays producteursesipansion avec des colts de production
moindres qu’en France. Et des pays comme ['Algépencipal acheteur de céréales
francaises approche de l'autosuffisance en matiérgé dur.

Enfin, tant au niveau national, qu’au niveau régloles incitations sont multiples pour sortir
de la monoculture céréaliere intensive et expacgatau profit des protéagineux et de
I'agriculture maraichére bio et locale.

Ces évolutions structurelles ont entrainé une chatsidérable des surfaces semées qui ont
baissé de plus d'un tiers dans les 5 derniéres esnme@trainant dans leur chute, les
exportations de céréales du port de Port la Noenadl 620.000 T en 2007 a 326.000 T en
2015.

Entre 2017 et 2019, la production totale de bléatuFrance a chuté de 2,12MT a 1,5 MT et
dans un méme temps, la marge bénéficiaire du bléstipassée d’'une moyenne de 1200 € a
I'hectare, a moins de 800 €.

Ce mouvement de décroissance va continuer ethadre, les estimations futures de trafic
estimées par la région, soit 1,1 MT en 2030, sarhroe nous venons de le montrer
totalement irréalistes.

1.3/ Les autres trafics

Ces autres trafics, de tonnages beaucoup plus tesdeent principalement en importation et
s’éparpillent sur des matériaux trés hétérogenés. sbnt en provenance de pays
meéditerranéens et sont livrés a Port la Nouveliecpbotage de « petits navires ».

lls sont assez stables : 230.000 T en 2007, 290.G502015.

Le document de la région prévoit une augmentat®eeats « petits » trafics qui atteindraient
en 2030 un total de 2,23 MT. Ici encore la profattde cette augmentation de trafic est
completement farfelue. Aucune activité économiqoawelle clairement identifiee dans la

région Occitanie ne justifie cette mirifique persie de croissance.

1.4 / Synthése.

Ainsi que nous venons de le montrer, I'étude dedice futurs réalisée par la maitrise
d’'ouvrage de la région est complétement fantaisistdes faits sont tétus : les importations
régionales pétrolieres et les exportations cémealieontinueront de décroitre dans les années
a venir.

Les autres trafics, représentant aujourd’hui mde0 % du trafic pourraient augmenter en
cas de développement de nouvelles implantationssinidlles régionales nécessitant import
ou export de vracs liquides ou solides. Mais il détaisonnable de croire que cette
hypothétique croissance pourrait dépasser 50%afiu &ctuel a horizon de 10 ou 20 ans.



Par ailleurs, comme I'ont montré les PétroliersRPEEN, la structure technique actuelle du
port est tout a fait adaptée a la réalité de safictprésent et futur.

La conclusion est donc immédiate, au plan de l'actité portuaire présente et future,
rien, absolument rien, ne justifie le lancement diprojet pharaonique d’extension du
port de Port la Nouvelle.

Question a nos élus :

Ayant pris connaissance de I'analyse des perspmsctie trafics réalisée ci-dessus, confirmez
vous votre position personnelle favorable a I'exten portuaire et votre approbation des
chiffres de trafic sur lesquels vous avez appuy ccision ?

2 | Impacts écologiques

2.1 / Impacts sur les échanges Mer / Lagune

L’étude d’'IFREMER réalisée pour la DREAL (Directidg®égionale de I'Environnement, de
'a ménagement et du logement) en mai 2017 sysihdties bien la caractérisation des
échanges entre I'espace maritime et les lagun&agdes Sigean et énonce simplement (p 7)
l'impact du « nouveau port » sur ces échanges :

«Ainsi ces descripteurs permettent de conclure qugelé lagune de Bages-Sigean apparait
comme un milieu lagunaire parmi les plus confiridallongement du chenal portuaire, tel
gue prévu dans le projet d’extension du Port det RoNouvelle, est susceptible d’amplifier
encore ce role de frontiere hydrodynamique et diaegter le caractere confiné de la lagune
de Bages-Sigean

Ce constat scientifique permet de formuler et digaace que chacun d’entre nous peut
comprendre avec un peu de bon sens : le nouvetesgatuaire de grande taille et quasi
« fermé » dans lequel débouche le canal de comationicentre lagunes et espace maritime
va freiner et perturber les échanges naturels eaéagunes et I'espace maritime.

2.2 | Impacts de la construction des digues

Les principaux travaux en phase 1 seront la coctsdrud’environ 3 km de digues. La digue

Nord, la plus importante, perpendiculaire a la a#e?,3 km de longueur et la digue Sud de
600 m de long en prolongation oblique de la jetéiedle de notre emblématique « Phare
Rouge ». La construction de ces jetées va exigatréction et le transport de 4.110.000
tonnes de matériaux de carriere.

Et les études préalables ne précisent pas la paoecerdes matériaux de carriére, n’évaluent
ni les km parcourus, ni la quantité de CO2 émise di cycle d’extraction, de transport et de
mise en ceuvre de ces matériaux.

Impact de la construction des digues sur les plages le trait de cote.
Dans le débat public il était dit gu'avec les ndles jetées «les plages ne seront plus

érodées ». Cette affirmation totalement erronée ae¥ue dans le dossier d’enquéte publique
avec une étude hydro-sédimentaire détaillée. @dtide aurait dU logiguement étre soumise
au débat public car I'mpact du port sur la dynamigsédimentaire sableuse sera tres
important, surtout au nord du port.

- Le nouveau discours est donc de dire qu’il y duiea une érosion du trait de cbéte au nord et
au sud du port, que le nouveau projet augmentdt@ @msion significativement, que I'enjeu
est fort, notamment au nord du port : -30 m de Ireauconfiguration actuelle et -50 m en



2030 avec le nouveau projet. Au sud du port, ¢ellreera de -0,5m par an dans tous les cas.
Quand on note ces valeurs alarmantes, on se derpandguoi ne pas agir pour essayer de
les réduire plutét de que créer un ouvrage quesabgraver.

- Les mesures des bilans sédimentaires depuis d@@5beaucoup plus négatives que celles
données par le modéle mis en avant par la madhse/rage. En conséquence, les impacts au
nord du port pourraient étre importants et nonlésilcomme annoncés par cette derniere.
Idem pour la dispersion des argiles.

De plus, le modele n’est pas utilisé sur le scéndei la tempéte de 1997 mais celle mesurée
en 2013 qui présente un metre de moins de hautetmodle. On note par ailleurs que les
échanges avec I'étang seraient réduits par le h@ménagement et que les forts courants
vont ensabler la sortie du port. Une partie dedesrgpourraient étre plaquées au littoral et
méme rentrer dans le grau de la Vieille Nouvelle.

2.3 / Impact des travaux de dragage lors du chantigpuis en exploitation courante

Le chantier déplacera environ 10 millions dé de sédiments il entrainera, des niveaux
considérables de turbidité et de pollution des eflurettra en danger la péche cétiére ainsi
gue celle des étangs et détruira les centainextdites de fonds marins sur lesquels seront
déversés les sédiments dragués dans 'enceintgajrert

En exploitation courante, les travaux de dragageitmaeront pour évacuer les sédiments qui
s’accumuleront dans le « sas » de I'enceinte peuut particulierement lors des épisodes
meéditerranéens qui seront de plus en plus fréqulamts les années a venir.

Quelqgues rappels concernant les dragages :

- Aucun sable ne devrait étre utilisé comme remigfaist une denrée trop précieuse surtout
vu le contexte érosif et, a ce jour, il est prélanditiliser 2,5 Mm3

- Le sable restant (8Mm3) pourrait servir a dehaegements pour tout le littoral régional
comme indiqué. Mais il est faux de dire que ceisenae solution satisfaisante a moyen
terme, I'étude réalisée dans le plan de gestiorsédésnents du Languedoc-Roussillon réalisé
par I'Université de Perpignan estime ces besopisgieurs dizaines de Mma3.

- Le sédiment dragué montre clairement un mélamges eles sables et des argiles et cela

réduit d’autant ce qui pourra étre utilisé pour ceehargements de plage. Contrairement a ce
qui est dit dans le dossier, il est extrémemeriicdd et couteux de les séparer. Le risque est
gue cette séparation ne soit jamais faite et quetddité du sédiment brut soit clapé au large

et jamais réutilisé.

Au sujet de I'impact des dragages sur les échangeer / lagune

L'IFREMER pointe du doigt dans son rapport (pages 2) les lacunes des études préalables
réalisées durant les travaux préparatoires a I'émqoublique :

« Vis-a-vis de I'Eutrophisation

(...) quels flux de nutriments, d’azote, de phosphieematiere organique vont étre apportés
en plus, par rapport a I'état actuel, a (...) cettgline pendant les différentes étapes de ce
projet ? Ces informations sont absentes du prédessier. (...) Il n'est donc pas possible, a
I'heure actuelle, sur la base de ces travaux, dijoer que le projet n’aura pas d’'impact ou
méme un impact faible sur (...) l'eutrophisationa&gune de Bages-Sigean. »



« Vis-a-vis de la contamination chimique»

L'IFREMER pointe tout d’abord que les données sfiis (de 2009) ne sont pas les plus
récentes disponibles (celles de 2012 et de 201&)reflut sur la pertinence des études qui lui
ont été soumises :

« Rien ne prouve donc que cette contamination pastde nature a « dégrader » le milieu
cétier ou lagunaire, notamment compte tenu de lgéelues travaux qui vont s’étaler sur
plusieurs années, et compte tenu qu’aucune mesévéeainent n'est envisagée pour limiter
le risque de transferts vers la lagune de ces acuoirtants lors des travaux de dragage. »

Risque de toxicité pour I'environnement marin :

L'IFREMER pointe (page 5) qu'aucun test de toxicglobale de ces sédiments sur une
espéce marine ou lagunaire pertinente n'a été taffelors de ces études préalables et il
conclut :« De ce fait, le caractéere toxique pour I'environment marin de I'immersion de ces
sédiments ne peut étre écarté a priori ».

Analyse d’impact sur les «&changes Mer / Lagune de Bages-Sigean »

L'IFREMER pointe (page 5) les insuffisances du medgydrosédimentaire utilisé par les
études préalables :

« Un modéle hydrosédimentaire a été développé @aaluer I'impact de I'extension du port
de Port la Nouvelle sur i) : les échanges d’eaueitd lagune de Bages-Sigean et la mer et
i) : la dispersion des panaches turbides dansdguhe lors des dragages. A l'issue de la
phase de calage du modele, la capacité du modétynamique a reproduire les échanges
Mer/ Lagune n’est (...) pas démontrée.

En outre, les variables de sortie du modele retemqair quantifier les modifications induites
par I'extension du port (...) sont insuffisantes & puffisamment décrites. »

Sa conclusion (page 9) sur la qualité des études¥esepar le maitre d’ouvrage en phase
d’étude préalable est donc sans appel :

« Les informations fournies dans I'étude d'impacersont pas suffisantes pour entériner les
conclusions relatives a I'impact de 'aménagemeunt $) : les échanges entre les lagunes de
Bages-Sigean et la mer ; i) :la qualité de I'eau.

En effet, le modéle hydrodynamique ne fournit paseureprésentation acceptable de la
réalité des échanges mer /lagune (...) il ne peut pas I'état, étre considéré comme
opérationnel pour réaliser une étude d’impact sasléchanges mer / lagune. »

De méme en ce qui concerne la modélisation desacpas turbides » pendant les travaux de
dragage :

« les informations fournies dans I'étude d’'impacersont pas suffisantes pour entériner les
conclusions relatives a l'impact des travaux de deme sur I'évolution des panaches
turbides dans la lagune de Bages-Sigean »

Contradiction avec le schéma d’aménagement des eal$AGE)

De son c6té, le schéma d’aménagement des eauxé gy I'Agence de I'eau Rhone,
Méditerranée, Corse, spécifie clairement, danschapitre relatif a I'objectif :

« Renforcer les actions visant a la qualité des mibeaquatique» :

« des interventions ponctuelles, temporaires et tngj@xceptionnelles pourront étre
autorisées, sous réserve de répondre a I'objeetié@htinuité écologique, hydraulique et
sédimentaire entre les étangs et la mer. »



Qui oserait prétendre que déporter en mer, au madgsmligues de plusieurs centaines de
metres, I'entrée du grau de communication entrerlag et espace maritime constitue une
intervention ponctuelle et temporaire ?

Nécessité d’avis d’expert complémentaires :

L'IFREMER pointe enfin la nécessité de demander a@s d’experts qui ne sont pas dans
son domaine de compétences mais qui lui sembldigpansables :

« - Impact des dragages, immersion et exploitationnouveau port sur le vivant et en
particulier sur I'ichtiofaune(les poissons

- la dynamique sédimentaire cotiefe.) a proximité des graus naturels des lagunes de La
palme et de I'Ayrollg(...) etle devenir des sédiments de la zone de clapagéspic.

2.4 | Synthese et conclusion.

Les réserves contenues dans la contribution de RAB (Autorité Environnementale) a
'enquéte publique (voir docs de référence) somim@uses et n'ont pas été prises en compte
par la maitrise d’'ouvrage régionale.

Il en va de méme pour les réserves émises paombreuses autres instances consultatives
citées dans les documents de référence : la CLEnf@ssion Locale de I'Eau), I'AFB
(Agence Francaise de la Biodiversité), et le CNRMnseil National de Protection de la
Nature),

Le rapport de 'lFREMER que nous avons synthétisiessus est absolument accablant.

Et nous devons rappeler que ce projet va a I'emeatds directives de la Stratégie Nationale
de gestion du trait de cOte qui préconisent delikmravers l'arriere les installations
industrielles dans le but d’assurer leur protecgou’il va aussi a I'encontre de la Directive
Cadre sur I'eau au niveau européen qui préconigeskauration des transits sédimentaires
partout ou c’est possible.

Comment nos €lus régionaux ont-ils pu voter le lamenent de ce projet, comment ont-ils
pu mettre en risque un espace régional aussi préae alors que leurs services
connaissaient parfaitement I'inanité totale de soétude d’impact écologique ?

La transparence démocratique exige que lumiére sdifite sur ce point.

Et les insuffisances mises a jour exigent que salécidé d’'urgence un moratoire sur les
travaux tant que des études d’'impact écologiques glies de ce nom n’auront pas été
réalisées.

Question a nos élus :

Etiez-vous informés, avant votre prise de décisirapport de I'lFREMER de mai 2017 ?
Quelle sera la provenance des matériaux de canéressaire a la construction ?

Quels sont les moyens de transport prévus, les resne « rotation » de camions ?

Quel sera le bilan carbone consolidé induit parhlentier et en particulier par la construction
des digues ?

3 / Impacts financiers

3.1/ Impacts et incertitudes financieres induits @r le chantier des la phase 1
La construction de la digue Nord de 2,3 km exiggeadémonter le sea-line de livraison
actuel. Le dossier du projet soumis par la régidreraquéte publique proposait donc, sans



aucune concertation avec EPPLN que ce dernier grarsa charge le démontage du « sea-
line » actuel et la construction d'un nouveau «lgea» provisoire, au Nord de la digue en
construction. La région a évalué cet investissememtisoire entre 5 et 8 M€.

Ici encore amateurisme et non concertation som¢adez-vous. Les premieres études menées
sur le sujet par EPPLN montrent que cet investissgprovisoire s'élévera a 27 M€ pour la
construction du « sea-line » provisoire et a 6 &lEBpour le démantélement de I'ancien.

La construction des digues était chiffrée initiagh a 144,3 M€ (chiffrage du dossier
d’enquéte publigque) aujourd’hui les marchés onjpéEsés avec la socig¢téur un montant de
199,8 M€ soit une augmentation de 55,5 M€.

Les délais de réalisation des digues sont, quankassés de 36 mois a 60 mois.

Les dérives trés importantes des codts déja céestan quelques mois (voir ci-dessus), sans
gue les travaux n’aient débuté, montrent le petiad@ité des études préalables réalisées par
les équipes de maitrise d’'ouvrage de la Région. déeiwes laissent présager une gestion

financiére future du projet absolument catastropdigour les finances publiques.

Ceci d'autant plus que, de maniére tout a fait liitlielle et déraisonnable pour ce type de

chantier, aucune provision pour aléa n'a été piseompte dans les budgets prévisionnels
(voir sur ce point le rapport EPPLN p.28).

Question a nos élus :

Un accord a-t-il été trouvé avec EPPLN pour lagoas compte des 33 ou 35 M€ de mise en
place d’'un « sea-line » provisoire ? Ces colt3jbtiés » par la maitrise d’'ouvrage régionale

seront-ils assumés par EPPLN ou par les denidngcp?

A quoi est due la dérive budgétaire de 55,5 M€ @dés dés aujourd’hui sur la construction

des digues ?

A quoi est du le passage de 36 a 60 mois du déleodstruction des digues ?

Pourquoi aucune provision pour aléa n’'a-t-elle ptése en compte dans les budgets
prévisionnels ?

3.2/ Un port au fonctionnement structurellement etmassivement déficitaire.

EPPLN a procédé (dans son doc pages 28 et 29) anatgse tres pertinente du déséquilibre
financier futur du port en fonctionnement :

« Les colts récurrents supplémentaires suivants estitnés pour le port (hors co(ts portés
par les entreprises privees) :

- 1,9 M€/ an de provision pour entretien

- 1 M€ /an de surcodt de dragage récurrent

- 1,6 M€/ an de surcolt d’exploitation suppléméstaia la concession portuaire

( chiffres issus de I'étude socio-économique degjiéte publique vol.3, § 5.3)

Ces colts sont partiellement compensés par deftesqmrtuaires supplémentaires amenées
par la croissance des tonnages espérés progresahil € en 2025 a 3M € en 2040.

EPPLN est en droit d’'en inférer que I'exploitatiorfiuture du port est structurellement
déficitaire.

Ici se trouve sans doute la cause du peu d’applétit investisseurs privés pour ce type de
projet. »

Nous nous associons a cette analyse qui a étéestant basée sur les chiffres du document
d’enquéte publique de la région. Par contre, conmoes I'avons montré ci-dessus, les
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augmentations de trafic, (évaluées par la maitdseivrage, régionale) sont totalement
fantaisistes, parce que, comme nous l'avons viessuas, le tonnage du port va décroitre dans
toutes les hypothéses.

En conséquence, le déficit structurel du port dansa nouvelle géométrie s’élévera donc,
au minimum, a 4,5 M € par an.

Et ceci dans I'hypothése ou les surcolts de dragageouveau port se limitent aux 1 M€
estimés, ce dont on peut raisonnablement douter.

4 [ Impact sur I'emploi

4.1 / Impact sur I'emploi induit par le chantier enPhase 1.

Nos responsables régionaux se répandent danssksepea annoncant des nombres mirifiques
d’emplois créés par le projet : 3000 emplois aa di& Mr Codorniou.

Mais, si hous sommes concrets, en regardant lesh@gmpassés au titre de la phase 1 tels
gu'’ils ont été rendus publics, la part des entsgarirégionales s’éleve a 2,4 % du total (dont
0,47 % pour les entreprises locales.

Par ailleurs, et cela n'a été étudié nulle pampact économique du chantier sera dévastateur
en matiére de tourisme et d’activité balnéaire

Questions a nos élus :

Quel est le nombre et la durée des emplois régioganérés par les marchés passés pour le
développement de la phase 1 du projet ?
Avez-vous étudié I'impact négatif du projet en raegide tourisme et d’activité balnéaire ?

5/ Les problématiques de sécurité portuaire.

Le projet d’extension du port de Port la nouvekeentrainer la livraison des hydrocarbures a
guai. La livraison au large, par I'intermédiaire ska-line sera donc abandonnée.

En conséquences les lieux de livraison des produétsolier vont considérablement se
rapprocher des installations classées Sevesotérignr de la zone logistique portuaire et les
risques de feu de navires dans I'enceinte du ot augmenter de maniére considérable.

Par ailleurs, sans réglementation adaptée, noruprau dossier d’enquéte publique, il est
probable que le port de Port la Nouvelle importde plus en plus d'engrais azotés
(ammonitrate). D’'une part parce que ces produdsy ples raisons de sécurité, ne seront plus
produits en France et d’autre part parce que osrtports, également pour des raisons de
sécurité n’accepteront plus de manipuler et dekstomes produits dangereux

Face a cette augmentation tres significative dequés, le Colonel Henri Benedittini,
responsable du SDIS11 (Service Départemental dibtiee et de secours de I'Aude)
responsable de la sécurité incendie dans I'encanianistrative pointe dans sa contribution
a I'enquéte publique la nécessité de renforceafacité d’'intervention du SDIS en cas de feu
de navire :

« En cas de sinistre, il est évident qu'il faudra, gins de moyens terrestres disposer de
moyens nautiques équipés de lances et pompes i@ dédit ».

Face a cette demande évidente de bon sens, leeMiitnvrage de la région esquive toute
réponse et ne répond pas a la demande du SDISmua# :

« Il conviendrait que dans les prescriptiofals maitre d’'ouvragedpparaisse une obligation de
I'exploitant soit d’acquérir un bateau pompe avet positionnement dynamique(...) soit de
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passer une convention avec la société de remorqpage la mise a disposition de ses
embarcations(...) »

Ici encore, sur un point aussi important, la msdtrl’'ouvrage ne tient aucun compte de l'avis
des professionnels compétents et noie le poissoa dae réponse d'évitement totalement
inconséquente.

Pour appuyer sa demande le Colonel Benedittiniaiéla

«la catastrophe de Texas City ou le navire frangai&randcamp » qui transportait des
ammonitrates a pris feu puis explosé provoquansidanmort de 581 personnes ( dont tous
les sapeurs pompiers de la ville sauf un) et eadalet plus de 8009

En tant que citoyens nous ne pouvons qu’étre atte@ss face a une telle irresponsabilité
administrative et nous nous devons de rappeler a s@lus leur responsabilité en matiere
de sécurité publique :

- 'usine toulousaine d’AZF contenant 700 tonngsranonitrates a explosé en 2001,

- Des incendies et explosions dus au maniementatlijps explosifs dans le port de Tiandjin
en Chine en 2015 au entrainé la mort de 173 peesotont 99 pompiers

- le 28 septembre dernier un super tanker pétralexplosé dans un port de Corée,

(voir sur YouTube https://www.youtube.com/watch?v=BHik1LzIQ8Q

- I'usine Seveso Lubrisol de Rouen a explosé ilgupelques jours...

Actuellement, les trafics d’exportation d’ammonigé® ont été suspendus suite a la fermeture
de l'usine YARA de Pardies. Par contre, ils peuveptendre sous forme d’'importations pour
couvrir les besoins régionaux en engrais azotés &/ae sujet la contribution a I'enquéte
publiqgue de M. Joél Castany président de VINADEIS).

En synthese, nous constatons que port de Portuaelle combinera et cumulera, sur une aire
géographique tres resserrée, trois types de ssmageurs : trois installations classées
Seveso niveau 2, des manipulations et du stockagentbnitrates, des manipulations et des
livraisons d’hydrocarbures dans I'enceinte portlairet la maitrise d’ouvrage régionale ne
daigne pas répondre a la demande des responsateeslie du port d’étre équipés de moyens
nautiques de lutte contre le feu !

Questions a nos élus :

- Aviez-vous connaissance du cumul des risquesliasons SEVESO / Manipulation et
stockage d’ammonitrates / et livraison d’hydrocaglsudans I'enceinte du port de Port la
Nouvelle ?

- Avez-vous été informés du refus de la maitrissudiage régionale d’équiper les services de
secours incendie des moyens nautiques gu'ils jugeigpensables pour faire face a des feux
de bateau dans cette nouvelle configuration ?

- Souhaitez-vous doter ces services de secourssimayens nautiques indispensables ?

- Envisagez-vous, pour éviter le cumul des risqdésterdire tout trafic entrant ou sortant
d’ammonitrates dans le port de Port la Nouvelle. ?

6 / Conclusion provisoire relative au projet d’extasion portuaire

Nous venons de démontrer ci-dessus que, dans sa dimeion portuaire, I'extension du
port de Port la Nouvelle ne présente aucune justifation solide:
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Ni son trafic présent, ni ses perspectives decsdfiturs, ni aucune contrainte technique en
matiére de taille de navires ne justifient le laneat de ce projet.

Le risque écologique encouru par les lagunes dedf8ggean est trés important et n’a pas été
sérieusement évalué, et la réutilisation des naateérde dragages et leur rejet en mer est mal
maitrisé.

Enfin une érosion massive va étre créée au nogmbduAvec a I’horizon 2100 un recul total
du trait de cote de 70m. Comment protégerons-nlous ks installations pétrochimiques qui
seront menacées par le nord ?

Nous venons également de montrer que les études alables a I'enquéte publique
manguent de crédibilité et présentent des lacunegayes sur des sujets essentiels pour
une approche consistante des problématiques

- évaluation fantaisiste des perspectives de tfafig,

- études d’impact écologique non pertinentes,

- évaluations financieres des investissementsteld peu sérieuses qu’elles présentent déja,
(alors que le projet n'a pas débuté), des dérivesalits de plusieurs dizaines de millions
d’Euros

- évaluations financieres des investissements gquoablié » une quelconque évaluation des
aléas inhérents a ce type de projets.

- évaluations financiéres des codts de fonctionmérgai présentent, lorsqu’on les lit avec
attention, une activité portuaire en déficit stunet.

- non prise en compte en matiere de sécurité ineatws adaptations nécessaires pour faire
face au nouveau cumul des risques induit par Iresiten du port.

En conclusion, tous ces axes d’analyse cumulés dérrent que le nouveau projet
portuaire est voué a un échec certain.

L’investissement qu’il nécessite, déraisonnablerisué va plomber les ressources de
développement économique régional de plusieurairers de millions d’Euros durant de trés
nombreuses annees.

Il est donc indispensable, pour éviter cette énormgabegie d’argent public que ce projet
d’extension portuaire soit abandonné au plus tot.

Questions a nos élus :

- Aviez-vous conscience, lors de votre vote dugirodes nombreuses lacunes et du manque
de crédibilité des études préalables économiquésodbgiques du projet ?

- Ayant pris connaissance de ces dérives, souhaitez rejoindre ces tres nombreux élus,
scientifiques, universitaires, ingénieurs et cittyyeui demandent son abandon immédiat et
I'étude de nouvelles perspectives de développengégianal.

7 | Le projet éolien flottant.

7.1/ Description et enjeux du projet pilote d’éokn flottant.

Suite a l'appel d'offres de 'TADEME en 2015 troisopets de fermes pilotes d’éoliennes
flottantes en méditerranée ont été retenus, dant dencernent notre région :

- le projet ’EOLMED d’une ferme pilote de 4 éolims flottantes au large de Gruissan

- le projet ’ENGIE d’une ferme pilote de 4 éoliesrflottantes au large de Leucate, Barcarés
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Comme le terme de « fermes pilotes » l'indique pikesiagit ici de construire des mini parcs
d’éoliennes expérimentales, visant a étudier, enlitions réelles la robustesse technique des
solutions retenues, notamment en terme de flotteetsles capacités réelles de production
électrigue de ces installations. Cette étape deé<mduction » est indispensable d’'une part
pour valider la pertinence et la robustesse dagisnk techniques choisies, d’autre part pour
valider la rentabilité énergétique et financiére ghssage éventuel de ces technologies en
mode industriel.

La validation du fonctionnement de ces fermes erprtales nécessitera plusieurs années de
retour d’expérience. Lors des enquétes publiquesdmcernant, les porteurs de projet ont
reconnu les nombreuses incertitudes techniqueslasernant.

Ce nest qua lissue de cette phase expérimentglee pourront étre lancés
opérationnellement des parcs éoliens industrietaitle beaucoup plus importante.

Nous apportons notre soutien a la mise en ceuviee deojet €olien flottant expérimental.
Mais il est absolument indispensable, pour pengste] de le sortir des confusions qui
embrouillent les cartes, empéchent de poser cemesit les questions centrales et de prendre
les décisions dans le bon ordre.

L’éolien flottant doit étre étudié de maniere agpnalie car il pourrait permettre de produire
des ressources énergétiques considérables, pldagbines que les éoliennes terrestres, sur
des territoires marins extrémement étendus.

Par contre, au plan écologique et énergétiqueptenpel de production « gratuit » doit étre
mis en balance avec I'énergie et les ressourcks (@bn renouvelables) consommées d’une
part pour la fabrication de ces éoliennes : flageunat, pales équipements de production
électrigue, connexion au réseau, d’'autre part ppounaintenance pendant la durée de vie de
ces equipements et enfin pour leur démantelemenie etecyclage de leurs éléments
constitutifs.

Par ailleurs, ce potentiel de production gratuiipehdant du vent, n’est pas régulier et pose
un probléme de régulation du réseau électriqueaduésoin d’'une alimentation continue et
stable. Ainsi il est évident que ces dispositif$ieds développés en masse, devront étre
couplés avec des dispositifs de stockage d’éngmgimettant d'utiliser réellement leur part
production qui ne pourrait pas étre utilisée damgdseau «instantané ». La fabrication
d’hydrogene, utilisé ensuite par des véhiculesra eénission carbone », ou le stockage dans
les batteries des véhicules électriques sont das keaemples de dispositifs de « stockage
énergeétiques » permettant I'utilisation réelle aéotalité du potentiel de production des futurs
parcs éoliens.

En synthese, et pour sortir de la confusion, I'éatibn d’'un projet éolien doit étre réalisée
d’'une part sur le plan économique, d’autre parteytan écologique :

Sur le plan économique, il faut tenir compte

- des colts d'investissement complets : colts dderehe / développement, colts de
construction et d’installation, colts d’exploitatiacolts de démantélement et de recyclage...)
- de la durée de vie de I'équipement en production

- du niveau de production

- de lintermittence de cette production qui pefneetde quantifier, en liaison avec les
gestionnaires du réseau, l'utilisation de cettergine soit vers le réseau « instantané », soit
vers des dispositifs de stockage ( hydrogene,rixdte)
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Sur le plan écologique le bilan carbone de cette tagté devra tenir compte :

- des émissions carbone produites durant le prosess fabrication : extraction des matieres
premieres, transports de matiéres et de composamisfinis, assemblage et mise en service.
- des émissions carbone produites par la maintendes équipements.

- des émissions carbone produites lors du demamegliedes installations.

- des émissions carbone produites par la construeti I'exploitation des unités de stockage
de la part d’énergie non injectée dans le réseau

- de la durée de vie de I'équipement en production

- du niveau de production

Ce n'est qu’a la fin de la phase expérimentale e fermes pilotes que ces deux bilans
économiques et écologique pourront étre effect@ss: bilans permettront de calculer d’une

part le « prix » du kWh produit, et d’autre partceit CO2 consolidé des futures centrales
éoliennes flottantes.

A ce jour, la situation est trés incertaine, et nosnaissances insuffisantes : nul ne peut dire
si ces bilans seront, dans deux ou trois ans, &es ou défavorables pour cette filiere face
aux autres filieres énergétiques actuelles oudstur

7.2/ Quel est le rapport entre le projet €olien ee projet d’extension du port de Port la
Nouvelle ?

Le projet éolien est un projet de pré-productiodustrielle qui nécessite des installations
logistiques pour la construction et 'assemblage@éments constitutifs des éoliennes.

Le choix de Port la Nouvelle pour 'assemblage éléments constitutifs et la mise en eau des
eoliennes avant remorquage sur les sites de piodude Gruissan (pour les 4 éoliennes
EOLMED) et de Leucate Barcares (pour les 4 éolisrlBNGIE) est pertinent pour ce qui
concerne la proximité du site d’'assemblage parad@ux futures zones d’exploitation.

Il faut noter que les « flotteurs » des éolienn®GIHEE seront fabriqués a Fos sur Mer et
remorqueés jusqu’a Port la Nouvelle pour assemhiigfjeitifs des éoliennes.

Ce choix permettra aussi de valider le dispositifsemblage des éoliennes expérimentales et
donc de placer notre région en bonne position amsdjuelques années le développement
industriel de I'éolien flottant est décidé.

La plateforme d’assemblage des éoliennes expéralesntexigera des zones logistiques
terrestres et des zones logistiques protégéeslien maritime ainsi qu’un quai de réception
d’éléments de grande taille (méat, pales, flottewsshduits sur site par bateau ou par
remorquage pour les flotteurs ENGIE.

Ces dispositifs logistiques spécifiqgues et dédigspenjet pourraient, étre construits dans
'enceinte portuaire actuelle a des colts et awex rdveaux de risque sans aucune mesure
avec les colts pharaoniques du « Grand Port >setsspies induits considérables.

Le grand mensonge du projet de « grand port » estii:

Les élus politiques favorables au projet de « grangort » veulent nous faire croire que

ce projet est un préalable indispensable pour I'hérgement du projet éolien. Et cette

assertion est complétement fausse.

Ce faisant ils ont créé un amalgame mensonger enttes deux projets et ont empéché
gue les études de ces deux projets soient effectsiéle maniére objective et dans un ordre
cohérent.
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Le dossier d’enquéte publique mélange donc ces dearjeux en esquivant completement
'étude du seul scénario raisonnable qui consiste atudier la mise en place de la
plateforme d’assemblage éolien dans I'enceinte pardire en se limitant strictement aux
installations terrestres et maritimes que ce projeexige.

Mais, les ficelles sont grosses. Ce méme dossarqgdiéte publique (vol 2.1 étude d'impact
partie 1) avoue que le phasage des travaux va pteengee le quai de construction éolien soit
pleinement opérationnel bien avant que la digud nersoit complétement construite.

Preuve supplémentaire que I'enceinte du « grantl>patest en rien indispensable pour le
dispositif d'assemblage des éoliennes.

Deux organismes au moins, représentant des pataérét tres différents ont clairement mis
le doigt, dans leur contribution a I'enquéte pulbdigsur cette incohérence, sur cet amalgame,
sur ce mensonge, il s’agit d'une part d’EPPLN l'@éur pétrolier du port, d’autre part de
France Nature Environnement :

Remarques d’EPPLN concernant 'amalgame entre le grand port » et le projet €olien :

« Le dossier n’explique pas en quoi il serait ipgissable de construire la digue nord pour
réaliser le quai « colis lourd » pour les éolienr{es)

Par ailleurs, les plannings montrent que le quaiipkes éoliennes sera livré bien avant la fin
de la construction de la digue nord, et ceci dassdeux alternatives envisagees.

EPPLN en déduit que les éoliennes pilotes poursentonstruire avant méme la livraison de
la digue Nord»

« EPPLN demande donc au maitre d’ouvrage :

- de justifier la nécessité de la grande digue ngrdur le seul besoin de construction des
eoliennes pilotes,

- de proposer une étape 1 alternative, plus modesteondant au seul besoin des éoliennes
pilotes et ne nécessitant pas la construction degfande digue nord coupant le sea-line

actuel. »

Remarques de FNE (France Nature environnement) corenant 'amalgame entre le

« grand port » et le projet éolien :

« Nous ne remettons pas en cause le besoin de daokier le port pour maintenir son
activité. La construction et la mise a flot d’éaoliees flottantes pourrait a I'avenir faire partie
de ces pistes de reconversion. Dans une optiquédietion du transport et de relocalisation
des activités, nous y sommes favorables. Néanmo@hsargument est utilisé de maniéere
trompeuse par la Région qui présente le scénagoard port » comme indispensable a cette
activité, (...) Mais la construction du méle de 2 pas pour origine I'activité éolienne et
ne lui est aucunement indispensable. L’activitde@ole nécessite un quai en lourd et des
modifications moins importantes du port actuel peftnaient d'y intégrer I'activité éolienne
a un colt moindre. »

Et FNE conclut sur ce point :

« Le développement de I'éolien flottant ne justifias le projet de grand port. Le fait que
I'éolien soit utilisé de maniere aussi grossierename caution environnementale ne fait que
mettre encore plus en évidence les insuffisancemebhérences du projet. »
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En conclusion :

Au final nos responsables politiques régionaux etlrs services de maitrise d’ouvrage
ont completement ignoré, jusqu’a ce jour, la néced8 d'étudier sérieusement
limplantation de l'activité éolienne expérimentale par adaptation - a minima - de
I'enceinte actuelle du port. Alors que cette hypotbse serait a I'évidence moins colteuse
en termes d’argent public.

C’est une impasse majeure inadmissible pour un tré&ement correct de ce type de
dossier. Comment I'expliquer sans mettre a jour lamanipulation politicienne grossiere
gu’elle tente de dissimuler ?

Ces décideurs doivent étre conscients que le alioixautre site portuaire d’assemblage pour
ce projet expérimental est tout a fait possibleaetplan de la localisation, n’entraine pas des
surcolts considérables.

Ainsi que le remarque EPPLN dans sa contributiberguéte publique :

« le dossier ne démontre pas la nécessité de etdlisgrand port pour la construction de
fermes éoliennes pilotes. Il indique au contraitge gces fermes éoliennes pourraient étre
construites dans le Port de Fos Marseille, avesurtolt de « seulement » 3 M€ »

Cela n'a aucun sens d’engager, pour une phase é@erqduction visant a construire 8
eoliennes expérimentales, un budget de I'ordreOfeME non justifié, a ce stade, par d’autres
perspectives solides.

Si certaines parties de cette phase expérimentgieuvent pas se réaliser a Port la Nouvelle
dans des conditions économiques raisonnablesidtdaenvisager qu’elles le soient ailleurs.

France Nature Environnement dans sa contributi@nguéte publique abonde en ce sens :
« Ces éoliennes peu nombreuses pouvant étre enfk#sa Fos, il n'y a donc pas d’urgence,
du point de vue de I'éolien, a I'extension du pert

Sur ce sujet notre conclusion sera la suivante :

- le scénario d’adaptation - a minima - des infrastictures du port de Port la Nouvelle
pour le projet d’éoliennes expérimentales doit étrétudié et chiffré.

- Si cet investissement apparait proportionné auxngeux de cette phase expérimentale il
est souhaitable qu’il soit assumé financiérement panos collectivités locales régionales.

En tout état de cause, les investissements pharaques et risqués du « grand port » sont
totalement disproportionnés par rapport aux enjeuxde cette phase de construction
d’éoliennes expérimentales et ce scénario doit étadandonné.

Question a nos élus :

- aviez-vous conscience, avant lecture de ce rapp@i’amalgame grossier ici décrit entre le

projet du « grand port » et le projet éolien ?

- aviez-vous conscience que le projet d'insertian ld plateforme éolienne dans les

infrastructures n’a jamais été sérieusement étatligu’il ne vous a donc pas été présenté
comme solution alternative possible avant votregode décision ?
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8 / Les alternatives de développement économique

L’abandon du projet de grand port permettra d’esgrlde nombreuses pistes pour donner une
impulsion nouvelle au site logistique de Port lauMelle et de maniere plus générale aux
investissements régionaux pour soutenir la trammsécologique.

8.1/ Le développement éolien et la filiere hydroge.....

Comme nous l'avons vu, les énergies renouvelaqlés,s’agisse de I'énergie éolienne ou de
I'énergie photovoltaique sont intermittentes.

L'utilisation optimisée de I'énergie qu’elles pragent exige de développer un lien optimisé
avec le réseau électrique instantané, mais audsodeer des solutions de stockage de cette
énergie pour ne pas perdre la part produite losspéntes de production qui ne pourrait pas
étre utilisée dans le réseau électrique.

Ces technologies, comme la filiere hydrogéne pangie ou le stockage dans les batteries de
veéhicules, vont exiger des centres de recherctie ptoduction spécifiques.

Port la Nouvelle pourrait devenir, avec le soutitys opérateurs publics dans le cadre du
programme régional HyDeO par exemple, un centréédeloppement majeur de cette filiere
en Occitanie.

8.2 / Les bateaux du futur...

Dans la foulée, en synergie avec les pbles sdguni$ de Toulouse et de Montpellier,
pourguoi ne pas financer la conception, puis lsstrantion de bateaux du futur fonctionnant
grace aux énergies renouvelables ?

Port la Nouvelle pourrait devenir un site majeunsilae domaine en Méditerranée, centre de
conception et d’essais avec a la clef des empdoeux, durables et qualifiés.

8.3/ Une nouvelle filiere de réparation et de vatsation des bateaux de plaisance

Les petits bateaux de plaisance et de péche sadiliinissent actuellement comme épaves
sans valorisation aucune, alors que, dans certassils pourraient étre réparables et
recommercialisables. Certains de leurs élémentstitatifs pourraient étre réutilisés dans de
nouveaux processus de fabrication. En fin de psusesleurs matériaux pourraient entrer
dans des filieres de recyclage. Ici encore, le inesst réel, et le soutien régional pourrait
participer a la création d’une filiere trés pertiteepour Port la Nouvelle.

8.4 | Repenser le tourisme et I'utilisation de sofoncier

Le rapport d’enquéte publique évoque que 60 % ideribbilier est en résidence secondaire
et vide, sauf deux mois par an. Pourquoi ne p&é&ctéf a la relance de cette activité locale en
y associant les populations, comme cela se fdduad, pour créer des activités artisanales,
culturelles, vivantes toute I'année.

8.5/ Soutenir le développement de I'agriculture maichere locale et bio.

L’abandon du projet de grand port pourra égalemennettre de renforcer le soutien régional
au développement des filieres maraicheres et bialds pour permettre des avancées
décisives pour cette transition indispensable.

8.6 / Soutenir un grand plan d’isolation thermiquedes batiments.

Ce serait un fléchage des investissements régidm@axcoup plus pertinent car son but serait
de faire baisser notre consommation énergétiquatotplque d’investir sur des projets
industriels allant toujours vers le plus de cons@tiom.
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Ces exemples ne couvrent pas, bien sir toutesokeshilités alternatives au développement
inutile, couteux et risqué du grand port projetélpaégion.
Mais ils constituent des pistes alternatives s8gswui doivent étre envisagées et étudiees.

9 / Que faire maintenant ?

Nous avons envoyé le 17 Octobre 2019 une lettrerbena Carole Delga, présidente de la
région Occitanie lui demandant l'interruption imnatd des travaux d’extension du port de
Port la Nouvelle et une décision de moratoire @xernant.

Ce moratoire devra permettre a nos collectivitégalles (Région, Département et
agglomération du Grand Narbonne), a la lumiére éiésnents de synthése que nous
présentons ici, de réviser totalement leur pmsitioncernant ce dossier.

Nous leur demandons donc, durant ce moratoire :

- de reconsidérer le projet de grand port et de ver son abandon définitif.

- d’engager immeédiatement I'étude d’'un scénario &krnatif pour la construction des
éoliennes flottantes expérimentales par modificatio- a minima - de I'enceinte terrestre
et maritime du port actuel.

C’est maintenant que cette décision doit étre padae les travaux ont a peine débuté et les
risques de pertes financiéres consécutives a eetdab peuvent encore étre limités.

Et les risques sur les délais de mise en ceuvregjlet golien peuvent également étre limités.
N’oublions pas que dans le cadre du projet actbétait prévu une étape transitoire durant
laquelle le quai éolien aurait été pleinement op@mael et la construction des éoliennes
largement engagée alors que la digue nord n'agt@iue partiellement construite.

Il est possible que la solution pérenne de maiifin - a minima- de I'enceinte terrestre et
maritime du port actuel pour accueillir la constioic des €oliennes expérimentales s’inspire
de cette étape transitoire. A coup slr en toutarase qui concerne la construction et
'équipement du quai lourd éolien.

L’'adaptation de I'espace logistique maritime desdomc prévoir des dispositifs permettant un
acces maritime au quai lourd satisfaisant et laegtmn des espaces maritimes d’assemblage
et de stockage des éoliennes en cours de conetru€tette adaptation devra par ailleurs étre
ecologiquement neutre, c'est-a-dire ne pas modifggrificativement, sinon dans le bon sens,
les échanges entre espace maritime et lagune.

Il faudra donc déterminer, au cours de I'étudéasidptation des dispositifs tels que prévus en
phase transitoire peut constituer une base deiltragar ce nouveau scénario ou si des
solutions alternatives pourraient s’avérer a la flus efficaces et plus économiques.

10/ Appel a nos élus.

Nous faisons un appel solennel a nos élus du dagg@dnal, du Conseil départemental et du
Grand Narbonne qui ont émis un vote favorable proget.

Nous pensons que la plupart d’entre eux ont basévtie sur les analyses touffues, difficiles
a appréhender, incomplétes et souvent tendansieuséeur ont été communiquées durant la
tres longue instruction de ce dossier.

C’est la raison pour laquelle nous avons rédigéua attention ce document de synthése a la
fois complet et concis. Ce document sort de la lpirdes milliers de pages du dossier
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d’enquéte publique et s’appuie sur un nombre limé@é&ocuments de référence de trés grande
qualite.

Ce document de synthése doit leur permettre d’acquée compréhension réellement
objective de ce projet. Compréhension qu’ils n’pas eu les moyens d’atteindre sur la base
des documents qui leur ont été communiqués jusmpijaur.

Nous sommes a leur entiere disposition pour réemordieurs questions soit de maniére
individuelle, soit collectivement au sein des igions qu'ils représentent.

Nous leur demandons solennellement, aprés prise dmnnaissance de ce dossier de
synthese, de remettre en cause publiquement leur l#@®en a ce projet et de nous
rejoindre pour demander un moratoire immediat commenous le proposons ci-dessus.

Il va de I'honneur de ces élus de reconnaitre dgmied’hui que ce dossier s’est fourvoyé.

Et nous comptons sur eux, et sur leur bon sens, pole faire.

Cela nous permettra collectivement, d’éviter que slanmes déraisonnables d’argent public
ne soient dépensées pour rien et que les lagunBagis-Sigean ne soient mises en danger
pour rien.

Comme nous I'avons montré, il est encore tempsdaanter radicalement la destinée de ce
dossier, de maniére raisonnable et positive podéWeloppement de notre région.

Si nous ne le décidons pas maintenant, ce projeémdgra mois aprées mois financierement,
techniqguement et écologiquement tellement catdsigaop qu'il sera évidemment arréte.
Mais arréte trop tard, beaucoup trop tard.

11/ Signataires de la lettre ouverte a Carole Dedg

Nous listons ci-dessous un extrait de la liste slgeataires de la lettre ouverte a Carole
Delga. La liste exhaustive figure dans cette latiiee en référence.

Cet échantillon a pour but de montrer que notreach déja le support de représentants
éminents du monde politique, intellectuel, assdcett de tres nombreux représentants du
monde professionnel et universitaire.

Tous ces signataires ont pris le temps de prermhteaissance du dossier, ils nous aident a
collecter de nouvelles signatures et créent aves no puissant mouvement de soutien qui
s’amplifie chaque jour.

Nous allons continuer une campagne nationale @mélg d’'opposition a ce projet
Extrait de la liste actuelle des signataires :

Personnalités du monde intellectuel et associatif

Pierre RABHI, essayiste, romancier, agriculteugaglogiste francais, fondateur du
mouvement Colibris

Susan GEORGE, politologue et présidente d’honn@&FTAC

Aurélie TROUVE, présidente d’ATTAC

Jean Francois JULLIARD, directeur général de Greanp France

Gilles LUNEAU, Journaliste et écrivain

José BOVE, ancien porte parole de la Confédérgai@ysanne et ancien député européen
VERTS-ALE

Maxime de ROSTOLAN créateur de la Bascule et de Blaes
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Elus au parlement européen :

Michéle RIVASI, députée européenne VERTS-ALE

Karima DELLI, députée européenne VERTS-ALE - Rtéste de la Commission Transport
au Parlement européen

Manuel BOMPARD député européen — France Insoumise

Caroline ROOSE - députée européenne VERTS/ALE

Pierre LARROUTUROU - député europédiiliance Progressiste des Socialistes et
Démocrates

Pascal DURAND - député européen Renew Europe

Marie TOUSSAIN - députée européenne VERTS/ALE

Benoit BITEAU, député européen VERTS/ALE

Damien CAREME, député européen VERTS/ALE

Elus a 'assemblée Nationale :

Delphine BATHO, ancienne ministre, députée des d&wes, présidente de Génération
Ecologie

Michel LARRIVE, député de I'Ariege — France Insosai

Loic PRUDHOMME et Mathilde PANOT, députés - Framegoumise, membres de la
commission développement durable et aménagemeatritoire

Elus au conseil régional d'Occitanie :

Guilhem SERIEYS, conseiller régional Occitanie artee Insoumise
Myriam MARTIN, conseillere régionale Occitanie -aRce Insoumise
Jean Christophe SELLIN, conseiller regional Ogtgéa- France Insoumise

Professionnels économistes, urbanistes, hydrogéol®s, ingénieurs, universitaires...
Mariette GERBER, chercheur honoraire INSERM, exp&NEES

Dominique BLANCHARD, membre du Comité National d&&ches

Marie-Laure ARRIPE, maitre de conférence en écoapaainseillere municipale Peyriac de
Mer (11)

Claude MULERO, ancien maire de Bages (11) et armiésident du Parc Naturel Régional
de la Narbonnaise

Georges OLIOSO, ornithologue — écrivain naturaliste

Bertrand CLAVERIE, ingénieur civil des mines - @éation Ecologie

Henri ERRE, docteur hydrogéologue

Christine COMBARNOUS, géomorphologue-urbanistaretienne chargée de mission du
Ministere de I'Environnement pour la création ddgpace protégé entre Port La Nouvelle,
Narbonne et le Massif de La Clape

Leen SCHOEN, entomologue

Claude marie BENSON, orthophoniste, porte parole\Egour I'’Aude

René LOUAIL, paysan syndicaliste, ancien conseiltgional Bretagne

Baptiste LOGEAIS, biologiste marin

Frédéric BICHON, agriculteur élu a la chambre diagture de I'Aude

Catherine ROY, Architecte-Urbaniste

Eugéne RIGUIDEL, navigateur

Genevieve AZAM, maitre de conférence en économie

Emmanuel SALADO ingénieur services informatiques

Albert CORMARY, urbaniste - EELV
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Daniel BARTEMENT, géographe Université Paul Val&tgntpellier 2

Cora LONGO, architecte-urbaniste

Michel YVYROUX, géologue

Hubert REYS, ancien directeur d'études a la CalssedDépbts et Consignations

Julian CARREY, Professeur des Universités : Towdeaul Sabatier

Francoise BRETON RENARD, Director Arctic Resear@n@e (CER-ARCTIC), Université
autonome de Barcelone

Pasteur Jean-Sébastien INGRAND, chargé de missionla justice climatique

René LLIBOUTRY Chirurgien-Dentiste a Port la Nouegletraité

Catherine TARRIEU, ingénieur météorologue

René TARRIEU, ingénieur aéronautique

et de trés nombreux autres élus, citoyens, prafiessls, universitaires (voir liste exhaustive
dans la lettre ouverte a Carole Delga) qui, ayamhpris que ce projet est une impasse
économique doublée d’'une aberration écologiquehatant qu’il soit arrété et que les fonds
publics correspondants soient reaffectés sur dgstprde développement économique et de
transition écologique dignes des enjeux de ce ddbat™ siecle.
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