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Guillaume Legrand
Président et cofondateur de TOWT-Transport à la voile

La voile : un inéluctable retour 
de la technologie 
de la décarbonation du maritime

C’est un véritable honneur que la Revue maritime 
me demande une contribution à ce numéro 
consacré à la décarbonation du maritime ;  
je tiens à en remercier l’Institut Français de la Mer, 
son éditeur.
Depuis 2011, avec TOWT (pour TransOceanic Wind 
Transport), nous mettons en place un service de 
transport maritime décarboné sur des grands 
voiliers de transport ; aujourd’hui TOWT opère les 
deux voiliers-cargo Anemos et Artemis. 
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C
es deux sisterships sous pavillon fran-
çais, de 82 mètres hors-tout sont des 
goélettes modernes permettant de 
transporter à environ 10 nœuds jusqu’à 

1 300 tonnes de marchandises ; elles seront 
en outre, dès le début 2026, suivis de 
6 autres : Atlantis, Atlas, Archimedes, Aste-
rias, Aries et Athenais. Ces transports 
transocéaniques affichent un bilan émissif, 
après un an, de 2,09g CO2 t/km, contre 
environ 30 à 50 sur ces routes. En cela, sauf 
erreur, TOWT propose le transport le plus 
décarboné au monde.

Je reviendrai dans un premier temps sur 
la pertinence de la voile dans cette décarbo-
nation, avançant même la thèse que le retour 
de la propulsion dite « vélique » est non seu-
lement inéluctable mais en outre la seule à 
même de réellement décarboner le trans-
port maritime. Au-delà de considérations 
historiques en effet, de récentes innovations 
technologiques permettent à la voile de com-
plètement changer de dimension et d’ambi-
tions, y compris sur des flotteurs gigantesques 
par rapport à ce que chacun entend d’habi-
tude par le mot « voile ». Le bilan d’une tran-
sition climatique carburo-centrée, facile et 
indolore, autour de nouveaux carburants 
« magiques » dont les annonces quasi-mes-
sianiques peinent à se réaliser, et se confron-
tent déjà à la réalité de la chimie, de la 
physique, et à la réalité de la mer, est bien 
maigre.

Ainsi, la propulsion vélique (et non 
« éolique » j’y reviendrai), reste de facto la 
seule à décarboner, et à ouvrir de plus larges 

perspectives en contexte d ’urgence 
climatique.

J’en viendrai ensuite à un bilan nautique, 
technique, opérationnel et commercial de 
cette première année d’exploitation de la 
flotte, mise à l’eau à l’été 2024. Puis, je 
conclurai sur nos perspectives à court et 
moyen terme, et sur une tentative de pros-
pective à plus long terme.

Pourquoi à la voile ?

Tout d’abord, la voile nous force à un 
moment de distanciation historique. En effet, 
elle a été la seule source de propulsion des 
marines de guerre et de commerce pendant 
des millénaires ; on lui doit un certain res-
pect et elle nous rappelle toujours à l’humi-
lité de notre activité, sur l’Océan. L’objet, ici, 
n’est nullement un exercice historique, mais 
la capacité qu’a eue la voile au XIXe siècle à 
s’hybrider, « à voile et à vapeur » pendant 
près d’un siècle en dit beaucoup sur sa per-
tinence énergétique. La puissance du cheval 
vapeur et les débuts des énergies fossiles 
n’ont pas supplanté la voile en une décennie 
mais en un siècle : la raison ? La voile est très 
puissante, elle restait sur ces navires de 
charges la source propulsive principale, la 
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vapeur permettant simplement de fiabiliser 
les temps de traversée, et particulièrement 
pour les estuaires, approches, et manœuvres. 

La Révolution Industrielle s’est bien faite à 
bord de milliers de grands voiliers ; le 
charbon, qui ne servait que d’appoint, n’au-
rait pas pu traverser des océans (sauf à ce 
que la cargaison soit remplacée par les 
soutes !), c’est, en quelque sorte cette énergie 
non brûlée grâce au vent que nous visons 
à économiser, mais à des fins de décarbo-
nation réelle en contexte de d’urgence 
climatique.

Puis, des deux « mondes de la voile », la 
charge disparaissait -survivant via des 
« vieux gréements » patrimoniaux- laissant 
place à la plaisance, dont la course. L’inter-
mittence des vents côtiers avait eu raison 
de cette high-tech du XIXe siècle car la 
financiarisation des échanges mondiaux 
demandait des arrivées à temps. Le 
XXe siècle fut évidemment l’avènement du 
pétrole, mais on a vu poindre au début du 
XXIe des technologies permettant d’envi-
sager un retour de la grande voile de trans-
port. Matériaux (carbone), automatismes 
et systèmes hydrauliques (gréements méca-
nisés), météorologie et communication (rou-
tage) permettent aujourd’hui une efficacité 
opérationnelle, nautique et logistique bien 
meilleure que les aïeux de taille similaire.

Un double constat

Au début des années 2010, les deux 
termes « décarbonation » et « maritime » 
n’étaient presque jamais employés ensemble. 
On le sait, le transport maritime est déjà, 
de loin, le plus décarboné, relativement. 
Quel besoin alors de nous « embêter » avec 
une décarbonation supplémentaire : fi aux 
camions ou aux avions, « le maritime est 
bon pour le climat » était largement la ligne 
tenue par le secteur. Certes à la tonne c’est 
peu, mais c’est 90% du fret mondial, et, en 
contexte post-COP21, l’inaction n’était plus 
tenable tandis que les premières réglemen-
tations s’écrivaient déjà.

Les fondateurs de TOWT faisaient, en 
2011, les deux constats suivants.

Le premier est celui de la nouvelle pré-
dictibilité du vent, on l’a vu. Le routage allait 
permettre de dépasser les limites qu’avait 
rencontrées la voile un siècle plus tôt, la 
révolution technologique à l’œuvre allait 
également permettre d’envisager de nou-
velles générations de navires.

Le second était celui de l’impossibilité 
de l’industrie « conventionnelle » à se décar-
boner. En effet, le transport maritime est 
le plus efficace de tous, et de loin, ses marins 
lui coûtent assez peu et son carburant, les 
soutes, le fioul lourd, a un coût de revient 
très faible ; le gigantisme fait le reste. On 
ne fait pas mieux et le coût marginal du 
transport maritime est quasi-nul. De très 
nombreux navires, immenses, dont le coût 
marginal est faible notamment grâce un 
hydrocarbure qui lui est quasiment dédié, 
sillonnent les mers : la décarbonation d’un 
tel secteur, tellement consubstantiel à la 
mondialisation économique, nivelé par le 
bas d’un point de vue de ces coûts et 
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irresponsable dans ses externalités (par le 
truchement des eaux internationales et du 
pavillon) est, on le constate chaque jour, 
simplement impossible.

Des 3 % des émissions mondiales de 
CO2 aux 17% en 2050 prévus par le Parle-
ment européen, on le voit, les émissions du 
secteur maritime ne font que croître.

Une fois ces deux constats posés, il s’agit 
de relever, commercialement le défi de pro-
poser un transport exceptionnel : non seu-
lement les plus décarbonés au monde (ce 
qui, à quelque 2g CO2 t/km s’est vérifié après 
un an d’exploitation), les transports pro-
posés par TOWT sont également plus 
rapides, plus qualitatifs (températures plus 
stables et ventilation des cales) et bien plus 
transparents, notamment via le label 
ANEMOS.

Le mot partout, 
la décarbonation nulle part

Vendre le GNL en tant qu’ « énergie de 
transition » n’y change rien, le shipping est 
déjà devenu un des plus gros émetteurs de 
méthane, responsable de l’emballement cli-
matique. Vendre plus de méthane (toujours 
fossile) sous forme d’hydrogène, d’ammo-
niac, de méthanol ou autre ne le rend pas 
plus efficace car les pertes de rendements 
sont énormes ; les coûts sont insupportables 
et les impacts environnementaux sont en 
fait pires que ceux… de la soute elle-même. 
La transformation moléculaire du CH4 fos-
sile en l’espérant un jour vert, ne trompe 
toutefois personne.

Or, contrairement à celles des Hommes, 
on ne peut pas amender les lois de la  
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Physique, et les carburants annoncés : décar-
bonés, fiables, efficaces, abondants, peu chers 
relèvent du wishful thinking, qui repose 
notamment sur des projections d’entrées 
massives d’énergie décarbonée. A l’heure où 
l’on semble remarquer le technosolution-
nisme du Groupe 3 du GIEC, nous nous ren-
dions compte dès le lancement de TOWT 
que la décarbonation du secteur maritime 
tout entier repose toute entière sur des scé-
narios et des promesses irréalisables.

En outre, le gigantisme de la flotte 
contemporaine exclut assez largement le 
retrofit ou quelconque propulsion vélique 
significative. Des déplacements énormes, 
des plans de pont souvent incompatibles 

(notamment sur les porte-conteneurs), l’ab-
sence de plan de dérive, l’impossibilité de la 
gite du fait des exigences de stabilité ren-
daient, le recours à la flotte existante diffi-
cile, si l’on veut véritablement décarboner 
au service de nos clients.

On le voit, le vent au large peut fournir 
une quantité impressionnante d’énergie qui 
doit être sinon embarquée du moins utilisée ; 
pour l’exploiter il faut sortir de la boucle-
navire classique et on ne peut couper au 
« design » de nouveaux navires, Anemos est 
le premier de la flotte TOWT, et représen-
tant de notre proposition au monde 
maritime.
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Vélique principale ou… « éolique » ?

Dernière considération technologique 
pour une flotte marchande « future-proof » 
comme disent les Anglo-saxons, c’est-à-dire 
prête à faire face au défi climatique, si l’on 
veut parler de décarbonation réelle (car il 
faut prendre garde aux chiffres sur des petits 
navires) : la propulsion vélique est-elle « prin-
cipale » ou « auxiliaire » ?

La question, chez TOWT, ne s’est pas 
posée dans ces termes ; mais plutôt par la 
définition d’un gréement capable de navi-
guer au portant.

Travers, bon plein, grand largue, sont 
des allures sous lesquelles nos navires attei-
gnent des vitesses commerciales (de l’ordre 
de 10 nœuds de moyenne), toutes machines 
éteintes. Si on ajoute l’hydrogénération (récu-
pération de l’énergie de sillage par rotation 
retour des hélices), nos navires sont capables, 
la plupart du temps d’être totalement décar-
bonés. Un tel gréement, qui permet des navi-
gations portantes, apporte une puissance 
incomparable au navire et permet en outre 
d’assumer quasiment tous les secteurs (nous 
sommes plus de 70% du temps au portant) 
et vitesses de vent, y compris dans les petits 
temps.

Très vite, nous nous rendions compte 
que pour « tenir » ses ailes, ou un gréement 
rigide, « éolique », il allait falloir procurer 
un écoulement incident au vent dans l’axe 
du navire et que, la plupart du temps la pro-
pulsion thermique du navire sert à créer un 
vent apparent de « près » qui permettrait 
de « tenir des ailes », ainsi on devrait aller 
plus vite, donc consommer plus, pour 
réduire marginalement une consommation 
multipliée par les conditions d’exploitation 
du gréement.

De « vélique » c’est-à-dire « à la voile », 
y compris aux allures portantes, avec des 
vitesses non-linéaires, et avec nécessaire-
ment un gréement souple qui doit pouvoir 
être débordé, ouvert, et réglé finement, il 
conviendrait de distinguer la propulsion à 
aile, soit la propulsion « éolique ».

Exigeants, comme nos clients, quant à 
des émissions basses, nous nous sommes 
donc rendu compte qu’il était possible de 
construire de grands navires voiliers-cargos, 
réellement décarbonés, et à propulsion 
vélique, dont le prix du transport est acces-
sible (c’est-à-dire facile à adopter et peu 
cher !), dont la décarbonation est presque 
totale et qui permettent ainsi de créer un 
premier marché et une nouvelle offre, viable 
auprès d’un premier pool de clients.

TOWT : quelle flotte aujourd’hui ?

Anemos et Artemis ont été construits 
par le chantier naval Piriou, à Concarneau. 
Plus exactement, la coque d’ Anemos a été 
construite chez Piriou Roumanie puis remor-
quée à Concarneau où tout le reste a été fait, 
pour un navire à environ 80% de part fran-
çaise. Artemis a quant à lui été construit sur 
le chantier de Piriou Vietnam, pour un navire 
encore à quelque 30% de part française. Rap-
pelons au passage à ce stade que la flotte 
marchande française est 0% de part fran-
çaise dans sa construction.
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Livrés simultanément à l’été 2024, 
TOWT a pu faire un premier bilan annuel 
encourageant : malgré les vents contraires 
(instabilité géopolitique, taxes américaines, 
vide législatif pour encourager le vélique, 
dégradation du pavillon français), l’entre-
prise a en effet réussi à garder son cap.

Ainsi, après 12 mois de navigation, nos 
deux navires affichent un taux d’émissions 
à 2g de CO t/km (2,09g CO2 t/km précisé-
ment), ce qui en fait sauf erreur le transport 
le plus décarboné au monde mais surtout 
une source de satisfaction et de promotion 
incomparables. Ce que nous faisons a bien 
du sens et cela peut être, précisément allégué 
de façon transparente à nos clients.

Atteindre la propulsion principale à la 
voile, avec des voiles souples qui permet-
tent de naviguer en adaptant le gréement à 
toutes les vitesses et la grande majorité du 
temps sans propulsion thermique constitue 
une solution très impactante, y compris 
pour 30 000 tonnes de marchandises (sur 
l’année).

Des engagements tenus en période 
d’incertitude mais également, 
et des ambitions !

Ainsi, que ce soit en termes d’opéra-
tions de chargement ou de décarbonation, 
les engagements sont respectés : délais tenus, 
opérations efficaces... avec des clients de la 
première heure (Belco, Martell, Mumm, 
Perrier Jouët, Orange, La Poste, Chartreuse, 
Belco, Jardins de Gaïa, et des dizaines 
d’autres !) qui renouvellent leur confiance, 
tandis que de nouveaux « chargeurs » rejoi-
gnent l’aventure.
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Guerre commerciale, incertitude 
géopolitique, dépriorisation -voire néga-
tionnisme– climatique, pétrole et taux 
de fret au plus bas, crise économique glo-
bale, déficit de gouvernance en France : 
le contexte n’est pas idéal !

Avec deux voiliers-cargos déjà en 
activité et six autres en construction, 
TOWT se distingue par un positionne-
ment unique sur le marché maritime : 
proposer une solution de transport réel-
lement décarbonée, fiable et immédia-
tement opérationnelle pour tous types 
de marchandises.

Le label ANEMOS comme outil 
de valorisation B2C

S’engager dans le cadre du label 
ANEMOS dans l’allégation faite sur le 
transport à la voile se fait de façon chaque 
jour élargie avec d’une démarche autour 
d’une marque de certification, adossée 
légalement et avec tiers certificateur four-
nissant une information maritime trans-
parente fournie par le label ANEMOS.

Ainsi cette allégation, plus transpa-
rente, plus approfondie et documentée, 
avec une expérience-client nautique plus 
immersive, est nourrie et portée davan-
tage vers le consommateur final, dans l’at-
tente de l’authenticité maritime de la 
démarche.

TOWT : la flotte à 2027
Le design unique de la classe dite 

« Phénix » (en référence au sinistre du Port-
Rhu du 15 novembre 2017), celle d’Anemos 
et Artemis sera reproduit sur 6 jumeaux 
en construction, également au Vietnam, 
par Piriou.
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Vers une loi vélique ?
La loi de finances 2025 a supprimé les exemptions 
de charge sur les marins français sous pavillon 
français, issues de la loi dite « Leroy », sur 
l’Économie Bleue de 2016. En plein lancement de la 
flotte, et alors que l’on faisait volontiers campagne 
sur le sujet du vélique, on « nous tire dans le dos », 
d’autant qu’il existe des classes de navires qui  
ont bénéficié du maintien de telles exemptions ! 
Hélas, ceci n’est que le dernier recul législatif en 
défaveur de la propulsion vélique. En effet, des 
certificats d’économie d’énergie pourtant promis 
en 2018 n’existent toujours pas, ou encore le 
suramortissement vert, qui a permis de financer 
les premiers voiliers-cargos, est très largement 
dégradé par une requalification en aide d’État  
(la capacité fiscale, c’est-à-dire le contribuable, 
ayant largement financé la flotte GNL française).
Si la France bénéficie dans son écosystème 
des pionniers du transport maritime décarboné, 
à la voile, les deux derniers mandats de sont 
caractérisés par une instabilité politique et 
réglementaire, des promesses non-tenues,  
un manque de définitions, de soutien et de  
réel dispositif législatif d’accompagnement. 
Sous l’égide de l’association Wind Ship, nous 
promouvons une proposition de loi transpartisane, 
n°1502, déposée par la députée Agnès Firmin  
Le Bodo et cosignée par Jimmy Pahun et à 
date (début septembre 2025) plus de quatre-
vingts autres, qui propose une définition simple 
de la propulsion vélique, d’inscrire dans la loi un 
dispositif de certificat d’économie d’énergie.  
Une telle loi, définitoire, courte, pratique et 
consensuelle permettrait en outre d’envisager 
de prochains rendez-vous législatifs, fiscaux 
ou sociaux, sur le rétablissement du statut des 
charges des marins français à bord de navires en 
propulsion vélique, ou encore le suramortissement 
vert par exemple. Le contexte actuel ne laisse  
hélas guère d’espoir de visibilité sur l’agenda 
politique. Gardons-nous d’espérer quoique ce soit, 
mais continuons de construire le secteur. 



En effet, parfois d’abord parfois adoptée 
à titre expérimental, la solution logistique 
bas-carbone de TOWT s’installe désormais 
dans la durée. Une grande partie de ses 
clients initiaux reconduisent leur confiance, 
et malgré le contexte de backlash clima-
tique, beaucoup d’autres rejoignent les cales : 
le climat n’attend pas.

Les chargeurs engagés soulignent plu-
sieurs bénéfices concrets : TOWT ne se 
contente plus d’expérimenter : l’entreprise 
structure une véritable filière logistique 
maritime à la voile, scalable et compétitive. 
En 2027, elle disposera de 8 navires, capables 
de relier l’Europe, les Antilles, l’Amérique 
du Sud et l’Afrique de l’Ouest, et peut-être 
d’autres océans, à la voile, selon un calen-
drier régulier, et avec 12 passagers par 
navire ! Ainsi, les navires de TOWT pour-
raient être vus dans des zones archipéla-
giques car leur tirant d’eau, leurs grues leur 
permettent d’offrir des services là où de 
plus gros ne vont plus.

Et plus gros ?

De nouvelles commandes de la même 
classe sont possibles. Naviguer en propul- 

sion vélique n’est pas simple sur de très 
grandes unités et, pour aller au-delà, TOWT 
ferait face à des limites technologiques de 
taille, et s’engage dès à présent pleinement 
sur un programme de R&D ambitieux autour 
d’un gréement pivotant non-haubané biplan 
permettant d’accroître massivement les sur-
faces, tout en navigant au portant, en préser-
vant la sécurité d’emploi avec une effaçabilité 
optimisée et une stabilité du navire.

Des voiliers de charge dépassant l’en-
tendement de tout ce qu’on pouvait ima-
giner il y a quelques années, des petits cargos 
vraquiers porte-palettes, en tous cas, opé-
rant des navires uniques, en pleine dyna-
mique du lancement de la flotte, les nuages 
des climato-négationnismes, des conflits, 
notamment commerciaux et le défaut de 
gouvernance de notre pays s’accumulent et 
nous font nous adapter en termes de routes 
et d’opportunités commerciales. La période 
de réelle crise actuelle est également une 
période où les solutions de demain émer-
gent : nous sommes à votre disposition et à 
celles de vos flux pour entrer ensemble dans 
ce siècle et proposer un service qui porte 
son sens commercial jusqu’au client final.

 ¨
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