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PREAMBULE

Le projet de recalibrage de la Lys mitoyenne entre Delilémont et Halluin est
un maillon de la liaison fluviale européenne Seine — Escaut, classée en 2004
parmi les trente projets prioritaires du réseau Trans-Européen de Transport
(RTE-T). Ce projet est également inscrit au Contrat de Plan Etat-Région
Hauts-de-France 2015-2020.

La section concernée par les travaux de recalibrage, objet du présent dossier,
est comprise entre Dellémont, a la confluence Delile — Lys, et Halluin
(France) / Menin (Belgique, au niveau du pont de Menin), soit un linéaire
d'environ 16,5 km. Cette section de la Lys est dite mitoyenne de par sa
situation géographique a la fois sur le territoire francgais et sur les territoires
wallon et flamand en Belgique.

Cette étude porte sur les travaux réalisés sur le territoire frangais par les trois
maitres d'ouvrages : VNF, Service Public de Wallonie et Waterwegen en
Zeekanaal.

L'opération de recalibrage de la Lys mitoyenne entre De(llémont et Halluin
consiste essentiellement a une augmentation du gabarit de la voie d'eau par
un élargissement et un approfondissement, soit des travaux de terrassement,
de reconstitution de berges et de dragage.
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CONTENU DE LA PIECE 8

Le présent document constitue la piece 8 des dossiers administratifs relatifs
au projet de recalibrage de la Lys mitoyenne entre Deulémont et Halluin.

Elle présente I'ensemble des annexes citées dans I'étude d'impact.
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ANNEXE 1 — Projets de conventions franco-belges



1.1. Convention cadre, signée au niveau étatique



Convention entre la République francaise, la Région flamande
et la Région wallonne relative a I'aménagement de la Lys
mitoyenne entre Dellémont en France et Menin en Belgique

La République francaise,

La Région flamande,

La Région wallonne,

ci-apres les « Parties »,

Constatant la nécessité d'adapter les accords prévus par la Convention entre la
République frangaise et le Royaume de Belgique au sujet de I'amélioration de la Lys
mitoyenne entre Dellémont et Menin, signée a Bruxelles le 3 février 1982,

Désireuses, par les travaux envisagés, de poursuivre en commun la réalisation du réseau
transeuropéen de transports et du corridor « Mer du Nord — Méditerranée », notamment

dans le cadre de la liaison européenne Seine-Escaut, et de favoriser la promotion du
transport fluvial en Europe,

Sont convenues des dispositions suivantes :

ARTICLE 1 — OBJET

1. La présente Convention a pour objet de prévoir le cadre général des engagements
réciproques de la République francaise, de la Région wallonne et de la Région flamande,
pour 'aménagement ainsi que l'entretien et I'exploitation de la Lys mitoyenne entre la
commune de Dellémont, située en France, et la commune de Menin, située en Belgique,
ci-aprés dénommeée « Lys mitoyenne ».

2. Pour la mise en ceuvre de la présente Convention, la Lys mitoyenne est divisée en trois
secteurs avoisinants :

a) La section 1 se compose de la Lys mitoyenne, cotés frangais et belge, entre la
confluence Delle-Lys & I'amont de I'écluse de Comines, quel que soit le territoire
concerné (frangais ou wallon) ;

b) La section 2 se compose de la Lys mitoyenne, c6tés francais et belge, de I'aval de
I'écluse de Comines, y compris cette écluse, a la limite entre les communes de
Comines et Wervik, quel que soit le territoire concerné (frangais ou wallon) ;

c) La section 3 se compose de la Lys mitoyenne, c6tés frangais et belge, de la limite
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entre les communes de Comines et Wervik jusqu'au pont de Menin, situé rue de
Lille, quel que soit le territoire concerné (frangais ou flamand).

Les sections sont précisées en annexe 1 de la présente Convention.

ARTICLE 2 — OBJECTIF DE L'AMENAGEMENT

L'opération d’'aménagement de la Lys mitoyenne a pour objectif la mise a grand gabarit de
la voie d’eau de facon a garantir :

a) la navigation en alternat des convois poussés de la classe européenne CEMT Vb.

b) la navigation a double sens, d'unités de classe européenne CEMT Va.

ARTICLE 3 — DESCRIPTION DES TRAVAUX DE MISE A GRAND GABARIT
COFINANCES PAR LES PARTIES

1. Les travaux de mise a grand gabarit faisant I'objet du cofinancement prévu a l'article 13
de la présente Convention consistent en :

a) l'approfondissement de la Lys mitoyenne jusqu’a 4,50 m au plafond, sous le niveau
normal de navigation (NNN) fixé & :

- 11,31 m [IGN 69], soit 13,06 m [DNG], sur le bief amont de I'écluse de Comines,

- 10,18 m [IGN 69], soit 11,83 m [DNG], sur le bief amont de I'écluse de Menin,

- 8,53 m[IGN 69], soit 10,18 m [DNG], sur le bief aval de I'écluse de Menin ;

b) I'élargissement et I'approfondissement de la Lys mitoyenne, a I'exception de la
surlargeur dans la courbe de De(lémont ;

c) la reprise des berges impactées par I'élargissement et I'approfondissement :
défenses de berges, protection anti-batillage, consolidation des berges, revétement
des berges, plantation des berges, chemin de service, assainissement ;

d) I'aménagement de deux zones d’'attente & Comines ;

e) laréalisation d'un bassin de virement a cheval sur les communes de Bousbecque et
Wervik ;

f) l'aménagement d’'une zone de stationnement ou de croisement a cheval sur les
communes de Wervicg-Sud en France et Wervik en Flandre (Belgique);

g) la consolidation ou la protection des ouvrages (ponts, quais, écluses) nécessaire
aux travaux d'élargissement et d'approfondissement de la Lys mitoyenne ;

h) la partie de 'aménagement des traversées de Comines et de Wervik consistant a
augmenter la capacité de navigation afin de passer d’'un gabarit de 1 350 tonnes a
un gabarit de 4 400 tonnes, étant entendu que seul le colt du passage d’un gabarit
de 1 350 tonnes a celui de 4 400 tonnes est cofinancé par les trois Parties ;
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i) la partie de la reconstruction du pont de Wervik consistant a augmenter la capacité
de navigation en passant d'un gabarit de 1 350 tonnes a un gabarit de 4 400
tonnes, étant entendu que seul le colt du passage d'un gabarit de 1 350 tonnes a
celui de 4 400 tonnes est cofinancé par les trois Parties ;

j) la gestion des matériaux excédentaires issus des travaux ci-dessus notamment le
transport, le dépotage, le traitement, la revalorisation ou I'élimination ;

k) 'aménagement technique des sites de stockage nécessaire au dép6t des matériaux
excédentaires issus des travaux ci-dessus ;

l) les travaux de la mise au gabarit Vb alternat de la Lys mitoyenne sont inclus dans le
co-financement de la présente Convention quelle que soit la date de démarrage
des travaux, antérieure ou non a la date d'entrée en vigueur de la présente
Convention.

ARTICLE 4 — DESCRIPTION DES TRAVAUX FINANCES EXCLUSIVEMENT PAR
LA REPUBLIQUE FRANCAISE

En complément des travaux cofinancés dont la liste figure a l'article 3 de la présente
Convention, la République francaise s’engage a réaliser sous sa maitrise d’ouvrage et a
financer les travaux suivants, dans le cadre de 'aménagement de la Lys mitoyenne :

a) le dragage des sédiments de la Lys mitoyenne sur la section 1, définie a l'article 1
paragraphe 2 de la présente Convention, et toutes les mesures associées,
notamment celles liées a la gestion et au traitement des sédiments, préalablement
a la réalisation des travaux visés a l'article 3 ci-dessus. Ce dragage est limité au
profil de construction du canal ;

b) les travaux supplémentaires relatifs a la mise en place de la surlargeur dans la
courbe de Dellémont ;

c) les travaux de démolition et d'adaptation des batiments situés sur les emprises
frangaises a acquérir pour la réalisation de 'aménagement de la Lys mitoyenne ;

d) les mesures compensatoires et d'accompagnement de I'aménagement de la Lys
mitoyenne retenues en application des réglementations environnementales
francaises et européennes ou sur simple choix de la France ;

e) I'aménagement du barrage et de I'écluse de Comines en Belgique en faveur de la
franchissabilité piscicole.

ARTICLE 5 — DESCRIPTION DES TRAVAUX FINANCES EXCLUSIVEMENT PAR
LA REGION WALLONNE

En complément des travaux cofinancés dont la liste figure a Il'article 3 de la présente
Convention, la Région wallonne s’engage a réaliser sous sa maitrise d'ouvrage et a
financer les travaux suivants, dans le cadre de 'aménagement de la Lys mitoyenne :

a) le dragage des sédiments de la Lys mitoyenne sur la section 2, définie a I'article 1
paragraphe 2 de la présente Convention, et toutes les mesures associées,
notamment celles liées a la gestion et au traitement des sédiments, préalablement
a la réalisation des travaux visés a l'article 3 ci-dessus. Ce dragage est limité au
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profil de construction du canal ;

b) la partie de 'aménagement de la traversée de Comines consistant a augmenter la
capacité de navigation en passant du gabarit actuel de 600 / 800 tonnes a celui de
1 350 tonnes ;

c) les travaux de démolition/adaptation des batiments situés sur les emprises
wallonnes a acquérir pour la réalisation de 'aménagement de la Lys mitoyenne ;

d) les mesures compensatoires et d’accompagnement de I'aménagement de la Lys
mitoyenne retenues en application des réglementations environnementales
wallonnes et européennes ou sur simple choix de la Wallonie.

ARTICLE 6 — DESCRIPTION DES TRAVAUX FINANCES EXCLUSIVEMENT PAR
LA REGION FLAMANDE

En complément des travaux cofinancés dont la liste figure a Il'article 3 de la présente
Convention, la Région flamande s’engage a réaliser sous sa maitrise d'ouvrage et a
financer les travaux suivants dans le cadre de 'aménagement de la Lys mitoyenne :

a) le dragage des sédiments de la Lys mitoyenne sur la section 3, définie a 'article 1
paragraphe 2 de la présente Convention, et toutes les mesures associées,
notamment celles liées a la gestion et au traitement des sédiments, préalablement
a la réalisation des travaux visés a l'article 3. Ce dragage est limité au profil de
construction du canal ;

b) la partie de 'aménagement de la traversée de Wervik consistant a augmenter la
capacité de navigation en passant du gabarit actuel de 600 / 800 tonnes a celui de
1 350 tonnes ;

¢) la partie de la reconstruction du pont de Wervik consistant a augmenter la capacité
de navigation en passant du gabarit actuel a celui de 1 350 tonnes ;

d) les travaux de démolition et d’adaptation des batiments situés sur les emprises
flamandes a acquérir pour la réalisation de 'aménagement de la Lys mitoyenne ;

e) les mesures compensatoires et d'accompagnement de I'aménagement de la Lys
mitoyenne retenues en application des réglementations environnementales
flamandes et européennes ou sur simple choix de la Flandre ;

f) I'aménagement du barrage et de I'écluse de Menin en Belgique en faveur de la
franchissabilité piscicole.

ARTICLE 7 — REPARTITION DE LA MAITRISE D'OUVRAGE

1. La maitrise d'ouvrage des travaux d'aménagement de la Lys mitoyenne est répartie
entre les Parties comme suit :

a) la maitrise d'ouvrage incombe a la République frangaise pour les travaux dont la
liste figure & l'article 3 de cette Convention et situés sur la section 1 décrite a
l'article 1 paragraphe 2, ainsi que tous les travaux listés a l'article 4 de cette
Convention ;

b) la maitrise d’'ouvrage incombe a la Région wallonne pour les travaux, dont la liste
figure a l'article 3 de cette Convention et situés sur la section 2, décrite a I'article 1
paragraphe 2, ainsi que les travaux listés a I'article 5 de cette Convention;

c) la maitrise d'ouvrage incombe a la Région flamande pour les travaux listés a

l'article 3 de cette convention et situés sur la section 3, décrite a l'article 1
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paragraphe 2 ainsi que tous les travaux dont la liste figure a l'article 6 de cette
Convention.

2. Les Parties s'assurent que les gestionnaires de leurs domaines publics fluviaux
acceptent la réalisation des aménagements sur leurs domaines publics fluviaux respectifs
et mettent a disposition les emprises nécessaires aux aménagements prévus dans la
présente Convention.

ARTICLE 8 — DELEGATION DE LA MAITRISE D’OUVRAGE

1. La République francaise confie la maitrise d’ouvrage des études et des travaux, selon la
répartition prévue par la présente Convention, a Voies navigables de France ou tout
organisme lui succédant. A ce titre, ce dernier applique les dispositions prévues par la
présente Convention et signe la convention d’exécution prévue a l'article 15.

2. La Région wallonne confie la maitrise d'ouvrage des études et des travaux, selon la
répartition prévue par la présente Convention, au Service public de Wallonie ou tout
organisme lui succédant. A ce titre, ce dernier applique les dispositions prévues par la
présente Convention et signe la convention d’exécution prévue a l'article 15.

3. La Région flamande confie la maitrise d’ouvrage des études et des travaux, selon la
répartition prévue par la présente Convention, a Waterwegen en Zeekanaal NV ou tout
organisme lui succédant. A ce titre, ce dernier applique les dispositions prévues par la
présente Convention et signe la convention d’exécution prévue a I'article 15.

ARTICLE 9 — PROCEDURES REGLEMENTAIRES

Chague Partie s’assure de I'obtention des autorisations administratives sur son territoire,
conformément a sa propre réglementation, au bénéfice des Parties qui y réalisent des
travaux.

ARTICLE 10 — ORGANISATION DES PROCEDURES D'ACQUISITION DES
EMPRISES

1. Chaque Partie réalise les acquisitions, a I'amiable ou par voie d'expropriation le cas
échéant, des emprises fonciéres qui sont nécessaires au projet sur son territoire, quelle
gue soit la Partie en charge des travaux.

2. Chaque Partie veille a ce que les biens immobiliers situés sur son territoire soient remis
en temps opportun a la Partie concernée, pour I'exécution des travaux dont cette derniere
a la charge.

ARTICLE 11 — RESPONSABILITE DE L'ENTRETIEN ET L'EXPLOITATION

1. La République francaise assume la responsabilité et la charge du curage de la Lys
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mitoyenne de la section 1, définie a l'article 1 paragraphe 2. La Région wallonne assume
la responsabilité et la charge du curage de la Lys mitoyenne de la section 2, définie a
I'article 1 paragraphe 2. La Région flamande assume la responsabilité et la charge du
curage de la Lys mitoyenne de la section 3, définie a I'article 1 paragraphe 2.

2. La Républigue frangaise assume la responsabilité et la charge de I'entretien en rive sud
de la Lys mitoyenne recalibrée, de Dedlémont jusqu’a Halluin. La Région wallonne et la
Région flamande assument la responsabilité et la charge de I'entretien de la rive nord de
la Lys mitoyenne recalibrée, la Région wallonne a 'amont de la limite entre les communes
de Comines et Wervik et la Région flamande a I'aval de cette limite.

3. Les Parties s’accordent sur les regles d’exploitation sur la Lys mitoyenne. Ces régles
n’incluent pas les pouvoirs de police, qui restent de la compétence de I'Etat ou de la
région territorialement concernée. A 'amont de I'écluse de Comines, la mise en ceuvre de
ces régles d’exploitation est a la charge de la République francaise. A I'aval de I'écluse de
Comines, y compris cette écluse, jusqu'a la limite entre les communes de Comines et de
Wervik, la mise en ceuvre de ces regles d'exploitation est a la charge de la Région
wallonne. A l'aval de la limite entre les communes de Comines et de Wervik, la mise en
ceuvre de ces regles d'exploitation est a la charge de la Région flamande.

ARTICLE 12 — ATTRIBUTIONS DES COMPETENCES POUR L'ENTRETIEN ET
L'EXPLOITATION

1. La République frangaise confie & Voies navigables de France I'entretien et I'exploitation
de la section 1 définie a I'article 1 paragraphe 2 et conformément aux dispositions prévues
dans la présente Convention. A ce titre, ce dernier signe la convention d’entretien et
d’exploitation de la Lys mitoyenne prévue a l'article 16.

2. La Région wallonne confie au Service public de Wallonie I'entretien et I'exploitation de la
section 2 définie au 1 paragraphe 2 et conformément aux dispositions prévues dans la
présente Convention. A ce titre, ce dernier signe la convention d’entretien et d’exploitation
de la Lys mitoyenne prévue a l'article 16.

3. La Région flamande confie a Waterwegen en Zeekanaal NV I'entretien et I'exploitation
de la section 3 définie a I'article 1 paragraphe 2 et conformément aux dispositions prévues
dans la présente Convention. A ce titre, ce dernier signe la convention d’entretien et
d’exploitation de la Lys mitoyenne prévue a l'article 16.

ARTICLE 13 — FINANCEMENT DES TRAVAUX D’AMENAGEMENT

Les Parties s’'engagent & cofinancer les travaux définis a I'article 3 selon les clefs de
répartition suivantes :
a) la section 1, définie a I'article 1 paragraphe 2, est cofinancée a 50 % par la
Républigue frangaise et & 50 % par la Région wallonne ;
b) la section 2, définie a I'article 1 paragraphe 2, est cofinancée a 44 % par la
Républigue frangaise et a 56 % par la Région wallonne ;
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c) la section 3, définie a l'article 1 paragraphe 2, est cofinancée a 48 % par la
Républigue frangaise et a 52 % par la Région flamande.

Les clefs de répartition s’appliquent pour toutes les dépenses, toutes taxes comprises.
La convention d'exécution prévue a I'article 15 précise I'estimation du codt de l'opération a

terminaison ainsi que les montants plafonds des participations financiéres de chacune des
Parties.

ARTICLE 14 — FINANCEMENT DE L'ENTRETIEN ET L'EXPLOITATION

Les dépenses relevant de I'entretien et de I'exploitation de la Lys mitoyenne sont
assumées par chacune des Parties selon les principes décrits a I'article 11 de la présente
Convention.

ARTICLE 15 — CONVENTION D'EXECUTION

1. En complément de la présente Convention, une convention d’exécution précise les
modalités de mise en ceuvre des engagements prévus dans la présente Convention, pour
les travaux de mise & grand gabarit de la Lys mitoyenne.

2. Cette convention d’exécution est signée par les différents maitres d'ouvrage, désignés a
I'article 8, dans un délai de 6 mois a compter de I'entrée en vigueur de la présente
Convention.

ARTICLE 16 — CONVENTION D’ENTRETIEN ET D’'EXPLOITATION DE LA LYS
MITOYENNE

1. Une convention d'entretien et d'exploitation précise les modalités d'entretien et
d’exploitation de la Lys mitoyenne, selon les principes énoncés a l'article 11.

2. Cette convention d’entretien et d’exploitation est signée par les exploitants définis a
l'article 12, dans un délai de 12 mois a compter de I'entrée en vigueur de la présente
Convention.

ARTICLE 17 — COMMISSION INTERGOUVERNEMENTALE DU PROJET SEINE-
ESCAUT

1. La mission de la Commission intergouvernementale (ci-aprés la CIG) pour la
préparation de la réalisation du projet Seine-Escaut, instituée par l'accord sous forme
d’échange de lettres entre le Gouvernement de la République frangaise, le Gouvernement
de la Région flamande de Belgique et le Gouvernement de la Région wallonne de
Belgique relatif a la création d’'une commission intergouvernementale pour la préparation
de la réalisation du projet Seine-Escaut, signées a Paris le 10 mars 2009, a Jambes le 7
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avril 2009 et a Willebroek le 17 avril 2009, est élargie par la présente Convention au suivi
de I'exécution des travaux et de la bonne application de la présente Convention.

2. Dans ce cadre, la CIG a pour mission de :
a) donner son avis sur le calendrier ;
b) suivre la bonne application de la présente Convention ;
¢) suivre 'avancement des projets et veiller a la coordination des décisions ;
d) émettre tous avis et recommandations a l'attention des Parties.

3. Les avis mentionnés a 'alinéa 2 d) peuvent étre émis sur la base d'une proposition du
groupement européen d'intérét économique (GEIE) Seine-Escaut.

4. Dans le but de faire le point sur I'application de la présente Convention et de la
convention d'exécution, une réunion de la CIG est organisée au moins une fois par an,
réunissant les représentants des différents services en charge des voies hydrauliques
wallonnes et flamandes et des voies navigables frangaises. Cette réunion donne lieu a
I'établissement d'un compte rendu en langues francaise et néerlandaise qui est diffusé aux
membres de la CIG.

5. En cas de disparition de la CIG, les Parties se réunissent pour définir les modalités de

suivi de la bonne exécution des travaux et de la bonne application de la présente
Convention.

ARTICLE 18 — TRAITEMENT DES DECHETS

Chacune des Parties traite les déchets résultant de I'exécution des travaux dont elle a la
charge suivant la réglementation applicable sur son territoire au traitement des dits
déchets. Cette réglementation respecte la législation de I'Union Européenne en matiéere de
gestion des déchets.

ARTICLE 19 — REGLEMENT DES LITIGES

Les différends concernant l'interprétation ou I'application de la présente Convention sont,
dans toute la mesure du possible, réglée par voie de négociation entre les Parties.
Chacune des Parties peut a cet effet demander lavis de la Commission
intergouvernementale visée a I'article 17.

Tout différend sur l'interprétation ou I'application de la présente Convention, qui n'aurait pu
étre réglé par voie de négociation entre les Parties, sera soumis a un tribunal arbitral a la
demande de I'une des Parties, conformément a la procédure arrétée a 'Annexe n°2 a la
présente Convention.

Les décisions du tribunal arbitral lieront les Parties.
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ARTICLE 20 — DENONCIATION

Chaque Partie peut, aprés mise en demeure par voie diplomatique, dénoncer la présente
Convention.

La Convention prend fin 6 mois apres notification de la dénonciation par voie diplomatique.
Un proces-verbal contradictoire constate les prestations et travaux effectués. Ce proces-
verbal précise les mesures conservatoires devant étre prises pour assurer la conservation
et la sécurité des travaux et prestations exécutés et indique le délai de transmission de
tous les documents relatifs au projet a chaque Partie.

Les Parties s'engagent a ne pas mettre en ceuvre la procédure de dénonciation pour des
motifs relevant de I'article 19.

ARTICLE 21 — ANNEXE A LA PRESENTE CONVENTION

La présente Convention comprend 3 annexes qui en font partie intégrante :
a) annexe n°l: Description des sections visés a larticle 1 paragraphe 2 de la
présente Convention
b) annexe n°2 : Procédure d'arbitrage

ARTICLE 22 — RELATION AVEC D’AUTRES CONVENTIONS

Les dispositions de la présente Convention se substituent aux dispositions de la
convention entre la République francaise et le Royaume de Belgique au sujet de
I'amélioration de la Lys mitoyenne entre Deulémont et Menin signée a Bruxelles le 3
février 1982, a I'exception des articles 3.3, 7, 8 et 10.

ARTICLE 23 — ENTREE EN VIGUEUR ET DUREE DE LA CONVENTION

1. Chacune des Parties notifie par voie diplomatique aux autres I'accomplissement des
procédures internes requises en ce qui la concerne pour I'entrée en vigueur de la présente
Convention.

2. La Convention entre en vigueur le jour de réception, par les autres Parties, de la
derniére natification.

3. La Convention est conclue pour une durée indéterminée.
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En foi de quoi, les soussignés, diment autorisés a cet effet, ont signé la présente
Convention.

Fait a ......cco.... yole , en triple exemplaire, en langues frangaise et
néerlandaise, les deux versions faisant également foi.

Pour la République francaise Pour la Région wallonne

Fait a ,le Fait a ,le

Pour la Région flamande

Fait a ,le
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ANNEXE n° 1 de la Convention

ANNEXE n° 2 de la Convention

Description des sections visés a l'article 1 paragraphe 2 de la présente convention
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Procédure d'arbitrage

1. A moins que les Parties au différend n’en disposent autrement, la procédure

d’arbitrage est conduite conformément aux dispositions de la présente annexe.

Le tribunal arbitral est composé de trois membres; chacune des Parties au différend
nomme un arbitre et les deux arbitres ainsi nommeés désignent d’'un commun accord
le troisieme arbitre qui assume la présidence du tribunal. S'il y a deux demandeurs
ou deux défendeurs, a moins que les Parties ne soient convenues d’'une autre
méthode de nomination des arbitres, les demandeurs conjointement ou les
défendeurs conjointement nomment un arbitre.

Le troisieme arbitre ne peut étre ressortissant de la République frangaise ou du
Royaume de la Belgique, ni ne peut avoir sa résidence habituelle sur le territoire
d’'une des Parties, ni étre au service de I'une d'elles, ni étre lié ou avoir été lié a
quelque titre que soit aux intéréts en cause.

. Si, au terme d'un délai de deux mois a compter de la nomination du deuxiéme

arbitre, le Président du tribunal n'a pas été désigné, le Secrétaire général de la
Cour permanente d'arbitrage procéde a la requéte de la Partie la plus diligente a sa
désignation dans un nouveau délai de deux mois.

. Si, dans un délai de deux mois aprés réception de la requéte prévue a l'article 19

de la Convention, I'une des Parties au différend n'a pas procédé a la nomination qui
lui incombe d’'un membre du tribunal, I'autre Partie peut saisir le Secrétaire général
de la Cour permanente d'arbitrage et celui-ci désigne le Président du tribunal
arbitral dans un nouveau délai de deux mois. Dés sa désignation, le Président du
tribunal arbitral demande a la Partie qui n’a pas nommé d’arbitre de le faire dans un
délai de deux mois. Passé ce délai, il saisit le Secrétaire général de la Cour
permanente d’arbitrage et celui-ci procéde a cette nomination dans un nouveau
délai de deux mois.

. Les dispositions qui précedent s’appliquent, selon le cas, pour pourvoir aux sieges

devenus vacants.

. Le tribunal arbitral décide selon les régles du droit international et, en particulier,

selon les dispositions de la présente Convention.

. Les décisions du tribunal arbitral tant sur la procédure que sur le fond, sont prises a

la majorité des voix de ses membres, I'absence ou I'abstention d’'un des membres
nommeés par les Parties n'empéchent pas le tribunal de statuer. En cas de partage
égal des voix, la voix du Président est prépondérante.

. Les Parties supportent les frais de I'arbitre qu’elles ont nommé et se partagent a

parts égales les autres frais.
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8. Sous réserve des dispositions de la présente annexe, le tribunal arbitral régle lui-
méme sa procédure.
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1.2. Convention d'exécution, signée au niveau des MOA



Convention d’exécution entre Voies Navigables de France,
Waterwegen en Zeekanaal NV et le Service Public de
Wallonie, relative a la mise a grand gabarit de la Lys

mitoyenne entre Dellémont en France et Menin en Belgique

Voies Navigables de France (VNF)

Waterwegen en Zeekanaal NV (W&Z)

ET

Le Service Public de Wallonie (SPW)

ci-apres les « Parties »,

Vu la Convention relative a 'aménagement de la Lys mitoyenne entre Delllémont (France)

et Menin (Belgique) signée par la France, la Wallonie et la Flandre, le xx Xxxx XXXX,
intitulée « Convention Cadre »,

Sont convenues les dispositions suivantes :

ARTICLE 1 — OBJET

1. La présente convention a pour objet de définir les modalités d’exécution pour
'aménagement de la Lys mitoyenne en la mettant a grand gabarit entre Dellémont en
France et Menin en Belgique.

2. Elle constitue la convention d’exécution énoncée a l'article 15 de la convention cadre.

ARTICLE 2 — CARACTERISTIQUES DE LAMENAGEMENT

L'aménagement de la Lys mitoyenne doit respecter les principes suivants :

- En amont de I'écluse de Comines, soit entre la confluence Dedle / Lys a Dellémont et
I'écluse (5,6 km) : le rectangle de navigation minimal est de 34 m de largeur par 4 m de
profondeur, avec mise en ceuvre d'une surlargeur dans la courbe de Dedlémont.

Cette zone correspond a la section 1 définie a I'article 1 paragraphe 2 de la convention
cadre.
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- En aval de I'écluse de Comines, soit entre I'écluse, incluse, et le pont de Menin (10,6
km) : le rectangle de navigation minimal est de 28 m de largeur par 4 m de profondeur,
avec application systématique d'une surlargeur (S) dans les courbes (de rayon R)
selon la formule « S = 6000/R ».

Ce trongon est décomposé en deux sections a partir de la limite régionale entre la
Wallonie et la Flandre, située entre les communes de Comines en Wallonie et Wervik
en Flandre.

Ainsi, la zone entre I'écluse de Comines et la limite des communes de Comines et
Wervik sur la Lys correspond a la section 2 définie a l'article 1 paragraphe 2 de la
convention cadre.

Le trongon entre la limite des communes de Comines et de Wervik et le pont de Menin,
situé rue de Lille a Menin, correspond a la section 3 définie a I'article 1 paragraphe 2
de la convention cadre.

Ces trois sections sont représentées sur le plan en annexe 1 de la convention cadre.

ARTICLE 3 — ORGANISATION DE LA MAITRISE D'OUVRAGE EN PHASE
ETUDE

3.1 Etudes techniques jusqu’a la phase avant-projet

1. La maitrise d'ouvrage des études jusqu’a celles d’avant-projet est assurée par VNF, a
I'exception de celle de la traversée de Comines (PR+5600m a PR+7205m, le PR 0 étant
localisé au pont de Delllémont, au niveau de la confluence Delle-Lys) assurée par le SPW
et de celle de la traversée de Wervik (PR+8813m a PR+9323m) assurée par W&Z. Les
trongons des traversées de Comines et de Wervik sont précisés sur le plan en annexe 1.

2. Les études techniques réalisées par chaque partie, jusqu'a la phase avant-projet
doivent étre réalisées en étroite concertation avec les autres parties. Une copie des
dossiers d'études d'avant-projet établis par une partie est transmise (en frangais a
destination des autorités francaises et wallonnes et en néerlandais & destination des
autorités flamandes) aux autres parties pour validation.

3.2 Etudes techniques aprés la phase avant-projet

1. Apres les études d'avant-projet, la maitrise d’ouvrage des études techniques est
répartie de la méme maniére que la maitrise d'ouvrage des travaux, dont la répartition est
fixée & l'article 7 de la convention cadre.

2. Ces études techniques sont élaborées dans le respect du/des dossiers d'avant-projet
validé(s) par les parties. Une copie des dossiers d'études techniques de projet établis par
une partie, sur une section donnée, est transmise pour validation a l'autre partie qui
finance cette section. En I'absence de réponse du destinataire, dans un délai de 3 mois,
les études sont réputées validées. Les documents transmis sont en langue francaise a
destination des autorités frangaises et wallonnes et en langue néerlandaise a destination
des autorités flamandes.
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3. Si les études techniques postérieures aux dossiers d’avant-projet, devaient modifier de
facon importante un ou des dossiers d’avant-projet validé(s), les points modifiés devraient
alors faire I'objet d'une discussion, avant la finalisation du dossier technique, aux fins
d'obtenir un accord des parties de la présente convention.

Une modification importante est une modification portant sur le profil en travers ou sur les
limites d’emprises au sol.

3.3 Etudes environnementales et procédures réglementaires

1. La maitrise d'ouvrage des études environnementales et des procédures réglementaires
(y compris les procédures de concertation publique) nécessaires a la réalisation de
I'aménagement de la Lys mitoyenne est assurée comme suit :

a) VNF est responsable de la maitrise d'ouvrage des études environnementales et des
procédures réglementaires en application de la législation frangaise, a mener pour
I'ensemble de 'aménagement de la Lys mitoyenne sur le territoire francais, et ceci
guel que soit le maitre d'ouvrage chargé de réaliser ces aménagements ;

b) le SPW est responsable de la maitrise d'ouvrage des études environnementales et
des procédures réglementaires en application de la législation de la Région
wallonne, & mener pour 'aménagement des sections 1 et 2 sur le territoire wallon,
de la Lys mitoyenne et ceci quel que soit le maitre d'ouvrage chargé de réaliser ces
aménagements.

c) W&Z est responsable de la maitrise d'ouvrage des études environnementales et
des procédures réglementaires en application de la législation de la Région
flamande, & mener pour 'aménagement de la section 3 sur le territoire flamand, de
la Lys mitoyenne et ceci quel que soit le maitre d'ouvrage chargé de réaliser ces
aménagements.

2. Les études environnementales et dossiers réglementaires doivent étre cohérents avec
I'ensemble des études techniques validées au moment de la constitution des dossiers. De
méme, les choix technigues postérieurs doivent étre conformes aux contraintes résultant
des procédures réglementaires.

3. La Convention sur I'évaluation de limpact sur I'environnement dans un contexte
transfrontalier, signée a Espoo le 25 février 1991 est applicable au présent aménagement
de la Lys mitoyenne.

4. Les parties s'engagent a travailler en coordination et en cohérence sur les études et
dossiers réglementaires conformément & la législation de I'Union, notamment les
directives 79/409/CEE du 2 avril 1979 concernant la conservation des oiseaux sauvages
modifiée, dite « directive oiseaux », et 92/43/CEE du 21 mai 1992 concernant la
conservation des habitats naturels ainsi que des espéces de faune et de la flore sauvages,

dite « directive habitats faune flore ».
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ARTICLE 4 — FINANCEMENT

4.1 Montant de I'opération

L'estimation de niveau avant-projet de la mise a gabarit Vb alternat de la Lys mitoyenne
s’éleve a 140 millions d’euros toutes taxes comprises (co(t a terminaison sur la base des
montants évalués a I'avant-projet de 2014).

Les montants des participations financiéres de chacune des parties, pour le financement
des travaux cofinancés, sont évalués sur la base de I'estimation de niveau avant-projet du

de la mise a gabarit Vb alternat de la Lys mitoyenne, par application des clés de
financement conventionnelles indiquées a I'article 13 de la convention cadre.

Ces montants sont plafonnés par les valeurs indiquées dans le tableau en annexe 2. Le
cas échéant, ils ne pourront étre revus a la hausse, qu'apres justification et accord des
différentes parties sous la forme d'un avenant a la présente convention.

Les parties sont engagées financierement sous réserve d'obtenir des Etats membres
signataires de la convention cadre, les financements nécessaires a la mise en ceuvre de
I'opération.

4.2 Prise en compte des subventions européennes au titre des programmes RTE-T

La participation financiére de I'Union européenne obtenue pour les travaux cofinancés
d'une section de travaux vient en déduction des montants des participations maximales
affichées dans le tableau de I'annexe 2, de cette méme section et conformément aux clés
de financement conventionnelles entre les parties.

4.3 Assiette du cofinancement

1. Les clés de financement, conventionnelles, indiquées dans le tableau en annexe 2 de la
présente convention s’appliquent aux mandatements réellement effectués par les parties,
en intégrant les éventuelles révisions de prix payées, la TVA non déductible et la TVA non
éligible a financement de [I'Union européenne, déduction faite des subventions
européennes pergus au titre des dépenses correspondantes.

2. Les dépenses liées aux travaux cofinancés intégrent tous les frais liés au suivi
externalisé de ces travaux, qui correspondent notamment aux frais liés a la maitrise
d'ceuvre externe, au contrble technique, au coordinateur sécurité protection de la santé.
Ainsi les taux de participation de chacune des parties mentionnés dans le tableau en
annexe 2 s’appliquent pour ces frais, conformément aux travaux auxquels ils se
rattachent. Les autres frais, tels que notamment les frais d’études de conception, les frais
internes, sont pris en charge intégralement et individuellement par les parties engageant
ces frais.

3. Chaque partie prend a sa charge l'intégralité des dépenses afférentes a la procédure
d’acquisition des emprises fonciéres dont il a la charge.
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4.4 Modalité d’appel de fonds entre les parties

1. La participation financiére d'une des parties qui finance une section est versée au
maitre d’ouvrage de cette section, sur la base d'appels de fonds introduits par courrier,
accompagné d’'un Relevé d'ldentité Bancaire.

2. La partie qui finance une section considérée procéde au versement de sa participation
financiére selon les conditions suivantes :

a) la participation financiere fait I'objet d’'un appel de fonds effectué en fonction du
calendrier prévisionnel de réalisation physique et financiére, a raison de deux
versements de subvention par an, sur la base des états prévisionnels de

dépenses ;

b) une préprogrammation des appels de fonds de I'année n est établie en juin de
lannée n-1;

c) les appels de fonds sont transmis le 31 janvier, au plus tard, pour le premier appel
de fonds correspondant aux dépenses prévues a fin du premier semestre et le 31
juillet, au plus tard, pour le deuxiéme appel de fonds correspondant aux dépenses
prévues a fin du second semestre ;

d) a réception de I'appel de fonds, la partie qui finance la section considérée procéde
au versement sous un délai de 2 mois ;

e) la part des subventions européennes obtenues pour une année n par le maitre
d’ouvrage, au titre des travaux cofinancés dans le cadre de cette convention, est
déduite du montant a verser par la partie qui finance la section considérée lors d’'un
appel de fonds de I'année n+1.

f) le cumul des versements ne peut pas dépasser 80% de la participation maximale
de la partie qui finance la section considérée et définie a 'article 1 paragraphe 2 de
la convention cadre. Le solde est versé sur présentation d'un état récapitulatif des
dépenses réalisées et d’un certificat visé en original par le représentant Iégal de la
maitrise d’ouvrage.

3. La partie qui finance une section se réserve le droit de contrbler les dépenses
effectuées et leurs pieces justificatives.

ARTICLE 5 — MODALITE DE SUIVI DES TRAVAUX

1. Un planning financier prévisionnel des dépenses liées a 'aménagement de la Lys
mitoyenne est transmis dans un délai de trois mois & compter de la date de signature de la
présente convention. Il indique les montants annuels des dépenses envisagées sur la
durée de réalisation de I'opération.

2. Chague année, concomitamment au second appel de fond, chaque partie transmet aux
autres parties le planning financier détaillé réactualisé en fonction des dépenses passées
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et a venir. Cette réactualisation intégre les résultats obtenus des appels d'offres.

3. Chaque partie s’engage a communiquer a l'autre partie qui finance une section de
travaux, une copie des marchés de travaux qui seront élaborés pour tous les travaux
relevant de sa maitrise d’'ouvrage. Les documents sont transmis en langue francaise a
destination de VNF et du SPW et en langue néerlandaise a destination de W&Z.

ARTICLE 6 — RECEPTION ET TRANSFERT DE PROPRIETE — GARANTIES

6.1 Réception

Avant les opérations préalables a la réception et, le cas échéant, a la levée des réserves,
le maitre d’ouvrage en charge des travaux organise une visite de remise des ouvrages a
réceptionner, a laquelle participe le gestionnaire de I'ouvrage. Cette visite donne lieu a
I'établissement d'un compte-rendu qui reprend les observations présentées par le
gestionnaire et qu'il entend voir réglées avant la réception.

Le maitre d’ouvrage en charge des travaux procéde ensuite aux opérations de réception,
établit la décision de réception et la notifie a I'entreprise. Une copie de la notification est
envoyée au gestionnaire de I'ouvrage par lettre recommandée avec accusé de réception.

6.2 Transfert de propriété des ouvrages construits dans le cadre des travaux

La remise des ouvrages est formalisée par un proces verbal établi conjointement entre le
maitre d'ouvrage en charge des travaux et le gestionnaire de I'ouvrage. Dans le cas des
ouvrages construits sur le territoire étranger du maitre d’ouvrage en charge des travaux, la
remise des ouvrages construits dans le cadre des travaux induit transfert de propriété du
maitre d’ouvrage en charge des travaux vers le gestionnaire de I'ouvrage, ou le cas
échéant, I'entité étatique ou régionale propriétaire du domaine public fluvial concerné.

6.3 Garanties

Les marchés de travaux integrent une obligation de garantie de parfait achévement ainsi
gu’une garantie minimale de deux ans, et une garantie décennale des vices cachés.

Toutes les actions en matiéres de garantie de parfait achevement demeurent du ressort du
maitre d’ouvrage en charge des travaux, qui en informe le gestionnaire.

A Tlexpiration du délai de garantie de parfait achévement des ouvrages, le maitre
d’ouvrage en charge des travaux remet au gestionnaire de I'ouvrage les dossiers complets
comportant tous les documents contractuels, techniques et administratifs relatifs aux
ouvrages. A compter de cette date, le récipiendaire reprend le bénéfice et la gestion des
garanties dues par les constructeurs dans le cadre des prérogatives attachées a la
propriété du bien.
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ARTICLE 7 — REGLEMENT DES LITIGES

Au cas ou un différend surgirait au sujet de linterprétation ou de I'application de la
présente convention, les parties s’efforcent en premier lieu de le régler par voie de
négociations directes puis par la voie des parties ayant signé la convention cadre.

Les stipulations de I'article 19 de la convention cadre, relatives au réglement des litiges,
s’appliquent a la présente convention d’exécution.

ARTICLE 8 — DENONCIATION

En cas de non-respect des obligations des parties, chaque partie, aprés mise en demeure
par courrier recommandé avec accusé de réception, peut demander la dénonciation de la
présente convention.

La dénonciation prend effet 6 mois aprés notification. Un procés-verbal contradictoire
constate les prestations et travaux effectués. Ce proces-verbal précise les mesures
conservatoires devant étre prises pour assurer la conservation et la sécurité des travaux et
prestations exécutés et indique le délai de transmission de tous les documents relatifs au
projet a chaque Partie.

Les Parties s'engagent a n'utiliser la procédure de dénonciation, qu’apres toute tentative
de reglement diplomatique ou par voie de procédure arbitrale.

ARTICLE 9 — ANNEXE A LA PRESENTE CONVENTION

La présente Convention comprend 2 annexes qui en font partie intégrante :
a) annexe n°1 :Description des sections visés au 3.1 de I'article 3 de la Convention ;
b) annexe n°2 :Répartition des financements au titre de l'article 4.1 de la Convention.

ARTICLE 10 — ENTREE EN VIGUEUR

1. Chacune des parties contractantes notifie aux autres I'accomplissement des procédures
internes requises en ce qui le concerne pour l'entrée en vigueur de la présente
Convention.

2. La Convention entre en vigueur le jour de réception, par les autres parties, de la
derniére notification et prend fin a la plus tardive des dates de remise d’ouvrage a l'une
des parties a la présente convention.

En foi de quoi, les soussignés, diment autorisés a cet effet, ont signé la présente
Convention.
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Fait a ... yole , en triple exemplaire, en langues francgaise et
néerlandaise, les deux versions faisant également foi.

Pour Voies Navigables de Pour le Service Public de
France Wallonie

Fait a ,le Fait a ,le

Pour Waterwegen en
Zeekanaal

Fait a ,le
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ANNEXE n°2 de la Convention

ANNEXE n° 1 de la Convention Répartition des financements au titre de I'article 4.1 de la Convention

Description des sections visés au 3.1 de I'article 3 de la Convention

3 PROJET Estimation Plan de financement (hors financement européen)
H X financiéres N
2 Convention (METTC & France Wallonie Flandres
h . terminaison) . . .
Activités MOA | AvP 2014 | Taux | Participation max | Taux | Participation max | Taux | Participation max
'El Dé pour travaux cofinancés
Dépenses liées aux travaux cofinancés de la section 1 VNF 24,39 50% 12,20 50% 12,20
Dépenses liées aux travaux cofinancés de la section 2 SPW 12,94 44% 5,70 56% 7,25
Dé liées aux travaux cofinancés de la section 3 W&z 39,38 48% 18,90 52% 20,48
Sous-total dépenses pour travaux cofinancés 76,71 36,79 19,44 20,48
Dé pour travaux non cofinancés
Dépenses liées aux travaux financés exclusivement par
4 n e, P VNF 21,79 | 100% 21,79
B gevelzrlllzﬁisellees aux travaux financés exclusivementpar | oo 16,66 100% 16,66
4 ry T - = n
§ Dépenses liées aux travaux financés exclusivementpar |y 24.96 100% 24,96
F-l la Flandre
Sous-total dépenses pour travaux non cofinancés 63,41 21,79 16,66 24,96
Total 140,12 58,58 36,11 45,43
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1.3. Convention d'entretien et d'exploitation, signée entre les gestionnaires de
voies navigables



Convention entre Voies Navigables de France, Waterwegen en
Zeekanaal NV et le Service Public de Wallonie, relative a
I’entretien et I'exploitation de la Lys mitoyenne entre
Dedlémont en France et Menin en Belgique

Voies Navigables de France (VNF)

Waterwegen en Zeekanaal NV (W&Z)

ET

Le Service Public de Wallonie (SPW)

ci-apres les « Parties »,

Vu la Convention relative a 'aménagement de la Lys mitoyenne entre Delllémont (France)
et Menin (Belgique) signée par la France, la Wallonie et la Flandre, le xx xxxx xxxx, intitulée
« Convention Cadre »,

Sont convenues des dispositions suivantes :

REMARQUE PRELIMINAIRE

La notion de section employée dans la présente convention est définie a Il'article 1
paragraphe 2 de la convention cadre et représentée en son annexe n°l.

Les trois sections sont les suivantes :

a) La section 1 se compose de la Lys mitoyenne, c6tés frangais et belge, entre la
confluence Delle-Lys & I'amont du garage d’écluse de I'écluse de Comines (PR
53,547), quel que soit le territoire concerné (frangais ou wallon) ;

b) La section 2 se compose de la Lys mitoyenne, c6tés francais et belge, de I'aval de
I'écluse de Comines (PR 54), y compris cette écluse, a la limite entre les communes
de Comines et Wervik (PR 56.52), quel que soit le territoire concerné (frangais ou
wallon) ;

¢) La section 3 se compose de la Lys mitoyenne, cOtés frangais et belge, de la limite
entre les communes de Comines et Wervik (PR 56.52) jusqu’a la limite frontaliére
(PR 64.580), quel que soit le territoire concerné (frangais ou flamand).
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ARTICLE 1 — OBJET

1. La présente convention a pour objet de définir les modalités d’entretien et d’exploitation
de la Lys mitoyenne entre Dellémont en France et Menin en Belgique.

2. Elle constitue la convention d’entretien et d’exploitation énoncée a l'article 16 de la
convention cadre.

ARTICLE 2 - DRAGAGE D’ENTRETIEN

Le curage de la Lys mitoyenne se répartie par section, quel que soit le territoire concerné,
selon la répartition suivante :

Section Responsable de I'entretien
Section 1 VNF
Section 2 SPW
Section 3 W&z

ARTICLE 3 — ENTRETIEN

Le niveau minimum d’entretien est décrit dans le protocole d’entretien et d’exploitation. La
présente convention répartie les compétences en fonction des champs d’intervention.

3.1 Entretien des berges

1. VNF a en charge I'entretien en rive droite de la Lys mitoyenne recalibrée, a I'exception
de I'entretien de la berge au niveau de I'llot de Balokken (PR 56.52 & 57.88) qui est assurée
par W&Z.

2. A I'exception de I'entretien de la berge au niveau de Ilot de Wervik (PR 58.79 & 59.66)
et de I'llot d’Halluin (PR 63.41 & 64.81), qui est assuré par VNF, SPW et W&Z ont en charge
I'entretien de la rive gauche de la Lys mitoyenne recalibrée : le SPW a I'amont de la limite
entre les communes de Comines et Wervik (PR 56.52), W&Z a I'aval. En outre, W&Z a en
charge I'entretien de la berge rive droite au niveau de I'llot de Balokken.

3.2 Entretien du plan d’eau

L'entretien du plan d'eau de la Lys mitoyenne se répartie par section, quel que soit le
territoire concerné, selon la répartition suivante :

Section Responsable de I'entretien
Section 1 VNE
Section 2 SPW
Section 3 W&z
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3.3 Entretien des chemins de service

VNF a en charge I'entretien des chemins en rive droite de la Lys mitoyenne recalibrée, a
I'exception du chemin au niveau de I'llot de Balokken qui est assurée par W&Z.

A I'exception de I'entretien du chemin au niveau de I'lot de Wervik, qui est assuré par VNF,
SPW et W&Z ont en charge I'entretien de la rive gauche de la Lys mitoyenne recalibrée : le
SPW a I'amont de la limite entre les communes de Comines et Wervik, W&Z a l'aval. En
outre, W&Z a en charge I'entretien de la route sur I'llot de Balokken.

3.4 Entretien de la signalisation
La répartition de compétence est la méme que celle décrite a I'article 3.3 hormis pour la

signalisation située sur le plan d’eau pour laguelle la répartition est assurée par section
conformément & I'article 3.2.

3.5 Entretien des ouvrages de franchissement piscicole

1. VNF a en charge I'entretien du franchissement piscicole de Comines, excepté la gestion
hydraulique, qui est assurée par le SPW.

2. W&Z a en charge I'entretien du franchissement piscicole de Menin
3.6 Entretien des délaissés

VNF a en charge le curage pour I'écoulement hydraulique et I'entretien des berges des
délaissés de la Lys mitoyenne situés en rive droite de I'axe du nouveau chenal.

SPW et W&Z ont en charge le curage pour I'écoulement hydraulique et I'entretien des
berges des délaissés de la Lys mitoyenne situés en rive gauche de I'axe du nouveau chenal,
le SPW a I'amont de la limite entre les communes de Comines et Wervik et W&Z & I'aval.

3.7 Entretien des ponts
La responsabilité et la charge de I'entretien des ponts est assumé par le gestionnaire défini

par la réglementation en vigueur sur le territoire concerné et, le cas échéant, par les
conventions spécifiques existantes.

ARTICLE 4 — ENTRETIEN ET EXPLOITATION DES ECLUSES ET BARRAGES

1. SPW assure I'entretien et I'exploitation de I'écluse et du barrage de Comines. A ce titre,
il assure la tenue du bief de Comines a un niveau normal de navigation concerté entre VNF
et SPW. Il assure également la mise en place et I'entretien de la signalisation relative a
I'ouvrage. Il assure enfin la gestion hydraulique au niveau de I'ouvrage de franchissement
piscicole.

2. W&Z assure I'entretien et I'exploitation de I'écluse et du barrage de Menin.
A ce titre, il assure la tenue du bief de Menin a un niveau normal de navigation concerté
entre SPW et W&Z. Il assure également la mise en place et I'entretien de la signalisation
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relative a I'ouvrage.

ARTICLE 5 — EXPLOITATION

La mise en ceuvre des régles d’exploitation est répartie par section, quel que soit le territoire
concerné, selon la répartition suivante :

Section Responsable de la mise en ceuvre des
regles d’exploitation

Section 1 La républigue Francaise

Section 2 La Région Wallone de Belgigue

Section 3 La Région Flamande

Pour leur mise en ceuvre des services instructeurs sont désignés par section, comme suit :

Périmetre de la Service instructeur pour la prise de mesures temporaires
section concernée d’exploitation
Section 1 VNF ou la Préfecture du Nord selon les mesures est service

instructeur pour la prise de mesures temporaire d’exploitation
(VNF ou la DDTM selon le type de mesures prises). Par
commodité d’'usage, un guichet unique est mis en place, tel que
détaillé a I'article 4.1 du protocole d’exploitation.

Section 2 SPW est service instructeur pour la prise de mesures temporaire
d’exploitation.
Section 3 W&Z est service instructeur pour la prise de mesures temporaire

d’exploitation.

Les parties recherchent dans la limite de leur moyen et de leur responsabilité, a assurer la
cohérence des réglements de polices sur le périmétre visé par la présente convention.

Les parties s’engagent a coordonner leurs opérations d’entretien sur l'itinéraire de la Lys
mitoyenne de maniére a réduire les impacts sur la navigation. Une programmation
pluriannuelle des travaux, et en particulier des chémages d’ouvrages, sera établie
conjointement sur l'itinéraire.

Les alternats sont définis par les RPP, matérialisés par la signalisation et gérés par les
usagers par I'utilisation de la VHF 10.

ARTICLE 6 — PROTOCOLE D'ENTRETIEN ET D'EXPLOITATION

Un protocole d’entretien et d’exploitation est rédigé entre les 3 parties pour définir les
modalités et les procédures de prise de mesures d’exploitation en relation avec les autorités
locales compétentes. Il indiquera également le niveau minimum de service que s'applique
les parties concernant la maintenance et I'entretien.
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ARTICLE 7 — LEGISLATION ET REGLEMENTATION APPLICABLES

Pour chaque opération d’entretien ou pour I'exploitation de la voie d’eau, chaque partie Faita ........... le s ,en trlp_le exemplaire, en langues frangaise et néerlandaise,
devra respecter la réglementation en vigueur sur le territoire concerné par les interventions, les deux versions faisant également foi.
notamment en matiere d’environnement, de navigation et d’occupation du domaine public.

Le service en charge de I'entretien est garant du respect de la réglementation et sollicite Pour Voies Navigables de Pour le Service Public de
I'assistance de I'exploitant du territoire sur lequel se situe le projet d’abattage, s'il n’est pas France Wallonie
sur son territoire national.

Fait & ,le Fait a ,le
ARTICLE 8 — REGLEMENT DES LITIGES
Au cas ou un différend surgirait au sujet de l'interprétation ou de I'application de la présente
convention, les parties s’efforcent en premier lieu de le régler par voie de négociation directe
puis par la voie des parties ayant signé la convention cadre.
Les stipulations de I'article 19 de la convention cadre, relatives au réglement des litiges,
s’appliquent a la présente convention d’exécution. Pour Waterwegen en

Zeekanaal

ARTICLE 9 — DENONCIATION Faita le
En cas de non-respect des obligations des parties, chaque partie, aprés mise en demeure
par courrier recommandé avec accusé de réception, peut demander la dénonciation de la
présente convention.
La dénonciation prend effet 6 mois apres notification de I'information de la dénonciation. Un
proces-verbal contradictoire constate les prestations et travaux effectués. Ce proces-verbal
précise les mesures conservatoires devant étre prises pour assurer la conservation et la
sécurité des travaux et prestations exécutés et indique le délai de transmission de tous les
documents relatifs au projet a chaque Partie.
Les Parties s'engagent a n'utiliser la procédure de dénonciation, qu’aprés toute tentative de
reglement diplomatique ou par voie de procédure arbitrale.
ARTICLE 10 — ENTREE EN VIGUEUR
1. Chacune des parties contractantes notifie aux autres I'accomplissement des procédures
internes requises en ce qui le concerne pour I'entrée en vigueur de la présente Convention.
2. La Convention entre en vigueur le jour de réception, par les autres parties, de la derniéere
notification.
En foi de quoi, les soussignés, diment autorisés a cet effet, ont signé la présente
Convention.
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ANNEXE n° 1 de la Convention

Description des sections visés a |'article 2 de la Convention

Pant de Comines

Section 1
Section 2
Section 3

<— MOa VNF
" MOa SPW
< MOA W&Z
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1. ANALYSE DU CONTEXTE ET LA DEFINITION DES OBJECTIFS
DU PROJET

1.1. Objectifs du projet et méthodologie

1.1.1. Objectif de I’étude

L’objet de la mission est de produire I'évaluation socio-économique des opérations de la
liaison Seine-Escaut sur 'axe Dedlle-Lys, a savoir le projet daménagement du site de
Quesnoy-sur-Dedle et le projet de recalibrage de la Lys.

Le but final étant d’éclairer les décideurs quant a ces deux projets et de disposer de toutes
les études socio-économiques pour permettre le lancement des procédures d’enquéte
publique pour les projets précités.

La figure suivante localise & une échelle large ces projets dans la région Nord-Pas-de-
Calais, entre Lille et la frontiere belge.
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Figure 1: Localisation large des projets d’aménagement du site de Quesnoy-sur-De(le et du projet
de recalibrage de la Lys mitoyenne (source : http://www.nordpasdecalais.vnf.fr)
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La figure suivante, représente un zoom de la zone de projet :

Menin
Projet de recalibrage de la Lys
Partie frangaise : VNF

Halluin Belgique

v LV

Comines
Comines France

Tourcoing
Projet d'aménagement
de I'écluse de Quesnoy-
sur-Dedle

A tié
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Pays
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L. Ecluse
- \/oie fluviale

Grand-Carré Projets

Lille — " )

Figure 2 : Localisation zoomée des projets d’aménagement du site de Quesnoy-sur-Dedile et du
projet de recalibrage de la Lys mitoyenne

Il'y a deux enjeux majeurs a ces projets d’investissement : un enjeu lié au gabarit de la voie
d’eau dont I'amélioration permettrait d’utiliser des bateaux avec de meilleurs emports et
subséquemment de réduire les colts de transport et un enjeu de capacité de la voie d’eau,
dont I'amélioration permettrait d’absorber l'augmentation des trafics prévus, dans la
perspective de 'ouverture du canal Seine Nord Europe. Si la capacité de la voie d’eau n’est
pas suffisante, les temps de navigation des bateaux croitront en proportion de leur temps
d’attente aux écluses. Ces deux améliorations concourent & augmenter la part modale de la
voie d’eau.
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1.1.2. Projets étudiés

1.1.2.1. Zone d'étude

La carte ci-dessous reprend la zone d’étude des projets d’'aménagement de I'écluse de
Quesnoy-sur-Dedle et de la Lys Mitoyenne sur sa partie francaise.

On peut y observer les écluses, les localités, les points de chargement et déchargement
ainsi que les zones d’activité économiques.

Figure 3 : Zone d’étude

1.1.2.2. Projet d’aménagement du site de Quesnoy-sur-Dedle

Située sur le canal de la Delle, I'écluse de Quesnoy-sur-Dedle est la seule écluse du réseau
a grand gabarit du Nord- Pas-de-Calais présentant un sas de longueur utile inférieure a
140 m, avec un sas de 110 m de long.

L’écluse de Quesnoy-sur-Dellle empéche ainsi des a présent le passage des grands
rhénans de nouvelle génération (bateaux d’'une longueur de 135 m), et des doubles convois
poussés de 185 m.

Outre les problemes d’accessibilité de certains convois, les caractéristiques actuelles de
'écluse de Quesnoy-sur-Dedle pourrait ne pas pouvoir accueillir 'augmentation du trafic
prévu sur le réseau fluvial du Nord-Pas-de-Calais. Cette problématique engendrerait alors a
terme un allongement important des temps d’attente des usagers a I'écluse.

L’écluse de Quesnoy-sur-Dellle, dans sa configuration existante, ne permet donc pas
d’assurer l'attractivité et la compétitivité du transport fluvial, face a la route. Elle constitue un
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obstacle au développement de la voie d’eau dans la région Nord- Pas-de-Calais, et au report
modal du transport de marchandises.

Dans ce cadre, les études pour 'aménagement du site de Quesnoy-sur-Delle sont inscrites
au contrat de plan Etat-Région 2007-2013. Les principaux objets des aménagements sont
de:

e Faire sauter le verrou constitué par I'actuelle écluse de Quesnoy-sur-Delle qui n’est
pas compatible avec le gabarit des écluses alentours ;

e Participer a l'accessibilité du réseau régional a un gabarit supérieur, de maniére a
favoriser le report modal.

Plusieurs variantes d’'aménagement de cette écluse sont étudiées dans cette présente étude
(allongement de I'écluse a 144 m et a 195 m, doublement de I'écluse avec la création d’'une
nouvelle écluse de 195 m).

Les principales caractéristiques de I'écluse allongée et de la nouvelle écluse seront les
suivantes :

Caractéristiques Ecluse allongée Ecluse doublée
Longueur utile du sas 144 mou 195 m 195 m
Largeur utile du sas 12m 125 m
Mouillage 4,20 m 4,75m
Hauteur libre minimale sur les biefs 525m 525m

La figure suivante schématise les écluses projetées (modification de I'actuelle en rouge et
création d’'une nouvelle en violet) :

Nouvelle écluse (195 m)
Ecluse existante (110 m
ou 144 m ou 195 m)

+ Zone d'attente aval
et amont

+ Ouvrage de
franchissement
piscicole amont et
aval

+ Station de pompage

Figure 4 : Projet pour I’écluse de Quesnoy-sur-Delle (source : CSC)

Les combinaisons envisagées pour cette étude sont

e Le doublement avec la création d’'une nouvelle écluse a 195 m (I'écluse existante
reste inchangée avec une longueur de 110 m) ;

e L'allongement a 144 m de I'écluse existante dans un premier temps, puis le
doublement dans un second temps avec la création d’'une nouvelle écluse a 195
metres ;

e Le doublement dans un premier temps avec la création d’une nouvelle écluse a 195
meétres ('écluse existante reste inchangée avec une longueur de 110 m) puis
I'allongement a 195 m de I'écluse existante dans un second temps.
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1.1.2.3. Projet de recalibrage de la Lys mitoyenne

La Lys mitoyenne, entre la confluence avec la Delle & l'ouest (sur la commune de
Dellémont) et Halluin & I'est, & la frontiére belge, soit environ 17 km, constitue un trongon de
la liaison européenne Seine Escaut.

Actuellement au gabarit de la « classe IV » européenne, elle nécessite d'étre aménagée pour
ne pas constituer a court terme (mise en service du canal Seine Nord Europe) un goulot
d'étranglement dans cette liaison Seine-Escaut en majeure partie a la « classe V ».

Le projet d'aménagement de la Lys mitoyenne est donc une étape vers le gabarit cible Vb.
L’opération de recalibrage de Lys mitoyenne propose, sur un linéaire de 16 km, de nombreux
travaux pour atteindre ces objectifs, comme son approfondissement, I'élargissement,
'aménagement de zones d’attente, etc.

Ce projet est porté par des maitrises d’ouvrages frangais (VNF) et belges (wallonne : SPW et
flamande : W&Z), comme le montre la figure suivante :

Passerelle

=== Alternat complet
== Croisement maximal Va/Va ou Vb/IV
== Croisement maximal Va+/Va+

o Zone d'attente alternat total

O Zone de stationnement

;: N c Le bassin de virement de Bousbecque

Moa travaux VNF Moa tx SPW Moa travaux W&?Z

Figure 5 : Conditions de navigabilité et aménagements de la voie d’eau (source : CSC)
Les objectifs de navigation décrits sur la figure ci-avant sont les suivants :

e Troncon Dellémont-Comines :

o Navigation des unités de gabarit au maximum de classe Va+ a double sens
(pas d’alternat) ;

o Navigation en alternat des unités de classe Vb ;
e Troncon Comines Menin :

o Navigation des unités de gabarit au maximum de classe Va a double sens ou
Vb dans un sens et IV dans l'autre (pas d’alternat)

o Navigation en alternat des unités de classe Vb ;

e Quelques trongons en alternat au niveau de I'écluse de Comines, du pont de
Comines et de I'écluse de Menin :
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o Navigation en alternat pour toutes les unités (de | a Vb)
Par ailleurs il est prévu que les aménagements prévus puissent :

e Permettre des aménagements ultérieurs, visant a améliorer le gabarit, a moindre
codt;

e Prendre en compte un traitement environnemental des berges et des délaissés de la
Lys mitoyenne.

1.1.3. Méthodologie de I’étude

L’étude est menée en 3 volets :

e 1° volet : Analyse stratégique (objet de cette présente partie) ;
e 2°meyplet : Analyse des effets des options de projet et des variantes ;
e 3°meyolet : Synthése de I'évaluation.

L’analyse stratégique, objet de ce présent rapport, comprend :

e Une analyse du contexte de la situation existante (point 1.2) : cette partie reprend la
définition des caractéristiques des voies navigables du Nord de la France, de la
Flandre et de la Wallonie (gabarits, capacités...) et une synthése des trafics
existants.

e Une description :

o De la situation de référence aux horizons 2030 et 2060 (voir point 2.1), avec
'écluse de Quesnoy-sur-Delle et la Lys mitoyenne conservées en ['état et
avec, notamment, canal SNE réalisé. Cette partie comprendra également une
description du contexte économique et des réseaux (fluvial, routier et
ferroviaire) en situation de référence ;

o des options de projet et les éventuels tests de sensibilité qui pourraient étre
réalisés (voir point 2.2).

e Une note de cadrage des différentes hypotheses et des différents parametres retenus
pour I'étude et pour les modélisations de trafic. Cette partie abordera également les
méthodologies utilisées pour les simulations de trafic et pour la valorisation des gains
en fiabilisation (en dehors des simulations de trafic).

Les deux autres volets sont détaillés dans des rapports distincts et comprennent notamment
I'étude de trafic et les évaluations socio-économiques (2°™ volet) et une synthése (3°™
volet).
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1.2. Situation existante

1.2.1. Contexte socio-économigue existant

1.2.1.1. Contexte économique du Nord-Pas-de-Calais lié au transport de
marchandises

La description suivante de l'activit¢ du Nord-Pas-de-Calais est issue d’Horizon Eco Nord-
Pas-de-Calais (N°181, septembre 2014).

« Avec 44 800 emplois dans 2 900 établissements, le Nord-Pas de Calais est la quatrieme
région en termes d’effectifs salariés en termes de transport - logistique, derriere I'ile de
France, Rhone Alpes et PACA et concentre 7% des emplois nationaux de ce secteur. Cette
activité présente par ailleurs pres de 4,6% des emplois totaux du Nord-Pas de Calais, une
valeur supérieure a la moyenne nationale (3,8%). (...)

Le commerce et l'industrie étant surreprésentés en région, ce territoire présente un tissu
économique naturellement porteur d’une forte demande en transport de fret et donc en
activités de transport de marchandises et de logistique. (...)

Une région industrielle majeure

Le Nord-Pas de Calais est la quatriéme région industrielle en termes d’effectifs salariés avec
6 700 entreprises regroupant 192 000 emplois. Elle génere 32 milliards d’euros
d’exportations et contribue & hauteur de 5% au PIB national.

Elle dispose par ailleurs d’une position confortable dans plusieurs secteurs. Le Nord-Pas de
Calais est ainsi la 1-région en terme d’emplois dans la sidérurgie et I'industrie ferroviaire.
Elle se situe également au troisieme rang national pour I'agroalimentaire.

Comme indiqué sur la carte ci-contre le Nord-Pas de Calais présente un trées grand nombre
de chargeurs industriels d’envergure européenne.

Plusieurs pdles industriels se distinguent trés clairement sur cette carte :

e les entreprises de la métallurgie se concentrent principalement a proximité de la zone
industrialoportuaire de Dunkerque qui représente une infrastructure stratégique pour
une activité tournée vers l'international ;

e un second péle industriel s’étend sur 'axe Valenciennes-Cambrai et regroupe des
acteurs majeurs de la chimie et de l'industrie automobile, le long de I'axe fluvial entre
Mons (en Belgique), Valenciennes et Cambrai ;

e hormis l'implantation historique de grandes entreprises agroalimentaires, la métropole
lilloise, tres contrainte d’un point de vue foncier et par des problématiques de
congestion, présente un tissu économique principalement tourné vers le tertiaire.
L’industrie y est donc moins présente. Le secteur logistique est de ce fait davantage
tourné vers les activités liées au tertiaire (transport de colis, expressistes, etc.).
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Figure 6 : Principaux chargeurs industriels en Nord-Pas-de-Calais (source :
http://www.euralogistic.com)

Des acteurs mondiaux de la grande distribution en pleine révolution

Le secteur du transport de marchandises et de la logistique bénéficie d’importants
débouchés en région parmi les acteurs majeurs de la grande distribution. On ne dénombre
pas moins de 950 points de vente de ce type en région. Parmi les 100 premiers
hypermarchés frangais en terme de chiffres d’affaires, 13 sont localisés en région.

Le Nord-Pas de Calais est également marqué par le développement d’enseignes historiques
de la vente a distance et du e-commerce telles que La Redoute, 3SIl, Damartex ou encore
Redcats. Pres de 20 % des emplois de ce secteur sont présents en région avec une forte
concentration des activités sur la métropole lilloise, la « VAD Valley » regroupant 15 000
salariés du secteur sur les 75 000 au niveau national. Enfin, I'implantation récente d’Amazon
sur le site de Lauwin-Planque (avec la création envisagée de 2500 emplois en logistique)
renforce encore la prédominance de ce secteur en Nord-Pas de Calais.
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1.2.1.2. Espaces naturels du Nord-Pas-de-Calais

La figure suivante extraite du rapport « Réflexions stratégiques visant a définir, hiérarchiser,
ordonner, les opérations d’investissement a réaliser sur linfrastructure du Nord-Pas-de-
Calais pour la période 2020-2040 », réalisé par Stratec en 2014-2015, présente les espaces
naturels existants en FRance. Les espaces naturels retenus soit des espaces protégés, soit
repris d’'inventaires d’espaces naturels, soit des zones NATURA 2000.

|ESPACES NATURELS DU NORD-PAS-DE-CALAIS

Vo Nuvales
Canai Saino-Nord Ecrope
Résetus ot peacipal
] Fronsiers natonsie
Limées départomentalos
Nabm2000 (25C)

Natn2000 (2PS5)
Znefl type 1
Znialt type 2
aco
[ Résorve naturetio
RAMSAR
|l Arréne Protection Biotope

Figure 7 : Principaux chargeurs de la distribution en Nord-Pas-de-Calais (source :
http://www .euralogistic.com)

Des emplois logistiques difficilement quantifiables dans ces secteurs

De nombreux emplois du transport de marchandises et de la logistique sont par ailleurs
internalisés au sein des entreprises de l'industrie et de la grande distribution et ne sont ainsi
pas comptabilisés dans cette étude.

Le Conseil régional Nord-Pas de Calais au travers de /‘étude« diagnostic des principaux
enjeux du systeme des flux logistique régionaux » estime a environ 95 600 le nombre
d’emplois « transport logistique » présents au sein de I'ensemble des entreprises régionales
(spécialisées ou non dans ces filieres). « 53% des emplois transport logistique seraient donc
présents dans les sociétés manufacturieres ou commerciales ».

Le Nord-Pas de Calais confirme son statut de quatrieme région dans ces secteurs, bien
apres I'lle de France et Rhone Alpes (respectivement 260 000 et 150 000 emplois) mais
proche de Provence Alpes Cotes d’Azur (101 000). »
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Figure 8 : Espaces naturels du Nord-Pas-de-Calais (source : Investissement sur I'infrastructure du
Nord-Pas-de-Calais pour la période 2020-2040)

Cette figure montre qu’en France, il n’'y a pas de zone protégée a proximité directe du site
(entre Halluin et Lille). Néanmoins, en Belgique, on note la présence d’espaces protégées
directement sur la zone d’étude, comme le montre la figure ci-apres :
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Histara

Figure 9 : Espaces naturels en Belgique (source : http://natura2000.eea.europa.eu/#)

Les espaces NATURA 2000 dans la zone d’étude sont les suivants :

e La Zone de Protection Spéciales (ZPS ou SPA sur la figure précédente, en hachuré
rouge)_Vallée de la Lys (Comines-Warneton). Ce type de zone vise la conservation
des espéces d'oiseaux sauvages. Ce site comprend des habitats favorables a
l'avifaune : les mégaphorbiaies, les roseliéres, les mares et les prairies humides
engendrées par le creusement des argilieres de Ploegsteert et de Warneton. Les
qualités et intéréts de ce site sont les suivants :

o Zones humides de la vallée de la Lys constituant un important couloir ainsi
gu'une halte migratoire pour nombre d'espéces aviennes européennes ;

o Les mégaphorbiaies et roseliéres hébergent une importante communauté de
passereaux paludicoles nicheurs comme la Gorgebleue a miroir blanc, le
Phragmite des joncs, la Locustelle luscinoide (anciennement) et le Blongios
(occasionnellement) ;

o Des nidifications exceptionnelles comme celles de I'Avocette et de I'Echasse
blanche ont aussi été observées.

e La Zone Spéciale de Conservation (ZSC ou SCI sur la figure précédente, en hachuré
bleu)_Vallée de la Lys (Comines-Warneton). Ce type de zone vise la conservation des
types d'habitats et des espéces animales et végétales. Ce site comprend plusieurs
grandes entités : les mégaphorbiaies, les mares et prairies humides engendrées par
le creusement des argilieres de Ploegstert et de Warneton, le Bois de Ploegstert,
massif forestier de petite superficie et une portion importante de l'ancien canal a
Comines-Warneton. Les qualités et intéréts de ce site sont les suivants :

o Importantes zones de forét alluviale ;

o Présence d'une population du Triton crété (Triturus cristatus), considérée
comme la plus importante du Hainaut (dans les mares engendrées par les
argiliéres) ;

o Intérét faunistique majeur (ornithologique, entomologique et herpéthologique) ;
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o Présence de quelques especes de Chiroptéres, peu communes, qui
fréquentent la zone comme terrain de chasse.

Par ailleurs, on trouve d’autres espaces protégés :

e Un peu plus au sud de la zone d’étude, un espace protégé pour ses biotopes, nommé
Prairie des Willemots (en pointillé orange sur la carte précédente)

e A Comines, une forét publigue, nommée Openbaar Bos West-Vlaanderen (en
pointillé bleu sur la figure précédente).

1.2.2. Trafic de marchandises dans le Nord-Pas-de-Calais

Le tableau suivant présente les trafics (millions de tonnes*km) par mode dans le Nord-Pas-
de-Calais (hors transit) selon les données disponibles (SITRAM et VNF) pour les années
2000 et 2013 :

Tableau 1 : Trafics (millions de tonnes*km) par mode dans le Nord-Pas-de-Calais en 2000 et 2013

2000 2013
e Tous modes de . Tous modes de -~
transport (rail, voies | Route Rail A transport (rail, voies | Route Rail A
navigable navigable
navigables, routes) navigables, routes)
Entrant dans Ia région et provenant dune autre région 06514 | 69139| 25607| 1678 80288 63617 24426 1246
Sortant de Ia région a destination dune autre région 132844] 81506 50639 70.0 106233 | 70536 3465.7 104.1
internes a la rééion 42859 37354] 4080 1425 36883 | 34190 1191 150.2
Entrant dans Ia région et provenant de 'éranger 26789 19247| 5200| 2253 26122 21762 1037 2423
Sortant de la région & destination de Iétranger 27638| 17158| 8915| 1565 27660 | 20435 4725 2500
Trafic total Nord-Pas-de-Calais (hors transit) 32664.4] 224403 94620] 7620 28618.7 | 210539 66935 8712
Source : Données
indisponibles, Source
Source : SITRAM (Banque de données). calculées par Voies
Producteur : MEDDE (CGDD/SOeS). différence entre les | Navigables
autres modes de | de France
transport
Ne sont pris en compte que les transports par rail, par voies navi etpar route. Les transports aeriens et par mer sont exclus.
Les fluxqui traversent le Nord-Pas-de-Calais sans yetre ou ne sont pas comptabilises (afic de transif)

Evolution du trafic chargé et déchargé dans le Nord-

Rappelons que le Pas-de-Calais en millions de tonnes*km
trafic repris dans le —

tableau et le 25 00,0

graphique concerne 35:000.0

uniquement le trafic 60

chargé ou déchargé 500000

dans le Nord-Pas-de- S

Calais et ne 10 000.0

comprend donc pas 50000

le trafic de transit.

n(}';b

®Ral wVoenavigable mRoute

On remarque que le trafic total de marchandise est globalement en diminution entre 2000 et
2013. Les données par années montrent cependant une augmentation jusqu’en 2007, puis
une réduction jusqu’en 2013. Cette tendance est valable pour le trafic routier et ferroviaire,
mais pas pour le trafic fluvial qui présente globalement une augmentation entre 2000 et 2013
avec quelques fluctuations (augmentation jusqu’en 2005, réduction jusqu’en 2009 et
augmentation jusqu’en 2013).
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1.2.3. Principaux axes de transports dans le Nord-Pas-de-Calais

La figure suivante représente les principaux axes de transports liés a la logistique dans le

Nord-Pas-de-Calais :
1& /
<

ROTTERDAM

qiions % - Lt

LONDRES % )

e 3 2 //
[ —

3
my,
“,

.,\)
o
S‘_,m\\\.‘“

BRUXELLES

3
z
-
X
&
3
&

41 00g & syuengey?

srabitanes LUXEMBOURG

PARIS

e3> Axe routler majeur g Métropole eurapbenne Y Part maittine

Axe de transport ot tonnage 2010
fuvial ou maritime Tracé du huur Canal

Seine-Nord Europe

e do ramspon x Foet akioporusi
T~ erroriaing Hubr baglstigue ___

semssss

Figure 10 : Carte de synthese du transport et de la logistique dans le Nord-Pas-de-Calais (source :
http://www.euralogistic.com)
La région Nord-Pas-de-Calais est dotée de réseaux de transport denses (fluviaux,

ferroviaires, routiers) et d’infrastructures multimodales importantes (ports fluviaux, ports
maritimes, aéroport international).

La description suivante des réseaux de transports du Nord-Pas-de-Calais est issue
d’Horizon Eco Nord-Pas-de-Calais (N°181, septembre 2014).

« Une prédominance du transport routier

Le Nord-Pas de Calais compte actuellement plus de 600 km d’autoroutes. Ce maillage
dense a permis d’accroitre tres largement la part modale de la route qui est aujourd’hui
supérieure a 85% en région.

Malgré I'extension continue de ces infrastructures, le réseau routier ne semble cependant

plus en mesure de répondre aux besoins actuels en termes de mobilité et de transport de
marchandises.
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Des problemes de congestion se posent aujourd’hui notamment au niveau de I’A1 entre Lille
et le Bassin Minier. Cet axe présente ainsi sur certains trongons des fréguentations allant
jusqu’a 200 000 véhicules par jour, et s’avere étre congestionné (vitesse moyenne inférieure
a 30 km/h) plusieurs heures par jour.

Les autres voies d'acceés autoroutieres en entrée de la métropole lilloise, tout
particulierement I'A25 entre Lille et la Flandre, sont aussi concernées par cette méme
difficulté.

Un réseau ferroviaire de qualité

Le mode ferroviaire est le deuxieme mode de transport le plus représenté en région et
bénéficie d’un important réseau d’environ 1450 km de voies ferrées. Il représente cependant
moins de 10% du trafic dont un peu plus de la moitié est liée a l'activité du Grand Port
Maritime de Dunkerque vers son hinterland, avec plus de 51% du fret traité.

Plusieurs freins limitent le recours a ce mode de transport pourtant rapide et relativement
peu onéreux au regard des quantités pouvant étre transportées. En effet, l'itinéraire est
contraint par des éléments d'ordre technique a linternational (écartement des voies,
signalisation, électrification, longueur des trains et gabarit) mais aussi réglementaire,
notamment en ce qui concerne les normes de sécurité. Un travail est mené depuis plusieurs
années afin d’aboutir a une harmonisation technique et a un cadre réglementaire homogéne

au sein de I'Union européenne afin de garantir la continuité au sein d’'un grand réseau
transeuropéen.

Les volumes transportés par train étant importants, le fret ferroviaire nécessite par ailleurs
dans la majorité des cas de « mutualiser » les flux de différents acteurs économiques,
induisant une contrainte supplémentaire pour I'usage et le développement de ce mode de
transport.

Si le fret ferroviaire a connu au cours de la précédente décennie une baisse de trafic de
l'ordre de 50% en France, celui-ci a augmenté de 50% en Allemagne, et dans des
proportions similaires dans de nombreux pays européens. Le recul de ce mode semble donc
loin d’étre inéluctable mais il nécessitera I'application de politiques lui étant davantage
favorables en France.

Un maillage d’infrastructures et de voies de circulation fluviales dense

Le réseau fluvial du Nord-Pas de Calais, avec prés de 680 km de canaux et de rivieres
navigables et connecté par plus de 20 ports fluviaux, est I'un des plus denses et des mieux
équipés de France. Malgré cela, le fret fluvial ne représente que 3% du transport de
marchandises en région. Cette part est équivalente a celle observée au niveau national mais
bien inférieure aux proportions rencontrées dans les pays voisins d’Europe du Nord (12% en
Belgique, 15% en Allemagne et 43% aux Pays-Bas).

Cette faible part modale peut en partie s’expliquer par I'inadéquation d’une partie du réseau
face a 'accroissement permanent des gabarits. En effet, seuls 236 km sont aujourd’hui en
capacité d’accueillir des péniches a grand gabarit sur les 520 km en capacité de supporter le
trafic de fret.

Selon Voies Navigables de Frances (VNF), le trafic fluvial en Nord-Pas de Calais a
néanmoins connu une croissance progressive de l'ordre de 10% en terme de volume
transporté sur la période 2004-2013 .. Ce sont prés de 9 millions de tonnes de marchandises
qui ont ainsi transité sur le réseau fluvial du Nord-Pas de Calais en 2013.

Le transport maritime, un potentiel de développement immense

Le Nord-Pas de Calais est au coeur du Range nord européen : les ports d’Ostende, de
Zeebrugge, d’Anvers (2...port européen), de Rotterdam (1..port européen), d’Amsterdam (Sen
port européen), sont situés a quelques heures de la région par camion.
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Par ailleurs, la facade maritime du Nord-Pas de Calais présente trois ports maritimes
majeurs : le Grand Port Maritime de Dunkerque, le port de Calais, et celui de Boulogne-sur-
Mer. S'ils ne constituaient qu’une seule entité, ils formeraient le premier complexe portuaire
de France devant Marseille et le Havre.

On estime qu’environ 50 000 emploiss sont plus ou moins directement liés a Il'activité
portuaire maritime régionale. »

La figure suivante présente les réseaux du modéle de trafic Nodus zoomés au niveau de la
zone d’étude.

>N

Reéseau fuval
=== Réseau ferroviaire
Réseau routier

Acheminement route
depuss [a vole desu

Acheminement route
depus be for

®  Locaite

Figure 11 : Réseaux modélisés dans le logiciel Nodus au niveau de la zone d’étude
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1.2.4. Réseaux fluviaux existants

1.2.4.1. Préambule

Cette premiéere partie rappelle les différentes définitions relatives aux gabarits des bateaux et
de la voie d’eau

A. Rectangle de navigation

Le rectangle de navigation est la zone dans laquelle peut évoluer le bateau. On distingue :
e le chenal de navigation, qui garantit une largeur d’eau suffisante pour la coque, le
croisement et le trématage ;
¢ le mouillage, qui garantit une profondeur d’eau suffisante pour la coque ;

e la hauteur libre pour le passage du bateau sous les ponts (distance entre la surface
de I'eau et les ponts).

Le pied de pilote désigne la hauteur d’eau comprise entre le fond du bateau (tirant d’eau) et
la base du rectangle de navigation (mouillage), alors que le clair sous quille est la distance
séparant le fond du bateau du fond de la voie d’eau.

La profondeur d’eau, distance entre la surface de I'eau et le fond de la voie d’eau, ne doit
pas étre confondue avec le mouillage, qui est la profondeur du rectangle de navigation.

Le bateau est caractérisé par sa longueur, sa largeur au maitre bau (c’'est-a-dire sa plus
grande largeur) et son enfoncement (ou le tirant d’eau) qui est la hauteur immergée du
bateau.

¢ O

Rectangle de navigation

pmmm-a= = -
Yy H :
- ]
ol | |
d'air i ! ;
A i 3
Tirant i !
d'eau i [ Mouillage
= i .
[P S ——— p———_
Chenal de navigation J
1
Figure 12 : Rectangle de navigation
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B. Gabarit des bateaux

Le tableau ci-aprés présente les différents types de bateaux et leur classe de gabarit
associé :

Tableau 2 : Caractéristiques des bateaux de transport de marchandises qui peuvent naviguer sur
les réseaux de caractéristiques Vb

Penichn Freyoinel (classn [)
Dimevsions: 36,50 m x 5,05 m « Tirand d'eau: 2,20m =
Tonnage: 250 & 400 1{s0it 14 camiang)

Campiole [elksse 1|
Dimensions: 50-63 m 2 6,60 m » Thant d'ean; 2.50m
Tonnage ; 400 & 600 1 {solt 22 camizes)

naal | DER) [classa §II)
Dimansions: 67-A0 X 8,20 m « Tirant d'ea0: 250 m
Tonnage : 650 4 1000 1 {zo0lt 36 camlans|

1heina Harne Kamam (RHK (¢ V)
Dimensions: 80-85 mx 0.50 m= Tiant des: 2.50m
Tonnage: 1000 4 1500 1 (sol1 60 camions)

Dimensions mx 11,40 m = Tirant des: 2.50-3m
Tonnage : 1500 5 30001 (ol 120 camions)

<—— Bateaux de gabarit :

Wi

i - Va: longueur de
5 A0 » Thant deat: 2,50-3 110 métres max
Tonnage: 1500 2 3000 1 (501 120 camions)
- Vat: longueur de
Botedu-ciarn P
Dimsdsions: 50-100 m x 11,40 m « Trant d'gau: 2.20-3m 140 metres max
Tonnage : 500 & 3000 1 {301t 604 120 cambons )

i

|

Eurte-gontenuurs Vat, car
memsions: 140 m 2 11,40 m * Tirant dean : 3 m +— Iongueur de
Capacive; 140-210 EVP N

140 metres

Dimamstons: 95-110 1% 11,40 1 » Tran 'eaus; 2,50 m
Capacibé; 300 vollures

comied o il
Dinwazions: 185m & 11,40 m « Tirant e 3 m =
Tonnage : 44001 (200 150 cambons)

Le tableau ci-aprés rappelle les caractéristiques associées aux classes de voies
d'eau (CEMT) :

Tableau 3 : Classification européenne des voies d’eau par gabarit

Classe de la vole d'eau Longueur max (m) Largeur max (m) Tirant d’eau (m)

1 385 5,05 1,80 - 2,20

L} 50 -55 6,6 2,50

n 67 -80 82 2,50

[\ 80 -85 95 2,50 .

Va 95- 110 1,4 2,50-2,80 chgtuétg%e”;a
Va+ 135-140 11,4 250-300 € oL poieaux
Vb 172 - 185 11,4 2,50 - 4,50 d’'une longueur
Via 95- 110 228 2,50 - 4,50 de 135 a 140
Vib 185- 195 22,8 2,50 - 4,50 metres

Vie 270-280 22,8 2,50 - 4,50

Vie 195 - 200 33,0-342 2,50 - 4,50

Les longueurs et largeur maximales des bateaux pouvant naviguer sur une voie d’eau sont
déterminées par la dimension des écluses (longueur x largeur) d'une part, la largeur du
chenal (largeur), 'espacement des piles de pont (largeur) et les rayons de courbure des
méandres (longueur) d’autre part.
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1.2.4.2. Réseau actuel

La figure suivante présente le réseau fluvial (voies d’eau et écluses) en situation actuelle.

o
NOROFASDE-CALAI  "TReCue

Durgrrosticn de [ antruc tare fseiale

[ Sosmane e o aemes b
PR S
Prateentos prasae

" Gatace cemm) Pv—
Ragen Sergote —
Froemes tage o

P . '

o w0

e-ill

i

Figure 13 : Réseau fluvial en situation existante (source : Réflexions stratégiques visant a définir,
hiérarchiser, ordonner, les opérations d’investi 1t a réali sur l'infrastructure du Nord-Pas-
de-Calais pour la période 2020-2040)

Le Nord-Pas-de-Calais est presque intégralement accessible aux bateaux de grand gabarit
(classe Va+). Les voies navigables de gabarit Va+ sont :

e De Dunkerque a Arleux et d’Arleux a Valenciennes : le canal a Grand Gabarit (liaison
Dunkerque-Escaut) ;

e De Valenciennes a Fresnes : Escaut (a Grand Gabarit) ;

e De Bauvin a Quesnoy-sur-Dedle : la Dedle.

Le réseau francais de grand gabarit se poursuit également en Belgique jusqu’a Gand via la
Lys ou le Haut-Escaut (de Harelbeke a Gand et de Fresnes a Gand).

Sur ce réseau de grand gabarit, on observe deux goulets d’étranglements qui permettent
uniguement le passage de bateau de classe IV :

e Un troncon de la Lys Mitoyenne entre I'écluse de Quesnoy-sur-Dedle en France et
I'écluse d’Harelbeke en Belgique, dont une partie fait 'objet de la présente étude.

e Troncon sur le Haut-Escaut, a hauteur de tournai, le pont des Trous limite le passage
des bateaux & un gabarit de classe IV.
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Par ailleurs sur ce réseau, on remarque que toutes les écluses sont simples, mise a part 3
écluses entre Arleux et Douai.

La figure suivante détaille le réseau (avec les écluses) en situation existante entre I'écluse
de Don sur la Dedle et I'écluse d’Harelbeke sur la Lys :

Lille Dedlémont Hallu

| |

[Eowe deoon] | [Ecocmaca] [Eouwede owsmoyswoee] | [Eowedecomnes | [[Ectuse ve wenn |

:

| Lys Mitovenne

R L= Longueur utile (m) Le liseré noir ou gris indique les sections avec alternat entre les navires de plus
Légende : Ecluses simples
1= largeur utile (m) grand gabarit, ces sections peuvent étre en double sens pour un gabarit inférieur.
M = Mouillage (m)
Ch = Chute (m)

Figure 14 : Détail du réseau fluvial a hauteur du projet en situation existante

Comme abordé précédemment, on remarque que l'écluse de Quesnoy-sur-Delle et la
section entre Dellémont et I'écluse d’Harelbeke sont des obstacles pour la circulation des
bateaux de classe Va. Ceci s’explique par :

e Les écluses de Quesnoy-sur-Delle et d’Harelbeke qui sont trop courtes (inférieures a
140 métres) ;

e La configuration de la Lys Mitoyenne qui est par endroit trop étroite ou pas assez
profonde.

1.2.4.3. Exploitation du réseau

L’exploitation du réseau de voies navigable dans le Nord-Pas-de-Calais est réalisée par
VNF. En plus de la classe des voies navigables qui détermine le type de bateau qui peut y
circuler, I'offre est également caractérisée par différents paramétres comme notamment, les
horaires d’ouverture des écluses, les chdmages et les pannes.

Certains de ces paramétres sont régis par le Schéma Directeur d’Exploitation des Voies
Navigables (SDEVN). En résumé, les voies de grand gabarit (classe IV au minimum),
doivent offrir un service de qualité :

e Les horaires d’ouverture des voies navigables doivent étre de minimum 14h du lundi
au samedi et de 9h le dimanche ;

e les périodes autorisées de chdmage des écluses sont relativement courtes (maximum
4 semaines par an) ;

e la navigation ne peut pas étre interrompue, quelles que soient les conditions
météorologiques, excepté en cas de crue avec atteinte du PHEN (Plus Hautes Eaux
Navigables).

Globalement, comme il est possible de le voir dans la suite, ces conditions sont respectées.
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A. Amplitudes horaires du réseau

La figure suivante présente les horaires d’ouverture du réseau dans le Nord-Pas-de-Calais
en France :

. i

" dulundi au samedi (8h 3 10h) —

g 1Zhigh 1ohigh
30 30 30 30 30 30
dimanche (8h 3 5h)

-

n30  12h13h  17hish
™0 0% 030

du lundi au samedi (14h a 17h30)

30
dimanche (Sh)

du lundi au samedi (10h)

8h
dimanche (9h)

- navigation libre e o

1| navigation programmée

m service spécial d'éclusage
fermeture d'ouvrages

0 5 10Km
—_—

Figure 15 : Horaires d’ouverture du réseau a I’étude en haute saison — situation actuelle
(source : VNF)

Les définitions des termes apparaissant dans la légende de la figure ci-dessus sont les
suivantes :
o Navigation libre : 'usager ne doit pas annoncer son arrivée aux ouvrages ;
e Navigation programmée : I'usager doit prévenir la Direction Territoriale de son heure
d’arrivée a I'écluse ;
e Service spécial d'éclusage : l'usager doit prévenir la Direction Territoriale de son

heure d’arrivée a I'écluse, tandis que le passage a I'écluse est payant et fera I'objet
d’une facturation en sus de I'acquittement du péage.

Précisons que chaque réseau est fermé a la navigation lors de certains jours fériés (1¢
janvier, 1¢" mai, 1° novembre, 11 novembre, 25 décembre).
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En France, axes a grand gabarit (a partir de la classe CEMT V)

Concernant le réseau a grand gabarit (itinéraires Arleux-Dunkerque, Arleux-Halluin et Arleux-
Mortagne), le réseau dispose d’'une amplitude horaire de navigation de 14h par jour, du lundi
au samedi, et de 9h le dimanche. Cette amplitude peut éventuellement s’élever a 17h30 par
jour en utilisant un service spécial d’éclusage.

Pour rappel, pour ces voies, le SDEVN recommande une ouverture de minimum 14h du
lundi au samedi et de 9h le dimanche.

En France, axes a petit gabarit (jusqu’a la classe CEMT 1)

Sur la Scarpe supérieure, la navigation est libre, du lundi au samedi, durant 10 heures et le
dimanche durant 9 heures.

Sur la Lys, le canal de Calais et le canal de Bourbourg, la navigation libre, n’est possible que
durant 8h du lundi au dimanche, mais peut étre prolongée si celle-ci est programmée
(prolongation de 2 heures du lundi au samedi et prolongation d’une heure le dimanche).

Précisons que, sur ces cours d’eau, la navigation en basse saison (du 16 septembre au 14
mai) n’est possible, le dimanche, que si elle est programmée et uniquement durant huit
heures.

En Belgique :

En Belgique, la navigation est autorisée 7 j./7. Les horaires d’ouverture des écluses
dépendent de la voie et de la période de I'année.

Sur le Haut Escaut et sur la Lys Mitoyenne, le réseau navigable est ouvert :
e du lundi au vendredi : de 06h a 22h (pendant 16h),
e |e samedi : de 06h a 19h30 (pendant 13h30)
e |e dimanche : de 09h a 18h (pendant 9h).

La différence d’horaires d’ouverture entre la France et la Belgique entraine pour le moment
des difficultés pour la navigation, en particulier dans le bief Comines - Quesnoy-sur-Dedle ou
certains usagers s’engagent depuis la Belgique alors que I'écluse de Quesnoy est fermée. Il
y a donc parfois de nombreux usagers a faire passer le matin dés I'ouverture. A noter que ce
probléme devrait se résoudre suite a 'ouverture de la navigation 24h/24.

B. Chémages

Chaque année, VNF doit réaliser des travaux de maintenance, de rénovation et de
modernisation pour fiabiliser le réseau et ainsi améliorer l'offre de service. Un chémage
correspond donc & une période programmée de travaux pendant laquelle la navigation est
arrétée, restreinte ou risque d'étre perturbée.

La figure suivante présente les chdmages prévus en 2015 :
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Ouvrage en chdmage, navigation interrompue
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Figure 16 : Localisation des chémages prévus en 2015 (source : www.vnf.fr)

Les chdmages dans le Nord-Pas-de-Calais ont principalement lieu durant les mois d’été de
juin & septembre et concernent exclusivement des écluses. Lors des travaux (périodes
variant de 1 jour a 20 jours), la navigation sera interrompue, restreinte ou perturbée au
niveau des ouvrages concernés.

Pour rappel, selon le SDEVN, sur les voies de grand gabarit (classe VI au minimum), aucun
arrét de la navigation ne devrait avoir lieu si celles-ci présentent des ouvrages paralléles en
fonctionnement. Sans ces derniers, les durées de chdmages ne devraient pas dépasser 10
jours ou 4 semaines par an selon que le réseau est restauré ou non.

C. Pannes

Définition des pannes :

Les pannes peuvent étre définies comme des interruptions inopinées ou non programmées
du fonctionnement de certains ouvrages fluviaux tels des écluses. Depuis 2004, VNF
recense toutes les interventions inopinées, qu'elles entrainent ou non un arrét de la
navigation.

Quatre catégories de pannes ont été définies :
e les pannes « auto », liées a un arrét de l'automatisme ;
e les pannes « élec » en raison de pannes électriques ;

e les pannes « méca », qui proviennent de problémes mécaniques (rupture de pivot,
vanne coincée, etc.) ;

e les pannes « autres », dues a des objets flottants, & du vandalisme ou au gel.
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Nombre de pannes par type dans le Nord-Pas-de-Calais :

Le graphique ci-aprés montre la répartition du nombre de pannes aux écluses selon le type
de panne. Par rapport aux années précédentes, on observe en 2010 et 2011 :

180
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part des pannes liées a 10
I'arrét de 'automatisme, 140
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Figure 17 : Répartition du nombre de pannes aux écluses du NPdC selon la catégorie de panne
(source : VNF-SEM, 2012)

VNF accorde plusieurs raisons a ce constat: la fiabilisation de la télé-conduite et le
programme de restauration des vannes.

Arréts de navigation :

En 2010 et en 2011, les arréts de navigations dus a des pannes inopinées se répartissaient
de la fagon suivante.

En 2010 " Moins de 2h En 2011
" Entre 2h et 3h
“ Entre 3h et 4h
= Entre 4h et 7h
" Plus de 7h

Temps moyen d’arrét de navigation : 3h Temps moyen d’arrét de navigation : 2h

Figure 18 : Répartition du nombre de pannes aux écluses du Nord-Pas-de-Calais selon le temps
moyen d’indisponibilité (source : VNF-SEM, 2012)

Prés de 60% des pannes ont induit un arrét de la navigation de moins de 2h, trois-quarts des
pannes, un arrét de moins de 3h. Moins de 5% des pannes ont duré plus de 7h en 2010 et
2011. Le temps moyen d'indisponibilité des ouvrages était d’un peu plus de 2h en 2011 et de
3h en 2010.

La durée d’arrét de la navigation se compose d’'un temps de détection de la panne et d'un
temps d’intervention :
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e La détection de la panne est en général assez rapide (15 minutes environ) et se fait
le plus souvent le matin, a l'ouverture de 'ouvrage, et I'apres-midi, entre 16h et 18h.

e Le temps moyen d'intervention pour la réparation d’'une panne aux écluses était de
2h45 en 2010 et de 2h30 en 2011.

Nombre de pannes de 2008 & 2011 dans le Nord-Pas-de-Calais :

Le tableau et la figure suivants présentent le nombre de pannes recensées sur les
pnnmpales écluses touchées en de 2008 a 2011 :

Nombre annuel de pannes.
Itinéraire Ecluses 2008 | 2009
Jeu de Mail
Watten

Dunkerque -

Bawin _|Flandres

Fontineties
Cuinchy

Douai
Bauvin -

slo o o oo o

5
1
1
0
0
6
Arleux|Courcheleties | 5 4 Fresnesb,
Goeulzin 21 10 | 22 \ B
7 1 rua
Halluin - |2 61 ‘~‘Doua| Folien ﬁ.’ y
5 Grandcare | 7 | 12 [ 14| 9 Courchelettes &
oo Denain .
Don 18 11 11 4 S .
Bruay 20 ]ofo % Scorpe - L -\;}/'th
Folien 2200 Goeulzin ™ \t /é»\ r
:e""::s Trith 21|00 B - ¥ .
Denain oo |s|z2], s ok N Arleux @ — Pont-Malin
Pont-Malin 6 | 2 | o | o | — —— /)

Tableau 4 : Nombre de pannes survenues aux écluses entre 2008 et 2011 (source : VNF-SEM)

Les écluses montrant le plus de pannes sont celles de Douai, de Goeulzin, du Quesnoy, du
Grand Carré et de Don, c’est-a-dire pour I'essentiel sur I'axe Arleux-Dellémont.

On remarque donc que les usagers intéressés par les projets faisant I'objet de la présente
étude (écluse de Quesnoy-sur-Delle et recalibrage de la Delle) sont soumis a une
« infiabilité » de leur trajets (notamment Belgique-Dunkerque et Belgique - bassin de la
Seine ou le Havre) a cause des pannes des écluses. Sur les écluses affectées par les
pannes, seules deux écluses sont doublées (Douai et Goeulzin), permettant ainsi de ne pas
subir les pannes.
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D. Autres facteurs impactant I'exploitation du réseau

D’autres parametres peuvent influencer I'exploitation du réseau. Ceux-ci sont notamment :

e Les périodes de grand froid, avec création de glace, nécessitant ainsi la cassation
des glaces. Sur les axes a grand gabarit des mesures de prévention sont prises afin
d’éviter la formation de glace. De ce fait, sur la liaison Dunkerque-Escaut, il n'y a eu
aucune interruption de trafic pour cause de glace.

e Les crues peuvent impliquer l'arrét de la navigation. D’une maniére générale, les
voies fluviales de petit gabarit sont plus impactées que celles de plus grand gabarit.
En 2012, I'impact des crues sur la navigation a été particulierement important, avec
12 jours d’arréts entre Arleux et Dunkerque et 3 jours d’arréts entre Arleux et
Hensies.

e Les embécles qui correspondent & des accumulations de débris végétaux (troncs
d’arbres, branchages, algues, etc.) et animaux (poissons, oiseaux, gibiers, etc.), et de
déchets d’origine anthropique, flottant a la surface des cours d’eau et obstruant leur
lit, ont un impact sur la sécurité des usagers de la voie d’eau (avaries d’hélices, de
coques), des riverains (inondations) et des agents de maintenance qui tentent de les
extraire, ainsi que sur le fonctionnement des ouvrages (endommagement des portes
d’écluses).
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1.2.5. Trafics fluviaux existants

1.25.1. Trafics actuels dans le Nord-Pas-de-Calais

A. Trafic vrac

A..1. Trafic vracs 2011

Au total, prés de 12 Mt de marchandises ont été transportées sur les voies fluviales de la
région du Nord-Pas de Calais en 2011. Les 12 Mt se répartissent de la fagon suivante :

: 11,98 Mt

52% d'import/export international (6,20 Mt) ; 24% de trafic de transit international (2,86 Mt) ;

18% du trafic intrarégional (2,15 Mt) ;

Figure 19 : Répartition générale du trafic voie d’eau 2011 du Nord-Pas de Calais selon le type de
trafic (source : VNF, 2012)

On remarque que la majorité du trafic dans le Nord-Pas-de-Calais est du trafic d’échange
internationaux (52%), puis le trafic de transit (trafic qui n’a ni son origine, ni sa destination
dans le Nord-Pas-de-Calais : 24%) et enfin le trafic interne a la région (18%). Le trafic restant
est celui en échange avec le reste de la France et il est trés faible (6%).

Ci-aprés, le Tableau 5 détaille les types de trafics susmentionnés par sens et par origine-
destination. Concernant les trafics avec le reste de la France, les arrivages sont légerement
supérieurs (de 16%) aux expéditions.

Les trafics intracommunautaires sont essentiellement liés a la Belgique (56%), puis aux
Pays-Bas (33%), puis a I'Allemagne (11%). D’'une maniére générale, quel que soit le pays
partenaire, les importations sont plus nombreuses que les exportations.

Les trafics de transit sont assez également répartis entre les deux sens de navigation, méme

si I'on observe une légere domination des trafics Sud-Nord, c’est-a-dire en direction du
Benelux.
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Origine / Destination NPdC F': ::tcee Belg Pays-Bas Allem inconnu TOTAL
Trafics internes a la région 2145 2145
Trafics avec le reste de la France 771 771
Expéditions reste France 357 357
Arrivages reste France 414 414
Trafics intracommunautaires 3468 2072 661 4 6205
Exportations 1449 801 260 0 2510
Importations 2019 1271 401 4 3695
Trafics de transit 2863 2863
Sud-Nord 1504 1504
Nord-Sud 1359 1359

Trafic total 11984

Tableau 5 : Trafics fluviaux 2011 du Nord-Pas-de-Calais (x 1000 tonnes) par type et par origine-
destination (source : VNF, 2012)

La figure suivante présente les trafics enregistrés sur les voies navigables du Nord-Pas de
Calais en 2011, par section.

=hargement + décha:rgement uransit
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Figure 20 : Trafics voie d’eau (en Mt) par section navigable du Nord-Pas de Calais (source : VNF,
2012)

Les trafics de marchandises les plus importants sont rencontrés sur les trois itinéraires
suivants:

e Arleux-Halluin : prés de 5 Mt par an sur la Dedle et sur la Lys ;

e Arleux-Mortagne du Nord : environ 4,5 Mt par an sur 'Escaut ;

e Arleux-Dunkerque : les trafics de marchandises sont assez variables sur le canal a
grand gabarit, et fluctuent entre 2,5 Mt et 4,2 Mt selon la section navigable.
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e Sur les autres itinéraires étudiés, les trafics sont assez négligeables (< 150 000 t/an),
a I'exception du Canal de Bourbourg, ou ils atteignent environ 1,34 Mt/an.

Les deux figures suivantes permettent de distinguer, par rapport au trafic total, ceux liés aux
chargements et déchargements effectués dans les ports et les trafics de transit.
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Figure 21 : Trafics voie d’eau (en Mt), liés aux chargements/déchargements et au transit, par
section navigable du Nord-Pas de Calais (source : VNF, 2012)
De I'analyse de ces trois cartes précédentes, on remarque que les trafics observés sur les
sections du Nord-Pas-de-Calais sont essentiellement du trafic de transit. Il équivaut en effet
en moyenne a 85% du trafic total des sections des trois itinéraires les plus importants
(Arleux-Dunkerque, Arleux-Halluin, Arleux-Mortagne).
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Cette tendance se confirme sur la section étudiée entre Dellémont et Menin ou le trafic total
est de 4,96 Mt, avec 92% de trafic de transit (4,6 Mt) et prés de 8% de trafic chargé et
déchargé (0,36 Mt).

A..2. Evolution des trafics

Le tableau et le graphique suivants présentent I'évolution des trafics fluviaux de
marchandises du Nord-Pas-de-Calais de 2002 a 2011 (toutes marchandises confondues).

Entre 2002 et 2011, on observe une croissance annuelle moyenne des trafics, tous types
confondus, de 2,35%.

Cette croissance est principalement liée a celle des trafics intracommunautaires et internes a
la région qui, en 2011, sont supérieurs de 42% des niveaux respectifs de 2002.

Les trafics du Nord-Pas-de-Calais avec le reste de la France ont par contre diminué, alors
que le trafic de transit en 2011 a retrouvé son niveau de 2002.

Tableau 6 : Evolution des trafics fluviaux de marchandises de 2002 a 2011, toutes marchandises
confondues (source : Observatoire régional 2011)

2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011

Trafics internes a la région 1514 1835 1328 1502 1217 1215 2231 2 664 2290 2145

Trafics avec le reste de la France 1091 983 1032 938 902 851 764 823 833 771
Expéditions reste France 267 279 301 453 391 358 354 326 323 357
Arrivages reste France 824 704 731 485 511 493 410 497 510 414

Trafics intracommunautaires 4378 4329 5477 5647 5654 5747 5693 5166 6133 6205
Exportations 1453 1741 2384 2326 2398 2559 2358 2299 2659 2510
Importations 2925 2588 3093 3321 3256 3188 3335 2867 3474 3695

Trafic total hors transit 6983 7147 7837 8087 7773 7813 8 688 8 653 9256 9121

Trafic de transit 2743 3120 3104 3360 3623 3233 3067 2512 2 600 23863
Trafic total 9726 10267 10941 11447 11396 11046 11755 11165 11856 11984
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Figure 22 : Evolution des trafics fluviaux de marchandises de 2002 a 2011, toutes marchandises
confondues (source : Observatoire régional 2011)
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B. Trafic conteneurs

Au total, le trafic fluvial régional de conteneurs s’élevait a 68 145 EVP en 2011!. Celui-ci se
compose de deux branches :

e leslignes de recyclage de déchets? : trafic de 19 520 EVP ;

e les lignes régulieress : trafic de 48 625 EVP (71% du total). Ce dernier affiche une
croissance de 100% par rapport aux volumes enregistrés en 2000 (24 KEVP), et de
54% par rapport a ceux de 2010 (32 KEVP).

La région Nord-Pas de Calais compte huit terminaux a conteneurs. Ceux-ci sont repris sur la
carte ci-dessous mentionnant les trafics principaux de conteneurs maritimes.

Y 'VA\
\

=

Figure 23 : Trafic de conteneurs dans le Nord-Pas-de-Calais (source : VNF, 2012)

Le port d’Anvers concentre a lui seul plus de 70% des échanges de conteneurs avec les
terminaux du Nord-Pas de Calais, soit environ 35 000 EVP (Rotterdam : 13%, Zeebrugge :
10%, Dunkerque : 2%). Les 2 terminaux historiques de Lille-LCT (prés de 22.000 EVP en
2011) et de Prouvy (environ 24.000 EVP en 2011) concentrent prés de 85% du trafic de
conteneurs maritimes du Nord-Pas de Calais.

1 Sources: Document d'orientation générale relatif au volet « ports intérieurs » du schéma régional
d’aménagement de la voie d’eau du bassin Nord-pas de Calais & I'horizon 2025 et Observatoire régional
(2011) du transport fluvial pour le bassin du Nord-Pas de Calais.

2 Sequedin-Halluin (déchets) CVE — CVO

3 Anzin-Anvers, Béthune-Anvers, Dunkerque-Charleroi, Dunkerque-Lille-AZ, Lille-Dourges-AZ, Prouvy-ARTZ,
St-Saulve-Anvers, Dunkerque-Dourges-Lille-Prouvy.
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1.2.5.2. Trafic actuel spécifique a la zone d’étude (Quesnoy-Halluin)

Dans cette partie, sont repris les trafics en situation actuelle sur la Delle entre Marquette et
Dedlémont et sur la Lys Mitoyenne entre Dellémont et la frontiére belge.

A. Trafics vracs
Trafic global et type de trafic (transit et échange) :

Le tableau suivant présente I'évolution du trafic global en tonnes, entre 2006 et 2014, sur les
deux sections étudiées de la Delle et de la Lys Mitoyenne :
Tableau 7 : Trafic circulant sur la Dedle et la Lys Mitoyenne (source : statistiques VNF)

SIITEER RS PEs, e il Tonnage chargé et déchargé, en milliers de tonnes (1)
Année de tonnes

Dellémont- Marquette- Dedlémont-Halluin (Lys) Marquette-Dedlémont (Dedle) (2)

Halluin (Lys) | Dedlémont (Delle) | Déchargement [ Chargement | Déchargement | Chargement
2006 3738 3635 5 66 41 23
2007 3811 3692 60 114 68 36
2008 3959 3778 218 140 62 16
2009 3841 3719 224 97 127 18
2010 4573 4 366 212 103 91 10
2011 4958 4726 254 107 53 19
2012 5190 4953 306 92 77 24
2013 4761 4553 295 103 84 14
2014 5317 5125 323 81 65 17

(1) Parrapport au trafic total, le reste du trafic est du trafic de transit
(2) Pour les années 2007, 2012, 2013 et 2014, il y a du trafic interne (minime par rapport au reste du trafic).

Le trafic interne est a la fois compté dans le chargement et dans le déchargement.

Sur les deux sections étudiées, le trafic était de plus 5.000.000 tonnes en 2014. Entre 2006
et 2014, 'augmentation était d’environ 1,5 millions de tonnes, avec taux de croissance
annuel de 4,4%.

Concernant le type de trafic, le trafic circulant sur les deux sections étudiées est
majoritairement du trafic de transit. Cette tendance avait déja été observée dans 'analyse du
trafic global dans le Nord-Pas-de-Calais présentée au point 1.2.5.1.A. Le trafic de transit
représente donc plus de 90% du trafic total.
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Le graphique ci-aprés représente |'évolution du trafic depuis 2006, avec les taux de
croissance annuel :

Trafics en tonnes sur la Lys mitoyenne et la Delle

6 000 000 12%
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m De(lémont-Halluin (Lys) ® Marquette-Dedlémont (Delle) TCAM
Figure 24 : Evolution du trafic circulant entre Marquette et la frontiére belge entre 2006 et 2014
(source : statistiques VNF)

Ce graphiqgue montre que le trafic est donc tendanciellement en hausse depuis 2006
(croissance totale de 40% et taux de croissance annuel moyen de 4,4%) méme s'il y a de
|égers replis conjoncturels (2009 et 2013).

Le graphique suivant détaille le trafic chargé et déchargé sur les deux sections étudiées :

Trafic chargé et déchargé sur les deux sections étudiées
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Figure 25 : Type de trafic circulant sur la Lys et la Delle (source : statistiques VNF)

Précisons que le trafic identifié dans la rubrique « chargement et déchargement » comprend
presque exclusivement le trafic d’échange entre la section étudiée et I'extérieur et dans une
moindre mesure le trafic interne a la zone d’étude (uniquement pour la Dedle et en tres faible

proportion).
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Ce graphique montre que depuis 2008, la zone d'étude est plutét importatrice de
marchandises (déchargements) qu’exportatrice (chargements). En 2014, on comptait sur les
deux sections étudiées 485000 tonnes chargées et déchargées, dont 80% en
déchargement.

Par ailleurs, les chargements et déchargements se concentrent sur la Lys.

Trafic par marchandises et sens du trafic :

Les deux graphiques suivants présentent pour les deux sections étudiées ['évolution du
trafic, par type de marchandise, entre 2006 et 2014 :

Trafics par marchandise en tonnes sur la Lys
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Figure 26 : Trafic par type de marchandise sur la Lys (source : statistiques VNF)
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Figure 27 : Trafic par type de marchandise sur la Delle (source : statistiques VNF)

Ces graphiques permettent de voir que la part de trafic par type de marchandise a peu
évolué depuis 2006.

Les principales marchandises transportées sur ces sections étaient des produits agricoles
(25% en 2014) et les matériaux de constructions (20% en 2014). Les autres marchandises
représentent de 3 a 10% du trafic.

Le sens du trafic est relativement équilibré entre les bateaux montants et les bateaux
descendants.

STRATEC S.A Rapport provisoire — AoQt 2015
C960 — Liaison Seine-Escaut - Axe Dedle - Lys - Etudes socio-économiques

Volet 1 : Analyse stratégique 38

Entre 2006 et 2009, il y avait légérement plus de trafic descendant (jusqu’'a 53% de trafic
descendant contre 47% de trafic montant) et a partir de 2010, la tendance s’est inversée et
on observe dés lors plus de trafic montant (jusqu'a 54% de trafic montant contre 46% de
trafic descendant).

Plus spécifiquement par marchandise (données de trafic de 2011, source : Réflexions
stratégiques visant a définir, hiérarchiser, ordonner, les opérations d’investissement a
réaliser sur l'infrastructure du Nord-Pas-de-Calais pour la période 2020-2040) :

e Les flux de produits agricoles bruts (céréales) sur les sections étudiées, sont des flux
principalement Sud-Nord (plus de 1,1 Mt de céréales en direction du nord, et 30 000
tonnes vers le sud). La quasi-totalité des flux nord constituent des exports, a
destination de la Belgique et des Pays-Bas.

Produits agricoles Bruts (x1000 1) : s vnf

Itinéraire Arfoux - Halluin = %

TOTAUX : / )
1108000t J ¢ :
58000 t oyl —

Figure 28 : Trafics de produits agricoles bruts en 2011 sur I’itinéraire Arleux-Halluin (source :
Réflexions stratégiques visant a définir, hiérarchiser, ordonner, les opérations d’investissement a
réaliser sur P'infrastructure du Nord-Pas-de-Calais pour la période 2020-2040)

e Contrairement aux trafics de céréales, les flux de vrac solides (combustibles
minéraux solides, minerais, déchets pour la métallurgie et produits chimiques) sont
presque exclusivement orientés vers le sud, en provenance de I'étranger. En effet, au
total, ce ne sont pas moins de 470 000 tonnes de vrac qui proviennent des Pays-Bas,
de I'Allemagne et de Belgique, via la Lys. Le trafic en direction du nord représente,
pour sa part, 25 000 tonnes.
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Figure 29 : Trafics de vracs industriels solides en 2011 sur I'itinéraire Arleux-Halluin (source :
Réflexions stratégiques visant a définir, hiérarchiser, ordonner, les opérations d’investissement a
réaliser sur I'infrastructure du Nord-Pas-de-Calais pour la période 2020-2040)

e Les trafics de vrac liguide sont plus équilibrés que ceux des vrac solides. Autrement
dit, méme si les flux vers le sud (410 000 tonnes) dominent les trafics, on observe
une quantité relativement importante de vrac liquide en direction du nord (= 285 000
tonnes).
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Figure 30 : Trafics de vracs industriels liquides en 2011 sur I'itinéraire Arleux-Halluin (source :
Réflexions stratégiques visant a définir, hiérarchiser, ordonner, les opérations d’investissement a
réaliser sur l'infrastructure du Nord-Pas-de-Calais pour la période 2020-2040)
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e Les trafics de granulats sont principalement dirigés vers le sud: plus d’1 Mt de
granulats dans le sens Sud, contre 0,10 Mt dans le sens opposé. Les pays étrangers,
surtout la Belgique et les Pays-Bas, polarisent prés de 99% des trafics naviguant sur
cet itinéraire (90% d’'import, 9% d’export).
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Figure 31 : Trafics de granulats en 2011 sur l'itinéraire Arleux-Halluin (source : Réflexions
stratégiques visant a définir, hiérarchiser, ordonner, les opérations d’investissement a réaliser sur
P'infrastructure du Nord-Pas-de-Calais pour la période 2020-2040)

e En ce qui concerne la filiere “Autres”, prés de trois-quarts des trafics en direction du
nord (353 000 tonnes sur un total de 475 000 tonnes) débouchent de la localité de
Bauvin. Ceux-ci constituent principalement (70%) des produits métallurgiques, et ont
en fait pour origine le port de Dunkerque et pour destination I'étranger. Le quart
restant, provenant d’Arleux, se compose majoritairement (70%) de déchets ou
produits de valorisation. En direction du sud, les flux représentent 660.000 tonnes et
proviennent presque entierement du port de Dunkerque (& hauteur de 94% des
trafics). lls se structurent de la fagon suivante : 42% d’engrais, 34% de produits
métallurgiques et 24% de déchets ou produits de valorisation.
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Figure 32 : Trafics de marchandises « autres » en 2011 sur I'itinéraire Arleux-Halluin (source :
Réflexions stratégiques visant a définir, hiérarchiser, ordonner, les opérations d’investissement a
réaliser sur I'infrastructure du Nord-Pas-de-Calais pour la période 2020-2040)

B. Trafic conteneurs

Sur la Dedle et la Lys, on comptait, en 2011, 16.800 EVP/an. Ce trafic était principalement
généré par les deux terminaux a conteneurs de Lille-LCT et de Lille-Dourges.

En effet, les deux ports de Lille monopolisaient, en 2011, environ 44% du trafic total de
conteneurs sur les voies navigables du Nord-Pas-de-Calais, soit au total un peu moins de
22 000 EVP.

La majeure partie de ces trafics se situent sur la ligne Lille — Dourges — Anvers/Zeebrugge
(14.760 EVP, soit 67% du trafic des terminaux). Les autres lignes concernées sont
Dunkergue — Lille —Anvers/Zeebrugge (2.085 EVP en 2011) et Dunkerque — Dourges — Lille
— Prouvy (4.857 EVP).

C. Trafic de plaisance

Le tableau suivant détaille le nombre de bateaux de plaisance entre 2000 et 2013 au niveau
de Quesnoy-sur-Dedle.

Tableau 8 : Trafic de plaisance entre 2000 et 2013 a I’écluse de Quesnoy-sur-Delile (source :
Observatoire Territorial et Transfrontalier du tourisme fluvial de 2013)

AmTEE PIS:‘IS\Ia;e(: ¢ pro'?!ezlssii':;eelle pl-;ost;ie
2000 335 225 560
2005 410 180 590
2012 441 49 490
2013 379 51 430
Evolution 2012-2013 -14% 4% -12%
Evolution 2000-2013 13% -17% -23%
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Par rapport au trafic de marchandise (prés de 10.000 bateaux), le trafic de plaisance est
assez faible (5%).

1.2.6. Adéquation de l'offre a la demande : analyse des capacités
résiduelles du réseau fluvial

La capacité des voies navigables se mesure en tonnes de marchandises transportées sur
celles-ci au cours d’'une année (T/an). Elle dépend essentiellement de la capacité/débit des
écluses, qui est fonction de plusieurs facteurs :
e la répartition des arrivées de bateaux a I'écluse, fonction de :
o la proportion de trafic a vide et en charge,
o ladistance entre les écluses,
o les différences entre les capacités des écluses.
e ['occupation des écluses ;
e la durée du cycle d’éclusage :
o manceuvre d’entrée du bateau et ouverture/fermeture des portes ;
o remplissage/vidange du sas ;
o ouverture des portes et manceuvre de sortie.
e les horaires d’accessibilité des écluses et 'ouverture du réseau.

De maniere simplifiée et pour un jour moyen, la capacité des écluses est de :

e 6 millions de tonnes par an pour les écluses de 90 métres (gabarit IV) ;

e 8 millions de tonnes par an pour les écluses de110 métres (gabarit Va) ;

e 12 millions de tonnes pour les écluses de 144 métres (gabarit Va+) ;

e 19 millions de tonnes pour les écluses de 185 et 195 métres (gabarit Vb) ;

e 18 millions de tonnes pour les écluses doublées (140 métres + 90 métres).
Lorsque le trafic s’approche de la capacité théorique des écluses, on observe des problémes
d’écoulement du trafic, engendrant une augmentation du temps d’attente pour les usagers

au niveau de I'écluse. Cela a des répercussions sur I'attractivité de ['itinéraire par rapport a
d’autres modes de transport.

Précisons enfin qu’en jour de pointe, les écluses peuvent étre saturées avec un trafic
inférieur a celui présenté ci-avant.

La figure suivante présente les capacités des écluses de la zone d'étude en situation
existante :
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Tableau 9 : Capacité des écluses en situation existante (source : VNF-SEM)

Par rapport aux trafics existants (voir Figure 20) qui ne dépassent pas les 5 millions de
tonnes sur les voies étudiées, la capacité existante des écluses est donc suffisante.

Plus spécifiquement par rapport a I'écluse de Quesnoy-sur-Dedle, le trafic actuel est de plus
de 5 millions de tonnes pour une capacité théorique de 8 millions de tonnes.

Le trafic actuel a cette écluse est de I'ordre de 35 bateaux par jour normaux. Les jours de
pointe, il peut y avoir jusqu’a 80 bateaux par jour (environ 10 jours par an), entrainant une
saturation et des temps d’attente a I'écluse.

Aujourd’hui, I'écluse du Quesnoy-sur-Delle constitue un goulet d’étranglement car elle est
I'écluse la plus petite sur le bief considéré. Les projections de flotte prévoient une
augmentation de la taille des bateaux pour un nombre de bateaux plus important. Par
conséquent, le risque de saturation sera plus important.
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2. DESCRIPTION DE L’OPTION DE REFERENCE ET DES OPTIONS
DE PROJET

2.1. Option de référence aux horizons 2030 et 2060

2.1.1. Contexte socio-économigue de référence

2.1.1.1. Contexte économique, social et environnemental de l'aire d'étude

Le transport de marchandise est directement lié au contexte économique, social et
environnemental. Dans cette partie, sont repris des prévisions a I'horizon 2030 et 2050 de la
publication «I'essentiel du schéma régional des transports et des mobilités de la Région
Nord-Pas-de-Calais (Schéma Régional d’Aménagement et de Développement Durable du
Territoire = SRADDT) ».

Rappelons préalablement que dans la région Nord-Pas de Calais, les secteurs de la
logistique et du transport, I'activité portuaire et I'industrie automobile (industrie mécanique,
plasturgie...) sont trois domaines importants dans I'économie de cette région, étant ainsi
d’importants générateurs d'emplois.

Les objectifs résumés sont les suivants :

o «2 %: la prévision d’augmentation annuelle du transport de fret dans ['Union
Européenne, a I'horizon 2020.

e 10 % : part du transport de marchandises dans les émissions de gaz a effet de serre
en France.

e 30 % : part que la Commission Européenne souhaite voir passer du fret routier au
ferroviaire ou a la navigation a I'’horizon 2030, sur les distances supérieures a 300

Pour arriver a ces objectifs, voici les leviers d’actions qui ont été identifiés :

e « Transport maritime : Le transport maritime, intercontinental comme intra- européen,
devrait s’accroitre dans les années a venir, sous l'effet conjugué de la mondialisation
croissante des échanges et du développement durable. La facade portuaire régionale
dispose de nombreux atouts comme un trafic significatif, I'acces le plus court a
I'’Angleterre et des disponibilités fonciéres importantes. Néanmoins, contrairement a
ses concurrents frangais, belges et hollandais, son hinterland est limité par I'efficience
des réseaux navigables et ferroviaires existants. Pour accéder a un niveau logistique
de rang européen, il est prévu d’augmenter la performance des ports maritimes par
leur mise en réseau et par I'amélioration de leurs dessertes routieres, ferroviaires et
fluviales.

e Transport fluvial : le Nord-Pas de Calais sera doté dans la prochaine décennie d’une
infrastructure fluviale majeure de dimension européenne : le canal Seine-Nord
Europe (SNE). Cet équipement ouvrira de nouvelles voies de communication entre
I'Europe du Nord et du Sud, entre la France et le Benelux, contribuera a renforcer
dans son sillon la dimension européenne du réseau de ports maritimes et fluviaux du
Nord-Pas de Calais et élargira I'hinterland des ports maritimes régionaux. Il est donc
prévu de 1) faire profiter au maximum les ports maritimes et les plates-formes
fluviales de ces nouvelles possibilités ; 2) d'intégrer les différents aspects et étapes
de la réalisation du canal Seine-Nord Europe dans un projet plus global au service
des populations du Nord-Pas de Calais, pour I'emploi et pour le développement
économique ;3) contribuer, par cette infrastructure fluviale majeure, aux principes du
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développement durable en participant notamment a la lutte contre l'effet de serre,
contre les nuisances sonores et a une plus grande sécurisation du transport de
matiéres dangereuses ;4) valoriser le trafic de transit entre la Hollande, la Belgique et
le bassin parisien (Paris, lle de France, Haute Normandie).

Plate-forme logistique européenne : Par ses réseaux, ses équipements et ses
activités économiques, le Nord-Pas de Calais rassemble déja les composantes d’un
systeme logistique : une facade portuaire maritime dotée de trois ports aux activités
complémentaires, et d’'un port sec, le terminal du Tunnel sous la Manche ; un
ensemble diversifié de plates-formes intérieures ; des réseaux et services de
transport pour les modes fluvial et ferroviaire ; des filieres économiques disposant
d’importantes fonctions logistiques. L’ambition de la Région consiste a faire évoluer,
se rapprocher et relier ces composantes pour constituer une véritable plate-forme
logistique, arrimée aux grandes zones économiques qui entourent le Nord-Pas de
Calais, source de création d’emplois et de valeur ajoutée pour le territoire. »

2.1.1.2. Développement de ports et de quais

Le tableau suivant détaille les caractéristiques des quais sur 'axe Bauvin-Halluin :

Tableau 10 : Quais de chargement / déchargement sur I’axe Bauvin-Halluin (source : VNF)

Nom du bief | Nom du quai Commune | Rive moyen Longueur
ECLUSE DE DOUAI 27.96
ECLUSE DE DON 3.527
Don - Grand Carré Allennes les Marais (inactif) Allennes les Marais [RD 5.65 87
Don - Grand Carré Allennes les Marais Lesaffre Allennes les Marais  |RG 5.45 289
Don - Grand Carré Houplin Ancoisne Silos Houplin Ancoisne RD 7.86 140
Don - Grand Carré Houplin Ancoisne (inactify ex Ducroquet Houplin Ancoisne RD 9.4 90
Don - Grand Carré HOUPLIN Ancoisne public concédé Houplin Ancoisne RD 9.8 5
Don - Grand Carré SANTES public concédé Santes RG 11 1250
Don - Grand Carré SND CCI RG 11.9 80
Don - Grand Carré Haubourdin Quaron ( ex Districhimie) Haubourdin RG 12.15 (80
Don - Grand Carré Haubourdin Cerestar Haubourdin RD 12.5 147
Don - Grand Carré HAUBOURDIN public concédé (inactif) Haubourdin RG 4
Don - Grand Carré SEQUEDIN CVO public concédé Sequedin RG 14.7 430
Don - Grand Carré BATIR RG 15.1 126
SEQUEDIN CCI Sequedin RG 15.01
Don - Grand Carré Lomme Strap (appontement) SEQUEDIN RG 1587 |5
Don - Grand Carré Loos Produits Chimiques Loos RD 15.8 190
Don - Grand Carré LILLE public concédé LILLE RD 18 1215
ECLUSE DU GRAND CARRE alfz) 772
Grand Carré - Quesnoy |Marquette Malteries (inactif) Marquette Lez Lille RD 22.63 |40
Marquette CCI Marquette Lez Lille RG 22.38 |140
Grand Carré - Quesnoy |Marquette Boone Comenor (groupe Sita) Marquette Lez Lille RG 23.2 100
Grand Carré - Quesnoy |Marquette Cibié Marquette Lez Lille RG 23.48 |40
Grand Carré - Quesnoy |WAMBRECHIES public concédé Wambrechies RG 26.75 |450
ECLUSE DE QUESNOY 28.44
ECLUSE DE COMINES 53
Comines - Menin |Plate-forme "Halluin 2" I IRD |60.950 I100
ECLUSE DE MENIN 61.745
Menin - Harelbeke |Plate-f0rme "Halluin 1" et quai Galloo 1 & 2 I I RG |49.700 |650

Plus spécifique a la zone d’étude, plusieurs développements de ports sont prévus (en rouge
sur la figure suivante) :
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Figure 33 : Développements de ports et quais dans la zone d’étude (source :
http://www.nordpasdecalais.vnf.fr et http://www.portdelille.com)

Les projets de développements sont les suivants :

Port de Wambrechie : S’étendant sur 33 hectares, le port compte encore quelques
parcelles disponibles, mais de gros projets en cours devraient prochainement
changer cette situation. Pour préparer cela, Ports de Lille envisage (projet encore
incertain) un nouveau port a proximité, & Quesnoy-sur-Dedle, sur une surface de
quelques hectares.

Port de Marquette : le Port de Marquette s’étend sur une surface de 5 282 m?, bordée
par un quai de 135 métres linéaires. Pour I'évacuation des masses de déblais issus
des déconstructions d’'usines a mener dans ce secteur, et pour I'approvisionnement
en matériaux afin de mener a bien la rénovation urbaine qui s’ensuivra, le Port de
Marquette dispose d’'une localisation idéale. C’est la raison pour laquelle un projet
d’agrandissement du site est en cours d’examen, qui lui permettrait de se positionner
mieux encore sur ce créneau de lucarne fluviale au service de la ville

Port de Santes: Ports de Lille a procédé a I'achat de foncier afin de créer une

extension de 17 hectares pour le Port de Santes (Santes 2) dés que la demande ne
pourra plus étre satisfaite sur le port existant de 95 hectares.
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2.1.2. Réseaux

2.1.2.1. Réseau fluvial et exploitation

A. Réseau fluvial

L’Option de Référence, en 2030 et 2060, reprend les caractéristiques de l'infrastructure en
ce compris les investissements les plus probables que réaliserait le maitre d’'ouvrage, dans
le cas ou le projet ne serait pas réalisé.

Dans la zone d’étude, les aménagements qui sont prévus comme réalisés dans la situation
de référence sont les suivants:

e La Lys mitoyenne en Flandre entre Menin et Harelbeke est aménagée au gabarit Vb ;

e Les travaux de recalibrage de la Delle a 3.000 t (contre 1.350 actuellement) sont
achevés (gabarit Va et Va+ en alternat entre I'écluse du Grand-Carré et I'écluse de
Quesnoy-sur-Dedle). « Pour ce faire, le chenal de navigation sera élargi a 34 m dans
les sections droites et jusqu’a 44 m dans les courbes sans augmentation de I'emprise
du canal. Le chenal sera approfondi a 4,20 m. L’ensemble de I'opération nécessite
principalement :

o Le confortement de 5 ponts et 2 passerelles ;

L’aménagement ou la création de 9,9 km de défenses de berges ;

Le dragage d’environ 350.000 m? de sédiments ;

Les terrassements sous eau de pres de 950.000 m? de terres franches ;

La création et 'aménagement de 3 terrains de dépbts sur les communes

d’Emmerin, Quesnoy-sur-Delle et Warneton. » (source :

http://www.nordpasdecalais.vnf.fr)

O O O O

La figure suivante détaille ces aménagements :
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Figure 34 : Travaux de recalibrage de la Delle (source : plaquette d’information
http://www.nordpasdecalais.vnf.fr)

Seules les améliorations de I'écluse du Quesnoy et la mise au gabarit de la Lys Mitoyenne
en classe Vb ne sont pas réalisés. Le site de Quesnoy-sur-Delle est donc conservé en I'état,
avec I'écluse existante a 110m de longueur utile et la Lys mitoyenne entre Menin et
Dellémont reste au gabarit de classe IV (de 'amont vers I'aval).
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Sur le reste du réseau, tous les aménagements de mise a grand gabarit de I'axe Seine-
Escaut sont réalisés en situation de référence, avec en particulier la mise en service du
Canal Seine-Nord Europe en 2024 (gabarit Vb).

Sur le réseau Haut-Escaut, les écluses de Kain et de Herinnes ont aujourd’hui une longueur
inférieure a 130 métres (gabarit Va). Cette situation perdurera également a I'horizon 2030,
mais en 2060, elles seront allongées et donc accessibles aux bateaux de classe Vb.

Le détail des réseaux a I'horizon 2030 et 2060 est fourni en Annexe 1 : Caractéristiques des
réseaux fluviaux aux horizons 2030 et 2060.

La figure suivante présente le réseau fluvial (voies d'eau et écluses) en situation de
référence en 2030 :
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Figure 35 : Réseau fluvial en situation de référence a partir de 2030 (source : Réflexions
stratégiques visant a définir, hiérarchiser, ordonner, les opérations d’investissement a réaliser sur
P'infrastructure du Nord-Pas-de-Calais pour la période 2020-2040)

La figure suivante détaille le réseau (avec les écluses) en situation de référence (2030) entre
I'écluse de Don sur la Delle et I'écluse d’Harelbeke sur la Lys :
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Figure 36 : Détail du réseau fluvial a hauteur du projet en situation de référence en 2030

La figure suivante présente le réseau fluvial (voies d’eau et écluses) en situation de
référence en 2060 :
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Figure 37 : Réseau fluvial en situation de référence a partir de 2060 (source : Réflexions

stratégiques visant a définir, hiérarchiser, ordonner, les opérations d’investi it areé sur
P'infrastructure du Nord-Pas-de-Calais pour la période 2020-2040)
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De fagon plus marquée qu’en situation existante, on remarque donc, qu’entre 2030 et 2060,
le trongon étudié, entre Quesnoy et Menin, est un goulet d’étranglement, avec un gabarit de
clase IV qui est inférieur a celui des trongons en aval (classe Vb) et en amont (classe Va).

Pour les écluses du Nord-Pas-de-Calais, il est estimé qu’en 2060, elles seraient toutes
doublées avec des écluses de gabarit Vb.

Concernant le doublement des écluses de Kain et Hérinnes, il serait envisageable que les
travaux soient finalisés aux alentours de 2030, sous réserve de disponibilité budgétaire.
Etant donné le caractere hypothétique de cette échéance, le doublement en 2060 a été
retenu (doublement ultérieur a Seine-Nord prévu en 2040).

La figure suivante détaille le réseau (avec les écluses) en situation de référence (2060) entre
I'écluse de Don sur la Dedle et I'écluse d’Harelbeke sur la Lys :

Lille Dedlémont Halluin

[Fmeseom] Eraomicne] [ o owemoysroee] | o] [Cocevmn] | [Eome e rmaore]

L= Longueur utile (m) Le liseré noir ou gris indique les sections avec alternat entre les navires de plus
1= largeur utile (m) grand gabari, ces sections peuvent étre en double sens pour un gabarit inférieur.
M = Mouillage (m)

Ch = Chute (m)

Légende : Ecluses simples

Figure 38 : Détail du réseau fluvial a hauteur du projet en situation de référence en 2060

B. Scénario de tarification

Le scénario de tarification retenu pour cette étude est le méme qu’employé dans le scénario
de base Seine Escaut.

Le rapport d’audit de la Commission spéciale de SNE recommande, dés juillet 2006, d’élargir
le péage et la contribution des usagers au financement de SNE.

Progressivement, des décisions ministérielles ont ensuite été prises pour étendre le péage :
d’abord entre Compiégne et Aubencheul au Bac (Dossier DUP) en novembre 2006 avec un
péage d'infrastructure compris de 1,75 € 2000 /t a 2,50 € 2000 /t sur le canal SNE, puis sur
I'axe Conflans-Gand (Rapport Cousquer-Scémama / Appel a proposition RTE-T) en juillet
2007.

A I'échelle européenne du projet, un comité des usagers est mis en place. Il se compose des
principaux acteurs économiques concernés: transporteurs, chargeurs, syndicats
professionnels, et gestionnaires d’infrastructures.

A l'automne 2010, I'actualisation de I'étude de trafic de 2006 et la réalisation d’une nouvelle
étude sur le sur-péage concluent a une segmentation par nature de marchandises et a
I'élaboration de scénarios faisant varier le périmétre physique du sur-péage. La valeur pivot
de 2,90 €2007 /t constitue la nouvelle référence (actualisation du 2,50 €/ t précédent).

La figure ci-dessous reprend la tarification du sur-péage SNE par section empruntée.
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Figure 39 : Tarification du sur-péage SNE par section

Le niveau de sur-péage fixé correspond a la combinaison d'un secteur du marché (5
groupes) et d’'une section particuliere de litinéraire Seine-Escaut. Il est établi en t-km et est
donc directement proportionnel a la longueur du trajet réalisé. Il s’applique au réseau
francais et évolue différemment par famille entre 2030 et 2060. Sur la Lys Mitoyenne (entre
Dedlémont et Comines), le transport d’'une tonne de céréales sur 'ensemble du linéaire (16,6
km) conduit & un sur-péage de 0,25€/t et de 0,17 € /t de granulats.

Ce sur-péage sera appliqué autant en situation de référence qu’en situation de projet. Bien
gue ce péage ne soit pas modifié en référence et en projet, on observera une différence des
recettes SNE qui représentent un poste important dans les bilans économiques.

C. Exploitation

Du point de vue de I'exploitation, les investissements du maitre d’ouvrage correspondent aux
actions suivantes :

e en matiére de service : 'ouverture de la navigation 24h/24 (téléconduite), contre 14h
actuellement ;

e en matiére d’infrastructure : les opérations de modernisation et de maintenance de
I'écluse de Quesnoy-sur-Delle. A noter que des travaux de modernisation et de
maintenance ont ainsi été réalisés lors d'un chomage en septembre 2013
(remplacement des organes de manceuvre des portes, des vannes et des vantelles,
remplacement des vantelles, intervention sur les portes pour garantir leur étanchéité,
changement de l'automate, etc). A ce stade, il n'est pas prévu de nouvelles
opérations similaires.
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2.1.2.2.

Réseau routier

La carte ci-dessous illustre le réseau routier du modéle de transport Nodus.

\

Réseau routier en territoire urbain 4 { \
Réseau routier en terntoire semi-urbain & { =3 N
Réseau routier en territoire rural ] >

Figure 40 : Réseau de transport routier en référence et en projet
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Par rapport au réseau modélisé en situation existante, le réseau routier 2030 intégre les
infrastructures supplémentaires suivantes :4

e France:

o L'élargissement de 2 fois 3 bandes a 2 fois 4 bandes de I'A1 entre Paris et la
conurbation lilloise (Roissy — Chevriéres)

o L'élargissement de I'’A13 entre 'A12 et 'A86 (2 fois 4 bandes) et entre 'A131
et '’A132 (2 fois 3 bandes)

o L’élargissement de 2 fois 2 bandes a 2 fois 3 bandes de la Francilienne entre
I'A5 et 'A6

A16 : extension de Lisle-Adam & la Francilienne
A19: cette liaison autoroutiere de 100 km entre 'A10 (Artenay) et I'A6
(Courtenay) permettra au trafic de transit d’éviter le passage par I'lle de
France

o A34: cette liaison, en voie d’achévement entre Reims et Charleville-Méziéres,
a vocation a étre prolongée vers Rocroi et la Belgique. Elle définit ainsi un
nouvel itinéraire entre la France et la Belgique : depuis Paris dans le
prolongement de l'autoroute A4, mais également sur un axe Nord-Sud
alternatif a 'A26 vers Troyes au-dela de Reims.

e Belgique :

o E420 entre Charleroi et la France (A34)

o Réaménagement de la N5 entre Bruxelles et Charleroi

o A605 : contournement de Liége entre Soumagne et Sprimont

Par rapport au réseau modélisé pour 'année 2030, le réseau routier utilisé pour 'année
2060 integre les infrastructures supplémentaires suivantes :

e France:
o L’élargissement de 2 fois 2 bandes a 2 fois 3 bandes de I'A25

o Al3: liaison entre Caen et Cherbourg (la route actuelle est transformée en
autoroute)

4 Par rapport & I'étude SNE, de nouveaux éléments de réseaux ont été ajoutés aux horizons 2030 et 2060.
Ces éléments sont en italique dans le texte.
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2.1.2.3. Réseau ferroviaire

T
\

Réseau ferroviaire en termtoire urbain

Riseau en territoire 1

Réseau ferroviaire en territoire rural

Figure 41 : Réseau de transport ferroviaire en référence et en projet

Par rapport au réseau modélisé en situation existante, les réseaux ferroviaires 2030 et
2060 integrent les infrastructures suivantes :

e France : Dans le domaine ferroviaire, outre le développement des lignes nouvelles a
grande vitesse pour le transport de voyageurs, I'ambition du gouvernement frangais
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est de développer le fret sur les axes d’échanges majeurs. Deux grands axes
ferroviaires pour le fret intéressent directement le projet Seine-Escaut pour les
années 2020 et 2050 :

o Le corridor de fret nord—sud par Lyon (magistrale ecofret): le projet de
contournement ferroviaire de Lyon s'inscrit dans la perspective de
développement d’'un itinéraire fret utilisant les lignes existantes entre le nord
de la France et de I'Europe et le sud de la France, I'ltalie et la péninsule
ibérique, la ou se concentre le maximum de flux de marchandises.

o L'axe ouest-est Le Havre—~Amiens—Belgique/Allemagne: un grand
contournement ferroviaire de I'lle-de-France pour le fret est prévu a long
terme, pour permettre 'acheminement vers le nord et I'est de la France de
trains issus de Port 2000 en évitant la traversée de Rouen et de
'agglomération parisienne.

e Allemagne

o Projet du Rhin d’acier. Ce projet est pris en compte dans la modélisation
actuelle dans les horizons 2020 et 2050 alors qu’il ne I'était pas dans I'étude
SNE précedente.

2.1.3. Problématique de capacité des écluses en situation de référence

Comme abordé en situation actuelle (voir point 1.2.6), I'écluse de Quesnoy-sur-Delle est
dés aujourd’hui proche de la saturation. Avec les trafics prévisibles en 2030 et 2060
(augmentation de la demande en trafic de marchandises et amélioration globale des voies
navigables), on estime que I'écluse de Quesnoy sera totalement saturée en 2030.

Cette problématique sera étudiée plus en détail dans le 2¢™ volet.

2.2. Options d’offre de projet

2.2.1. Description des options et variantes

Il existe deux scénarios de projet. Le premier comprend le recalibrage de la Lys mitoyenne
au gabarit Vb entre Dellémont et Menin et le deuxiéme, 'aménagement de I'écluse de
Quesnoy-sur-Dedle. La description de ces projets est reprise aux points 1.1.2.2 et 1.1.2.3.

Plusieurs options de projet et variantes sont étudiées de maniére a prendre en compte
'ensemble des mix de scénarios envisageables :

e Option 1 : Réalisation du recalibrage de la Lys mitoyenne a la classe Vb. Il n’est pas
réalisé d'aménagement au niveau du site de Quesnoy-sur-Delle qui est toujours
limitée aux bateaux de 110 métres de long (classe Va) ;

e Option 2 : Réalisation du recalibrage de la Lys mitoyenne & la classe Vb et
doublement de I'écluse existante par une nouvelle écluse de 195 metres de longueur
utile (classe Vb) ;

e Variante 2 bis : Il n’est pas réalisé le recalibrage de la Lys mitoyenne & classe Vb, le
gabarit IV est donc conservé. Par ailleurs, le doublement de I'écluse existante par
une nouvelle écluse a 195 métres de longueur utile est réalisé (classe Vb) ;

e Option 3 : Réalisation du recalibrage de la Lys mitoyenne a la classe Vb. Allongement
de I'écluse existante a 144 meétres de longueur utile dans un premier temps (classe
Va+), puis a long terme doublement de I'écluse allongée par une nouvelle écluse de
195m de longueur utile (classe Vb) ;
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e Variante 3 bis : Le recalibrage de la Lys mitoyenne a classe n’est pas réalisé en
classe Vb, le gabarit IV est donc conservé. Dans un premier temps, allongement de
I'écluse existante a 144 metres de longueur utile (classe Va+), puis a long terme
doublement de I'écluse allongée par une nouvelle écluse a 195m de longueur utile
(classe Vb) ;

e Option 4 : Réalisation du recalibrage de la Lys mitoyenne a la classe Vb et dans un
premier temps, doublement de I'écluse existante par une nouvelle écluse de 195 m
de longueur utile (classe Vb), puis a long terme allongement de I'écluse existante a
144 m de longueur utile (classe Va+) ;

e Variante 4 bis : Réalisation du recalibrage de la Lys mitoyenne a la classe Vb et dans
un premier temps, doublement de I'écluse existante par une nouvelle écluse de 195m
de longueur utile (classe Vb), puis a long terme allongement de I'écluse existante a
195m de longueur utile (classe Vb) ;

e Variante 4 ter : |l n'est pas réalisé le recalibrage de la Lys mitoyenne a classe Vb, le
gabarit IV est donc conservé. Dans un premier temps, doublement de I'écluse
existante par une nouvelle écluse de 195m de longueur utile (classe Vb), puis a long
terme allongement de I'écluse existante a 195m de longueur utile (classe Vb).

Le tableau suivant résume ces options et variantes. Il reprend les projets qui seront réalisés
(recalibrage de la Lys mitoyenne et allongement/doublement de I'écluse de Quesnoy), la
dimension de(s) I'écluse(s) de Quesnoy et le gabarit minimum (limitant) sur la section
étudiée :

Tableau 11 : Scénarios a étudier selon le CSC

Recalibrage de la Lys Gabarit
mitoyenne ala classe Aménagement du site de Quesnoy-sur-Delle minimal
Options Vb alternat sur la
) Doublement / ) section
Oui/Non allongement Longueur utile du sas étudiée
0| Référence Non Pas d’aménagement : écluse de 110 m v
1 Option 1 Oui Pas d'aménagement: écluse de 110 m Va
Option 2 Oui Vb
- - Doublement 110 m + 195 m
Variante 2 bis Non v
Option 3 Oui er . er . 2030 Va+
3 P! 1° temps : allongement 1°"tps : 144 m 2060 : Vb
- - 2" temps : doublement | 2" tps: 144 m + 195 m
Variante 3 bis Non v
ertps
Option 4 oui énd‘t%ss‘_ll%%”r;iﬂgm Vb
2 1° temps : doublement .
Variante 4 bis Oui 2" temps : allongement | qer tps : 195 m + 110 m Vb
Variante 4 ter Non 2 tps :195m +195m %
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La figure suivante présente les différentes options et variantes :

Ecluse Grand Ecluse Quesnoy- Ecluse Ecluse
Carré sur-Dedle Comines Menin
v Lys Mitoyenne ¥ Lys Mitoyenne ¥

Va
(110 m)

Option 1 2030 - 2060 - o)
ption (110 m) (recalibrée)
Option 2 2030 - 2060 Vb )
pton - (110 + 195m) (recalibrée)
2030 - 2060 M Vb
(110 + 195m)

2030 - 2060

2030 (leca\firlj)rée)
Option 3 Vb
2060 (recalibrée)
2030
Variante 3 bis
2060 (144+195 m)
Vb
2030 (195+110 m) (recalibrée)
Option 4
2060 v o
(195+144 m) (recalibrée)
Vb Vb
2030 o
Variante 4 bis (195 +110 m) (recalibrée)
2060 v Vo
(195+195 m) (recalibrée)
2030 o
) (195+110 m)
Variante 4 ter
2060 o
(195+195 m)

Figure 42 : Représentation schématique des scénarios a étudier selon le CSC

Pour l'option 4, qui correspond au doublement des écluses, le gain sera principalement en
termes de fiabilité. La méthode de prise en compte de la fiabilité des écluses est détaillée au
point 3.5.

2.2.2. Description des tests de sensibilité envisagés

Pour des options de projet retenues, nous avons procédés a une analyse de risque. Elle
consiste a réaliser des tests de sensibilité. Ces tests ont notamment permis de faire varier :
e La date de doublement de I'écluse de Quesnoy-sur-Dedle (et Don et Grand-Carré) ;
e Le beta économique.
Ces tests sont réalisés au niveau du bilan socio-économique.
e Laréalisation du Canal Seine Nord Europe (avec ou sans canal).
Ce test fait intervenir le modele de choix modal.
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3. NOTE DE CADRAGE DES HYPOTHESES DE MODELISATION

3.1. Horizons de temps

Deux horizons sont envisagés pour le calcul détaillé des trafics et des bilans :

e L’horizon 2030, qui est situé environ 6 années aprés la mise en service du canal
Seine-Nord-Europe et des projets faisant I'objet de la présente étude (écluse de
Quesnoy-sur-Dedle et recalibrage de la Lys Mitoyenne), c’est-a-dire, dés que le trafic

aura atteint un régime de pleine exploitation.

e L’horizon 2060, soit aprés 36 années de fonctionnement du canal Seine-Nord-Europe

et des projets faisant I'objet de la présente étude.

Les chroniques de trafic et d'impacts nécessaires a la confection du bilan socio-économique
seront obtenues par interpolation et extrapolation a partir des horizons 2030 et 2060.

3.2. Cadrage macro-économique

3.2.1. Prix du pétrole

Pour cette étude, le prix du pétrole a été recalculé sur base des travaux prospectifs de I'EIA
(US Energy Information Administration)s.

Ces évolutions sont résumées dans le tableau et le graphique suivants 6 :

Tableau 12 : Hypothéses d’évolution du prix du baril de pétrole et de taux de change

2012 2017 2040 2060
Barrel brent price (2012 $) 112 92 141 204
Exchange rate E$/€ 1,3 1,3 1,2 1,1
Barrel brent price (2012 €) 86,2 70,8 117,5 185,8
TCAM 2017-2040 : 1,87%

250 —
Evolution du prix du pétrole en $ 2012
en 2060: 204

200

o
F000 1o 4020

2030

en 2030: 119

2030

2060

2070

Figure 43 : Evolution du prix du baril du pétrole en $2012

5 The Annual Energy Outlook — AEO2014, US Energy Information Administration, April 2014, disponible via

http://iwww.eia.gov/forecasts/aeo/pdf/0383(2014).pdf

6 Sources :

e Economic Outlook No 93 - June 2013 - Long-term baseline projections dataset

e U.S. Energy Information Administration | Annual Energy Outlook, April 2014
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On note une diminution du prix du pétrole du fait de la forte augmentation de la production
du pétrole de schiste aux Etats Unis d'ici 2017. L’augmentation des prix par la suite est due a
une augmentation plus forte de la demande.

En résumé, les valeurs du prix du pétrole (en € 2007) prises pour I'étude sont reprises dans
le tableau suivant :

Tableau 13 : Prix du pétrole

2007 2020 2025 2030 2060
Barrel brent price ($07) 72,5 91,5 100,4 110,1 192,2
Exchange rate €/$ 1,37 1,3 1,2 1,2 1,1
Barrel brent price €07/bl 52,9 70,4 83,6 91,8 174,7
Barrel brent price €12/bl 56,3 74,8 88,9 97,6 185,8

3.2.2. Taux de croissance annuel moyen du PIB

Les hypothéeses de croissance du PIB prises dans cette étude sont celles de la Direction
Générale du Trésor, scénario B.

Le tableau suivant reprend les hypothéses d’évolution du PIB retenues.

Tableau 14 : hypothéses d’évolution du PIB en France

TCAM TCAM TCAM
2012-2020 | 2021-2030 | 2031-2060
Croissance DGT Scénario B 1,69% 1,90% 1,62%
STRATEC S.A Rapport provisoire — AoQt 2015

C960 — Liaison Seine-Escaut - Axe Dedle - Lys - Etudes socio-économiques

Volet 1 : Analyse stratégique 60

3.3. Matrices de demande tous modes

La demande de transport dans le quart nord-ouest de la France est supposée varier en
moyenne comme le PIB. L'élasticité de la demande de transport de marchandise au PIB a
été prise égale a 1.

Les tableaux ci-dessous reprennent les trafics par marchandise de la matrice de demande
tous modes.

Tableau 15 : Matrice de demande tous modes 2000, 2007, 2030 et 2060

Trafic en ktonnes et KEVP 2000 2007 REF et PROJ 2030 | REF et PROJ 2060

01 Produits agricoles 82990 82 550 86 110 106 220
02 Boissons 15 060 16 530 20 010 28 360

03 Charbons 10 330 9 390 7 140 8810
04 Produits pétroliers 29 860 24610 25990 32230
05 Minerais 20520 18 920 20 090 24 500
06 Métaux 33230 32 340 48 280 69 400
07 Granulats 107 110 117 620 91 480 103 550
08 Ciment, chaux 10 200 9 400 9670 12 820
09 Autres mat. de const. 41410 39 220 37 150 44 740
10 Engrais 19 880 18 570 17 120 19 500
11 Chimie 40 770 42 740 54 560 73 310
12 Matériel de transp. 18 341 22520 32380 55 890
13 Divers manufacturés 190 240 211 270 268 710 393 560
Total vracs (ktonnes) 619 940 645 680 718 690 972 890

14 Conteneurs terrestres (KEVP) 0 0 0 1070
14 Conteneurs maritimes (KEVP) 1150 0 4410 11 080
Total conteneurs (KEVP) 1150 0 4410 12 150

Total conteneurs (ktonnes) 8 040 0 30 870 85 050

TOTAL vracs + conteneurs (ktonnes) 627 980 645 680 749 560 1057 940
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3.4. Modélisation des trafics

3.4.1. Méthodologie

Le modele de prévision de trafic utilisé pour effectuer la modélisation des trafics dans la zone
d’étude en référence et en situations de projet, est identique au modéle qui a été utilisé pour
réaliser la mise a jour des études socio-économiques « Seine-Escaut ».

Le modele de trafic utilisé couvre le quart Nord-ouest de la France, la Belgique, les Pays-Bas
et I'Allemagne, c'est-a-dire qu’il reprend les réseaux routiers, ferroviaires et fluviaux (voir
annexes 1° Caractéristiques des réseaux fluviaux et points 2.1.2.2 et 2.1.2.3) ainsi que la
demande de transport de marchandises pour 'ensemble de cette zone d’étude (voir point
3.3). Il permet de déterminer comment les chargeurs modifient leur choix de mode de
transport en fonction des prix et des temps spécifiques a chacun des modes. Le prix et le
temps de chaque mode dépend de plusieurs parameétres, qui seront les éléments de base de
la modélisation (voir annexe 2 : Evolution de la productivité des modes de transport).

Dans cette étude, on évaluera comment le choix du mode est influencé par la modification
de linfrastructure de la voie d’eau entre I'écluse de Quesnoy-sur-Dellle et Menin. Les
résultats des simulations réalisées avec le modéle permettront de quantifier les parts
modales et les surplus liés aux modifications d’'aménagement de la voie d’eau dans chaque
scénario.

La modélisation des trafics de marchandise se réalise, en pratique, avec deux modéles : un
modele pour les marchandises vracs (13 types de marchandises) et un modéle pour les
marchandises conteneurisées. La modélisation suit cette méthode pour prendre en compte,
séparément, la spécificité des trafics conteneurisés (conteneurs maritimes), qui en plus de
modéliser le choix du mode terrestre, modélise également le choix du port maritime au sein
du Range Nord Européen.

Le choix du mode se fait selon les critéres du chargeur. Il porte sur le principal mode par
lequel la marchandise arrive ou quitte le site de son entreprise. Le chargeur effectue ce choix
en fonction du prix et de la durée du transport, par les différents modes (route, fer, voie
d’eau), et en fonction de I'attractivité qu’a chaque mode pour lui. Cette attractivité dépend
essentiellement de sa localisation, de son organisation logistique (zone de stockage,
embranchement ferroviaire privé...) et de la taille de ses envois. Cette attractivité est
traduite, dans la fonction d'utilité de chaque mode, par la constante modale.

Les prix et les temps utilisés dans le modele sont des valeurs calculées entre les origines et
les destinations représentées par des centroides des zones ou se trouvent les chargeurs.
Dans la réalité, il y a une certaine dispersion (spatiale) des chargeurs dans la zone, et donc
une certaine dispersion (mathématique) des prix et des temps autour de la valeur moyenne.
Il'y a aussi une certaine variabilité dans les organisations logistiques et les tailles d’envois.
C'est pourquoi on utilise un modéle probabiliste (LOGIT) pour figurer les choix des
chargeurs. Ce modéle doit représenter la part de la variabilité des choix non expliquée par le
prix et la durée du transport.

Le choix de [litinéraire, quant a lui, est fait par le transporteur. Dans le modele il est supposé
qu'il cherche avant tout a minimiser le cot’. (Alors que le chargeur ne se préoccupe pas de
savoir quel itinéraire routier, ferroviaire ou fluvial sera suivi par son transporteur, pour autant
que les marchandises arrivent a ou quittent son site par le mode principal qu'il a choisi).

Ces principes de base ont été mis au point en liaison avec le Comité scientifique de I'étude
SNE, puis validés par ce méme comité.

Les étapes de la chaine NODUS - modele Logit - NODUS sont les suivantes :

7 Le prix appliqué au chargeur est supposé étre une fonction linéaire du colt supporté par le transporteur.
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e 1°¢ étape : Le modeéle NODUS recherche, pour chaque mode, l'itinéraire de moindre
codt, pour chacune des ODs (Origine-Destination): cette recherche de l'itinéraire de
moindre codt représente le comportement du transporteur qui, au sein d'un mode, va
choisir litinéraire le moins colteux de maniére déterministe (pas de répartition
probabiliste) ;

e 2°me étape : ces colts associés aux différents modes et services alimentent le modéle
probabiliste de choix modal ; ce modéle refléte le choix des chargeurs. Les chargeurs
vont répartir leurs trafics d'une méme relation origine-destination entre plusieurs
modes et services, en fonction de leur organisation logistique, du degré de
massification de leurs envois, etc. A lissue de cette étape, la matrice de demande
tous modes est répartie entre autant de matrices qu’il y a de modes ;

e 3°™e étape : les matrices de demande par mode sont affectées chacune séparément
sur le modéle de réseau correspondant (routier, ferroviaire, fluvial) de maniére a
obtenir des cartes de flux par mode.

Les principales données d’entrée du modéle sont :
e La demande de marchandises, établie sous forme de matrice de demande origine-
destination tous modes ;
e Les codts de transport des trois modes de transports ;
e Les réseaux pour les trois modes de transport qui représentent I'offre.
De maniére générale, les hypotheses retenues pour cette étude de trafic sont celles de la
mise a jour du bilan socio-économique du projet Seine-Escaut. Ces hypothéses, validées par

un comité scientifiques et par le CGEDD conférent a cette étude la robustesse et la
cohérence nécessaire a I'égard du projet Seine Escaut.

3.4.2. Simulations de trafic a réaliser

La figure suivante reprend les différents scénarios a étudier, avec les simulations a réaliser :

Ecluse Grand Ecluse Quesnoy- Ecluse Ecluse
caré sur-Dedle Comines Menin
1 Lys Mitoyenne ¢ Lys Mitoyenne

2
Va
Référence | 20 60 Vat (110m)
Va Vb
Option1 | 2030 - 2060 Vat @10m) (sRiTD) Vb
Option 2 2030 60 Va+ A w Vb
Pl (110 + 195m) (recalibrée)
Vb

Option 3

Gabarit Simulation &
limitant réaliser

2030
Variante 3 bis

2060

2030

(195+110 m) (recalibrée)
Vb Vb
(195+144 m) (recalibrée)

Option 4
2060

Valorisation hors
modéle
Valorisation hors
modéle

(195+110 m) Valorisation hors
Vb modele
(195+195 m)

Vb
(recalibrée)
Vb
(recalibrée)

2030
Variante 4 bis
2060

2030

Variante 4 ter

2060

Figure 44 : Scénarios et simulations a réaliser
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Les simulations de trafics seront réalisées, aux horizons 2030 et 2060, sur base du modéle
de prévisions de trafics qui a été développé dans le cadre du projet Seine-Escaut.

Les différentes simulations sont déterminées selon le gabarit limitant de la section étudiée.
Les problématiques des capacités d’écluses et de fiabilité des écluses sont étudiées en
dehors du modéle.

Considérant cela les différentes simulations a réaliser sont les suivantes :

e Simulation 0 (2030 et 2060) : le gabarit limitant est de classe IV entre Quesnoy-sur-
Dedle et Menin (Lys mitoyenne non réalisée). Cette situation correspond a la situation
de référence, et aux variantes 2bis et 3 bis.

e Simulation 1 (2030 et 2060) : le gabarit limitant est de classe Va, au niveau de
I'écluse de Quesnoy-sur-Delle. Cette situation correspond a I'option 1.

e Simulation 2 (2030 et 2060) : la portion étudiée n’est plus un obstacle, elle est au
gabarit Vb. Cette situation correspond a_l'option 2 (2030 et 2060) et également a
l'option 3 en 2060. Ces simulations ne seront pas réalisées, car il s’agit des
simulations déja réalisées dans le cadre du projet de canal Seine-nord-Europe.

e Simulation 3 (2030) : le gabarit limitant est de classe Va+, au niveau de I'écluse de
Quesnoy-sur-Dedle. Cette situation correspond a I'option 3, en 2030.

L’option 4 et les variantes 4bis et 4ter seront évaluées hors bilan socio-économique grace a
la valorisation de I'amélioration de la fiabilit¢ de [litinéraire. Elles ne seront donc pas
modélisées.

3.5. Méthode de valorisation des gains en termes de fiabilité

Le colt de la fiabilité de la voie d’eau peut se déterminer par le temps d’indisponibilité de la
voie d’eau dont le colt sera répercuté sur le chargeur. Les indisponibilités peuvent étre de
quatre types :

e les chdmages de réparation de la voie d'eau, nécessaires au gestionnaire pour
entretenir I'infrastructure de transport ;

e les chémages de construction, qui correspondent aux travaux de construction du site
éclusier ;

e les pannes ou avaries survenant aux écluses ;
e la saturation d’un site éclusier, entrainant une augmentation des temps d’attente

La valorisation de ces pertes d’exploitation liées a la fiabilité est détaillée dans le volet 2.
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4. ANNEXES

4.1. Annexe 1: Caractéristiques des réseaux fluviaux aux horizons
2030 et 2060

Le réseau fluvial utilisé pour les années 2030 et 2060 integre les infrastructures
supplémentaires suivantes :
Modifications entre les réseaux 2007 et 2030 (VN et
fer)

TN -
Aménagemeqt de l.a.ﬁ;nsgv_--*-.',.- =

| enclasse Vb 4 couchys)
. aux Pays.8 !

o <

Aménagement dela LS o claste
{ineluant les ponts'rah; £

o

\

Elargissemant de fa passe |
du pont des Trous 4 Tournal

Axe Est-Ousst
Le Havre - Amiens - Belgique il

e
Ecluse fluviale >
da Port 2000 1%

Aménagement de
I'ise en gabarit Vi

Caractéristiques du réseau fluvial wallon en 2030, par section

2020 Bateau Tirantair Nbre couches Tirant eau Moyenmax
Canal albert Vb convoi 7.20 3 3.4 81
Meuse Lieg ur Vib convoi 6.70 3 34 81
Meuse Namur a Givet Va (100m) 5.25 2 25 36
Sambre Va (2000T, 110m) 525 2 2.8 40
Canal du centre Va (2000T, 110m) 5.25 2 26 36
Canal Nimy Blaton Péronnes entre Pommeroeul et Nimy Va 135m 5.25 2 26 52
Canal Nimy Blaton Péronnes entre Pommeroeul et Péronnes |1V 5.25 2 2.5 29
Canal Condé Pommeroeul Va 135m 6.80 3 3 57
Haut Escaut Va 5.88 2 2.6 36
Lys Vb convoi 5.25 2 35 76
Canal Bruxelles Charleroi (Seneffe-Bruxelles) v 5.25 2 25 29
Canal Bruxelles Charleroi (Charleroi-Seneffe) Va 5.25 2 26 36
Lanaye et canal Juliana Vb 8.20 4 34 78
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Caractéristiques du réseau fluvial flamand en 2030, par section

2020 Bateau Tirant air Nbre couches | Tirant eau (m) | Moyenmax
(m) d'EVP
Lys (de Menin au Canal de déviation de la Lys) Vb 7.00 3 3.50 77
Contournement de Gand (Ringvaart et Vb 7.00 3 3.50 77
Canal Gand - Terneuzen) Vib! 51.00 4 12.50 83
Haut Esca.ut(Bossult-Asper Va (110) 6.50 2 2.60 36
Asper - Ringvaart) 7.00 3 3.00 41
Escaut maritime supérieur (du Ringvaart a Anvers) IV, Va (110), Vib 6.70,ill. 3a4d 2.50,4.60 30,41, 83
Liaison Zeebruge - Gand (Canal Beaudouin) Vib 8.75 4 6.00 83
Liaison Zeebruge - Gand (Canal Gand - Ostende) 1V, Va (110) 7.00 3 2.50 26,32
Caractéristiques du réseau fluvial wallon en 2060, par section

2050 Bateau Tirantair Nbre couches Tiranteau Moyenmax
Canal Albert (aval Trilogiport) VIb convoi 8.80 4 3.4 82
[Canal Albert (amont Trilogiport) Vib convoi 7.20 3 3.4 81
Meuse Ligge a Namur, Vlb convoi 6.70 3 3.4 81
Va (100m) 5.25 2 2.5 36
Va (110m) 5.25 2 3 40
Canal du centre Va 5.25 2 3 40
Canal Nimy Blaton Péronnes entre Pommeroeul et Nimy __|Va 135m 5:23 2 3 56
Canal Nimy Blaton Péronnes entre Pommeroeul et Péronnes |IV. 5.25 2 25 29
Canal Condé Pommeroeul Va 135m 6.80 3 3 57
HautEscaut - Vb 588 2 3 72
Lys Vb convoi 7.00 3 3.5 77
Canal Bruxelles Charleroi (Seneffe-Bruxelles) v 5.25 2 25 29
Canal Bruxelles Charleroi (Seneffe-Charleroi) Va 5.25 2 3 40
Lanaye et canal Juliana Vb 8.20 4 34 78

Caractéristiques du réseau fluvial flamand en 2060, par section
2050 Bateau Tirant air Nbre couches | Tirant eau (m) | Moyenmax
(m) d'EVP
Lys (de Menin au Canal de déviation de |a Lys) Vb 7.00 3 3.50 77
Contournement de Gand (Ringvaart et Vb 7.00 3 3.50 77
Canal Gand - Terneuzen) Vib 51.00 4 12.50 83
Haut Escaut (Bossuit - Asper Vb 6.50 2 2.60 7
Asper - Ringvaart) 7.00 3 3.00

Escaut maritime supérieur (du Ringvaart a Anvers) IV, Va (110), VIb 6.70,ill. 3a4 2.50, 4.60 30,41, 83
Liaison Zeebruge - Gand (Canal Beaudouin) Vib! 8.75 4 6.00 83
Liaison Zeebruge - Gand (Canal Gand - Ostende) 1V, Va (110) 7.00 3 2.50 26,32
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4.2. Annexe 2: Evolution de la productivité des modes de
transport

Le tableau ci-dessous synthétise I'évolution de la productivité des modes de transport prise
en compte dans les fonctions de colt du modele Nodus. Dans une perspective de long
terme, une taxe poids lourd est prise en compte en France (12cent/PL.km sur les nationales)
ainsi qu’en Belgique et en Allemagne (16 cent/PL.km), pays qui devraient appliquer cette
taxe a court terme. . A noter également que I'étude s’appuie sur les préconisations
méthodologiques de la Commission Spéciale CGPC/IGF de 2006 sur la DUP de SNE. Dans
ce cadre, les codts ferroviaires se voient appliquer une décote de 15% au-dela des
hypothéses présentées ci-apres pour tenir compte de I'amélioration de la productivité de ce
mode dans les corridors de fret européen.

Route | Fer [ Voie d'eau |
Energie (en plus des d'évolution du baril de pétrole et des taxes) |
Amélioration de|-12% par rapport 2 2007 |Amélioration de|-15% par rapport @ 2007 Amélioration |-30% par rapport
la Source: Etude "Internalisation la Source: Etude "Internalisation des cofits externes dela 2007, due a lutilisation
consommation |des colits externes dans le dans le corridor P ) |des moteurs HDI
corridor Paris-Amsterdam” énergétique |Source: Etude
“Internalisation des colits
exteres dans le corridor
Paris-Amsterdam”

énergétique énergétique

Augmentation |2007 - 2020: i+1% par an
du prix du kWh (2020 - 2030: i+0.5% par an
2030 - 2060: i+0% par an
Source: SNCF

Chargement
Taux de 2030 : +7,8% Taux de 85% a tous les horizons Taux de 85% a tous les
chargement  [2060: +10% remplissage | Source: VNF et GPMH (Etude de Port 2000) remplissage |horizons :
moyen des PL des conteneurs des Source: VNF et GPMH

conteneurs | (Etude de Port 2000)

Productivité |
Nombre  |2007: 2065n/an (LTF/Poinssof)
d'heures  |2015: 2124fvan (estimations SNE)

dexploitation [2025-2060: 2174 (estimation SNE)

par an
Temps de [2007: 3,6 hj (LTF/Poinssof)
conduite  |2015: 3,65 hj (estimations SNE)
ournalier  |2025-2060: 3,71 hij (estimation SNE)
Kilométrage |2007: 90 000 km (intermodal), 40 000 km (rains
annuel des  |entiers), 20 000 km (wagons isolés), 60 000 km
transport de voiture)
Temps de 48h/semaine wagons (zazo;oeov 77500 k)m (intermodal), 42 500 km
travail (trains entiers), 22 500 km (wagons isolés), 63 750
km (transport de voitures)
Source: LTF/Poinssot
Kilométrage |2007: 122 500 km
annuel des  |2020-2060: 128 966 km
locomotives
Nombre de _[2007: 18 (intermodal), 14 (irains entiers), 10
wagons par |(Wagons isolés), 14 (iransport de voitures)
train 2020-2060: 18,85 (intermodal), 14,75 (trains
entiers), 10,75 (wagons isolés), 16,5 (transport de
|voitures)

Tableau 16 : Evolution de la productivité des modes de transport
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1. INTRODUCTION

1.1. Structure du rapport

L’analyse des effets des options de projets et des variantes (objet de ce présent rapport)
comprend :

e Une étude de trafics : réalisation de simulations de trafics sur la base du modéle de
prévisions de trafics qui a été développé dans le cadre du projet Seine-Escaut. Les
simulations de trafics sont effectuées pour deux horizons de temps : 2030 et 2060.

e Bilan socio-économique : Les évaluations socio-économiques sont conduites dans le
respect de la réglementation en vigueur, pour chacune des options envisagées. Ce
bilan inclut :

o Un bilan socio-économique différencié par acteur faisant apparaitre les
différents indicateurs de rentabilité du projet : TRI, TRIMM, BNA et VAN ainsi
que le bilan pour VNF ;

o L’analyse des effets non-monétarisés (emplois, environnement, effets locaux,

)i

o Les gains en termes de fiabilité¢ de [l'itinéraire, sur base des probabilités de

panne ou de chdmage existantes.

e Ensuite, nous procédons a une analyse de risque. Elle consiste a réaliser des tests de
sensibilité relatifs : a la non-réalisation du canal SNE, a la modification de la date de
mise en service des projets, a la modification du colt du projet et a la modification du
béta économique?.

1.2. Enjeux de la zone d’étude

L’objet de la mission est de produire I'évaluation socio-économique des opérations de la liaison
Seine-Escaut sur I'axe Dedle-Lys, a savoir le projet d’'aménagement du site de Quesnoy-sur-
Dedle et le projet de recalibrage de la Lys.

Il'y a trois enjeux majeurs a ces projets :

e Un enjeu lié au gabarit de la voie d’eau dont 'amélioration permettrait d'utiliser des
bateaux avec de meilleurs emports et subséquemment de réduire les colts de
transport ;

e Un enjeu de capacité de la voie d’eau, dont 'amélioration permettrait d’absorber
'augmentation des trafics prévus, dans la perspective de I'ouverture du canal Seine
Nord Europe. Si la capacité de la voie d’eau n’est pas suffisante, les temps de
navigation des bateaux croitront en proportion de leur temps d’attente aux écluses.

e Un enjeu de fiabilité de la voie d’eau : le doublement d’écluse permet de fiabiliser le
réseau, assurant en effet le passage des bateaux par une écluse quand l'autre est en
rénovation ou en panne. De méme le doublement permet le passage des bateaux lors
de la construction de la nouvelle écluse, ce qui n’est pas le cas, lors d’un allongement
par exemple.

Nous proposons de valoriser I'ensemble des gains liés a ces enjeux de maniére a
confectionner un bilan socio-économique complet.

1 le béta socio-économique qui mesure les effets entre les flux du projet (en tonnes.km) et les évolutions du
PIB
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1.3. Méthodologie de I’étude

1.3.1. Analyse de I’enjeu de gabarit

La figure suivante reprend les différents scénarios a étudier, avec les simulations a réaliser :

Ecluse Grand Ecluse Quesnoy- Ecluse Ecluse
carré sur-Dedle Comines Menin
} Lys Mitoyenne Lys Mitoyenne ¢

y
Va
R nce | 20: 60 Va+ (110 m) Vb
Vva Vb - N
2030 - 2060 Va+ (110m) (Geaal) Vb Va Simulation 1
Vb
%

Gabarit Simulation &
limitant réaliser

Vb
(110 +195m) (recalibrée) o E

Vb

Simulation 3
Option 3

Simulation 2.
e :Pro

(recalibrée)

Variante 3 bis.

Vb
(195+110 m) (recalibrée) Valorisation hors
Option 4 Vb b modele
(195+144 m) (recalibrée)

Vb
(195 +110m) (recalibrée) Valorisation hors
7 b modele
(195+195 m) (recalibrée)

Variante 4 bis:

Valorisation hors
modéle

Variante 4 ter

(195+195 m)

Figure 1: Scénarios et simulations a réaliser

Pour analyser I'effet de la modification du gabarit sur la zone d’étude, des simulations de
trafics ont été réalisées, aux horizons 2030 et 2060, sur base du modele de prévisions de
trafics qui a été développé dans le cadre du projet Seine-Escaut. Les différentes simulations
sont déterminées selon le gabarit limitant de la section étudiée.

Considérant cela les différentes simulations a réaliser sont les suivantes :

e Simulation 0 (2030 et 2060) : le gabarit limitant est de classe IV sur la zone d’étude.
Cette situation correspond & la situation de référence, et aux variantes 2bis et 3bis.

e Simulation 1 (2030 et 2060) : le gabarit limitant est de classe Va sur la zone d’étude.
Cette situation correspond a I'option 1.

e Simulation 2 (2030 et 2060) : la portion étudiée est au gabarit Vb. Cette situation
correspond a_'option 2 (2030 et 2060) et également & 'option 3 en 2060.

e Simulation 3 (2030) : le gabarit limitant est de classe Va+, au niveau de I'écluse de
Quesnoy-sur-Dedle. Cette situation correspond a I'option 3, en 2030.

L’option 4 et les variantes 4bis et 4ter sont évaluées hors bilan socio-économique gréace a la
valorisation de I'amélioration de la fiabilité de I'itinéraire. Elles ne sont donc pas modélisées.
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1.3.2. Analyse de I’enjeu de la capacité

Compte tenu des prévisions de croissance des flux logistiques et de 'augmentation de la taille
des bateaux sur la liaison Seine-Escaut au niveau 'axe Dedle-Lys, des difficultés de sous-
capacité des infrastructures participent a faire émerger des goulets d’étranglements. Par
exemple, I'écluse de Quesnoy-sur-Dedle, faisant I'objet de la présente étude, dispose d'un
trafic actuel de plus de 5 millions de tonnes pour une capacité théorique de 8 millions de
tonnes.

De maniére a prendre cet enjeu en compte, nous avons réalisé les simulations de gabarit
citées au point précédent en prenant en compte les limites de capacité en imposant un temps
d’attente sur les différentes sections du réseau du Nord Pas-de-Calais et en Belgique de
maniére a intégrer la congestion et la capacité du réseau. En appliquant des contraintes de
temps d’attente, on peut observer deux phénomenes :

e un report du trafic sur d’autres axes fluviaux mieux a méme d’absorber
les flux logistiques ;

e un report modal vers les autres modes de transport terrestres.

Le tableau suivant présente les capacités et les gabarits de la zone de projet considérés lors
des simulations de trafics avec contraintes de capacité. On peut observer qu’il a été pris
comme hypothése que seules les écluses de Douai, Courchelettes et Goeulzin sont doublées
en 2030 (situation actuelle) mais que I'ensemble du réseau du Nord Pas-de-Calais disposait
d’écluses doubles Va+/Vb en 2060. En 2030, les écluses de Don, Grand Carré et Quesnoy
sont les plus contraignantes avec une capacité annuelle de 8 a 12 millions de tonnes.

Tableau 1 : Contraintes de capacités appliquées aux écluses (dans la colonne gabarit est indiqué le
gabarit de I’écluse, deux gabarits sont indiqués dans le cas ou il s’agit d’'un complexe a 2 écluses)

2030 2060
Itinéraire Ecluses - - -
Gabarit Capacité |Gabarit Capacité
Mardyck Va+ 12 000| Va++ Vb 31 000
\Watten Va+ 12 000| Va++Vb 31 000
D“g‘;i'v‘f:e * |Frandres Vat 12000] Va+r+Vb | 31000
Fontinettes Va+ 12000| Va++Vb 31 000
Cuinchy Va+ 12000f Va++Vb 31 000
Douai PS
Douai GS IV + Va+ 18000| Vat++Vb 31000
B:r.:::;, Courchelettes PS v ot vas o @ Ecluse de Quesnoy
Courchelettes GS . 2030 2060
Scénario
Goeulzin PS Gabarit Capacité |Gabarit Capacité
IV+ Va+ 18000| Va++Vb 31000
Goeulzin GS Réf Va (110 m) 8000] Va (110 m) 8000
Don Va+ 12 000 Va++Vb 31000f [Option1 Va (110 m) 8000| Va (110 m) 8 000
Grand Carré Va+ 12 000| Va++ Vb 31000f |Option 2 Va + Vb 27000 Va+Vb 27 000
Quesnoy Variante 2bis | Va+Vb 27000 Va+Vb 27 000
Hg'!::]‘;‘ "~ [comines Option 3 Va+ 12000 va++w | 31000)
Menin Option 3 bis Va+ 12 000f Va++Vb 31000
Harelbeke Option 4 Va + Vb 27000f Va++Vb 31000
Sint-Baafs-Vijve Variante 4bis | Va+Vb 27 000
Pont-Malin Va+ 12000| Va++Vb 31000f [variante4ter| Va+\Vb 27000
Denain Va+ 12000| Va++Vb 31 000
Arleux-  [Trith Va+ 12000f Va++Vb 31000
Fresnes  |Folien Va+ 12000| Vat+Vb 31000
Bruay-sur-I'Escaut Va+ 12000f Va++Vb 31 000
Fresnes Va+ 12000| Va++Vb 31 000
Fresnes- |Kain Va 8000| Va+Vb 27 000
Gand Hérinnes Va 8000 Va + Vb 27000
Hensies- |Hensies Va+ 12 000 Va+ 12 000
Charleroi  [Pommeroeul Va+ 12 000 Va+ 12 000
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1.3.3. Analyse de I’enjeu de fiabilité

Le calcul des retombées économiques liées a la fiabilisation de I'écluse de Quesnoy a été
réalisé en se fondant sur les différences de colts avec doublement en 2023 (option 2 et 4),
avec allongement en 2023 puis doublement aprés 2040 (option 3) et sans doublement de
I'écluse (option 1) en ce qui concerne :

e Les chdmages de réparation ;

e Les chdmages de construction prévus en 2021, 2022 et 2023 ;
e Les pannes;

e Les temps d'attente.

L’ensemble des calculs de fiabilité se situent en Annexe 1 : Valorisation des gains en fiabilité
lié aux options de projet. Les résultats montrent que quand on compare les codts de fiabilité
des options avec ceux de la référence, on peut observer que le doublement de I'écluse pour
les options 2 et 4 engendre des retombées positives principalement en ce qui concernent les
pannes et les chdmages de réparation. Cet effet est réduit dans une large mesure pour I'option
3 car le chdmage de construction nécessaire a I'allongement de I'écluse entraine un surcodt
de transport lié au report modal ou au report d’itinéraire trés important. En valeur actualisée,
'impact de la fiabilité de chacune des options par rapport a la référence est de :

e Option 1 : 0 millions d’euros ;

e Option 2 et 4 : 4,57 millions d’euros principalement lié & la réduction du temps
d’attente lié aux pannes ;

e Option 3 : 1 million d’euro (impact du chémage de construction, -3,36 millions d’euro ;
impact de la réduction des temps d’attente li¢ au panne, 4,36 millions).

Ces valeurs sont intégrées dans le bilan socio-économique.
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2. ETUDE DE TRAFIC

Les résultats présentés ci-dessous sont les résultats des simulations de trafic réalisées avec
le logiciel de transport Nodus, qui a servi pour le projet d'aménagement du canal Seine Nord
Europe. Les caractéristiques de réseau et de capacité de chacune des options sont présentées
au point 1.

2.1. Résultats des simulations de trafic sur ’ensemble du réseau

Les tableaux ci-dessous reprennent les résultats de simulations de trafic prenant en compte
la limite de capacité de 'ensemble du réseau. Les cases en pointillés dans le tableau indiquent
les segments du réseau sur lesquels un temps d'attente a été pris en compte pour faire
correspondre les trafics aux capacités.

Tableau 2 : Capacité annuelle des écluses selon leur gabarit (ktonnes/an).

| Capacités des écluses

Tableau 3 : Résultats des simulations de trafics a I'horizon 2030

Reférence Option 1 Option 2. Variante 2bis Option3. Variante 3bis Option 4 Variante abis | Variante dter
Lys:vb : Lys:vb Lys:v Lys:vb :

Lys:v Lys:Vb

8 5 5 . ys:
Quesnoy:Va | Quesnoy:Va |Quesnoy:Va+Vb|Quesnoy:Va+Vb| Quesnoy:Va+ | Quesnoy:Var | Quesnoy:Vb+Va [Quesnoy:vb+va| QUESNOYIVE®

va

tinéraire Ecluses

ktonnes ktonnes ktonnes ktonnes ktonnes ktonnes ktonnes ktonnes

Dunkerque -

Fland,
Bawvin  [ondeS

[Cuinchy
Douai PS

Douai GS
Bauvin- |Courcheletes PS
Arleux  [Courchelettes GS
[Goeulzn Ps
[Goeulzn Gs

11.872] 11872

Halluin - Gand

Harelbeke
Sint-Baafs-Vijve

Arleux-
Fresnes  [Folien
Bruay-sur-Escaut
Fresnes

Kain
Hérinnes

Hensies- |Hensies
Charleroi [Pommeroeul
CSNE__|Marquions

A I'horizon 2030, on observe :

e Des flux plus importants sur la Lys que sur 'Escaut pour les options 2, 3 et 4 car le
gabarit est de classe Vb sur la Lys pour ces options alors qu’il n’est que de classe Va
sur I'Escaut.

e Une contrainte de capacité aux écluses de Kain et Hérinnes liée a leur
dimensionnement (écluse simple de classe Va).

e Au droit de la zone d’étude :

o Une augmentation du trafic fluviale pour I'option 1 qui est limitée par la capacité
de I'écluse de Quesnoy.

o Une augmentation significative du trafic fluvial pour les options 2, 3 et 4
contrainte toutefois par les écluses de Don et Grand Carré pour les options 2
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et 4 et par les écluses de Don, Grand Carré et Quesnoy-sur-Dedle pour I'option
3. Ces contraintes limitent les trafics annuels a 12 millions de tonnes.

Tableau 4 : Résultats des simulations de trafics a I’horizon 2060

Référence Option 1 Option 2 Variante 2bis Option 3 Variante 3bi Option 4 Variante apis | V2a0tE St
ltinéraire Ecluses Lys: IV Lys :Vb Lys v Lys:Vb Lys Lys:Vb ys :Vb Quesf .
Quesnoy :Va Quesnoy:Va |Quesnoy:Va+ Quesnoy : Va + Vb |Quesnoy : Va+ + Vb |Quesnoy : Va+ + Vb lesnoy : Vb + Va+ | Quesnoy : Vb + Vb

vardyck

Dunkergque -
Bauvin

[Cuinchy
Douai PS

Douai GS
Bauvin-  |Courchelettes PS
Arleux  |Courchelettes GS
(Goeuzin PS
[Goeulzin GS

Don
|Grand carre

Halluin - Gand [Comines
Harelbeke

SintBaafs Vijve
Pont-Malin

Arleux-
Fresnes  [Folien

Bruay sur-Escaut
Fresnes

Kain

Hérinnes

Hensies-
Charleroi

CSNE__|Marquions.

A I'horizon 2060, on observe :

e Une capacité du réseau accrue grace au doublement des écluses du Nord Pas-de-
Calais au gabarit Va+/Vb.

e Une limitation de la capacité sur 'Escaut en référence car I'essentiel des trafics
passent par cette branche étant donné que la Lys est en classe IV et que I'Escaut est
en classe Vb.

e Malgré 'amélioration du gabarit pour I'option 1, les trafics sont contraints par la
capacité de I'écluse de Quesnoy-sur-Dedle, ce qui représente un goulot
d’étranglement significatif.

e Les options 2, 3 et 4 montrent des trafics identiques, car le gabarit de la zone d’étude
est identique, classe CEMT Vb, et qu’il n’y a pas de contrainte de capacité.

e Les trafics fluviaux des options 2bis, 3bis et 4ter sont identiques aux trafics de la
référence.
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2.2. Résultats des simulations de trafic pour la zone d’étude

Le tableau suivant présente les résultats du trafic fluvial a I'horizon 2030. Dans ce tableau, on
peut observer 'augmentation des trafics sur la zone d’étude : de 1,13 & 5,24 millions de
tonnes/an. Cette augmentation est a attribuer au report d’axe de I'Escaut vers la Lys mais
aussi au report modal de la route et le fer vers la voie d’eau. Le report modal total est estimé
a 0,34 a 1,25 millions de tonnes selon le scénario, ce qui est trés significatif pour un projet
d’aménagement fluvial.

Tableau 5 : Résultats de trafic pour la voie d’eau (en millions des tonnes) a I’horizon 2030

o Réall§anon du Gabarit Trafics VE Delta/ Trafics Delta/
Scénario Ecluse de Quesnoy recalibrage de i Quesnoy | .., VE total
limitant référence référence
laLys (M) (Mt)

Réf Va (110 m) Non \Y 6,63 58,60

Option 1 Va (110 m) Oui Va 7,76 1,13 58,94 0,34

Option 2 Vb (110 + 195 m) Oui Vb 11,87 5,24 59,85 1,25

Variante 2bis |Vb (110 + 195 m) Non v 6,63 0,00 58,60 0,00
. Va+ en 2030 . Va+en 2030

Option 3 Vb (144 + 195 m) en 2060 Oui Vb en 2060 11,87 5,24 59,84 1,25
. . Va+ en 2030

Option 3 bis Vb (144 + 195 m) en 2060 Non v 6,63 0,00 58,60 0,00
) Vb (195+ 110 m) en 2030 )

Option 4 Vb (195 + 144 m) en 2060 Oui Vb 11,87 5,24 59,85 1,25
) —[wb (195+ 110 m) en 2030 )

Variante 4bis Vb (195 + 195 m) en 2060 Oui Vb 11,87 5,24 59,85 1,25
. Vb (195+ 110 m) en 2030

Variante 4 ter Vb (195 + 195 m) en 2060 Non \Y 6,63 0,00 58,60 0,00

Le tableau suivant présente les résultats de trafic fluvial a I'horizon 2060. On peut y observer
les mémes phénomeénes qu’en 2060. On note toutefois que I'option 1 a un report d’axe et un
report modal relativement faible, lié a la limite de capacityé de I'écluse Va de 8 millions de
tonnes annuelles. Le report modal varie de 0,73 & 3,55 millions de tonnes par an.

Tableau 6 : Résultats de trafic pour la voie d’eau (en millions des tonnes) a I’horizon 2060

Réalisation du Trafics VE Delta/ Trafics Delta/
Scénario Ecluse de Quesnoy recalibrage de |Gabaritlimitant] Quesnoy | .., VE total
référence référence
laLys (M) (M)
Réf Va (110 m) Non v 7,55 96,48
Option 1 Va (110 m) Oui Va 8,05 0,50 97,22 0,73
Option 2 Vb (110 + 195 m) Oui Vb 15,96 8,41] 100,03 3,55
Variante 2bis [Vb (110 + 195 m) Non |\ 7,55 0,00 96,48 0,00
. Va+en 2030 n Va+en 2030
Option 3 Vb (144 + 195 m) en 2060 Oui Vb en 2060 15,96 8,41 100,03 3,55
. . Va+ en 2030
Option 3 bis Vb (144 + 195 m) en 2060 Non \Y 7,55 0,00 96,48 0,00
) Vb (195+ 110 m) en 2030 .
Option 4 Vb (195 + 144 m) en 2060 Oui Vb 15,96 8,41 100,03 3,55
. . |Vb (195+ 110 m) en 2030 .
Variante 4bis Vb (195 + 195 m) en 2060 Oui Vb 15,96 8,41 100,03 3,55
) Vb (195+ 110 m) en 2030
Variante 4 ter Vb (195 + 195 m) en 2060 Non v 7,55 0,00 96,48 0,00
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L’analyse des résultats par tonne*km montre les mémes évolutions :

En 2030, on gagne 180 millions de tonnes*km voie d’eau pour I'option 1 et 670 millions de
tonnes*km voie d’eau pour les options 2 et 3. Le report modal vers la voie d’eau se fait tout
aussi bien de la route que du fer. Les résultats des options 2 et 3 sont quasiment identiques
car les bateaux projets choisis par les chargeurs, c’est-a-dire les bateaux de colt minimum
sont ceux de gabarit Va+ de 135 metres. La contrainte de capacité des écluses de Don et
Grand Carré restent contraignants en terme de capacité pour I'option 2 pour laquelle I'écluse
de Quesnoy-sur-Dedlle est doublée.

Différence entre la référence et le projet en
millions de tonnes*km en 2030

+800
+670 +670

+600

+400
mRoute
+200 M m Fluvial
o - mFer

-200

-400 -
Option 1 Option 2 Option 3

Figure 2 : Différences de trafic entre la situation de référence et les options de projets en
tonnes*km et par mode, en 2030
En 2060, les tendances sont les mémes mais amplifiées : gain de 400 millions de tonnes*km
voie d’eau pour I'option 1 et 2.030 millions de tonnes*km voie d’eau pour les options 2 et 3. Le
report modal se fait pas contre un peu plus de la route vers la voie d’eau (60%) que du fer vers
la voie d’eau (40%).

Différence entre la référence et le projet en
millions de tonnes*km en 2060

+2 450
+2 031 +2 031
+1950
+1450
+950 H Route
+450 +400 u Fluvial
=
50 F -58
-130
-550
-1050 *
Option 1 Option 2 Option 3

Figure 3 : Différences de trafic entre la situation de référence et les options de projets en
tonnes*km et par mode, en 2060
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2.3. Cartographie des trafics sur la zone d’étude

Les cartes ci-dessous illustrent les trafics pour les différentes options de projet en 2030 et
2060. La premiére illustre les trafics totaux annuels. On, peut y observer les modifications de
flux sur les différents axes selon I'option considérée.

On remarque notamment que les trafics entre Lys et Escaut s’équilibrent en 2060 pour les
options 2 et 3.

Trafic fluvial, vracs + conteneurs, en millions de tonnes, avec contrainte de capacité

v

Sit 2030 2060 :iép 2;3350 22263
REF 66 75 ol oA
g; 171’% 185'10 03 74 237
! i 02 74 237
02 119 160 : ;
Sit 2030 2060
Sit 2030 gsF ;g :12
REF 65 o 18 4
ot &8 02 29 44
03 68 133
02 68 133

Sit 2030
REF 86 113
o1 90 10,0
03 115 152
02 115 152

Sit 2030 2060
REF 74 20,0

Sit 2030 2060 8; 33 :23

REF 126 245

o1 1256 248 e
03 13,0 26,6
02 13,0 26,6

Z

Sit = Situation étudiée
(Référence, option 1,
option 2 et option 3)

Figure 4 : Trafics totaux en référence et en projets en coupure aux horizons 2030 et 2060
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3. BILAN SOCIO-ECONOMIQUE

Les bilans ont été réalisés que pour les options 1, 2, 2bis, 3, 3bis en considérant la contrainte
de capacité aux écluses.

3.1. Bilan socio-économique différencié par acteur
3.1.1. Préambule

3.1.1.1. Documents de référence

Les bilans seront établis conformément aux derniéres instructions ministérielles en vigueur :

e du décret n°2013-1211 du 23 décembre 2013 relatif a la procédure d’évaluation des
investissements publics en application de l'article 17 de la loi n°2012-1558 du 31
décembre 2012 de programmation des finances publiques pour les années 2012 a
2017 ;

e de la note technique du 27 juin 2014 relative a I'évaluation des projets de transports ;
e de linstruction du gouvernement du 16 juin 2014 relative a I'évaluation des projets de
transport.

Les colts et recettes obtenus pour chaque année future sont actualisés afin d’étre ramenés a
une méme année de base. Le taux d’actualisation utilisé est de 2,5 % (taux sans risque) auquel
s’ajoute 2,0% (prime de risque =t * B)?

Pour la détermination de la valeur résiduelle, nous avons considéré une stabilisation des
avantages au-dela de 2070 jusqu’en 2140.

Conformément au rapport du CGSP, on considére un coefficient de colt d’opportunité des
fonds publics (COFP) de 1,2, auquel s’ajoute un prix fictif de rareté des fonds public (PFRFP)
de 0,05 pour les euros publics. Il s’applique aux dépenses et recettes de la puissance publique.

Un co(t d’opportunité des Fonds Publics de 1,25 a été retenu.

Enfin, conformément au rapport CGSP, les avantages sont stabilisés au-dela de 2070 jusqu’en
2140.

3112 Horizon de temps
A I'heure actuelle, le planning de mise en ceuvre du scénario de projet, étudié ici, est le
suivant :

e FEtudes AVP : 2014-2015 ;

e Instruction : 2016, avec une enquéte publique prévue mi 2016 ;

e FEtudes de projet et DCE travaux : 2016-2017 ;

e Début des travaux : 2018 ;

e Mise en service :

o Option 1 : recalibrage de la Lys en 2023 ;

o Option 2 : recalibrage de la Lys en 2023 et doublement de I'écluse de Quesnoy-
sur-Dedle en 2023 ;

o Option 2bis : doublement de I'écluse de Quesnoy-sur-Delle en 2023.

2t=2% est la prime de risque de base, paramétre commun a I'ensemble des projets

B = 1,0 le béta socio-économique qui mesure les effets entre les flux du projet (en tonnes.km) et les évolutions du
PIB
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o Option 3 : recalibrage de la Lys en 2023, allongement de I'écluse de Quesnoy-
sur-Dedle en 2023 et doublement de I'écluse de Quesnoy-sur-Dedlle apres 1
2040. '

o Option 3bis: allongement de I'écluse de Quesnoy-sur-Delle en 2023 et
doublement de I'écluse de Quesnoy-sur-Delle aprés 2040.

2042
2042
2042
2042
2042

2041
2041
2041

2040 2041

2040
2040
2040 2041
2040

038 | 2039

2038 | 2039

2038 | 2039
[

2038 | 2039

3.1.2. Périmeétre et acteurs

2038 | 2039

2.966| 4.943]14.457[ 14.457| 9.640

559| 2.966] 2.966| 4.943]14.457]14.457] 9.640
2.966| 4.943]14.457[ 14.457| 9.640

559| 2.966| 2.966 4.943[14.457]14.457] 9.640

Les bilans seront donnés pour I'Europe et pour la France pour les acteurs suivants :

6 | 2037

036 | 203

e la Puissance Publique ;
e les gestionnaires d'infrastructures routiéres (sociétés d’autoroutes) ;

2036 | 2037

559| 2.966
559| 2.966

2034 | 2035 2036 | 2037

2034 | 2035
2034 | 2035

2032 | 2033 2034 | 2035 2036 | 2037

e le gestionnaire d'infrastructure ferroviaire (SNCF Réseau) ; ] BE 1EE
o le gestionnaire d’infrastructure fluviale (VNF) ; W - P SE
o les opérateurs ferroviaires ; i 1N i ‘ . ..
o les opérateurs fluviaux ; <H B A A

e les opérateurs routiers ;
e |les manutentionnaires ;

2030 | 2031
[
2030 | 2031

12

e les usagers;
e lacollectivité, appelée aussi Tiers (impactés par les effets indirects du projet) ;

2028 | 2029
2028 | 2029

3.1.3. Bilan par acteur

2026 | 2027
2026 | 2027

2024 | 2025 2026 | 2027 2028 | 2029 2030 | 2031 2032 | 2033 2034 | 2035

2023 2024 | 2025 2026 | 2027 2028 | 2029 2030 | 2031 2032 | 2033

2023 2024 | 2025 2026 | 2027 2028 | 2029 2030 | 2031

Tableau 7 : Echéancier des colits d’investissement des différentes options (€ 2007 constant, HTC)

Quesnoy est totalement financé par la France (et la Région Nord Pas-de-Calais).

1529 3.293| 3.031
744

1130
1529] 3.293| 3.031

| 2012 | 2013

| 2012 | 2013
1130]

| 2012 | 2013

| 2012 |

L’échéancier des colts d'investissements est présenté ci-apres.

Pour tous les acteurs cités ci-avant, une breve description est donnée, suivie du bilan global sl sl
par acteur. “REN-
3.1.3.1. Investissements <EHEN :BEER ERER FER
Les colts d'investissement sont les suivants : '~ BEN < BEEE ~BEEERER :EEE
e Ecluse de Quesnoy-sur-Dedle : = <EEEE <BEEE <EERE
o Allongement de I'écluse (par 'aval) : 28 M€ HT (€2014) ; e - EEEE B tetatat T =l
o Doublement de I'écluse : 63,5 M€ HT (€2014) (55,5 M€ valeur juillet 2012) ; S Kl ~ i < il <
e Recalibrage de la Lys : 105 M€ HT (€2014). f RERREE < B = ikl
. i 5 . . sEEN = EBEE sEEEERER :EE
Le doublement de I'écluse de Quesnoy ainsi que des écluses de Don et Grand Carré est prévu g =2 ‘ sE g
aprés 2040. g <BEEE <EEEEREN :EE
Ces investissements différent selon que I'on prend en compte le scope européen ou le scope 3 - EREEN = - EBER BB
francais. En effet, ces aménagements fluviaux sont transfrontaliers. Le financement du “MEg = BT ~
recalibrage de la Lys est par conséquent réalisé par la France (et la Région Nord Pas-de- % ZEN g ZENRE &= =
Calais), par la région flamande et pas la région wallonne. L'aménagement de I'écluse de g ? < BB

dont France
dont France
dont France
dont France |
[dont France
dont France
[dont France
dont France
[dont France

de

Recalibrage de |UE
[Allongement de|UE

I'écluse de
I'écluse de

Volet 2 : Analyse des effets des options de projet

AP Doublement de [UE
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3.1.3.2. Surcouts d’exploitation

Les surcolts d’exploitation (c’est-a-dire les colts d’exploitation supplémentaire de la situation
projetée par rapport a la situation de référence) sont les suivants :
e Ecluse de Quesnoy-sur-Dedle :
o Allongementde I'écluse (par 'aval) : 123 857 € HT /an (valeur novembre 2014) ;
o Doublement de I'écluse : 226 000 € HT/ an (valeur juillet 2012) ;

e Recalibrage de la Lys : si I'on procéde au recalibrage de la Lys, il y aura un surco(t
d’exploitation annuel de 10 000€ HT/an.

3.1.3.3. Colts éludés

Les co(ts éludés du projet sont les colts d’investissements qui seraient nécessaires a la fois
en référence et en projet. Ils sont donc a soustraire des colts d'investissements du projet.

e Recalibrage dela Lys : il y aura un codt éludé de 3 millions d’euros pour 'aménagement
de palplanches a Wervik et Comines car ils sont actuellement fortement dégradés et
un co(t éludé de dragage d’exploitation de 6 millions d’euros qu'’il aurait été nécessaire
de faire s'il n‘avait pas procédé au recalibrage. Ces éléments auront un impact
significatif sur le bilan socio-économique.

e Ecluse de Quesnoy-sur-Dedlle: il y aura 1,2 millions de colts éludés lié a
'aménagement d’une station de pompage au droit du complexe éclusier en situation
de référence et dans le cas de I'allongement ou du doublement de Quesnoy-sur-Dedle.

3.1.3.4. Gestionnaires voie d’eau

Le gestionnaire d’infrastructures fluviales voit ses recettes liées aux péages augmenter mais
doit supporter les colts liés a I'exploitation et la maintenance de l'infrastructure.

Le différentiel entre recette de sur-péage en référence et en projet représente la recette
annuelle supplémentaire que le gestionnaire d'infrastructure fluviale percevra annuellement
grace a 'aménagement projeté. Pour rappel, le scénario de tarification retenu pour cette étude
est le méme qu’employé dans le scénario de base Seine Escaut.

Le niveau de sur-péage e s
fixé est différent selon les ~ ) -
marchandises (5 groupes) -~ | L ‘W,M'J,,:'
et selon les trongons de ( =55 o
l'axe Seine-Escaut entre ! 1 Brumsnaut
Conflans et la frontiére / )
belge. Il est établi en t-km | N
et est donc directement :
proportionnel & la longueur

du trajet réalisé. |l

N

s’applique au réseau
francais et évolue =
difféeremment entre 2030 et/

2060. = Comsits

Sur-péage par troncon, par tonne

sur base d’une valeur pivot de O/t b inorkne
2,90 €2007 / tonne (sur-péage
total sur I'axe Seine-Escaut)

o

Figure 5 : Tarification du sur-péage SNE par section
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Ce sur-péage est appliqué autant en situation de référence qu’en situation de projet. Bien
gue ce péage ne soit pas modifié en référence et en projet, on observera une différence des
recettes SNE qui représente la recette annuelle supplémentaire ou en moins que le
gestionnaire d’infrastructure fluviale percevra annuellement grace a 'aménagement de
I'écluse de Quesnoy-sur-Dedlle et/ou de la Lys Mitoyenne.

Le tableau suivant présente les recettes totales de sur-péage SNE par scénario, aux horizons
2030 et 2060 :

Tableau 8 : Recettes de sur-péage totales (en million d’euros), par scénario et par horizon de temps

. Réalisation du Gabarit | Contrainte 2030 2060
Scénario Ecluse de Quesnoy . A e - - -
recalibrage de laLys | limitant | de capacité | Recettes | Dif Proj-Ref | Recettes | Dif Proj-Ref

Réf Va (110 m) Non \Y% oui 48,73 | 173,54 -

Option 1 Va (110 m) Oui Va oui 47,37 -1,36 174,04 0,50

Option 2 Vb (110 + 195 m) Oui Vb oui 49,89 1,16 188,27 14,72

Variante 2bis |Vb (110 + 195 m) Non v oui 48,73 - 173,54 -|

" Va+ en 2030 n Va+ en 2030

Option 3 Vb (144 + 195 m) en 2060 oul Vb en 2060 out 4991 119 188,27 14,72
Va+ en 2030

OpUon3bIS |\ (144 + 105 m) en 2060 Non v ol 48,73 - 17354
Vb (195+ 110 m) en 2030

Option 4 \b (195 + 144 m) en 2060 Oui o oul 49,89 116 188,27 14,72

— |Vb (195+ 110 m) en 2030 .

Variante 4bis \b (195 + 195 m) en 2060 Oui Vb oui 49,89 1,16) 188,27 14,72
Vb (195+ 110 m) en 2030

Variante 4 ter \b (195 + 195 m) en 2060 Non v oui 48,73 i 17354

E;INsEans Va (110 m) Non v oui

Option 2 sans Pas de recettes de surpéage SNE sans le CSNE

CgNE \b (110 + 195 m) oui b oui

On remarque que pour I'option 1, en 2030, le projet ne permet pas de percevoir des recettes
SNE supplémentaires. Ceci s’explique par la différence de tarification 1égerement plus basse
de I'axe Aubencheul-Comines par rapport a I'axe Aubencheul-Condé. Comme expliqué
précédemment, le projet implique principalement un report d'itinéraire des trafics, et dans une
moindre mesure un report modal. Pour cette option, le report modal ne permet donc pas de
compenser les pertes de recettes liées au report de trafic de 'axe Aubencheul-Condé vers
I'axe Aubencheul-Comines.

Pour les autres scénarios, en 2030 et pour tous les scénarios en 2060, la recette de sur-péage
est positive. En effet, on a observé qu’avec contrainte de capacité, les résultats de trafics
reflétaient plus la réalité avec une répartition de trafic relativement homogeéene sur les deux
axes (Aubencheul-Condé et Aubencheul-Comines) et un report modal plus important pour les
scénarios 2 et 3.
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Le tableau suivant présente les recettes de sur-péage SNE, par marchandises et par scénario,
aux horizons 2030 et 2060 :

Tableau 9 : Recettes de sur-péage (en million d’euros) par marchandise, par scénario et par
horizon de temps

3

Calcul des recettes par catégorie de marchandise pour le surpéage - scénarios avec contrainte de capacité - 2030
= i = S

2
8

o1
Produts
< | agricoles
Métaux

®

@ = 0 <
8 2 8 8

Ciment,
chaux

3
8

Autres
mat. de
const.

S

12
Matériel
 |de transp.

®

o
b

Chimie
Divers
~ | manufac,
14
Cont.

S =
5 |

Charbon:
Produis
o | pétroliers
Minerais
Granulat
Engrais
pleins et
vides
Total

Tarifcation 8
Référence - 2030
[Trafic (1000 km) | _761639] a7886] 141 227]
[Recettes ve) | 14.78] 0.73[ 1.79)

50000] 217117] 1128878] 11272]  s59021] 139102 150513] 198789 85113]  71762] 3009 227]
078] 389 1537 0.14] 007| 255 186] 1.94] 0.79] 404 4873]

Option 1- 2030
Trafic (1000 tm) | 725920 44226] 145434] s6427] 227284 1115118] 11202]  7648] 135280] 156975 197667] 88311 76122 2967622
Recettes (M€) | 13.73] 061] 1.80] 054] 301  1520] 0.14] 008|243 187 1.90] 0.79) 239 a737]

51

@

1 51 4.0 36| 36| 51] 40

®

Option 2- 2030
Trafic (x1000tkm) | 775074] 49899] 150953] 3s911] 23ss10] 1154842] 12868]  9121] 140071] 171549] 202742] s9744] ss717] 3132701
[Recetes (V) | 1459] 069 188 o0s6 406 1555] 016  o010]  260] 204 193]  oso| 497 4989
Option 3 - 2030
[Trafic 1000 tm) | 775 075] _a0800] 151233] 3s005| 238310] 1155056] 12868  9121] 140071] 171677] 202742] o01ss| es778[ 3134690]
[Recettes (v | 14.5] 0.69 189 056 406]  1556] 0.16] 0.10] 260 204 193] 081  ae7] 4001

Calcul des recettes par catégorie de
2

pour le surpéage - scénarios avec contrainte de capacité - 2060
] -

04
Métau
Autres

mat.de
const.

el =l Bl

14
Cont.

8 8 5 & 8

o1
Produits
o | agricoles

>

g
3
g
4

Charbon:
05
Minerais
Granulat
Ciment,
chaux
Engrais
Chimie
12
Matériel
Divers
~ [ manufac.
pleins et
vides
Total

| pétroliers

~ |de transp.

®

Tarification
Référence - 2060
[rafic (<1000 wm) [ 711403] s2153] 379604] 116410] 447028 1028420] 54517] s01s5] 118318] 224079] 152549] 220277] 324438] 4818538

.4

S
I3
S

8.4 6.7] 6.9] 6.9] 8.4] 6.7 8|

®

[Recetes (M) | 2203]  232]  seo|  327| 1282 4s36]  135|  121]  a72|  4e7] 418|563  ss0s| 17354
Option 1- 2060
[Trafic (<1000 tm) | _685009] 81534] 380249] 99574 473410] 1915357 sa845| 50003[ 115327] 225108] 139854] 220609] 335596] 4776 574|
Recettes (M€) | 21.13] 218 8.88] 271 1319]  4509] 135 121 365 466 3.84] 557]  6058]  174.04
Option 2 - 2060
[Trafic (x1000 km) | 755080]  99.466] 404190] 96744 547514] 1950495] 62591] 56103] 135697] 257972] 192701] 267391 373645] 5199589]
[Recettes (ve) | 22,37 252] 9.09[ 2471 1a72[ 4552 141 1.25] 3.98] 5.03] 5.06] 639] 6846 188.27]
Option 3 - 2060

Trafic (<1000 tkm) | 755080] _ 99466] 404190 96744] 547514] 1950495] 62501] s6103] 135697 257972] 192701] 267391 373645 5199 589)
Recettes (M€) | 2237 252] 9.00| 2471  1a72[ 4552 141] 1.25] 298| 5.03] 5.06] 639] 6846 18827]

3.1.3.1. Gestionnaires route et fer

Le projet engendre le report modal d’une partie des trafics routier et ferroviaire vers le mode
fluvial. Les gestionnaires d’infrastructures routiéres et ferroviaires réalisent donc une économie
en termes d’entretiens de leurs infrastructures respectives mais voient aussi les recettes liées
a la perception de leur propre péage baisser.

Le tableau ci-dessus reprend les pertes d’Excédent Brut d’Exploitation des gestionnaires
routiers et ferroviaires qui équivalent a la différence entre les recettes et les colts des
gestionnaires entre la situation de projet et la situation de référence.

Tableau 10 : Réduction des EBE des gestionnaires routier et ferroviaires

EBE des gestionnaires
" = I Option 1 Option 2 |Option 2bis| Option3 |[Option 3bis
d'infrastructure route et fer

. Route -20 -75 0 -73 0
Bilan Europe

Fer -6 -26 0 -25 0
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3.1.3.2. Usagers (surplus)

Le surplus des usagers représente le gain économique dont ils bénéficient en choisissant le
mode de transport fluvial plutét qu’un autre mode.

Grace au projet, les usagers des transports bénéficient de nouvelles opportunités de transport
et/ou réalisent des économies. On considére pour les usagers que le surplus est constitué par
la différence globale des codts de transport entre la situation de projet considérée et la situation
de référence.

Etant donné que les trafics en référence sont déja relativement importants, le gain en co(t de
transport bénéficiera a un grand nombre de chargeurs. La réduction de co(t de transport sera
répercutée dans leur modéle économique pour éventuellement élargir leur zone de prospect
ou investir dans de nouvelles techniques.

La variation de surplus varie selon le scope pris en compte, Europe ou France car il s’agit d’'un
projet transfrontalier. En effet, les bénéfices d’'une amélioration du gabarit ou de la capacité se
ressentent sur 'ensemble des origines destinations des trafics. Les variations de surplus sont
déterminées selon le scope géographique proportionnellement & la distance parcourue. Par
exemple : pour une O/D de 100 kilométres dont 90 kilometres sont en France et 10 kilométres
en Belgique, on aura donc 90% de la variation de surplus imputés au scope francais et 100%
au scope européen.

Pour les options 2, 3 et 4 aprés 2030, les recettes ont été capées car les écluses de Don et
Grand Carré sont arrivées a saturation a cette date. Une fois que celles-ci sont doublées a
partir de 2040, conformément aux hypothéses reprises, les trafics peuvent augmenter ainsi
que les variations de surplus.

Pour I'option 3, un délai de deux ans supplémentaire est pris en compte pour le doublement
de 'ensemble des trois écluses.

Le graphique ci-dessous illustre les variations de surplus pour les options 1, 2 et 3. La variation
de surplus de 'option 4 est identique a I'option 2.

Evolution des surplus

!
p=—
T —

Figure 6 : Evolution des recettes liées aux variations de surplus des usagers
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3.1.3.38. Tiers

Le report d’'une partie du trafic de la route vers le mode fluvial engendre une diminution des
nuisances environnementales. Dans le méme temps les trafics induits par le projet créent de
nouvelles nuisances environnementales, faibles mais néanmoins existantes. Le bilan de la
collectivité (appelée aussi tiers) est le résultat de ces deux effets croisés. Les nuisances
considérées sont les suivantes :

e Accidents ;

e Pollution ;

e Effets amont ;

e Carbone;

e Congestion ;

e Nuisances sonores ;

Le tableau ci-dessous reprend les valeurs tutélaires des codts externes pour chacun des
modes de transport aux horizons 2030 et 2060

Tableau 11 : valeurs tutélaires utilisées dans le bilan socio-économique

Couts externes selon le rapport CGSP en €2007/1000tkm

. . . Nui
2030 Accidents Pollution  Effets amont Congestion wisances Total
Sonores
Fer 3,78 0,04 1,83 0,00 0,47 6,13
Fleuve 0,19 3,11 1,31 0,00 0,00 4,61
Route 8,41 6,27 3,26 4,31 0,06 22,32
Couts externes selon le rapport CGSP en €2007/1000tkm
2060 Accidents Pollution  Effets amont Congestion Nuisances Total
Sonores
Fer 2,28 0,06 2,86 0,00 0,74 5,94
Fleuve 0,11 4,85 2,04 0,00 0,00 7,01
Route 4,97 9,78 5,09 6,02 0,10 25,97
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Le tableau ci-dessous reprend les résultats des variations des colts externes entre I'option
considérée et la référence.

Ce sont les options 2 et 3 qui se démarquent clairement comme pour les variations de surplus.

Comme nous pouvons le remarquer, le poste « Pollution » peut étre négatif. Cela se justifie
par le fait que les nouvelles valeurs tutélaires intégrent un codt externe de la pollution trés bas
pour le mode ferroviaire (trains électriques), plus basse que pour la voie d’eau. Comme le
report modal se fait de la route et le fer vers la voie d’eau, on observe alors des valeurs
négatives pour le poste pollution dans de nombreux bilans ci-apres.

Tableau 12 : VAN du poste « Tiers » des différentes options

Accidents 14 63 0 62 0
Pollution -10 -47 0 -47 0
Effets amonts 0 3 0 3 0
Bilan Europe Carbone 0 0 0 0 0
Congestion 11 47 0 46 0
Nuisances sonores 1 5 0 5 0
Total 16 69 0 69 0
3.1.3.4. Puissance publique

La puissance publique composée a la fois de I'Etat frangais et de la Région Nord-Pas-de-
Calais supporte les colts d’'investissement du projet. Dans le cas, on considére que le projet
est intégralement financé par la Puissance Publique. On a tenu compte ici d’'un co(t
d’opportunité® des Fonds Publics, identique pour Etat et Région, en appliquant un coefficient
de 1,2 + le prix fictif de rareté des fonds public (PFRFP) de 0,05 pour les euros publics, soit
au total : 1,25.

Le report d’'une partie du trafic routier et ferroviaire sur le mode fluvial fait subir a la Puissance
Publigue une diminution de ses ressources liées a la perception de la taxe poids lourds et de
la TIPP4 routiere mais observe une augmentation de ses ressources grace a la TIPP fluviale.

Par ailleurs, la Puissance Publique réalise une économie sur I'entretien des voies routiéres
non concédées.

3.1.3.5. Autres acteurs

A. Le bilan des opérateurs

Pour ces catégories d’acteurs, le bilan est supposé étre nul dans la mesure ou ces acteurs
adaptent leurs prix a la nouvelle offre d’infrastructure en adaptant leur offre de transport. Le
jeu de la concurrence entre les opérateurs des différents bassins encourage les transporteurs
a aligner leurs prix sur les colts réels du transport. On considére donc que I'entiéreté des
bénéfices liés a la réduction des colts de transport sera répercutée vers les chargeurs. Ces
bénéfices sont valorisés dans le point « usagers » grace au calcul des surplus.

3 On considére souvent qu’en raison de contraintes liées au fonctionnement de I'Etat, un euro public vaut plus cher
qu’un euro privé.

4 Taxe intérieure sur les produits pétroliers
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B. Le bilan des manutentionnaires :

Comme pour les opérateurs de transport, le bilan est supposé étre nul. La différence de codts
de manutention associée aux variations de trafic est compensée par les prix.

3.1.3.6. Fiabilité

Les calculs pour déterminer les surplus liés a la fiabilité pour les chargeurs sont explicités en
annexe. En valeur actualisée, les recettes actualisées de la différence entre projet et référence
sont :

e Option 1 : 0 millions d’euros ;
e Option 2 et 4 : 4,57 millions d’euros ;

e Option 3 : 1 million d’euro ;
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3.1.4. Bilans socio-économiques

Les bilans des différentes situations de projet sont repris ci-aprés pour 'Europe en €2012 avec
une actualisation sur 'année 2024, année de mise en service. Les bilans globaux reprennent
la Valeur Actualisée Nette (VAN) des deux scénarios de projets.

Dans cette partie, deux indicateurs principaux sont calculés afin d’offrir une vision globale et
objective de la pertinence de l'investissement :

e LaValeur Actualisée Nette (VAN) E
Elle correspond au bénéfice que retire la collectivité du projet. Elle se calcule par différence
entre les colts et les bénéfices actualisés de toutes natures engendrées par I'opération pour
les différents acteurs concernés. Cette valeur est actualisée au taux d’actualisation de 4,5%.
e Le Taux de Rentabilité Interne (TRI)
Il permet d’évaluer I'utilité socio-économique d’'un projet pour la collectivité. D’un point de vue
technique, il correspond au taux d'actualisation qui annule la Valeur Actualisée Nette. La
rentabilité socio-économique du projet peut étre évaluée par comparaison du TRI et du taux
d'actualisation de référence (ici de 4,5%).

e Le Bénéfice Net Actualisé par euro investi (BNA)

Ce ratio représente la création de valeur nette engendrée par euro public investi. On considere
habituellement que lintérét général d’'un projet est «économigquement rentable » quand son
TRI passe au-dessus du taux d’actualisation, a savoir 4,5%.

e Le Taux de Rendement Interne Immédiat (TRIM)

Le taux de rentabilité immédiate (TRIM) est calculé en prenant, pour I'année 2027 (située au
milieu de la période de montée en charge), le rapport entre les avantages pour la collectivité
calculés comme si I'aménagement fonctionnait a pleine charge et la valeur actualisée des
investissements. Les dépenses et recettes publiques sont corrigées par le COFP.

e Ladate de mise en service optimale pour I'option 3

La date optimale de mise en service du doublement de I'écluse pour I'option 3 est traitée dans
I'analyse de risque en partie 4.2.
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3.1.4.1. Résultats détaillés
A. Option 1

A.1l. Périmetre européen

On peut observer dans le tableau ci-dessous que le projet permet de dégager certains surplus
supplémentaires et des gains en colts externes. Mais les colts d’investissements et les pertes
de recettes de la Puissance Publique ainsi que des gestionnaires d'infrastructure n’est que
partiellement compensée. Cela engendre un TRI sous le taux d’actualisation de 4,5% et une
VAN négative. Ce projet n'est pas opportun socio économiquement pour la communauté.

Tableau 13 : Bilan socio-économique de I'option 1 — périmetre européen

Recalibrage Lys en Vb (2024)

STRUCTURE DU BILAN SOCIO-ECONOMIQUE
Bilan Europe

VAN actualisée en
POSTES 2024 (en M € 2012)
INVESTISSEMENTS
Recalibrage Lys en Vb* -161
Allongement de I'écluse de Quesnoy-sur-Dedle* 0
Doublement de I'écluse de Quesnoy-sur-Dedle* 0
Sous-total -161
EXPLOITATION TRANSPORT
Colt d'exploitation / renouvellement* 19
Surplus des usagers 239
Economies sur les colts externes 16
-Accidents 14
-Pollution -10
-Effets amont 0
-Carbone 0
-Congestion 11
-Nuisances Sonores 1
Gestionnaires d'infrastructures -35
-Voie d'eau* -10
-Fer -20
-Route -6
Puissance Publique* -120
-Taxe carbone -78
-Tarification carbone fleuve -64
-Tarification carbone fer -2
-Tarification carbone route -13
-Taxe sur le carburant -42
-TIPP route -28
-TIPP fleuve -15
-Entretien de l'infrastructure 1
Fiabilité 0,00
Sous-total 119

BILAN GLOBAL

BNA par € public investi
* Postes influencés par le colt d'opportunité des fonds publics francais
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A..2. Périmétre francais

Pour le périmétre francais, le projet reste intéressant. Cela est dd au fait que la plupart des
surplus se situe en France et que la France ne participe que pour une partie des codts
d’'investissement. Le TRI est de 7,1% et la VAN de 63 MME.

Tableau 14: Bilan socio-économique de I'option 1 — périmétre francais

Recalibrage Lys en Vb (2024)

STRUCTURE DU BILAN SOCIO-ECONOMIQUE
Bilan France

VAN actualisée en
POSTES 2024 (en M € 2012)
INVESTISSEMENTS
Recalibrage Lys en Vb* -65
Allongement de I'écluse de Quesnoy-sur-Dedle* 0
Doublement de I'écluse de Quesnoy-sur-Delle* 0
Sous-total -65
EXPLOITATION TRANSPORT
Colt d'exploitation / renouvellement* 19
Surplus des usagers 153
Economies sur les colts externes 40
-Accidents 13
-Pollution 9
-Effets amont 9
-Carbone 0
-Congestion 8
-Nuisances Sonores 1
Gestionnaires d'infrastructures -35
-Voie d'eau* -10
-Fer -19
-Route -6
Puissance Publique* -49
-Taxe carbone -26
-Tarification carbone fleuve -15
-Tarification carbone fer -2
-Tarification carbone route -9
-Taxe sur le carburant -24
-TIPP route -20
-TIPP fleuve -4
-Entretien de l'infrastructure 0
Fiabilité 0,00
Sous-total 129

BILAN GLOBAL
7,09%

BNA par € public investi
* Postes influencés par le colt d'opportunité des fonds publics francais
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B. Option 2

B..1. Périmétre européen

L’option 2 posséde un bilan socio-économique trés marqué. La variation des surplus est tres
importante, 1 milliards d’euros. Les gains en colts externes 69 MME€, les gains pour VNF de
200 MME, la fiabilité de 5 MM€. L’ensemble de ces recettes ou réduction de colts permet de
couvrir les colts d'investissements, les pertes de la puissance publique et des gestionnaires
ferroviaires et routiers et de générer un bénéfice pour la société. Le bénéfice est de 4 euros
par euro investi.

Tableau 15 : Bilan socio-économique de I'option 2 — périmetre européen

STRUCTURE DU BILAN SOCIO-ECONOMIQUE
Bilan Europe

VAN actualisée en
POSTES 2024 (en M € 2012)
INVESTISSEMENTS
Recalibrage Lys en Vb* -161
Allongement de I'écluse de Quesnoy-sur-Delle* 0
Doublement de I'écluse de Quesnoy-sur-Delle* -74
Sous-total -235
EXPLOITATION TRANSPORT
Surcodts exploitation/colts éludés 15
Surplus des usagers 1.089
Economies sur les colts externes 69
-Accidents 62
-Pollution -47
-Effets amont 3
-Carbone 0
-Congestion 47
-Nuisances Sonores 5
Gestionnaires d'infrastructures 102
-Voie d'eau* 203
-Fer -75
-Route -26
Puissance Publique* -133
-Taxe carbone -31
-Tarification carbone fleuve 35
-Tarification carbone fer -8
-Tarification carbone route -57
-Taxe sur le carburant -106
-TIPP route -120
-TIPP fleuve 14
-Entretien de l'infrastructure 4
Fiabilité 4,57
Sous-total 1.147

BILAN GLOBAL
10,09%

BNA par € public investi
* Postes influencés par le colt d'opportunité des fonds publics francais
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B..2. Périmétre francais
Pour le périmeétre frangais, on peut remarquer les mémes tendances.

Tableau 16 : Bilan socio-économique de I'option 2 — périmétre francais

Recalibrage Lys et doublement Quesnoy en Vb (2024)

STRUCTURE DU BILAN SOCIO-ECONOMIQUE
Bilan France

VAN actualisée en
POSTES 2024 (en M € 2012)
INVESTISSEMENTS
Recalibrage Lys en Vb* -65
Allongement de I'écluse de Quesnoy-sur-Delle* 0
Doublement de I'écluse de Quesnoy-sur-Delle* -74
Sous-total -139
EXPLOITATION TRANSPORT
Surco(ts exploitation/colts éludés 15
Surplus des usagers 697
Economies sur les colts externes 119
-Accidents 45
-Pollution 17
-Effets amont 23
-Carbone 0
-Congestion 31
-Nuisances Sonores 3
Gestionnaires d'infrastructures 109
-Voie d'eau* 203
-Fer -67
-Route -28
Puissance Publique* -98
-Taxe carbone -25
-Tarification carbone fleuve 19
-Tarification carbone fer -6
-Tarification carbone route -38
-Taxe sur le carburant -76
-TIPP route -78
-TIPP fleuve 2
-Entretien de l'infrastructure 2
Fiabilité 4,57
Sous-total 846

BILAN GLOBAL
11,70%

BNA par € public investi
* Postes influencés par le colt d'opportunité des fonds publics francais
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C. Option 2bis

C..1. Périmetre européen

L’option 2bis ne se justifie pas. Doubler I'écluse de Quesnoy-sur-Dedlle sans recalibrer la Lys
ne permet pas d’'améliorer le gabarit sur 'ensemble de I'axe. Les prévisions de trafics restent
identiques et il N’y a pas de variation de colts externes, de surplus, ...

Tableau 17 : Bilan socio-économique de I'option 2bis — périmeétre européen

Doublement Quesnoy en Vb (2024) sans reclibrage de la Lys en Vb

STRUCTURE DU BILAN SOCIO-ECONOMIQUE
Bilan Europe

VAN actualisée en
POSTES 2024 (en M € 2012)
INVESTISSEMENTS
Recalibrage Lys en Vb* 0
Allongement de I'écluse de Quesnoy-sur-Delle 0
Doublement de I'écluse de Quesnoy-sur-Dedlle -74
Sous-total -74
EXPLOITATION TRANSPORT
Codt d'exploitation / renouvellement* -5
Surplus des usagers 0
Economies sur les colts externes 0
-Accidents 0
-Pollution 0
-Effets amont 0
-Carbone 0
-Congestion 0
-Nuisances Sonores 0
Gestionnaires d'infrastructures 0
-Voie d'eau* 0
-Fer 0
-Route 0
Puissance Publique* 0
-Taxe carbone 0
-Tarification carbone fleuve 0
-Tarification carbone fer 0
-Tarification carbone route 0
-Taxe sur le carburant 0
-TIPP route 0
-TIPP fleuve 0
-Entretien de l'infrastructure 0
Fiabilité 4,57
Sous-total 0

BILAN GLOBAL

BNA par € public investi
* Postes influencés par le colt d'opportunité des fonds publics francais
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C..2. Périmetre francais
On obtient les mémes résultats pour le périmétre francais que pour le périmétre européen.

Tableau 18 : Bilan socio-économique de I'option 2bis — périmetre francais

Doublement Quesnoy en Vb (2024) sans reclibrage de la Lys en Vb

STRUCTURE DU BILAN SOCIO-ECONOMIQUE
Bilan France

VAN actualisée en
POSTES 2024 (en M € 2012)
INVESTISSEMENTS
Recalibrage Lys en Vb* 0
Allongement de I'écluse de Quesnoy-sur-Delle 0
Doublement de I'écluse de Quesnoy-sur-Delle -74
Sous-total -74
EXPLOITATION TRANSPORT
Co(t d'exploitation / renouvellement* -5
Surplus des usagers 0
Economies sur les colts externes 0
-Accidents 0
-Pollution 0
-Effets amont 0
-Carbone 0
-Congestion 0
-Nuisances Sonores 0
Gestionnaires d'infrastructures 0
-Voie d'eau* 0
-Fer 0
-Route 0
Puissance Publique* 0
-Taxe carbone 0
-Tarification carbone fleuve 0
-Tarification carbone fer 0
-Tarification carbone route 0
-Taxe sur le carburant 0
-TIPP route 0
-TIPP fleuve 0
-Entretien de l'infrastructure 0
Fiabilité 4,57
Sous-total 0

BILAN GLOBAL

BNA par € public investi
* Postes influencés par le colt d'opportunité des fonds publics francais
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D. Option 3

D..1. Périmétre européen

L’option 3 posséde également un bilan socio-économique trés marqué. La variation des
surplus est trés importante de plus d’'un milliards d’euros. Les gains en colts externes de 69
MME, les gains pour VNF de 200 MM£, la fiabilité de 1 MME€. L’ensemble de ces recettes ou
réduction de colts permet de couvrir les colts d’investissements, les pertes de la puissance
publigue et des gestionnaires ferroviaires et routiers et de générer un bénéfice pour la société.
Le bénéfice est de 4 euros par euro investi.

Tableau 19 : Bilan socio-économique de I'option 3 — périmetre européen

Recalibrage Lys Vb et allongement Quesnoy Va+ (2024) et
doublement Quesnoy en Vb (2040)

STRUCTURE DU BILAN SOCIO-ECONOMIQUE
Bilan Europe

VAN actualisée en
POSTES 2024 (en M € 2012)
INVESTISSEMENTS
Recalibrage Lys en Vb* -161
Allongement de I'écluse de Quesnoy-sur-Dedle* -40
Doublement de |'écluse de Quesnoy-sur-Dedle* -35
Sous-total -235
EXPLOITATION TRANSPORT
Surcodts exploitation/colts éludés 13
Surplus des usagers 1.063
Economies sur les colts externes 69
-Accidents 62
-Pollution -47
-Effets amont 3
-Carbone 0
-Congestion 46
-Nuisances Sonores 5
Gestionnaires d'infrastructures 102
-Voie d'eau* 201
-Fer -73
-Route -25
Puissance Publique* -131
-Taxe carbone -31
-Tarification carbone fleuve 33
-Tarification carbone fer -8
-Tarification carbone route -56
-Taxe sur le carburant -104
-TIPP route -117
-TIPP fleuve 13
-Entretien de l'infrastructure 3
Fiabilité 1,00
Sous-total 1.117

BILAN GLOBAL

BNA par € public investi
* Postes influencés par le co(t d'opportunité des fonds publics frangais
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D..2. Périmétre francais

On obtient les mémes tendances pour le périmétre frangais que pour le périmetre européen.
Les indicateurs sont trés bons. La variation de surplus est toutefois moindre mais les colts
d’investissements également. Ce qui engendre un bénéfice par euro investi de 5,2€.

Tableau 20 : Bilan socio-économique de I'option 3 — périmétre francgais

Recalibrage Lys Vb et allongement Quesnoy Va+ (2024) et
doublement Quesnoy en Vb (2040)

STRUCTURE DU BILAN SOCIO-ECONOMIQUE
Bilan France

VAN actualisée en
POSTES 2024 (en M € 2012)
INVESTISSEMENTS
Recalibrage Lys en Vb* -65
Allongement de I'écluse de Quesnoy-sur-Dedle* -40
Doublement de I'écluse de Quesnoy-sur-Delle* -35
Sous-total -140
EXPLOITATION TRANSPORT
Surcodts exploitation/colts éludés 13
Surplus des usagers 680
Economies sur les colts externes 118
-Accidents 44
-Pollution 17
-Effets amont 23
-Carbone 0
-Congestion 30
-Nuisances Sonores 3
Gestionnaires d'infrastructures 108
-Voie d'eau* 201
-Fer -65
-Route -27
Puissance Publique* -96
-Taxe carbone -24
-Tarification carbone fleuve 18
-Tarification carbone fer -6
-Tarification carbone route -37
-Taxe sur le carburant -74
-TIPP route =77
-TIPP fleuve 2
-Entretien de l'infrastructure 2
Fiabilité 1,00
Sous-total 825

BILAN GLOBAL
12,17%

BNA par € public investi
* Postes influencés par le colt d'opportunité des fonds publics francais
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E. Option 3bis

E..1. Périmeétre européen

L’option 3bis ne se justifie pas. Allonger puis doubler I'écluse de Quesnoy-sur-Delle sans
recalibrer la Lys ne permet pas d’améliorer le gabarit sur 'ensemble de I'axe. Les prévisions
de trafics restent identiques et il n’y a pas de variation de colts externes, de surplus, ...

Tableau 21 : Bilan socio-économique de I'option 3bis — périmeétre européen

Allongement Quesnoy Va+ (2024) et doublement Quesnoy en Vb
(2040) sans recalibrage de la Lys

STRUCTURE DU BILAN SOCIO-ECONOMIQUE
Bilan Europe

VAN actualisée en
POSTES 2024 (en M € 2012)
INVESTISSEMENTS
Recalibrage Lys en Vb* 0
Allongement de I'écluse de Quesnoy-sur-Dedle* -40
Doublement de |'écluse de Quesnoy-sur-Dedle* -35
Sous-total -75
EXPLOITATION TRANSPORT
Colt d'exploitation / renouvellement* -8
Surplus des usagers 0
Economies sur les colts externes 0
-Accidents 0
-Pollution 0
-Effets amont 0
-Carbone 0
-Congestion 0
-Nuisances Sonores 0
Gestionnaires d'infrastructures 0
-Voie d'eau* 0
-Fer 0
-Route 0
Puissance Publique* 0
-Taxe carbone 0
-Tarification carbone fleuve 0
-Tarification carbone fer 0
-Tarification carbone route 0
-Taxe sur le carburant 0
-TIPP route 0
-TIPP fleuve 0
-Entretien de l'infrastructure 0
Fiabilité 0,36
Sous-total -8

BILAN GLOBAL

BNA par € public investi
* Postes influencés par le cot d'opportunité des fonds publics francais
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E..2. Périmétre francais
On obtient les mémes résultats pour le périmétre francais que pour le périmétre européen.

Tableau 22 : Bilan socio-économique de I'option 3bis — périmetre francais

Allongement Que snoy Va+ (2024) et doublement Quesnoy en Vb
(2040) sans recalibrage de la Lys

STRUCTURE DU BILAN SOCIO-ECONOMIQUE

Bilan France
VAN actualisée en
POSTES 2024 (en M € 2012)
INVESTISSEMENTS
Recalibrage Lysen Vb* 0
Allongement de I'écluse de Que snoy-sur-Dedle* -40
Doublement de I'écluse de Quesnoy-sur-Dedle* =35
Sous-total -75
EXPLOITATION TRANSPORT
Coat d'exploitation / renouvellement* 8
Surplus des usagers 0
Economies sur les coits externes 0
-Accidents 0
-Pollution 0
-Effets amont 0
-Carbone 0
-Congestion 0
-Nuisances Sonores 0
Gestionnaires d'infrastructures 0
-Voie d'eau* 0
-Fer 0
-Route 0
Puissance Publique* 0
-Taxe carbone 0
-Tarification carbone fleuve 0
-Tarification carbone fer 0
-Tarification carbone route 0
-Taxe sur le carburant 0
-TIPP route 0
-TIPP fleuve 0
-Entretien de l'infrastructure 0
Fiabilité 0,36
Sous-total 3
BILAN GLOBAL

né gatiff

BNA par € public investi
* Postes influencés par le cout d'opportunité des fonds publics frangais
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3.1.4.2. Synthése des résultats

Le tableau ci-dessous reprend les résultats des bilans socio-économiques.

Tableau 23 : Synthése des résultats des bilans socio-économiques

Option 1 Option 2 | Option 2b Option 3 [ Option 3bis

is
VAN -42 913 -74 882 -82
. TRI 3,6% 10,1% 10,2%
Bilan Europe
BNA -0,289 4,13 -1,07 3,98 -1,17
TRIMM 1,7% 11,2% 11,1%

VAN 63 707 74 685 -82
TRI 7,1% 11,7% 12,2%

BNA 1,04 541 -1,07 522 =l 317/
TRIMM 4,7% 13,8% 13,7%

On peut remarquer que :

e L’option 1 n’est pas intéressante socio économiquement sur le plan européen, mais
bien pour le périmétre frangais. Le recalibrage seul de la Lys sans projet d’amélioration
de capacité et sans possibilité d’homogénéisation du gabarit a la classe Va+ ne se
justifie pas.

e Les valeurs des indicateurs socio-économiques pour l'option 2 et 3 sont trés
importantes et trés proches. On remarque donc que les deux projets d'aménagements
(Lys et Quesnoy-sur-Delile) sont couplés et qu'il faut les envisager ensemble. Ne faire
que le projet de recalibrage ou que projet d’aménagement de I'écluse n’a pas de sens.
De plus ces projets possédent des TRIMM trés élevées ce qui signifie que les projets
doivent étre réalisés le plus vite possible.

e Les indicateurs socio-économiques des options 2 et 3 sont trés proches avec une
légere avance pour I'option 2. Cette derniére a 'avantage d’un codt d’investissement
plus faible, d’'une amélioration de la fiabilité plus forte et de deux années de variation
de surplus des usagers supplémentaires. Ce sont ces éléments qui font légérement
pencher la balance en faveur de l'option 2. Des tests de sensibilité sont opérés en
partie 5 pour analyser les deux projets.

e Les options 2bis et 3bis, qui n’intégrent pas de recalibrage de la Lys en leur sein, ne
sont pas intéressants socio économiquement. Les indicateurs sont négatifs
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3.2. Effets non monétarisés

L’analyse sur les effets non monétarisés a été réalisée pour les options 2 et 3, car ces options
se dégagent nettement des autres. Elles ont donc été privilégiées pour cette analyse.

3.2.1. Effet sur la compétitivité portuaire et des territoires du Nord Pas-de-
Calais

L’amélioration du gabarit de la Lys et de I'écluse de Quesnoy-sur-Delle garantira un mouillage
homogene et permettra aux unités de 135m de naviguer sur 'ensemble des bassins de la
Seine, de I'Oise, du canal SNE et du réseau du Nord-Pas-de-Calais. Les augmentations de
capacité prévues au droit de la zone de projet ainsi que sur le reste du réseau fluvial
permettront également d’accueillir les nouveaux trafics engendrés par I'ouverture du canal
SNE et des aménagements connexes (Seine Escaut).

Les réductions de colts et a I'effet réseau généré par le projet et par 'ouverture du canal Seine
Nord, permettront de développer la filiere du transport fluviale ainsi que les activités qui y sont
associées. Pour accompagner ces développements, les autorités locales devront mener des
politiques d’aménagement dynamiques de maniére a favoriser le développement des zones
d’activité économiques autour de ces extensions portuaires, créatrices d’emplois et de valeur
ajoutée.

3.2.1.1. Filiere conteneurs

Les trois schémas ci-dessous illustrent comment la diminution du colt de transport par la voie
d’eau permet d’augmenter la zone de chalandise d’une plateforme conteneurs.

On observe que le projet permet d’améliorer considérablement l'aire d'influence des
plateformes et subséguemment des chargeurs.

Cas A : gabarit classe IV

Colt de transport 1otal : 440 € par conteneur

Destination
(Anvers) @

Vo C'eou . 340 € /1

Cas B : gabarit classe Va

Colt de transport totad | 440 € par contenour

~> AKINQEMENt du PE-SCHAMINGNBMANE AT,
ertonuon de 4 20ne da chaandas

Destination

(Anvers) .

Cas C : gabarit classe Va+

Codt de ransport total : 440 € par contonour
> Aliongement du pré-acheminanoment routior,

Destination
(Anvers) . e

\Voie d'eau 280 € /CT

Figure 7 : Amélioration de la zone de chalandise liée a la réduction du co(t de transport fluvial
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3.2.1.2. Filiere vrac

La méme tendance se dessine pour lafiliére vrac. Selon nos estimations (source : STRATEC),
le transport de céréales avec un bateau de classe Va, entre Marquion et Waregem (153 km),
permet une économie de 0,85 euros par tonne par rapport a un bateau de classe IV. La
différence de codt équivaut a 0,85+0,13 euros par tonne avec un bateau de 135m (classe
Va+). Sur 'ensemble du trafic de produits agricoles sur l'itinéraire (1,3 millions de tonnes en
2011), les gains annuels s’élévent a plusieurs centaines de milliers d’euros.

Tableau 24 : Variation du codt de transport par bateau d’une tonne de céréales entre Marquion et
Waregem en Belgique (153 km) selon le gabarit de bateau utilisé

Scenarios de développement de Gabarit max pouvant

T étﬁtﬁgirz‘iér:ur Euros par tonne Euros par tonne
fun otirageeslsi® | clssey
'(-gjsnl‘:‘;ﬁfsl“ggeéjggiif‘” gabanitVb | cjasse va (110m) 18,07 Cw-Cv | 085
Lys mitoyenne ;;lf;r'i‘t‘s\‘fbde Quesnoy | cjasse var+ (135m) 17,94 Cvar-Cva | 0,13

3.2.2. Emplois liés a la construction de I'infrastructure

Les évaluations proviennent de deux méthodes différentes. Les résultats sont de :

e Méthode 1: en utilisant la fiche MEDDE 5.1.2.A relative aux effets sur
I'emploi annexé a la note technique du 27 juin 2014, en cours d’élaboration,
conduirait & un ratio de 9,3 emplois directs et indirects par M€2010 HT. Elle
ne comptabilise pas les emplois induits (liés a I'effet des revenus distribués),
faute de méthode robuste pour les évaluer

e Méthode 2 : en utilisant les ratios de I' « Instruction relative aux méthodes
d’évaluation économique des investissements routiers interurbains » de
2007 ;
Au vu de la concordance de ces éléments, on peut conclure que linvestissement projeté
engendrera selon le scénario envisagé, respectivement 184 & 205 emplois pendant 6 ans pour
I'option 1, 388 a 435 emplois pendant 7 ans pour 'option 2 et 266 a 298 emplois pendant 12
ans pour I'option 3 sur la zone d’étude du projet.

Tableau 25 : Evaluation des emplois créés lors de la période de travaux du projet

Comptes nationaux | Instruction relative Investissements Comptes nationaux |Instruction relative
de I'NNSEE (emplois |aux investissements (million €2010) | Durée du ||de I'INSEE (emplois) |aux investissements
par million d'euro routiers interurbains chantier routiers interurbains
investi) (emplois par million (année) (emplois)
d'euro investi)
Optionq |EmPlois directs (par an) 93 7,8 - 3 %2 77
B |Emplois indirects (par an) 93 13 : 2 128
S [Emplois directs (paran) | 93 7,8 — o [ 194 [ 163 |
‘Emplois indirects (par an) ‘ 9,3\ 13‘ ) ‘ 194 [ 272 ‘
option3 [Emplois directs (paran) | 93 7,38 — | 133 [ 112 |
|Emplois indirects (paran) | 93| 13| i [ 133 [ 186 |
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3.2.3. Emplois nets aprés la mise en service

Nous avons calculé les emplois associés aux gains économiques du projet a partir des
statistiques nationales INSEE : emploi et production en milliards d’euros pour toutes les
branches d’activités a I'exception de la branche finance et assurance. Nous avons estimé le
ratio moyen suivant : 8 emplois pour 1M€ d’activité. Nous appliquons ce ratio au surplus
économique calculé a chaque année du bilan pour déterminer un nombre d’emplois.

Enfin, on peut déterminer la part de ces emplois qui seront créés localement, dans la région
et globalement sur base des surplus de chacune des origines et des destinations de la matrice.
Pour ce faire, on applique une répartition 50/50 pour I'origine et pour la destination.

Les résultats sont illustrés dans les tableaux ci-dessous. On observe que le projet pourrait
générer 161 & 531 emplois & moyen terme et 372 & 2027 emplois a long terme selon I'option
envisagée dont 47 a 596 emplois dans la région du Nord Pas-de-Calais.

Tableau 26 : Répartition géographique des retombées économiques de I'option 2

Répartition géographique des retombées
économiques

Zone géographique Vracs Conteneurs

Allemagne 0,2%

Belgique 16,0% 36,0%

Hollande 18,5% 18,4%

France 65,3% 45,6%
dont NPdC 27,6% 31,2%

dont périmétre local 4,1% 6,3%

Tableau 27 : Evaluation des emplois créés apres la mise en service

Variationde  Emplois Emplois Emplois emplois emplois
surplus (€) directs (par indirects (par créés créés créés dans
million €)  million €) localement le NPdC

.

. 6.689.066 8 16 161 7 47
Option 1
J 15.512.813 8 16 372 15 109
,—n 22.131.819 8 16 531 22 156
Option 2
J 84.467.922 8 16 2.027 83 596
_—n 21.847.318 8 16 524 21 154
Option 3
J 84.467.922 8 16 2.027 83 596
STRATEC S.A Rapport provisoire — Novembre 2015

C960 — Liaison Seine-Escaut - Axe Dedle - Lys - Etudes socio-économiques




Volet 2 : Analyse des effets des options de projet 35

3.2.4. Effets sur la congestion routiere

Le projet pour I'option 1 permet un report modal total de la route vers la voie d’eau de 48
millions de tonnes*km en 2030 et de 130 millions de tonnes*km en 2060.

Le projet pour I'option 2 et pour 'option 3 permet un report modal total de la route vers la voie
d’eau de 212 millions de tonnes*km en 2030 et de 608 millions de tonnes*km en 2060.

Comme le montre le tableau suivant, ce report modal permet d’éviter pres de 32.000 camions
en 2030 et pres de 90.500 camions en 2060.

Tableau 28 : Camions évités grace au projet

. Tonnes*km route Nombre de
Horizon vy N A
évitées camions évités
2030 48.030.779 7.147
Option 1

2060 130.170.048 19.371
Option 2 2030 212.426.980 31.611
et3 2060 607.954.685 90.469

Nombre de camions évités = (tonnes*km route REF — tonnes*km PROJ) / longueur moyenne trajet route / charge
moyenne camion.

En 2013, il y avait selon les statistiques disponibles (SITRAM, VNF), 21 milliards de tonnes.km
véhiculées sur la région du Nord Pas-de-Calais en 2013. S’il on compare les gains du projet
en terme de trafics de camions futurs avec la situation actuelle, la réduction de trafic routier se
monte a 1% et 2,8% selon I'horizon pris en compte.

3.2.5. Effets du projet sur les trafics du canal SNE

L’option 3 (classe Vb) est 'option de base qui a été simulée dans le cadre des prévisions de
trafic SNE.

Le tableau ci-dessous reprend les variations de trafics a la coupure de Marquion pour la
référence, les options 1 et 2. On observe que les trafics au droit du canal Seine Nord Europe
sont significativement impactés si I'on ne fait rien (référence) ou si I'on ne fait que le projet de
recalibrage de la Lys (option 1).

Tableau 29 : Variation des trafics annuels en coupure a Marquion selon I'option envisagée

Référence | Option1 Option 2 Option 3
2030 -450 -534 - -
2060 -2212 -1814] - -

SNE
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4. ANALYSE DE RISQUE

Les tests de sensibilité réalisés dans ce chapitre ont été opérés pour les deux options de projet
qui ont montrés des résultats importants : I'option 2 (doublement de I'écluse de Quesnoy-sur-
Dedle en classe Vb en 2023) et I'option 3 (allongement de I'écluse de Quesnoy-sur-Delle a
144m en 2023 et doublement de I'écluse en classe Vb en 2042).

4.1. Sensibilité au Béta

Des tests de sensibilité au Béta économique ont été effectués sur les options 2 et 3. lls
consistent a évaluer la sensibilité des résultats de I'analyse socio-économique au risque en
utilisant un béta socio-économique de 1,5 plutét que de 1, tel que pris dans I'analyse ci-dessus.

Le Béta économique mesure les effets entre les flux du projet (en tonnes.km) et les évolutions
du PIB. Sa valeur est utilisée pour déterminer le taux d’actualisation qui sera utilisé dans le
bilan socio-économique, dont la formule est reprise ci-dessous.

Taux d’actualisation : 2,5 % (taux sans risque) + 2,0% (prime de risque =t * b)
» t=2% est la prime de risque de base, paramétre commun a I'ensemble des projets,

» b =1,0le béta socio-économique

On observe que les deux projets restent tres intéressants du point de vue socio-économique
malgré des Béta de 1,5. L'option 2 reste I'option la plus intéressante (delta de 22 millions
d’euros).

Tableau 30 : Bilan socio-économique de I'option 2 et 3 avec un beta de 1,5 — périmetre européen

Recalibrage Lys Vb et allongement Quesnoy Va+ (2024) et
doublement Quesnoy en Vb (2040)

Recalibrage Lys et doublement Quesnoy en Vb (2024)

STRUCTURE DU BILAN SOCIO-ECONOMIQUE

STRUCTURE DU BILAN SOCIO-ECONOMIQUE

Bilan Europe Bilan Europe
VAN actualisée en VAN actualisée en
POSTES 2024 (en M € 2012) ||7OSTES 2024 (en M € 2012)
INVESTISSEMENTS INVESTISSEMENTS
Recalibrage Lys en Vb* -169| |Recalibrage Lys en Vb* -169
Allongement de I'écluse de Quesnoy-sur-Dedle* 0| |Allongement de I'écluse de Quesnoy-sur-Delle* -41
Doublement de I'écluse de Quesnoy-sur-Dedle* 75| |Doublement de I'écluse de Quesnoy-sur-Dedle* -30
Sous-total -245| Sous-total -240
EXPLOITATION TRANSPORT EXPLOITATION TRANSPORT
Surco(ts exploitation/codts éludés 16| [Surcodts exploitation/colts éludés 16,
Surplus des usagers 778| |Surplus des usagers 755
Economies sur les colits externes 53| |Economies sur les colts externes 53
-Accidents 48 -Accidents 47
-Pollution -33 -Pollution -33
-Effets amont 2 -Effets amont 2
-Carbone 0 -Carbone 0
-Congestion 33 -Congestion 33
-Nuisances Sonores 3 -Nuisances Sonores 3
Gestionnaires d'infrastructures 66| |Gestionnaires d'infrastructures 66!
-Voie d'eau* 138 -Voie d'eau* 135
-Fer -53 -Fer -52
-Route -19 -Route -18
Puissance Publique* -102| |Puissance Publique* -100/
-Taxe carbone -25 -Taxe carbone -25
-Tarification carbone fleuve 21 -Tarification carbone fleuve 19
-Tarification carbone fer -6 -Tarification carbone fer -6
-Tarification carbone route -40 -Tarification carbone route -39
-Taxe sur le carburant -79 -Taxe sur le carburant -77
-TIPP route -88 -TIPP route -86
-TIPP fleuve 9 -TIPP fleuve 9
-Entretien de l'infrastructure 3 -Entretien de l'infrastructure 3
Fiabilité 3,42| |Fiabilité -0,22!
Sous-total 815 Sous-total 789
BILAN GLOBAL 571 BILAN GLOBAL 549
TRI 10,09% TRI 10,15%
BNA par € public investi 2,48 BNA par € public investi 2,43

* Postes influencés par le colt d'opportunité des fonds publics francais  * Postes influencés par le colt d'opportunité des fonds publics francais
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4.2. Sensibilité a la date de mise en service du doublement des
écluses de Quesnoy-sur-Delle, Don et Grand Carré

Comme on a pu le voir, I'impact du doublement de I'écluse de Quesnoy-sur-Delle sur la
capacité de I'axe Lys est fortement dépendant au doublement des écluses de Don et Grand
Carré. Doubler I'écluse de Quesnoy-sur-Dedle plus tét n'a pas d’intérét économique et
dégradera la VAN du projet.

S’il on double de Don, Grand Carré et Quesnoy-sur-Delle effectué aprés 2035, on obtient les
résultats ci-dessous. La sensibilité a la mise en service est relativement forte, mais dépend
donc essentiellement de 'homogénéité de la capacité sur 'ensemble de I'axe.

Tableau 31 : Bilan socio-économique des options 2 et 3 avec doublement des écluses sur I’axe Lys
en 2035 — périmetre européen

Recalibrage Lys Vb et allongement Quesnoy Va+ (2024) et
doublement Quesnoy en Vb (2034)

Recalibrage Lys et doublement Quesnoy en Vb (2024)

STRUCTURE DU BILAN SOCIO-ECONOMIQUE STRUCTURE DU BILAN SOCIO-ECONOMIQUE
Bilan Europe Bilan Europe
VAN actualisée en VAN actualisée en
POSTES 2024 (en M € 2012) POSTES 2024 (en M € 2012)
INVESTISSEMENTS INVESTISSEMENTS
Recalibrage Lys en Vb* -161||Recalibrage Lys en Vb* -161]
Allongement de I'écluse de Quesnoy-sur-Delle* O|(Allongement de I'écluse de Quesnoy-sur-Delle* -40
Doublement de I'écluse de Quesnoy-sur-Dedle* -74|[Doublement de I'écluse de Quesnoy-sur-Delle* -44
Sous-total -235) Sous-total -244
EXPLOITATION TRANSPORT EXPLOITATION TRANSPORT
Coat d'exploitation / renouvellement* 13||Coat d'exploitation / renouvellement* 12
Surplus des usagers 1.159([Surplus des usagers 1.125]
Economies sur les colits externes 70|(Economies sur les colts externes 70
-Accidents 64 -Accidents 63
-Pollution -50 -Pollution -49
-Effets amont 3 -Effets amont 3
-Carbone 0 -Carbone 0
-Congestion 49 -Congestion 48
-Nuisances Sonores 5 -Nuisances Sonores 5
Gestionnaires d'infrastructures 110[|Gestionnaires d'infrastructures 111]
-Voie d'eau* 215 -Voie d'eau* 215
-Fer -78 -Fer -7
-Route -27 -Route -26
Puissance Publique* -135(|Puissance Publique* -134]
-Taxe carbone -30 -Taxe carbone -30
-Tarification carbone fleuve 38 -Tarification carbone fleuve 37
-Tarification carbone fer -9 -Tarification carbone fer -8
-Tarification carbone route -60 -Tarification carbone route -59
-Taxe sur le carburant -108 -Taxe sur le carburant -107
-TIPP route -123 -TIPP route -122
-TIPP fleuve 15 -TIPP fleuve 15
-Entretien de l'infrastructure 4 -Entretien de l'infrastructure 4
Fiabilité 4,57|[Fiabilité 1,00
Sous-total 1.222 Sous-total 1.185]

BILAN GLOBAL 987 BILAN GLOBAL

TRI 10,71% TRI

BNA par € public investi 4,47 BNA par € public investi s

* Postes influencés par le codt d'opportunité des fonds publics frangais * Postes influencés par le coGt d'opportunité des fonds publics frangais

On observe que plus le doublement est réalisé tot plus le delta entre I'option 2 et I'option 3
prend de I'importance (delta de 3,4% en 2040 et 10,3% en 2030).

Tableau 32 : VAN des options 2 et 3 selon la date de doublement de Don et Grand carré

Date de mise en

Delta Option 2
service de Don  Option 2 Option 3 B

option 3
et Grand Carré o
2040 913 882 3,5%
2035 987 941 4,9%
2030 1058 959 10,3%
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4.3. Sensibilité a 'aménagement du canal Seine Nord Europe

Nous avons testé l'intérét du projet dans le cas ou le canal Seine Nord Europe ne serait pas
aménagé pour l'option 2 et 3 qui se démarquent comme scénarios les plus intéressants du
point de vue socio-économique.

Dans ce test de sensibilité, nous avons analysé les trafics sur la zone d’étude avec une
limitation des trafics sur le Canal du Nord a 3,8 Mt annuelles.

On observe un report modal qui varie de 1,3 a 1,5 Mt selon I'horizon de temps.

On peut observer dans le bilan socio-économique par acteurs ci-dessous que les projets de
recalibrage de la Lys et d'aménagement de I'écluse de Quesnoy-sur-Delle se justifient sans
'aménagement du canal Seine Nord Europe. En effet, plusieurs O/D de et vers la région Nord

Pas-de-Calais bénéficieront fortement des aménagements permettant d’améliorer le gabarit
de la voie d’eau.

Tableau 33 : Bilan socio-économique des options 2 et 3 sans canal SNE — périmétre européen

Recalibrage Lys et allongement Quesnoy Va+ (2024) et doublement
Quesnoy en Vb (aprés 2040)

Recalibrage Lys et doublement Quesnoy en Vb (2024)

STRUCTURE DU BILAN SOCIO-ECONOMIQUE STRUCTURE DU BILAN SOCIO-ECONOMIQUE
Bilan Europe Bilan Europe
VAN actualisée en VAN actualisée en
POSTES 2024 (en M € 2012) POSTES 2024 (en M € 2012
INVESTISSEMENTS INVESTISSEMENTS
Recalibrage Lys en Vb* -161| |Recalibrage Lys en Vb* -161]
Allongement de I'écluse de Quesnoy-sur-Delle 0| [Allongement de I'écluse de Quesnoy-sur-Deiile -40)|
Do=ublemem de I'écluse de Quesnoy-sur-Deiile -74| |Doublement de I'écluse de Quesnoy-sur-Delile -35)
Sous-total -235 Sous-total -235]
EXPLOITATION TRANSPORT EXPLOITATION TRANSPORT
Co0t d'exploitation / renouvellement* 15| [Colt d'exploitation / renouvellement* 15
Surplus des usagers 557| [Surplus des usagers 554
Economies sur les colts externes 50| |Economies sur les colts externes 50
-Accidents 40 -Accidents 40
-Pollution -19 -Pollution -19
-Effets amont 4 -Effets amont 4
-Carbone 0 -Carbone 0
-Congestion 23 -Congestion 23
-Nuisances Sonores 3 -Nuisances Sonores 3
Gestionnaires d'infrastructures -45| |Gestionnaires d'infrastructures -45)
-Voie d'eau* -3 -Voie d'eau* -3
-Fer -35 -Fer -35
-Route -6 -Route -6
Puissance Publique* -136| |Puissance Publique* -136
-Taxe carbone -71 -Taxe carbone -71
-Tarification carbone fleuve -41 -Tarification carbone fleuve -41
-Tarification carbone fer -4 -Tarification carbone fer -4
-Tarification carbone route -26 -Tarification carbone route -26
-Taxe sur le carburant -67 -Taxe sur le carburant -66
-TIPP route -67 -TIPP route -67
-TIPP fleuve 1 -TIPP fleuve 1
-Entretien de l'infrastructure 2 -Entretien de linfrastructure 2
Fiabilité 4,57| [Fiabilité 1,00
Sous-total 445 Sous-total 439

BILAN GLOBAL BILAN GLOBAL

TRI TRI

BNA par € public investi BNA par € public investi
* Postes influencés par le colt d'opportunité des fonds publics frangais * Postes influencés par le colt d'opportunité des fonds publics francais
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4.4. Sensibilité de I'option 3 a I’évolution du prix de la construction

Pour analyser I'impact d’'une évolution négative du prix de la construction sur I'option 3 a
I'horizon 2040, nous avons fait évoluer le prix de la construction en fonction de I'évolution du
PIB par téte. Cette méthode n’est pas classique mais permet d’appréhender le risque de
remettre a un horizon futur l'aménagement du doublement de I'écluse de Quesnoy-sur-Dedle.

Le tableau ci-dessous présente les résultats de ce test de sensibilité. On remarque que la
sensibilité au colt de construction n’est pas forte. Cela est di essentiellement au fait que les
surplus restent trés significatifs.

Tableau 34 : Bilan socio-économique de I'option 3 en intégrant un facteur de risque sur les colts
de construction futurs

Recalibrage Lys Vb et allongement Quesnoy Va+ (2024) et
doublement Quesnoy en Vb (aprés 2040)

STRUCTURE DU BILAN SOCIO-ECONOMIQUE
Bilan Europe

VAN actualisée en
POSTES 2024 (en M € 2012)
INVESTISSEMENTS
Recalibrage Lys en Vb* -161
Allongement de |'écluse de Quesnoy-sur-Deiile* -40]
Doublement de I'écluse de Quesnoy-sur-Delle* -46
Sous-total -246
EXPLOITATION TRANSPORT
Codt d'exploitation / renouvellement* 13
Surplus des usagers 1.063
Economies sur les colts externes 69
-Accidents 62
-Pollution -47
-Effets amont 3
-Carbone 0
-Congestion 46
-Nuisances Sonores 5
Gestionnaires d'infrastructures 102
-Voie d'eau* 201
-Fer -73
-Route -25
Puissance Publique* -131
-Taxe carbone -31
-Tarification carbone fleuve 33
-Tarification carbone fer -8
-Tarification carbone route -56
-Taxe sur le carburant -104
-TIPP route -117
-TIPP fleuve 13
-Entretien de l'infrastructure 3
Fiabilité 2,92
Sous-total 1.119

BILAN GLOBAL
10,05%

BNA par € public investi
* Postes influencés par le colt d'opportunité des fonds publics frangais
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4.5. Sensibilité du projet au coit d’investissement

Ce test de sensibilité a été réalisé afin d'évaluer

40

I'effet d’'un doublement du colt

d’investissement du projet sur sa rentabilité. On peut observer que grace aux bénéfices que
le projet génére aupres des usagers, le projet reste intéressant socio économiquement.

Tableau 35 : Bilan socio-économiques des options 2 et 3 avec un colt d’investissement doublé —
périmeétre européen

Recalibrage Lys et doublement Quesnoy en Vb (2024)

STRUCTURE DU BILAN SOCIO-ECONOMIQUE

Recalibrage Lys Vb et allongement Quesnoy Va+ (2024) et
doublement Quesnoy en Vb (2040)
STRUCTURE DU BILAN SOCIO-ECONOMIQUE

Bilan Europe

Bilan France

VAN actualisée en VAN actualisée en
POSTES 2024 (en M € 2012) POSTES 2024 (en M € 2012)
INVESTISSEMENTS INVESTISSEMENTS
Recalibrage Lys en Vb* -322| [Recalibrage Lys en Vb* -322
Allongement de I'écluse de Quesnoy-sur-Dedile* 0| [Allongement de I'écluse de Quesnoy-sur-Dedlle* -79
Doublement de I'écluse de Quesnoy-sur-Dedle* -148| [Doublement de I'écluse de Quesnoy-sur-Dedle* -70
Sous-total -470) Sous-total -471]
EXPLOITATION TRANSPORT EXPLOITATION TRANSPORT
Codt d'exploitation / renouvellement* 15| |Surcodts exploitation/codts éludés 15,
Surplus des usagers 1.089| [Surplus des usagers 1.063
Economies sur les colts externes 69| [Economies sur les codts externes 69
-Accidents 62 -Accidents 62
-Pollution -47 -Pollution -47
-Effets amont 3 -Effets amont 3
-Carbone 0 -Carbone 0
-Congestion 47 -Congestion 46
-Nuisances Sonores 5 -Nuisances Sonores 5
Gestionnaires d'infrastructures 102| |Gestionnaires d'infrastructures 102
-Voie d'eau* 203 -Voie d'eau* 201
-Fer -75 -Fer 73
-Route -26 -Route -25
Puissance Publique* -133| [Puissance Publique* <131
-Taxe carbone -31 -Taxe carbone -31
-Tarification carbone fleuve 35 -Tarification carbone fleuve 33
-Tarification carbone fer -8 -Tarification carbone fer -8
-Tarification carbone route -57 -Tarification carbone route -56
-Taxe sur le carburant -106 -Taxe sur le carburant -104
-TIPP route -120 -TIPP route -117
-TIPP fleuve 14 -TIPP fleuve 13
-Entretien de linfrastructure 4 -Entretien de l'infrastructure 3
Fiabilité 4,57| [Fiabilité 1,00
Sous-total 1.147 Sous-total 1.119
BILAN GLOBAL 678 BILAN GLOBAL 648
TRI 7,21% 7,20%
BNA par € public investi 1,54 1,46

* Postes influencés par le colt d'opportunité des fonds publics francais

* Postes influencés par le colt d'opportunité des fonds publics frangais
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4.6. Test de sensibilité sur la fiabilité

Le test de sensibilité ci-dessous a été réalisé pour évaluer comment les indicateurs socio-
économiques évoluaient en fonction d’une dégradation de la partie fiabilité. Nous avons pris
en compte des pannes pus longues et un chdmage de construction deux fois plus long pour
I'allongement de I'écluse dans le cas de I'option 3. On observe que I'option 2 devient plus
intéressante, mais pas dans une mesure qui permet de déclasser I'option 3 complétement.
Tableau 36 : Bilan socio-économiques des options 2 et 3 avec une dégradation de la fiabilité —
périmetre européen

Recalibrage Lys Vb et allongement Quesnoy Va+ (2024) et
doublement Quesnoy en Vb (aprés 2040)

Recalibrage Lys et doublement Quesnoy en Vb (2024)

STRUCTURE DU BILAN SOCIO-ECONOMIQUE STRUCTURE DU BILAN SOCIO-ECONOMIQUE
Bilan Europe Bilan Europe
VAN actualisée en VAN actualisée en
POSTES 2024 (en M € 2012] POSTES 2024 (en M € 2012)
INVESTISSEMENTS INVESTISSEMENTS
Recalibrage Lys en Vb* -161| |Recalibrage Lys en Vb* -161
Allongement de I'écluse de Quesnoy-sur-Delle* 0| |Allongement de I'écluse de Quesnoy-sur-Dedle* -40
Doublement de I'écluse de Quesnoy-sur-Dedle* -74| |Doublement de I'écluse de Quesnoy-sur-Deile* -35
Sous-total -235| Sous-total -235)
EXPLOITATION TRANSPORT EXPLOITATION TRANSPORT
Codt d'exploitation / renouvellement* 15| [Coat d'exploitation / renouvellement* 13,
Surplus des usagers 1.090| |Surplus des usagers 1.063|
Economies sur les colts externes 69| |Economies sur les colts externes 69
-Accidents 63 -Accidents 62
-Pollution -47 -Pollution -47
-Effets amont 3 -Effets amont 3
-Carbone 0 -Carbone 0
-Congestion 47 -Congestion 46
-Nuisances Sonores 5 -Nuisances Sonores 5
Gestionnaires d'infrastructures 102| [Gestionnaires d'infrastructures 102]
-Voie d'eau* 203 -Voie d'eau* 201
-Fer -75 -Fer -73
-Route -26 -Route -25
Puissance Publique* -133| |Puissance Publique* -131]
-Taxe carbone -31 -Taxe carbone -31
-Tarification carbone fleuve 35 -Tarification carbone fleuve 33
-Tarification carbone fer -8 -Tarification carbone fer -8
-Tarification carbone route 57 -Tarification carbone route -56
-Taxe sur le carburant -106 -Taxe sur le carburant -104
-TIPP route -120 -TIPP route -117
-TIPP fleuve 14 -TIPP fleuve 13
-Entretien de linfrastructure 4 -Entretien de linfrastructure 3
Fiabilité Fiabilité 2,92
Sous-total 8 Sous-total 1.119

BILAN GLOBAL 884

TRI 10,12% 10,14%

BNA par € public investi ; e 3,99

* Postes influencés par le colt d'opportunité des fonds publics francais * Postes influencés par le colt d'opportunité des fonds publics francais
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4.7. Synthése des tests de sensibilité

Le tableau ci-dessous reprend les résultats des tests de sensibilité effectués pour les options
2 et 3 de maniére a évaluer le comportement des indicateurs de VAN, TRI et BNA en fonction
de risques qui pourraient affecter le projet.

On constate que le projet se justifie face a un risque de demande (Béta), a un risque d’offre
(SNE) ou a un risque d’évolution négative des colts de construction. On constate également
que l'option 2 est Iégerement plus intéressante que I'option 3 et que le doublement des écluses
de Don, Grand Carré et Quesnoy-sur-Dedle est a réaliser le plus rapidement possible (I'axe
est saturé des 2030).

Un test de sensibilité sur le prix du pétrole n'a pas été réalisé car il n‘aurait pas apporté
d’éléments de comparaison ou de faisabilité complémentaires pertinents pour le projet étudié.

Tableau 37 : Synthese des tests de sensibilité

Codt
base Doublement axe 2035 Sans SNE Fiabilité dégradée béta1,5 d'investissement
¢ doublé
VAN 913 882 987 941 210 203 919 884 571 549 678 648
Bilan Europe |TRI 10,1% 10,2% 10,7% 10,5% 7,4% 75%| 101% 101%| 101% 102% 7,2% 7,2%
BNA 4,13 398 4,47 41 095 091 415 399 248  242| 153 146
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5. ANNEXE

5.1. Annexe 1: Valorisation des gains en fiabilité lié aux options de
projet

L’analyse présentée dans cette note a pour objet le calcul des retombées économiques liées
a la fiabilisation de I'écluse de Quesnoy-sur-Dedle. Ce calcul se fonde sur les différences de
co(ts avec doublement en 2023, avec doublement en 2040 et sans doublement de I'écluse en
ce qui concerne :

e Les chdmages de réparation

e Les chdmages de construction prévus en 2021, 2022 et 2023
e Les pannes

e Les temps d'attente

Les scénarios a étudier sont rappelés dans le tableau ci-dessous. Le doublement de I'écluse
en 2023 correspond aux options 2 et 4, le doublement en 2040 correspond a l'option 3 et le
non doublement aux options 0 et 1.

Tableau 38 : Scénarios d’aménagement envisagés

Recalibrage de la Lys Gabarit
mitoyenne ala classe Aménagement du site de Quesnoy-sur-Delle minimal
Options Vb alternat sur la
) Doublement / ) section
Oui/Non allongement Longueur utile du sas étudiée
0| Référence Non Pas d’'aménagement : écluse de 110 m v
1 Option 1 Oui Pas d’aménagement: écluse de 110 m Va
Option 2 Oui Vb
- - Doublement 110m+195m
Variante 2 bis Non \%
. . 2030 : Va+
3 Option 3 Oui 1¢ temps : allongement 1°tps: 144 m 2060 : Vb
- - 2" temps : doublement | 2" tps : 144 m + 195 m
Variante 3 bis Non v
. h 1¢tps:195m+ 110 m
Option 4 Oui Lo , 20 tps : 105 m +144 m Vb
4 - - - temps : doublement
Variante 4 bis Oui 2" temps : doublement | 1etps: 195 m + 110 m Vb
Variante 4 ter Non 2" tps:195m+195m v

5.1.1. Chémage de réparation

5.1.1.1. Méthodologie

Pour évaluer les retombées économiques liées a la fiabilisation de I'écluse de Quesnoy-sur-
Dedle concernant les chdmages de réparation, nous émettons les hypothéses suivantes :

e La durée des chdmages est suffisamment courte pour qu'’il n’y ait pas de report
modal

e Les retombées économiques ne concernent que les économies liées aux colts de
modification d'itinéraire lorsque I'écluse de Quesnoy-sur-Dedle est fermée

Sur base de l'historique des chémages de réparation entre 2005 et 2015 a I'écluse de
Quesnoy-sur-Dedle visible dans le Tableau 39, on peut déterminer le nombre de jour de
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chémage moyen par an. Etant donné que durant cette période, il y a eu un GER sur I'écluse
(Gros Entretien Régénération), qui se produit tous les 30 ans, nous avons déterminé le nombre
de jours moyen de chdmage sur base de cette période, c’est-a-dire : 1,1 jours.

Tableau 39 : Historique du nombre de jours de chdmage a I'écluse de Quesnoy-sur-Delle (source:

VNF)
2005 0
2006 5
2007 0
2008 g
2009 0
2010 0
2011 2
2012 0
2013 21
2014 o
2015 0

Le modele Nodus permet de déterminer pour les deux horizons temporels 2030 et 2060 :
e Toutes les Origines-Destinations (OD) passant par I'écluse de Quesnoy-sur-De(le

e Le tonnage vrac et le nombre de conteneurs transitant par I'écluse de Quesnoy-sur-
Dedle par an

e Pour les OD passant par I'écluse de Quesnoy-sur-Dedle, le colt de transport d’'une
tonne de marchandise vrac et le colt de transport d’'un conteneur lorsque I'écluse est
ouverte

e Pourles OD passant par I'écluse de Quesnoy-sur-Dedle, le colt de transport d’'une
tonne de marchandise vrac et le codt de transport d’'un conteneur lorsque I'écluse est
fermée

A partir du tonnage par an, on calcule le tonnage transitant par I'écluse de Quesnoy-sur-Delle
par jour en le divisant par 365. Le colt de modification d’itinéraire se calcule alors de la maniére
suivante :

Colt modification d'itinéraire;

=Nb (T

par jour; * AColt avec / sans Quesnoy)

. N *
jour chomage;
Toutes les OD

Nb : Nombre de jour de chdmage I'année i

jour chémage;

T,

par jour; - Tonnage transitant par I'écluse de Quesnoy-sur-Delle par jour 'année i

AColt avec / sans Quesnoy : Différence entre le colt de transport par tonne avec I'écluse de
Quesnoy-sur-Dedle ouverte et I'écluse de Quesnoy-sur-Dedle fermée.

5.1.1.2. Résultats
En appliquant la méthodologie présentée ci-dessus, on obtient les résultats suivants :
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e Le tonnage impacté par jour de chdmage de réparation a I'écluse de Quesnoy-sur-
Dedle (Tableau 40)

e Les colts liégs a une modification d’itinéraire des OD transitant habituellement par
I'écluse de Quesnoy-sur-Delle par jour de chémage de réparation (Tableau 41)

Tableau 40 : Tonnage impacté par jour de chdmage de réparation a I'écluse de Quesnoy-sur-Delle

Vrac (t/jour) 22523
2030 Conteneurs (nb conteneurs/jour) 1098
Total (t/jour) 30209
Vrac (t/jour) 17610
2060 Conteneurs (nb conteneurs/jour) 1888
Total (t/jour) 30827

Tableau 41 : Codts liés a une modification d'itinéraire des OD transitant par I'écluse de Quesnoy-
sur-De(le par jour de chdmage de réparation

Vrac (€/jour) 29082
2030 Conteneurs (€/jour) 26 803
Total (€/jour) 55 885
Vrac (€/jour) 28791
2060 Conteneurs (€/jour) 66956
Total (€/jour) 95 748

Pour obtenir les résultats pour les années 2030 et 2060, il suffit de multiplier les résultats ci-
dessus par le nombre de jour de chémage pour les années étudiées. Sur base de I'historique
des chdomages a l'écluse de Quesnoy-sur-Delle entre 2005 et 2015, on a considéré un
chdémage annuel moyen de 1,1 jours. Ce chiffre est alors appliqué pour les années 2030 et
2060. Les résultats sont présentés dans les tableaux ci-dessous.

Tableau 42 : Tonnage impacté par les chdmages de réparation a l'écluse de Quesnoy-sur-Delle

Vrac (t) 24.776
2030 Conteneurs (nb conteneurs) 1.208
Total (t) 33.230
Vrac (t) 19.371
2060 Conteneurs (nb conteneurs) 2.077
Total (t) 33.910

Tableau 43 : Colts liés a une modification d'itinéraire des OD transitant par I'écluse de Quesnoy-
sur-Delle dus aux chdmages de réparation

Vrac (€) 31.990
2030 Conteneurs (€) 29.484
Total (€) 61.473
Vrac (€) 31.671
2060 Conteneurs (€) 73.652
Total (€) 105.323

Sur base des colts en 2030 et 2060, il est possible de tracer la droite moyenne d’évolution
des codits et obtenir les colts par année entre 2021 et 2075 visibles dans le Tableau 44.
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Tableau 44: Codts liés aux modifications d'itinéraires a I’écluse de Quesnoy-sur-Delle entre 2021

et 2075
) Codts liés aux chdmages ) Colts liés aux chomages
Année B ) Année ) i
de réparation (€) de réparation (€)

2021 48.319 2049 89.245
2022 49.780 2050 90.706
2023 51.242 2051 92.168
2024 52.704 2052 93.629
2025 54.165 2053 95.091
2026 55.627 2054 96.553
2027 57.088 2055 98.014
2028 58.550 2056 99.476
2029 60.012 2057 100.938
2030 61.473 2058 102.399
2031 62.935 2059 103.861
2032 64.397 2060 105.323
2033 65.858 2061 106.784
2034 67.320 2062 108.246
2035 68.782 2063 109.707
2036 70.243 2064 111.169
2037 71.705 2065 112.631
2038 73.167 2066 114.092
2039 74.628 2067 115.554
2040 76.090 2068 117.016
2041 77.551 2069 118.477
2042 79.013 2070 119.939
2043 80.475 2071 121.401
2044 81.936 2072 122.862
2045 83.398 2073 124.324
2046 84.860 2074 125.786
2047 86.321 2075 127.247
2048 87.783

5.1.2. Chdmage de construction

5.1.2.1. Méthodologie

Pour évaluer les retombées économiques liées a la fiabilisation de I'écluse de Quesnoy-sur-
Dedle concernant les chGmages de construction, nous émettons les hypothéses suivantes :

e Les chdbmages suivants sont pris en compte : 13 jours en 2021, 27 jours en 2022 et
18 jours en 2023 dans le cas ou I'allongement a lieu en 2023

e Ladurée des chdmages est suffisamment longue pour qu’un report modal s’opére
sur une partie du tonnage transitant par I'écluse de Quesnoy-sur-Delle

e Les retombées économiques concernent a la fois les codits liés a la modification
d’itinéraire, au report modal sur la route et sur les chemins de fer
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La méthodologie se décompose en deux étapes, une premiére concerne la détermination des
tonnages de marchandise en 2021, 2022 et 2023 puis une deuxiéme concerne le calcul des
codts liés au chdmage de construction.

A. Détermination des tonnages 2021, 2022, 2023

Ce paragraphe expligue comment déterminer pour les années ou les chémages de
construction sont prévus les tonnages a I'écluse de Quesnoy-sur-Dedle en les distinguant
selon deux critéres : le type de marchandise (vrac ou conteneur) et le mode de transport (par
voie navigable avec modification d'itinéraire, report modal sur voies ferrées ou report modal
sur routes). Pour ce faire, les hypotheses suivantes ont été considérées :

e La distribution entre tonnage vrac et conteneur est la méme en 2021, 2022 et 2023
qu’en 2030

e Lorsque I'écluse de Quesnoy-sur-Dedle est fermée, la répartition entre modification
d’itinéraire, report modal fer et report modal route est la méme en 2021, 2022 et 2023
qu’en 2030

Sur base des tonnages transitant par I'écluse de Quesnoy-sur-Dedle en 2013 fournis par VNF,
il a été possible de déterminer les tonnages transitant par I'écluse de Quesnoy-sur-De(le pour
les années ou les chdmages de construction sont prévus (application d’'un coefficient de
croissance des trafics de 3%).

Ces tonnages pour chaque type de marchandise en 2021, 2022 et 2023 sont visibles dans le
Tableau 45.

Tableau 45: Tonnage a |'écluse de Quesnoy-sur-Delle selon le type de marchandise

Année 2021 2022 2023

Vrac (tonnes) 4.294.055 4.422.876 4.555.563
Conteneurs (tonnes) 133.734 137.746 141.878
Nb conteneurs 19.105 19.678 20.268
Total (tonnes) 4.427.789 4.560.622 4.697.441

La seconde distinction concerne le mode de transport utilisé lorsque I'écluse de Quesnoy-sur-
Dedle est en chémage de construction. Le modéle Nodus permet de déterminer pour 'année
2030 la répartition entre les convois choisissant une modification d'itinéraire, un report modal
sur voies ferrées et un report modal sur routes. Sur base de cette répartition, visible dans
le Tableau 46, on détermine le tonnage vrac et le nombre de conteneurs pour les années 2021,
2022 et 2023 selon le type et le mode de transport utilisé lorsque I'écluse de Quesnoy-sur-
Dedle est fermée. Ces informations sont visibles dans le

Tableau 47.

Tableau 46 : Répartition du tonnage selon le mode de transport lorsque I'écluse de Quesnoy-sur-
Dedle est fermée (source: Nodus)

Total 2030
Modification d'itinéraire 92,4%
Report modal fer 3,3%
Sans Quesnoy
Report modal route 4,3%
Total 100%
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Tableau 47 : Tableau général des volumes impactés par la fermeture de I’écluse de Quesnoy-sur-
Dedlle pour les années 2021, 2022 et 2023

Report modal / Modification d'itinéraire
Année 2021 2022 2023

Modification d'itinéraire
3.967.411 4.086.433 4.209.026
(tonnes)
Vrac (tonnes) 143.189 147.485 151.909
Report modal fer (tonnes)
Report modal route
(tonnes) 183.455 188.958 194.627
Modification d'itinéraire 17.652 18.181 18.727
(nb conteneurs)
Conteneurs (tonnes) Report modal fer (nb 637 656 676
conteneurs)
Report modal route (nb
conteneurs) 816 841 866
Modification ditinéraire 4.090.972 4.213.701 4.340.112
(tonnes)
Total (tonnes) 147.648 152.078 156.640
Report modal fer (tonnes)
Report modal route
(tonnes) 189.168 194.843 200.689
B. Calculs des coldits liés aux chdmages de construction sur base de I'année 2030

Le modele Nodus permet de déterminer pour 'année 2030 :
e Toutes les Origines-Destinations (OD) passant par I'écluse de Quesnoy-sur-Dedle ;
e Le tonnage transitant par I'écluse de Quesnoy-sur-Dedle par an ;

e La variation de colt de transport par voie navigable lorsque I'écluse est ouverte ou
fermée d’'une tonne de marchandise vrac et d’'un conteneur par OD ;

e La variation de co(t de transport entre voie navigable lorsque I'écluse de Quesnoy-sur-
Dedlle est ouverte et report modal sur voie ferrée d’'une tonne de marchandise vrac et
d’un conteneur par OD ;

e Lavariation de co(t de transport entre voie navigable lorsque I'écluse de Quesnoy-sur-
Dedle est ouverte et report modal sur route d'une tonne de marchandise vrac et d’'un
conteneur par OD.

Les hypothéses considérées pour le calcul des colts et des tonnages impactés par les
chdémages de construction sont les suivantes :

e Les colts de transport pour chaque mode (voie navigable, fer, route) 2030 sont les
mémes en 2021, 2022 et 2023 ;

e Larépartition du tonnage total sur toutes les OD en 2030 est la méme pour les années
2021, 2022 et 2023.

Les tonnages pour les années ou les chdmages de construction sont prévus sont déterminés
selon la méthode présentée dans le paragraphe A. lls correspondent a des tonnages totaux
pour chaque année. Le modele Nodus donne un co(it de transport par OD. La premiére étape
consiste alors a répartir les tonnages totaux de chaque année sur chacune des OD selon la
méthode présentée dans I'exemple fictif avec quatre OD ci-dessous.
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E] E] E] 5.1.2.2. Résultats
2030 2001 071 En appliquant la méthodologie présentée ci-dessus, on détermine les résultats suivants :
oo Tonnage  |répartition Tonnage total 500 oD Tonnage e Le tonnage impacté par jour de chdmage de construction (Tableau 48)
oDl 100 10% on1 50 ) )
on? 200 20%| on? 100 e Le colt par jour de chdmage de construction (Tableau 49)
Db 2008 o] D At Tableau 48 : Tonnage impacté par jour de chdémage de construction
op4 400 40% oD4 200
Total 1000 100% Total 500 Année 2021 2022 2023 2030
Modification d'itinéraire (tonnes) 10.870 11.196 11.532 20.837
Figure 8 : Exemple fictif illustrant comment ont été déterminé les tonnages par OD Report modal fer (tonnes) 392 404 416 752
Vrac
Sur base du tonnage par OD pour I'année 2030 fournit par le modéle Nodus, on détermine Report modal route (tonnes) 503 518 533 963
pour chaque OD le pourcentage du tonnage total qu'il représente. Ce pourcentage est Total (tonnes) 11.765 12.117 12.481 22.552
appliqué aux tonnages annuels 2021, 2022 et 2023. Il n’y a dans I'exemple que quatre OD par Modification d'itinéraire (nb conteneurs) 48 50 51 1022
soucis de clarté mais dans la réalité, on recense de l'ordre de 50 000 OD pour les Conteneurs |RePoTt modal fer (nb conteneurs) 2 2 2 37
marchandises vrac et 600 pour les conteneurs. Cette méthode est appliquée pour les trois Report modal route (nb conteneurs) 2 2 2 47
années 2021, 2022, 2023 et par mode de transport (modification d'itinéraire, report modal fer, Total (tonnes) 52 54 56 1.106
report modal route). Ainsi lorsque I'écluse de Quesnoy-sur-Dedlle est fermée, si en 2030 le Modification d'itinéraire (tonnes) 11.208 11.544 11.891 27.989
tonnage entre Dunkerque et Gand opérant un report modal sur voie ferré représente 0,1% du Total  |Reportmodal fer (tonnes) 405 417 429 1.010
tonnage alors ce méme pourcentage opérera ce méme comportement en 2021, 2022 et 2023 Report modal route (tonnes) 518 534 550 1.294
respectivement par rapport aux tonnages de chaque année. Total (tonnes) 12.131 12.495 12.870 30.293
Le calcul des colts liés aux chdmages de construction se fonde pour chaque mode de
transport sur la somme par oD du’ ’tonnage multiplié par la d|ﬁ9rence de codt entre la refere'nlcg Tableau 49 : Codits par jour de chamage de construction
(transport par voie navigable par I'écluse de Quesnoy-sur-Dedle) et le mode de transport utilisé
(transport par voie navigable avec modification d’itinéraire, report modal sur voies ferrées ou Année 2021 2022 2023
report modal sur routes). La formule générale ainsi que la définition des termes de la formule Modification d'itinéraire (€/jour de chémage) 14.017 14.437 14.870
sont présentées ci-dessous : v Report modal fer (€/jour de chémage) 3.359 3.460 3.564
rac
Report modal route (€/jour de chémage) 9.257 9.535 9.821
Total (€/jour de chémage) 26.633 27.432 28.255
Collt chomage de construction; = Modification d'itinéraire (€/jour de chdmage) 1.172 1.207 1.244
Nbjour chémage, * (Colit modi fication d'itinéraire; + Coiit report fer; + Colt report route;) Conteneurs Report modal fer (€/jour de chomage) 174 179 185
Report modal route (€/jour de chémage) 226 233 240
= NDjour chamage; * (Z Tmodititi par jour, * AColt VN avec/sans Quesnoy + Z Tter par jour; * ACO0t V N/fer Total (€/jour de Ch?mage) — 1.573 1.620 1.668
Foutes tes 0D Toutes les 0D Modification d'itinéraire (€/jour de chémage) 15.189 15.644 16.114
Total Report modal fer (€/jour de chémage) 3.533 3.639 3.748
+ Troute par jour, * ACaflt VN/r oute) Report modal route (€/jour de chémage) 9.484 9.768 10.061
Toutes fes OD ' Total (€/jour de chémage) 28.206 29.052 29.923
ijour chomage; - Nombre de jours de chémage de construction I'année i
Tinodifiti parjour; : 10NNage avec modification d'itinéraire par OD et par jour pour 'année i
Tter par jour; - TONNage avec report modal sur voies ferrées par OD et par jour pour l'année i
Troute par jour; - 1ONNAge avec report modal sur route par OD et par jour pour I'année i
AColt VN avec/sans Quesnoy : Variation de codt par voie navigable avec et sans I'écluse de
Quesnoy-sur-Dedle par OD
ACoiit VN/fer: Variation de co(t entre voie navigable et voies ferrées par OD
AColt VN/route : Variation de co(t entre voie navigable et route par OD
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En multipliant ces résultats par le nombre de jour de chémage de construction prévu pour
chacune de ces années, a savoir 13 jours en 2021, 27 jours en 2022 et 18 jours en 2023, on
obtient les résultats suivants.

Tableau 50 : Tonnage impacté par les chdmages de construction

Année 2021 2022 2023
Nombre de jour de chdmage de construction 13 27 18

Vrac Modification d'itinéraire (tonnes) 141.305 302.284 207.568
Report modal fer (tonnes) 5.100 10.910 7.491

Report modal route (tonnes) 6.534 13.978 9.598

Total (tonnes) 152.939 327.172 224.658
Modification d'itinéraire (nb conteneurs) 629 1.345 924

Report modal fer (nb conteneurs) 23 49 33

Conteneurs

Report modal route (nb conteneurs) 29 62 43

Total (tonnes) 680 1.456 1.000
Modification d'itinéraire (tonnes) 145.706 311.698 214.033

Total Report modal fer (tonnes) 5.259 11.250 7.725
Report modal route (tonnes) 6.738 14.413 9.897

Total (tonnes) 157.702 337.361 231.655

Tableau 51: Co(ts liés aux chdmages de construction
Année 2021 2022 2023

Nombre de jour de chdmage de construction 13 27 18
Modification d'itinéraire (€) 182.216 389.803 267.665

Report modal fer (€) 43.667 93.413 64.143

Vrac

Report modal route (€) 120.346 257.448 176.781

Total (€) 346.229 740.663 508.589
Modification d'itinéraire (€) 15.238 32.598 22.384

Report modal fer (€) 2.262 4.839 3.323

Conteneurs g bort modal route (€) 2.943 6.296 4323
Total (€) 20.444 43.734 30.030
Modification d'itinéraire (€) 197.455 422.401 290.049

Total Report modal fer (€) 45.929 98.252 67.466
Report modal route (€) 123.289 263.744 181.104

Total (€) 366.672 784.397 538.619
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5.1.3. Pannes

5.1.3.1. Méthodologie

A. Effet du doublement d’une écluse sur l'indisponibilité d’un site éclusier

Le doublement d’'une écluse permet une augmentation trés significative de sa fiabilité.
La disponibilit¢ d’'un site éclusier, c’est-a-dire I'ouverture de ce dernier a la navigation, est
directement liée a la disponibilité des écluses qui la composent. La formule suivante illustre la
disponibilité d’un site éclusier comportant deux écluses.

IxIndispo = IxIndispo,,,,.. * IxIndispo,,,,..

Stre Y
IxDispo g, , = 1=1xIndispog,,

Supposons une écluse de 144m avec un taux d’'indisponibilité de 5%, c’est-a-dire qu’elle est
fermée a la navigation 5 jours sur cent pour des raisons de maintenance ou de pannes
inopinées. Selon la formule ci-dessus, le taux de disponibilité du site éclusier vaut 95% (100%-
5%).

Supposons maintenant deux écluses disposant également chacune d’un taux d’indisponibilité
de 5%. Selon la formule précédente, on peut estimer le taux d’indisponibilité a 0,25% (5%*5%).
la disponibilité du futur site éclusier est de 99,75% (100%-5%*5%). En d’autres termes, le fait
de disposer de deux écluses permet, pour un méme taux d’indisponibilité par écluse (en
'occurrence 5%), de réduire la probabilité de fermeture du site a la navigation de 4,75% et
d’approcher d’un taux de disponibilité de 100%.

B. Hypothéses

Pour évaluer les retombées économiques liées a la fiabilisation de I'écluse de Quesnoy-sur-
Dedle concernant les pannes, nous émettons les hypothéeses suivantes :

e Les bateliers ne sont pas avertis de l'incident et le nombre de bateaux affectés par
l'incident dépend donc exclusivement de la durée de l'incident

e Les bateaux arrivent de maniere uniforme a I'écluse

e En plus du temps d’attente des bateaux lié¢ a la durée de la panne, il faut tenir compte
du temps nécessaire pour écluser la file d’attente, une fois la panne terminée

e Les colts engendrés par les pannes ne sont fonction que des frais fixes des bateaux

e Il'y a une rénovation de I'écluse tous les 30 ans. On considére qu’une rénovation aura
lieu en 2054 étant donné que le doublement de I'écluse est prévu pour 2023.
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C. Détermination du taux d’indisponibilité et du nombre d’heure de panne annuel

L’écluse de Quesnoy a subi des travaux de GER en 2013. L’écluse possede donc le meilleur
taux de disponibilité, c’est-a-dire 99,97%, soit un taux d’'indisponibilité de 0,03%.

A partir de ce taux d’indisponibilité pour I'année 2014, on détermine le taux d’indisponibilité
pour toutes les années jusquen 2060 a l'aide de la croissance moyenne du taux
d’indisponibilité (évolution fournie par le département technique de VNF). Ce calcul différe si
I'écluse de Quesnoy-sur-Delle est doublée ou non comme décrit dans la partie A.

Le passage de 14h d’ouverture quotidienne a 24h en 2020 impacte le calcul a partir de cette
année. A l'aide d’un produit en croix, on calcule le taux d’indisponibilité pour 2020 avec un
passage a 24h d’ouverture quotidienne puis pour les années suivantes, le taux d'indisponibilité
suit I'évolution fournit par le département technique de VNF.

Autre fait impactant le calcul de l'indisponibilité : les rénovations tous les 30 ans. Les années
ou I'écluse est rénovée, on considére que le taux d’indisponibilité est au plus faible, c’est-a-
dire 0,03%. On fait I'hypothése ici que ces rénovations ont lieux en 2024 et 2054.

Le tableau de synthése présente ces taux d’indisponibilité de 2012 a 2075 avec en orange les
années ou des changements ont lieux (doublement de I'écluse, rénovation, passage a 24h
d’ouverture quotidienne). Ce tableau présente également les colts liés & ces indisponibilités
dans le cas de référence sans aménagement, dans le cas du doublement de I'écluse en 2024
et dans le cas du doublement en 2033.

D. Détermination du nombre de bateaux immobilisé par heure de panne

Pour une panne d’une durée T2-T1 sur une écluse ou le débit d’arrivée des bateaux est A et
la vitesse d’éclusée est D, le temps d’attente globale pour tous les bateaux est égal a la surface
du triangle T3-T1-F.

A
Nombre de bateaux
dans la file

D-A

Dans le schéma ci-dessus, on a :

e T1 (heures) : début de la panne

e T2 (heures) : fin de la panne

e T3 (heures) : Passage a I'écluse du dernier bateau de la file
e T2-T1 (heures) = durée de la panne

e T3-T2 (heures) = durée de résorption de la file

e A (bateaux/heure) : vitesse moyenne d’arrivée des bateaux a I'écluse dans les deux
sens

e D (bateaux/heure) : débit de I'écluse en bateaux dans les deux sens
o D-A (bateaux/heure) : débit de I'écluse pour résorber la file d’attente
e F (bateaux) : nombre de bateaux en attente devant I'écluse a la fin de la panne
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e F=(T2-T1)*A
e T3-T2=F/(D-A)
e Perte de temps totale (bateaux heures) = Aire du triangle
= (T3-T1)*F/2 = [(T2-T1)+(T3-T2)]*F/2
En se basant sur I'historique 2014 des pannes dans le Nord-Pas-de-Calais et sur les
statistiques de trafic 2013 a I'écluse de Quesnoy-sur-Delle, on a :
e La capacité d’éclusage (dans les deux sens) D = 10 bateaux/heure

Flux 2013 al'écluse du Quesnoy _ 14836 _
365+14 T 365%14

e Le flux de bateaux (dans les deux sens) A =
2.9 bateaux/heure
e Ladurée de la panne T2-T1 = pour le décile 1 : 0,7 heures

Ainsi, pour une panne de 0,7 heures (décile 1, 42 minutes), on obtient les estimations
suivantes :

e Lafile alafin delapanne:F=0,7%2,9 =21 heures ;

e Ladurée de résorption de la file : T3-T2 = F/(D-A) = 2,1/(10-2,9) = 0,3 heure

e La durée d'immobilisation au niveau de I'écluse : T3-T1 =0,3 + 0,7 = 1 heure ;
e La durée totale d'immobilisation des bateaux : (T3-T1)*F/2 = 1,1 heures.

Le méme calcul est réalisé pour les 9 autres déciles. Les résultats sont synthétisés dans le
tableau ci-dessous.

Tableau 52 : Tableau reprenant, par décile, les bateaux heures perdues en fonction des heures de

pannes
Décile T2-T1 F T3-T2 T3-T1 (T3 -T1)*F/2
1 0.7 2.1 0.3 1.0 1.1

2 1.0 29 0.4 1.4 2.0

3 1.0 2.9 0.4 1.4 2.0

4 1.2 3.6 0.5 1.7 31

5 1.6 4.6 0.6 2.2 5.1

6 1.9 5.6 0.8 2.7 7.6

7 2.0 5.8 0.8 2.8 8.2

3 2.1 6.0 0.9 2.9 8.9

9 2.7 7.8 11 3.8 14.8
10 4.5 13.1 1.8 6.4 41.7
Total 1.9 9.5
Bateau*heure par heure de panne 5.0

En définitive, on obtient une durée d'immobilisation moyenne de 5 bateaux heures pour 1
heure de panne.

E. Calcul des retombées économigues

Les temps perdus en bateaux heures présentés dans le paragraphe précédent sont multipliés
par les frais fixes afin de valoriser les pertes liées au manque de fiabilité. Il faut préalablement
déterminer combien de bateaux heures sont perdus par classe de navire.

L’expertise VNF-CETMEF donne pour les années 2030 et 2050 la distribution de la flotte dans
les sens montant et avalant. On considére que la distribution de la flotte en 2060 est la méme
qu’en 2050. Ces distributions sont visibles dans le Tableau 53.
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1.1. Objectif de I’étude

La présente synthése a pour objectif . Menin //"
de résumer [Iévaluation socio- e hangaa VNE e M
économique des opérations de la s
liaison Seine-Escaut sur l'axe
Delle-Lys, a savoir le projet
d’aménagement du site de
Quesnoy-sur-Dellle  (allongement
et/ou doublement) et le projet de
recalibrage de la Lys (recalibrage du

gabarit IV au gabarit Vb).

La figure ci-contre localise ces deux
projets.

Vo d'eau 8 grand gabarit (Classes IVa Vi 213501

— oW d'e3u & moyen gabant (Classes W et Il : 600 4 1000 L)
Vo d'eau & petit gabarit (Classe | ou inféreure - s 3001}

e Ecluse, ascenseur 4 bateaux, plan incling

Vo d'eau en projel

Frontiéce

Limite des régions Nord — Pas-de-Calais, Wallonie, Flandre

Autoroute

Vo ferrée
0 10 20 40 km N 3 \
— — A LL P vt Vg

Figure 1 : Localisation large des projets d’aménagement du site de Quesnoy-sur-Delle et du projet
de recalibrage de la Lys mitoyenne (source : http://www.nordpasdecalais.vnf.fr)
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Volet 3 : Synthése 3

Située sur le canal de la Delle, I'écluse de Quesnoy-sur-Delle est la seule écluse du réseau
a grand gabarit du Nord- Pas-de-Calais présentant un sas de longueur utile inférieure a 140 m,
avec un sas de 110 m de long. L’écluse de Quesnoy-sur-Dellle empéche ainsi dés a présent
le passage des grands rhénans de nouvelle génération (bateaux d’'une longueur de 135 m), et
des doubles convois poussés de 185 m. Outre les problémes d’accessibilité de certains
convois, les caractéristiques actuelles de I'écluse de Quesnoy-sur-Delle pourrait ne pas
pouvoir accueillir 'augmentation du trafic prévu sur le réseau fluvial du Nord-Pas-de-Calais.
Cette problématique engendrerait alors a terme un allongement important des temps d’attente
des usagers a I'écluse. C'est pour ces raisons qu'il est envisagé de l'allonger a 144 métres
et/ou de la doubler avec une écluse de gabarit Vb (195 métres).

La Lys mitoyenne, entre la confluence avec la Delle a I'ouest (sur la commune de De(lémont)
et Halluin a l'est, a la frontiere belge, soit environ 17 km, constitue un trongon de la liaison
européenne Seine-Escaut. Actuellement au gabarit de la « classe IV » européenne, elle
nécessite d'étre aménagée pour ne pas constituer a court terme (mise en service du canal
Seine Nord Europe) un goulot d'étranglement dans cette liaison Seine-Escaut en majeure
partie & la « classe V ». L'opération de recalibrage de Lys mitoyenne propose, sur un linéaire
de 16 km, de nombreux travaux pour atteindre le gabarit Vb, comme son approfondissement,
I'élargissement, 'aménagement de zones d’attente, etc.

1.2. Méthodologie de I’étude
L’étude s’est déroulée en 3 volets :

Un premier volet s’est attaché a 1) analyser le contexte existant, 2) a décrire la situation de
référence et les situations de projets étudiées et 3) a détailler les différentes hypotheses et
parameétres retenus pour I'étude et pour les modélisations de trafic.

Un résumé de ce volet est présenté au point 2.

Un second volet a permis d’analyser les effets des projets grace a 1) une étude de trafic
réalisée en 2030 et 2060, 2) des bilans socio-économiques, 3) une analyse de risque.

Les 3 principales situations de projet étudiées sont les suivantes :
e Option 1: Lys recalibrée au gabarit Vb et écluse de Quesnoy-sur-Dedle conservée au
gabarit Va ;

e Option 2 : Lys recalibrée au gabarit Vb et écluse de Quesnoy-sur-Dedile (Va) doublée
avec une écluse de gabarit Vb ;

e Option 3: Lys recalibrée au gabarit Vb et écluse de Quesnoy-sur-Dedle allongée au
gabarit Va+ en 2030 et doublée avec une écluse de gabarit Vb en 2060.

Les deux horizons envisagés pour le calcul détaillé des trafics et des bilans ont été définis
comme suivant :

e L’horizon 2030, qui est situé environ 6 années aprées la mise en service du canal Seine-
Nord-Europe et des projets faisant I'objet de la présente étude (écluse de Quesnoy-
sur-De(le et recalibrage de la Lys Mitoyenne), c’est-a-dire, dés que le trafic aura atteint
un régime de pleine exploitation.

e L’horizon 2060, soit aprés 36 années de fonctionnement du canal Seine-Nord-Europe
et des projets faisant I'objet de la présente étude.

Les principaux résultats de ce second volet sont présentés dans cette synthese (points 3 & 5).

Un troisieme volet a permis d’élaborer les bilans des consommations énergétiques et bilans
carbone.
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1.3. Principaux enjeux du projet

Le projet de recalibrage de la Lys et de d’'aménagement du site de Quesnoy-sur-Delle a 3
principaux enjeux sur la voie d’eau : le gabarit, la capacité et la fiabilité. L’étude a permis de
valoriser 'ensemble des gains liés a ces enjeux de fagon a obtenir un bilan socio-économique
complet.

1.3.1. Analyse de I’enjeu de gabarit

Les projets étudiés ont pour but d’améliorer le gabarit de la voie d’eau permettant ainsi d'utiliser
des bateaux avec de meilleurs emports et subséquemment de réduire les colts de transport.
Le tableau suivant résume les options et variantes de gabarit. Il reprend les projets qui seront
réalisés (recalibrage de la Lys mitoyenne et allongement/doublement de I'écluse de Quesnoy),
la dimension de(s) 'écluse(s) de Quesnoy et le gabarit minimum (limitant) sur la section
étudiée :

Tableau 1: Scénarios a étudier selon le CSC

Recalibrage de la Lys Gabarit
mitoyenne ala classe Aménagement du site de Quesnoy-sur-Delle minimal
Options Vb alternat sur la
. Doublement / ) secti'on
Oui/Non allongement Longueur utile du sas étudiée
0| Référence Non Pas d’aménagement : écluse de 110 m v
1 Option 1 Oui Pas d’aménagement: écluse de 110 m Va
Option 2 Oui Vb
2 - - Doublement 110 m + 195 m EE—
Variante 2 bis Non v
" : 2030 : Va+
3 Option 3 Oui 1¢ temps : allongement 1°tps: 144 m 2060 : Vb
- - 2" temps : doublement | 2" tps : 144 m + 195 m
Variante 3 bis Non v
] . 1°tps:195m+ 110 m
Option 4 Oui Lo , 20 tps : 105 m +144 m Vb
4 - - - temps : doublement
Variante 4 bis Oui 2" temps : allongement | 1¢r tps: 195 m + 110 m Vb
Variante 4 ter Non 2" tps : 195 m + 195 m v

1.3.2. Analyse de I’enjeu de la capacité

La capacité de la voie d’eau est un élément important a prendre en compte. En effet, les projets
fluviaux impliquent une augmentation de trafic et si la capacité de la voie d’eau n’est pas
suffisante, les temps de navigation des bateaux croitront en proportion de leur temps d’attente
aux écluses.

Les limites de capacité ont été prises en compte en imposant un temps d’attente sur les
différentes sections du réseau du Nord Pas-de-Calais et en Belgique de maniére a intégrer la
capacité du réseau. En appliquant des contraintes de temps d’attente, on génére deux
phénomeénes :

e un report du trafic sur d’autres axes fluviaux mieux a méme d’absorber les flux
logistiques ;
e un report modal vers les autres modes de transport terrestres.

Le tableau suivant présente les capacités et les gabarits de la zone de projet considérés lors
des simulations de trafics avec contraintes de capacité :
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Tableau 2 : Contraintes de capacités appliquées aux écluses

. ) 2030 2060
ltinéraire Ecluses = =
Gabarit Capacité |Gabarit Capacité Note :
Mardyck Va+ 12000| Va++Vb 31 000 ote:
Punkeraue . N Var | 12000 Var+Wo | 31000] o En 2030 : écluses du Nord-Pas-de-
Bamjn Flandres Va+ 12000 Va++Vb [ 31000 Calais + Kain + Hérinnes non
Fontinettes Va+ 12000| Va++\Vb 31 000 doublées
Cuinch Va+ 12000| Va++\Vb 31000 z Z
oy e En 2060 : ces écluses sont doublées
Douai PS
" IV+Va+ 18000| Va++Vb 31000
Douai GS
in- [Courchelettes PS Ecluse de Quesno)
B:“l""” IV+Var | 18000| Va++vb | 31000 STy
reux ICourchelettes GS - 2030 2060
Scénario
Goeulzin PS Gabarit Capacité |Gabarit Capacité
IV+ Va+ 18000 Va++ Vb 31000
Goeulzin GS Réf Va (110 m) 8000| Va (110 m) 8000
Don Va+ 12 000| Va++ Vb 31 000 Option 1 Va (110 m) 8000| Va (110 m) 8000
Grand Carré Va+ 12 000| Va++ Vb 31 000 Option 2 Va + Vb 27000 Va+\Vb 27 000
. Quesnoy Variante 2bis Va + Vb 27000 Va+ Vb 27 000
”as'::";‘ "~ [Comines Option 3 Va+ 12000] Vvar+vb | 31000
Menin Option 3 bis Va+ 12000| Va++Vb 31 000
Harelbeke Option 4 Va+ Vb 27000f Va++Vb 31 000
Sint-Baafs-Vijve Variante 4bis | Va+Vb 27 000
Pont-Malin Va+ 12000| Va++\Vb 31000| [variante4ter| Va+Vb 27 000
Denain Va+ 12000| Va++Vb 31000
Arleux-  |Trith Va+ 12000| Va++\Vb 31 000
Fresnes  |Folien Va+ 12000| Va++Vb 31 000
Bruay-sur-I'Escaut Va+ 12 000| Va++ Vb 31000
Fresnes Va+ 12 000| Va++ Vb 31 000
Fresnes- |Kain Va 8000 va+wb | 27000
Gand |Hérinnes Va 8000| Va+Wb [ 27000
Hensies- |Hensies Va+ 12 000 Va+ 12 000
Charleroi  |Pommeroeul Va+ 12000f  Va+ 12 000)

1.3.3. Analyse de I’enjeu de fiabilité

Le projet d’allongement et/ou de doublement de I'écluse de Quesnoy sur Delle a un impact
sur la fiabilité, en particulier pour les 4 parameétres suivants :

e Les chdmages de réparation ;

e Les chdmages de construction ;

e Les pannes;

e Les temps d’attente.
En résumé, c’est le doublement de I'écluse qui permet la meilleure fiabilité. En effet, le passage
des bateaux est assuré par une écluse quand l'autre est en rénovation ou en panne. De méme

le doublement permet le passage des bateaux lors de la construction de la nouvelle écluse,
ce qui n'est pas le cas, lors d’un allongement par exemple.

Ces impacts ont été monétarisés pour chacun des scénarios et intégrés dans le bilan socio-
économique.
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2. RESUME DE L’ANALYSE STRATEGIQUE

Dans cette partie sont résumés les principaux éléments de I'analyse stratégique, soit :

e une description de la situation actuelle, du point de vue des réseaux et du trafic ;
e une description de la situation de référence ;
e un rappel des 3 principales options étudiées.

2.1. Situation actuelle

La figure suivante présente le réseau fluvial en situation actuelle. Cette figure permet de
distinguer facilement le trongon de la Lys Mitoyenne entre I'écluse de Quesnoy-sur-Dedle en
France et I'écluse d’Harelbeke en Belgique au gabarit IV et I'écluse de Quesnoy-sur-Delle
d’une longueur de 110 métres.

NOROD-PAS.DECALAIS

Duagrosdes de Ninfrasyiuchire Puvisle
Sectivns Nuviales of scioses (2012)

T ey Ve —
“ ot e —_—
Gabeck fCOMT) Savacst res 1
Svepore —_—
Freuses bope ]

Foumtan

)
I

Figure 2 : Réseau fluvial en situation existante (source : Réflexions stratégiques visant a définir,
hiérarchiser, ordonner, les opérations d’investi 1t a réali sur l'infrastructure du Nord-Pas-
de-Calais pour la période 2020-2040)

La Lys Mitoyenne est donc un goulet d’étranglement important (gabarit IV contre un gabarit
Va+ en amont et en aval) et I'écluse de Quesnoy-sur-Dedle, en plus d’étre la plus petite de
I'axe (110 metres contre 144 métres pour les voisines), est déja par moment saturée (trafic de
5 millions de tonnes / an pour une capacité théorique de 8 millions de tonnes / an).
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Les figures ci-aprés présentent d’une part le trafic fluvial dans le Nord-Pas-de-Calais et d’autre
part les capacités des écluses aux alentours de la zone de projet.

Comme abordé précédemment, le trafic fluvial est de 5 millions de tonnes sur les trongons
étudiés. Ce trafic est principalement constitué de trafic de transit et les principales
marchandises transportées sur ces sections sont des produits agricoles (25% en 2014) et des
matériaux de constructions (20% en 2014). Les autres marchandises représentent de 3 & 10%
du trafic.

<anto comaan
£ wxTmonn

+ Projet Sev - Novd Eieope

Figure 3 : Trafics voie d’eau (en Mt) par section navigable du Nord-Pas de Calais (source : VNF,
2012)

Aujourd’hui, I'écluse du Quesnoy-sur-Delle constitue un goulet d’étranglement car elle est
I'écluse la plus petite sur le bief considéré. Les projections de flotte prévoient une
augmentation de la taille des bateaux pour un nombre de bateaux plus important. Par
conséquent, le risque de saturation sera plus important.
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Tableau 3 : Capacité des écluses en situation existante (source : VNF-SEM)
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2.2. Situation de référence

En situation de référence, de nombreux projets fluviaux ont été pris en compte en 2030 et
2060 (notamment le Canal Seine Nord Europe). Les prévisions de trafics du CSNE estiment a
environ 13 millions de tonnes de trafic a Marquion contre 3,5 millions de tonnes actuellement.
Cette augmentation de trafic aura bien entendu des répercutions sur I'ensemble du réseau et
la zone de projet présentera donc encore plus un goulet d’étranglement (Lys mitoyenne au
gabarit IV et écluse simple a Quesnoy de gabarit Va).

En 2030, il a été estimé que les écluses du Nord-Pas-de-Calais et celles de Kain et d’Herinnes
n’étaient pas doublées, mais qu’elles I'étaient en 2060 (en cohérence avec le doublement des
écluses sur le CSNE en 2040).

La figure suivante présente le réseau fluvial (voies d’eau et écluses) en situation de référence
en 2030 :

2
NORD-PAS.DE-CALAIS s

Diagnostics de infrasiructire Meviete
Sectons fluviales ef échuses (2020)

D o hanes Secoons feviaies Alwrat
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Figure 4 : Réseau fluvial en situation de référence a partir de 2030 (source : Réflexions
stratégiques visant a définir, hiérarchiser, ordonner, les opérations d’investissement a réaliser sur
P'infrastructure du Nord-Pas-de-Calais pour la période 2020-2040)
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La figure suivante présente le réseau fluvial (voies d’eau et écluses) en situation de référence
en 2060 :
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Figure 5 : Réseau fluvial en situation de référence a partir de 2060 (source : Réflexions
stratégiques visant a définir, hiérarchiser, ordonner, les opérations d’investissement a réaliser sur
Pinfrastructure du Nord-Pas-de-Calais pour la période 2020-2040)

2.3. Situations de projet

Les 3 principales situations de projet étudiées sont les suivantes :
e Option 1: Lys recalibrée au gabarit Vb et écluse de Quesnoy-sur-Delle conservée au
gabarit Va ;
e Option 2 : Lys recalibrée au gabarit Vb et écluse de Quesnoy-sur-Dedle (Va) doublée
avec une écluse de gabarit Vb ;
e Option 3: Lys recalibrée au gabarit Vb et écluse de Quesnoy-sur-Delle allongée au
gabarit Va+ en 2030 et doublée avec une écluse de gabarit Vb en 2060.
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3. RESULTATS DE TRAFIC

Le tableau suivant présente les résultats de trafics fluviaux a I'horizon 2030. Dans ce tableau,
on peut observer 'augmentation des trafics sur la zone d’étude : de 1,13 a 5,24 millions de
tonnes/an. Cette augmentation est a attribuer au report d’axe de I'Escaut vers la Lys mais
aussi au report modal de la route et le fer vers la voie d’eau. Le report modal total varie de
0,34 a 1,25 millions de tonnes selon le scénario, ce qui est trés significatif pour un projet
d’aménagement fluvial.

Tableau 4 : Résultats de trafic pour la voie d’eau (en millions des tonnes) a I’horizon 2030, pour les
scénarios sans limite de capacité

Réalisation du . Contrainte | Trafics VE Trafics
ey . Gabarit Delta/ Delta/
Scénario Ecluse de Quesnoy recalibrage de o de Quesnoy | VEtotal |
limitant . référence référence
la Lys capacité (Mt) (Mb)
Réf Va (110 m) Non \Y oui 6,63 58,60
Option 1 Va (110 m) Oui Va oui 7,76 1,13 58,94 0,34
Option 2 Vb (110 +195m) Oui Vb oui 11,87 5,24 59,85 1,25
Variante 2bis |Vb (110 + 195 m) Non \ oui 6,63 0,00 58,60 0,00}
. Va+ en 2030 . Va+ en 2030 h
Option 3 Vb (144 + 195 m) en 2060 Oui Vb en 2060 oui 11,87 5,24 59,84 1,25
. . Va+ en 2030 .
Option 3 bis Vb (144 + 195 m) en 2060 Non \2 oui 6,63 0,00 58,60 0,00
) Vb (195+ 110 m) en 2030 ) )
Option 4 Vb (195 + 144 m) en 2060 Oui Vb oui 11,87 5,24 59,85 1,25
Vb (195+ 110 m) en 2030
Variante 4bis Vb (195 + 195 m) en 2060 Oui Vb oui 11,87 5,24 59,85 1,25
. Vb (195+ 110 m) en 2030 .
Variante 4 ter Vb (195 + 195 m) en 2060 Non \2 oui 6,63 0,00 58,60 0,00

Le tableau suivant présente les résultats de trafic fluvial a I'norizon 2060. On peut y observer
les mémes phénoménes qu’en 2060. On note toutefois que I'option 1 a un report d’axe et un
report modal relativement faible, li¢ a la limite de capacité de I'écluse Va de 8 millions de
tonnes annuelles. Le report modal varie de 0,73 & 3,55 millions de tonnes par an.

Tableau 5 : Résultats de trafic pour la voie d’eau (en millions des tonnes) a I’horizon 2060, pour les
scénarios sans limite de capacité

o Reall.satlon du Gabarit Contrainte | Trafics VE Delta/ Trafics Delta/
Scénario Ecluse de Quesnoy recalibrage de o de Quesnoy | VEtotal |
limitant v référence référence
la Lys capacité (Mt) (Mt)

Réf Va (110 m) Non v oui 7,55 96,48

Option 1 Va (110 m) Oui Va oui 8,05 0,50 97,22 0,73]

Option 2 Vb (110 +195 m) Oui Vb oui 15,96 8,41 100,03 3,55

Variante 2bis (Vb (110 + 195 m) Non v oui 7,55 0,00 96,48 0,00
. Va+ en 2030 . Va+ en 2030 .

Option 3 Vb (144 + 195 m) en 2060 Oui Vb en 2060 oui 15,96 8,41 100,03 3,55
y . |Va+en 2030 .

Option 3 bis Vb (144 + 195 m) en 2060 Non \2 oui 7,55 0,00 96,48 0,00
. Vb (195+ 110 m) en 2030 . h

Option 4 Vb (195 + 144 m) en 2060 Oui Vb oui 15,96 8,41 100,03 3,55
. . |Vb (195+ 110 m) en 2030 . .

Variante 4bis Vb (195 + 195 m) en 2060 Oui Vb oui 15,96 8,41| 100,03 3,55
] Vb (195+ 110 m) en 2030 .

Variante 4 ter Vb (195 + 195 m) en 2060 Non \Y oui 7,55 0,00 96,48 0,00
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La figure ci-aprés illustre les trafics pour les différentes options de projet en 2030 et 2060. On
peut également observer les modifications de flux sur les différents axes selon I'option
considérée.

Trafic fluvial, vracs + conteneurs, en millions de tonnes, avec contrainte de capacité

Sit 2030 2060 Sit 2030 2060

REF 75 237
REF 66 75

o1 76 235
o1 78 81

03 74 237
03 119 160 G T4 A
02 119 160 : ;

Sit 2030 2060
REF 40 32

Sit 2030

REF 65 o1 38 41
03 29 44

o1 6,7 02 29 44

03 68 133 2 g

02 68 133

Sit 2030
REF 74 200

H
St 2% W] [0 35 jes

REF 126 245

o1 125 248 A Bl
03 130 266
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Z

Sit = Situation étudiée
(Référence, option 1,
option 2 et option 3)

¥

Figure 6 : Trafics totaux en référence et en projets en coupure aux horizons 2030 et 2060
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4. RESULTATS DE L’ANALYSE SOCIO-ECONOMIQUES

4.1. Bilan socio-économique

Sur la base des résultats de trafics par mode de transport, un bilan socio-économique a été
réalisé pour les options 1, 2, 2bis, 3, 3bis en considérant la contrainte de capacité aux écluses.

Ces bilans permettent de comptabiliser tous les colts générés par les différents projets
d’aménagement incluant les colts des compensations environnementales et les colts
d’exploitation, d’'une part, et tous les gains générés par les réductions de colts de transport
pour le mode fluvial ainsi que les effets positifs liés au report modal et a I'induction de trafic
liée au grand gabarit, d’autre part. Ces bilans intégrent également les retombées économiques
liées & la fiabilisation de I'écluse de Quesnoy. La fiabilité prend en compte les chémages de
réparation, les chdmages de construction de I'écluse prévus en 2021, 2022 et 2023, les
pannes et les temps d’attente.

Ces bilans ont suivi les dernieres instructions ministérielles en vigueur et se sont appuyés sur
des hypothéses communément utilisées dans le cadre de bilan de projets d’infrastructures de
transport.

Les bilans des différentes situations de projet sont repris ci-aprés pour I'Europe et pour la
France en €2012 avec une actualisation sur 'année 2024, année de mise en service. Trois
indicateurs principaux sont calculés afin d’offrir une vision globale et objective de la pertinence
de linvestissement :

e La Valeur Actualisée Nette (VAN) : elle correspond au bénéfice que retire la
collectivité du projet. Elle se calcule par différence entre les codts et les bénéfices
actualisés de toutes natures engendrées par l'opération pour les différents acteurs
concernés. Cette valeur est actualisée au taux d’actualisation de 4,5%.

e Le Taux de Rentabilité Interne (TRI) : il permet d’évaluer I'utilité socio-économique
d’'un projet pour la collectivité. D’'un point de vue technique, il correspond au taux
d'actualisation qui annule la Valeur Actualisée Nette. La rentabilité socio-économique
du projet peut étre évaluée par comparaison du TRI et du taux d'actualisation de
référence (ici de 4,5%).

o Le Bénéfice Net Actualisé par euro investi (BNA)

Tableau 6 : Synthése des résultats des bilans socio-économiques

Option 2bis Option 3bis

VAN -42 911 -75 881 -9%
Bilan Europe TRI 3,6% 10,1% 10,1%

BNA -0,289 4,13 -1,08 3,98 117

VAN 63 706 -75 684 -9%

TRI 7,1% 11,7% 12,1%

BNA 1,04 5,41 -1,08 521 1,17

On peut remarquer que :

e L'option 1 n'est pas intéressante socio économiquement sur le plan européen, mais
bien pour le périmétre frangais. Le recalibrage seul de la Lys sans projet d’amélioration
de capacité et sans possibilité d’homogénéisation du gabarit a la classe Va+ n’est pas
relevant.
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e L'option 2 se positionne comme meilleur projet d’'aménagement (c’est la VAN,
l'indicateur prédominant pour classer les projets d’infrastructure). Les valeurs des
indicateurs socio-économiques pour l'option 2 et 3 sont trés importantes et tres
proches. C’est le colit d’investissement plus faible, I'amélioration de la fiabilité plus forte
et les deux années de variation de surplus des usagers qui font Iégérement pencher la
balance en faveur de I'option 2. Des tests de sensibilité ont été opérés pour analyser
les deux projets.

e Les options 2bis et 3bis, qui n’intégrent pas de recalibrage de la Lys en leur sein, ne
sont pas intéressants socio économiquement. Les indicateurs sont négatifs.

En résumé, les deux projets d'aménagements (Lys et Quesnoy) sont couplés et il faut les
envisager ensemble. Ne faire que le projet de recalibrage ou que projet daménagement de
I'écluse n’a pas de sens.

4.2. Effets sur le développement local

Pour l'option 2, qui est le meilleur projet d’'aménagement, les effets sur le développement local
ont été estimés. Les principaux effets sont les suivants :

e Amélioration de la compétitivité portuaire : augmentation capacitaire et réduction des
colts de la voie d’eau permettant de rendre ce mode plus compétitif.

e Création d’emplois liés a la construction de l'infrastructure (entre 184 et 435/ an) ;

e Création d’emplois liés a I'exploitation (environ 600 / an)

e Réduction de la congestion routiére (- 31.600 camions en 2030 et - 90.500 camions en
2060).
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5. ANALYSE DE RISQUE

Des tests de sensibilité ont été réalisés de maniére a évaluer la validité des projets envisagés
en fonction de la variation de certains facteurs. Les tests réalisés ont été opérés pour les deux
options de projet qui ont montrés des résultats importants : I'option 2 (doublement de I'écluse
de Quesnoy en classe Vb en 2024) et 'option 3 (allongement de I'écluse de Quesnoy a 144m
en 2024 et doublement de I'écluse en classe Vb en 2042). Ces tests ont fait varier :

e La date de doublement de I'écluse de Quesnoy-sur-Dedle (et Don et Grand-Carré) ;

e Laréalisation du Canal Seine Nord Europe (avec ou sans canal) ;

e Une fiabilité dégradée ;

e Le beta économique ;

e Un colt d'investissement doublé
Le tableau ci-dessous reprend les résultats des tests de sensibilité effectués pour les options

2 et 3 de maniere a évaluer le comportement des indicateurs de VAN, TRI et BNA en fonction
de risques qui pourraient affecter le projet.

Tableau 7 : Synthese des tests de sensibilité

Codt
. base Doublement axe Sans SNE Fiabilité dégradée béta 1,5 d'investissement
o 2035 doublé
VAN 913 882 987 941 210 203 919 884 571 549 678 648
Bilan Europe | TRI 10,1% 10,2% 10,7% 10,5% 7,4% 7,5% 10,1% 10,1% 10,1% 10,2% 7,2% 7,2%
BNA 4,13 3,98 4,47 41 0,95 0,91 4,15 3,99 2,48 2,42 1,53 1,46

On constate que le projet se justifie également face a un risque de demande (Béta de 1,5 a la
place de 1) et a un risque d’offre (SNE). On constate également que I'option 2 a une VAN
Iégerement plus intéressante que 'option 3 et que le doublement des écluses de Don, Grand
Carré et Quesnoy est a réaliser le plus rapidement possible (I'axe est saturé des 2030).
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6. BILAN DES CONSOMMATIONS ENERGETIQUES ET BILANS
CARBONES
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7. CONCLUSION

Les évaluations des bilans de consommation énergétique et carbone du projet sont faite a
partir de la circulaire du 17 février 1998 relative a I'application de l'article 19 de la loi sur Iair
et I'utilisation rationnelle de I'énergie et en s’appuyant sur les valeurs tutélaires des fiches outils
du référentiel d’évaluation des projets de transport.

Les deux évaluations ont été réalisées pour l'option 1 (Lys recalibrée en Vb, Quesnoy
inchangée en Va), I'option 2 (Lys recalibrée en Vb, Quesnoy doublée en Va + Vb) et I'option 3
(Lys recalibrée en Vb et Quesnoy allongée en 2030 en Va+ et doublée en 2060 en Va+ + Vb).

Le bilan des émissions de gaz a effet de serre prend en compte les émissions de CO; liées
aux impacts du projet (report modal, impliquant une réduction de I'utilisation de camions), mais
également générées par le chantier.

Le tableau suivant présente le bilan total des postes d’émissions. Il résume les consommations
et économies d’énergie liées a I'exploitation du projet et au chantier

Tableau 8 : Bilan des émissions cumulées en 10%CO2

Option 1 Option 2 Option 3

2018 | 2030 | 2038 | 2060 | 2018 | 2030|2041 | 2060 | 2018 | 2030 | 2041 | 2060
Travaux (y compris
organisation du 16 78 78 78 24 | 126 | 126 | 126 20 | 104 | 153 | 153
chantier)
Report modal 0 -27 | -84 | -279 0 -44 | -166 | -467 0 -43 | -159 | -455
Consommation de
Iécluse 0 0 0 0 0 13 33 64 0 0 0 31
Total 16 51 -6 -201 24 95 -7 =277 20 61 -6 -271

Le tableau ci-dessus montre que dés 2041, le report modal induit par la mise en place des
options 2 et 3 permet de compenser les émissions induites par la phase chantier et par la
consommation de I'écluse. Pour I'option 1, les émissions sont compensées dés 2038.

Les consommations énergétiques sont pour leurs parts calculées uniquement en phase
d’exploitation (utilisation de I'écluse, consommation des véhicules). Le bilan est repris dans le
tableau ci-dessous.

Tableau 9 : Bilan global des consommations liées au projet en tep

Option 1 Option 2 Option 3
2030 (tep) | 2060 (tep) 2030 (tep) | 2060 (tep)| 2030 (tep) |2060 (tep)
PL -1 251 -3228 -5 532 -15 077 -5 519 -15 077
VE -772 -29 2371 9215 2459 9215
Fer -205 -208 -602 -1 470 -600 -1470
Consommation de I'écluse 0 0 2580 2580 0 2580
Total -2228 -3 465 -1183 -4752 -3 660 -4752

La encore, le report modal permet de compenser les consommations énergétiques de I'écluse,
permettant ainsi des bilans globaux négatifs, quel que soit I'option considérée.
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A lissue de cette étude, les conclusions sont les suivantes :

Les deux projets d'aménagements (Lys et Quesnoy) sont couplés et il faut les envisager
ensemble. Ne faire que le projet de recalibrage ou que projet d'aménagement de I'écluse n’'a
pas de sens.

Le scénario le plus avantageux est le scénario 2 qui prévoit le recalibrage de la Lys au gabarit
Vb et le doublement de I'écluse de Quesnoy-sur-Dedle (Va + Vb). Economiquement, ce
scénario présente un TRI important (10,1%) et la meilleure VAN (911 M€).

La robustesse des performances socio-économiques de ce scénario a également été validée,
grace a une analyse de risque faisant varier la demande (béta économique) et I'offre
(réalisation du CSNE).

L’étude a également montré que le doublement des écluses de Don, Grand Carré et Quesnoy-
sur-Dedle est a réaliser le plus rapidement possible, car 'axe est saturé des 2030.

L’option 2 a des effets positifs sur le développement local grace a 1) une amélioration de la
compétitivité de la voie d’eau (I'économie réalisée en terme de codt de transport permet aux
acteurs économiques d’investir par ailleurs et de développer de nouveaux marchés potentiels),
2) la création d’emplois lors du chantier et de I'exploitation et 3) la réduction de la congestion
routiere.

Concernant le bilan des émissions de gaz & effet de serre, pour I'option 2, les émissions
induites par le projet et le chantier sont entierement compensées par les émissions évitées
grace au report modal en 2041.

Enfin, de la méme fagon, en phase d’exploitation, le report modal permet de compenser les
consommations énergétiques de I'écluse, permettant ainsi des bilans globaux négatifs.

L’étude a également montrée que |'option 3 présente des résultats trés proches de I'option 2.
Pour rappel, 'option 3 prévoit le recalibrage de la Lys au gabarit Vb et allongement de I'écluse
de Quesnoy-sur-Delle au gabarit Va+ en 2030, puis doublement au gabarit Vb en 2060.

Par rapport a 'option 3, I'option 2 a un colt d’investissement Iégerement plus faible, une
amélioration de la fiabilité plus forte et de deux années de variation de surplus des usagers
supplémentaires.

Globalement, ces deux options permettent de répondre aux principaux enjeux d’augmentation
de trafic fluvial et de report modal.

Ci-apres, se trouvent deux figures résumant I'impact du projet (scénario 2) en 2030 et 2060,
puis deux autres figures résumant I'impact du scénario 3 aux mémes horizons.
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Impacts du scénario 3 en 2030
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Impacts du scénario 3 en 2060
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1. BILAN DES CONSOMMATIONS ENERGETIQUES ET BILANS
CARBONES

Le présent chapitre s’attache a présenter les évaluations des bilans de consommation
énergétique et carbone du projet. Ces évaluations sont faite a partir de la circulaire du 17
février 1998 relative a I'application de I'article 19 de la loi sur I'air et I'utilisation rationnelle de
I'énergie et en s’appuyant sur les valeurs tutélaires des fiches outils du référentiel d’évaluation
des projets de transport.

La maitrise d’Ouvrage a fourni, lorsqu'ils étaient disponibles, les éléments liés au chantier :
procédés, quantités de matériaux, codts, durée du chantier, ...

Les deux évaluations ont été réalisées pour toutes les options de projet et variantes
modélisées (les simulations de trafics permettent en effet de sortir les tonnes.km par mode).
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1.1. Bilan carbone

Le projet envisagé (recalibrage de la lys et allongement et/ou doublement de I'écluse du
Quesnoy-sur-Dedle), devrait permettre le passage de bateaux a plus grands gabarits et
augmenter ainsi I'attractivité de la voie d’eau. Ce projet devrait ainsi permettre un report assez
important du transport de fret du mode routier vers le mode fluvial selon les variantes
envisagées.

Or, étant donné les facteurs d’émissions en CO; des véhicules routiers et fluviaux, un report
modal de la route vers le fleuve devrait engendrer une baisse des émissions de CO- a tonnage
de fret équivalent.

Cependant, les travaux nécessaires aux différentes composantes du projet pourraient s’avérer
étre fortement émetteurs de CO- étant donné I'utilisation importante de matiéres premiéres tel
que le ciment ainsi que I'emploi de nombreux engins de chantier.

Le présent chapitre s’attache donc a évaluer les valeurs des émissions de CO: générées tant
lors de la phase chantier que les gains éventuels issus du report modal, et ceci, pour chaque
variante du projet envisagée.

A ce stade du projet, I'évaluation des travaux nécessaires a été basée sur le détail quantitatif
et estimatif fourni dans I'avant-projet en date de Novembre 2012 (doublement) et Mars 2015
(allongement et recalibrage de la Lys).

Les facteurs d’émissions sont principalement issus de la base carbone de '’Ademe. Lorsque
ce n'est pas le cas, il a été précisé I'origine des facteurs d’émission considérés.

En I'absence de données précises et/ou vérifiables pour certaines données d’activités, des
estimations ont été faites sur base notamment des montants de travaux envisagés.
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1.1.1. Présentation des postes d’émissions

A. Hypotheses et facteurs d’émissions

Se référer a 'annexe 2.1 pour les facteurs d’émissions utilisés pour la phase de construction
et leur source.

B. Etudes, procédures et travaux préliminaires

Pour I'ensemble des études et procédures préalables ainsi que les études et contrdle chantier,
les facteurs d’émissions sont ceux de ’Ademe pour les achats de services, selon un ratio
monétaire, et considéré pour des services — hors transport et faiblement matériels.

Pour les travaux préliminaires « installation de chantier » et « piste et accés de chantier », les
facteurs considérés sont ceux de I’Ademe, pour des services — hors transport, fortement
matériels.

Il s’agit principalement de toutes les émissions relatives au fonctionnement des entreprises et
bureaux d’études (déplacements domicile-travail, consommation énergétique des
bureau,...). : par exemple, le travail sur un poste informatique va requérir une consommation
énergétique. L’Ademe fournit ainsi des facteurs d’émissions moyens pour déterminer le
contenu carbone des services (« du berceau & la porte »), mais n'a pas d’autre ambition que
de donner un ordre de grandeur par défaut. Les émissions sont donc évaluées ici sur base du
coat financier des études et travaux en utilisant un facteur d’émissions général pour les études
et services prestés par les entreprises.

C. Mouvements de terre

Il s’agit dans ce poste, d’évaluer les consommations de carburants des engins de BTP. La
consommation des engins sera prise en compte a partir du volume déblai et remblais, associé
a un ratio de consommation de carburant (fioul) par m? terrassé et au facteur d’émissions du
fioul. C’est la méthode utilisée notamment dans le calculateur CarbOptimum pour le Grand
Paris. Le ratio de consommation par m3 est d’environ 1 litre de fioul par m3 terrassé.

Ainsi, dans les mouvements de terre sont additionnés les déblais et les remblais. Les mémes
machines sont considérées pour toutes les opérations de mouvements de terre. Il a été
considéré que 90% des déblais/remblais étaient fait par une pelle mécanique dont la
consommation a été prise a 1 litre de fioul par m® déblayé ou remblayé. Le facteur d’émission
du diesel/mazout a été estimé a 2,71 kgCO-/I.

Pour les travaux de dragage on a considéré 100% de déblai par pelle mécanique.

D. Transports

Il s’agit ici d’évaluer les émissions provoquées par le transport permettant 'acheminement des
matériaux excédentaires (déblais/remblais, dragage) vers leurs lieux de dépots.

En ce qui concerne le transport, seul le transport identifié en tant que tel a été pris en compte, il
est réalisé par barge et le lieu de dép6t a été pris & 15km. Le facteur d’émissions associé est
de 40 gCO./t.km (aller a 80% de la charge utile et retour a vide). Ce facteur est issu de 'outil
CarbOptimum développé par Stratec pour la Société du Grand Paris.

De plus, la masse volumique des déblais et remblais a été considéré de 2 t/m3.

E. Matériaux

Pour les matériaux, il s’agit d’évaluer les émissions dues a leur fabrication. Pour cela, un
certain nombre d’hypothéses (cf. ci-dessous) doivent étre posées pour pouvoir, grace a des
calculs intermédiaires, disposer des données nécessaires a I'établissement du bilan. Les
matériaux qui ont été repris sont ceux impactant le plus le bilan carbone (ici n’ont été recensés
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gue les matériaux intervenant en grandes quantités dans les devis, mais également ceux dont
les émissions de fabrication dont les matériaux de constitutions impactent fortement le bilan).

Pour les géotextiles, il a été considéré une géomembrane en PVC de 1 mm d’épaisseur (pour
une masse volumique du PVC de 1,4 t/m3).

Pour les palplanches métalliques, les liernes et les butons métalliques et tous les autres
éléments métalliques (pieux etc.) pris en comptes, les facteurs d’émissions pris sont ceux de
I'acier. La masse volumique de I'acier a été prise a 7,850 t/m?3.

Les bollards d’amarrage ont été considérés en acier et pesant 1 tonne.

Les enrochements et les gabions ont été assimilés a des pierres de carriéres, et il a été pris
en compte une masse volumique des roches de 2,5 t/m3.

Les facteurs d’émissions du bitume sont ceux de la société Colas!.

Le poids d’'une vanne a été considéré de 4t.

F. Changement d’'usage des sols

Lorsque un changement d’usage des sols a lieu (passage d’un écosystéme forestier ou prairie
a une surface artificialisée), la quantité de carbone présente dans la végétation et dans le sol
se trouve modifiée. Les végétaux jouent en effet un réle d’alimentation du sol en carbone par
la matiére organique qu’ils y apportent : cela se manifeste visiblement dans les premiéres
couches par 'humus en milieu forestier. Des micro-organismes dégradent cette matiere
organique (digestion-respiration). Par ailleurs, un changement d'utilisation de surfaces
importantes induit la suppression de I'utilisation potentielle de ces surfaces pour la production
de biocarburants ou de matiéres combustibles (blches, plaquettes,...).

De maniere spécifique a la construction de l'infrastructure, a des fins simplificatrices, nous
considérerons que le changement d'usage des sols induit les émissions/absorptions
regroupées sur I'année du chantier (dans les faits, le contenu en carbone des sols continue
de varier par la suite jusqu’a une stabilisation de sa teneur moyenne annuelle).

Le facteur d’émission de déstockage retenu est de 293 t éq CO2 / ha (biomasse + sol). Ce
facteur est issu du rapport GIEC et correspond aux stocks de carbone contenus dans la
biomasse et le sol pour des terres cultivées.

G. Rénovation/construction de batiments

Lors de la création de I'outil CarbOptimum pour la Société du Grand Paris, Stratec a mis en
place une approche globale « par les surfaces » pour définir les facteurs d’émissions relatifs a
la construction de surfaces tertiaire (sur base des facteurs d’émissions définis par TADEME)
ainsi qu’a la rénovation. Cette approche consiste en I'utilisation d’un facteur d’émission unique
pour chaque typologie de béatiment (résidentiel individuel, résidentiel collectif ou tertiaire),
dépendant uniquement de la quantité de surfaces a construire.

H. Chemin de halage
Les émissions calculées dans ce chapitre correspondent aux émissions dues a la construction
de la voirie.

Dans la présente étude, le facteur d’émission utilisé pour les routes correspond a une route
de ville bitumineuse de 3 metres de large en moyenne, et prévue pour un trafic faible de
camions (TC2). Ainsi, le facteur d’émission résultant est égal a 557 kg éq CO2/m2.

1 « La route écologique du futur, Analyse du cycle de vie », septembre 2003, Colas
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1.1.2. Travaux de I'allongement de I’écluse

A. Données d’activités et calculs

Les données qui nous ont été fournies concernant le projet et en rapport avec la phase
construction sont répertoriées dans les tableaux ci-dessous ainsi que les calculs effectués :

Tableau 1 : Données et calculs relatifs aux travaux et études préliminaires

Phase Activité Données L, Facteurs - Résultats (t
. Unité | Unité
initiales d'émissions eq.C02)
Etud. t téq CO2/€ 41,9
UCeS et e semble études préablables | 1142,57 | ke | 0,0000367 €q C02/
procédures
éalabl téq CO2/€ 1,2
prealables Ensemble procédures 33,33 k€ 0,0000367 <q / !
Installation chantier 1380000 € 0,00011 téq CO2/€ 151,8
Travaux Etudes et contrdle 330000 € 0,0000367 téq CO2/€ 12,1
préliminaires |Pistes et accés de chantier 235000 € 0,00011 téq CO2/€ 25,9
Canalisation PVC 50 Mi 2,47 kgCO2e/mL 0,1
Total travaux/études préliminaires 233
Pour le poste des travaux et études préliminaire, les émissions sont de 233 t eq. CO,.
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Tableau 2 : Données et calculs relatifs aux travaux de I’écluse

Phase Activité Données ... | Facteurs - Résultats (t
L Unité L. Unité
initiales d'émissions eq.C02)
Mouvement de terre
A ai 3
Déblais 7588 Im 0,002439 | kgCO2e/m? 39,7
Remblais courants 8687 [m?
Transports
Tranlsports.deblals 7588 |m? 0,04 91
excédentaires kgCO2e/t.km
Matériaux
Béton 5036 |m? 362 kgCO2e/m? 1823,0
Acier HA 334460 |kg 3190 kgCO2e/tonne 1066,9
Géotextile 450 |m? 1870 kg CO2e/tonne 1,2
Ecluse Palplanches métallique 686353 |kg 3190 kgCO2e/tonne 2189,5
Bollard d" 30t (1t
ollard d'amarrage 30t (1t, 6 |unite 3190 | kgCO2e/tonne 19,14
acier)
Vantaux 65 t 3190 kgCO2e/tonne 207,4
Pieux 750 |t 3190 kgCO2e/tonne 2392,5
Poutres et rails 393,394 |t 3190 kgCO2e/tonne 1254,9
Elements métallique
ments| q 11 |me 3190 | kgCO2e/tonne 27,5
(caillebotis, etc)
Vannes de contournement 2 Unité 3190 kgCO2e/tonne 25,5
Liernes et butons métalliques
| 168420 (kg 3190 kgCO2e/tonne 537,3
pour rideaux de palplanches
Total écluse 9.594

Pour le poste des travaux relatifs a I'écluse, les émissions sont de 9 594 t eq. COs.
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Tableau 3 : Données et calculs relatifs a la station de pompage

Données WA Facteurs Unité Résultats (t
initiales d'émissions eq.C02)
Mouvement de terre
P 3
Déblals 1231 |m 0,002439 | kgCO2e/m? 43
Remblais courants 550 |m?
Transports
Transports déblais
1232 3 0,04 1,5
excédentaires m kgCO2e/t.km
Station de Matériaux
pompage en |Béton 377 |m? 362 kgCO2e/m? 136,5
rive gauche [Acier HA 38123 |kg 3190 kgCO2e/tonne 121,6
Géotextile 170 |m? 1870 kg CO2e/tonne 0,4
Palplanches métallique 120288 |kg 3190 kgCO2e/tonne 383,7
El ts métalli
ements metatiique 14,924 |m? 3190 | kgCO2e/tonne |  373,7
(caillebotis, portail)
Li t but Stalli
{ernes etbutons mEetalliques 1508 kg 3190 | kgCO2e/tonne 44,7
pour rideaux de palplanches
Total station pompage 1.066

Pour le poste des travaux relatifs a l'installation de la station de pompage, les émissions sont
de 1 066t eq. CO,.

Tableau 4 : Données et calculs relatifs aux travaux de sur les batiments et contrdles commande

Données W Facteurs Unité Résultats (t
initiales d'é eq.C02)
Batiments et
! ~ e kgCO2e/m?
contréle Réhabilitation 170,35 |m? 211,4 36,0
- SHON
Total batiments/contrdle cc d 36,0

Pour le poste des travaux relatifs aux batiments, les émissions sont de 36 t eq. CO..
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Tableau 5 : Données et calculs relatifs aux travaux pour I’ouvrage de franchissement piscicole

Données Units Facteurs Unité Résultats (t
initiales d'émissions eq.C0O2)
Mouvement de terre
Déblais 2438 |m° 0002439 | kgCO2e/m? 23,96
Remblais courants 384 [m?
Transports
Tran’sports‘deblals 0617 |m? 0,04 11,54
excédentaires kgCO2e/t.km
Ouvrage de —
. L. Matériaux
""';’scicole " [Béton 302 |m? 362 kgCoze/m’ 123,80
Acier HA 29446 |kg 3190 kgCO2e/tonne 93,93
Géotextile 3785 |m? 1870 kg CO2e/tonne 9,9
Enrochements 1241 |m? 11,01 kg CO2e/tonne 34,2
Palplanches métallique 210610 |kg 3190 kgCO2e/tonne 671,8
Elements métallique
(caillebotis, portail) 9,7805 |kg 3190 kgCO2e/tonne 0,0
Total franchissement piscicole 969

Pour le poste des travaux relatifs au

969t eq COx.

franchissement piscicole, les émissions sont de
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Tableau 6 : Données et calculs relatifs aux travaux d’aménagement de navigation et paysagers

Phase Activité Données . Facteurs " Résultats (t
I Unité | == . Unité
initiales d'émissions eq.C02)

Mouvement de terre

sblai 3
Déblais 2405 Im 0,002439 | kgCO2e/m? 93
Remblais courants 1384 |m?
Transports
Transports déblais
61 3 0,04 0,1
excédentaires m ! kgCO2e/t.km !
Matériaux
Béton 856 |m? 362 kgCO2e/m? 31,0
Acier HA 38353 |kg 3190 kgCO2e/tonne 122,3
Géotextile 3872 |m? 1870 kg CO2e/tonne 10,1
Gabions 4835 [m? 11,01 kg CO2e/tonne 13,3
Amé Pieux 312 t 3190 kgCO2e/tonne 995,3
r its
o Bollard d'amarrage 30t (1t, ol
de navigation & acier) g ( 9 Unité 3190 kgCO2e/tonne 28,71
paysagers ——
Palplanches métallique 75811 |kg 3190 kgCO2e/tonne 241,8
Enrochements de protection
dep 140 |m? 11,01 | kgCO2e/tonne 3,9
de berges enriviére
El ts métalli
ements metaliique 1515 |m? 3190 | kgCO2e/tonne | 37938

(caillebotis, etc)
Ciment 0/20 488 |t 0,86 kgCO2e/kg 419,7
Elements métallique

(caillebotis, portail) 69,89 |m?3 3190 kgCO2e/tonne 1750,2
GNT 0/0,315 248 |m? 14,5 kgCO2e/tonne 6,1
Rétablissement du chemin de
service (y compris projets de 1650|ml 557 kgCO2e/m? 2757
Quesnoy)

Total aménagements navigation 10.183

Pour le poste des travaux relatifs aux aménagements de navigation, les émissions sont de
10 183t eq COs..
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Tableau 7 : Données et calculs relatifs aux options
Phase Activité Données " Facteurs " Résultats (t
o Unité | = = Unité
initiales d'émissions eq.C02)
Mouvement de terre
P 3
Déblais | 30165 |m3 I 0002439 | kgCO2e/m* | 73,967553
Remblais courants [ 162 m |
Opti Transports
ptions YN
Transports déblais
30165 |m? 0,04 36,198
(bollards excédentaires kgCO2e/t.km
flottants, —
remplacement Matériaux
estacades Béton 346 m? 362 kgCO2e/m? 125,252
recalibra e,) Acier HA 37829 |kg 3190 kgCO2e/tonne 120,67451
&) Ipieux 219 |t 3189 | kgCO2e/tonne 698,4
El ts métalli
ements metartique 114,36 |m? 3190 | kgCO2e/tonne | 28637
(caillebotis, etc)
Bollard flottant (1t, acier) 10 unité 3190 kgCO2e/tonne 31,9
Total options 3.950

Pour le poste des travaux relatifs aux options, les émissions sont de 3 950 t eq COx.

B. Synthése

Le tableau ci-dessous synthétise les différents postes évoqués ci-dessus pour le projet
d’allongement de I'écluse.

Tableau 8 : Récapitulatif des émissions pour la construction du projet d’allongement de I’écluse

2016
Résultats (t ég. CO2)

Etapes/parties du projet

Travaux et études préliminaires 233
Ecluse 9594
Station de pompage 1066
Batiments et contréle commande 36
Ouvrage de franchissement piscicole 969
Aménagements de navigation et paysagers 10 183

Options (bollards flottants, remplacement

estacades, recalibrage) 3950

Total allongement de I’écluse 26 031

Ainsi, concernant le projet d’allongement de I'écluse, les émissions totales de la phase travaux
s’élevent a 26 031t eq CO-.

1.1.3. Doublement de I’écluse

A. Données d’activités et calculs

Les données qui nous ont été fournies concernant le projet et en rapport avec la phase
construction sont répertoriées dans les tableaux ci-dessous ainsi que les calculs effectués :

STRATEC S.A Rapport provisoire — Octobre 2015
C960 — Liaison Seine-Escaut - Axe Dedle - Lys — Bilan carbone et consommations énergétiques




Tableau 9 : Données et calculs relatifs aux travaux et études préliminaires
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Données Unité Facteurs Unité Résultats
initiales d'émissit (teq.CO2)
Etudes et Ensemble études préalables 1643,09563 | k€ 0,0000367 téq CO2/€ 60,3
procédures  [Ensemble procédures 33,33 |k€ 0,0000367 téq CO2/€ 1,2
Installation chantier 1380000 |€ 0,00011 téq CO2/€ 151,8
Travaux Etudes et controle 365000 [€ 0,0000367 téq CO2/€ 13,4
préliminaires |Pistes et acces de chantier 235000 |€ 0,00011 téq CO2/€ 25,9
Canalisation PVC 256 Ml 2,47 kgCO2e/mL 0,6
Total travaux/études préliminaires 253

Pour le poste des travaux et études préliminaire, les émissions sont de 253 t eq. CO,.

Tableau 10 : Données et calculs relatifs aux travaux de I’écluse

Données Unité Facteurs Résultats
initiales (teq.C0O2)
de terre
Déblais [ 7670 Jm> ] 0,002439 ‘kgCOZe/ma | 211,8
Remblais courants | 14170 |m3 |
Transports
Transport déblais excédentaires [ 72670 [m? [ 0,04 [kgcoze/tkm | 87,2
Matériaux
Béton 20880 [m? 362 kgC0O2e/m? 7558,6
Acier HA 2083885 |kg 3190 kgCO2e/tonne 6647,6
Palplanches métallique 2415300 |kg 3190 kgCO2e/tonne 7704,8
Ecluse Géotextile 5959 m? 1870 kg CO2e/tonne 15,6
Bollard d'amarrage 30t (1t acier) 52 Unité 3190 kgCO2e/tonne 165,88
Vantaux 90 t 3190 kgCO2e/tonne 287,1
Batardeaux 48 t 3190 kgCO2e/tonne 153,1
Portillons 28 t 3190 kgCO2e/tonne 89,3
Autr.es éléments métallique (garde-corps, 23580 |m? 3190 KeCO2e/tonne 590,6
portillons etc.)
Vannes de contournement 5 Unité 3190 kgCO2e/tonne 63,8
Liernes et butons métalliques pour rideaux de
814200 |kg 3190 kgCO2e/tonne 2597,3
palplanches
Total écluse 26.173
Pour le poste des travaux liés a I'écluse, les émissions sont de 26 173 t eq. CO».
Tableau 11 : Données et calculs relatifs a la station de pompage
Données . Facteurs . Résultats
initiales Wt 'émissi Wit (teq.CO2)
de terre
Déblais [ w31 Jw | 0,002439 lkgc02e/m3 | 43
Remblais courants [ sso [m? |
Transports
Transport déblais excédentaires I 1231 Im3 I 0,04 IkgCOZe/t.km | 15
Station de Matériaux
enrive|Béton 377 m? 362 kgCO2e/m? 136,5
gauche Acier HA 38123  |kg 3190 kgCO2e/tonne 121,6
Géotextile 170 m? 1870 kg CO2e/tonne 0,4
Palplanches métallique 120288 |kg 3190 kgCO2e/tonne 383,7
Elements métallique (caillebotis, portail) 14,36 [m? 3190 kgCO2e/tonne 359,6
L|elrnles el:vbutons métalliques pour rideaux de 14008 |kg 3190 kgCO2e/tonne 1,7
Total station 1.052
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Pour le poste des travaux liés & la station de pompage, les émissions sont estimées a
1052t eq. CO..

Tableau 12 : Données et calculs relatifs aux travaux de sur les batiments et contréles commande

Données Unité Facteurs Unité Résultats
initiales d'émissit (teq.CO2)
2
Batimentset |réhabilitation 17035 |m? e [(ECO%/M 36,0
N SHON
contrdle
2
commande Création d'un nouveau batiment 10 m? 295,43 kgCo2e/m 3,0
SHON
Total batil [controle di 36,0

Pour le poste des travaux liés aux batiments, les émissions sont de 36 t eq. CO,.

Tableau 13 : Données et calculs relatifs aux travaux pour I'ouvrage de franchissement piscicole

Données Facteurs Résultats
initiales | Y | @emissi Unité (teg.CO2)
de terre
Déblais [ 422 Jw | 0,002439 lkgcme/m3 | 10,60
Remblais courants ] 126 [m’ ]
Transports
Transport déblais excédentaires | 3814 |m3 | 0,04 |kgC02e/t.km | 4,58
o d Matériaux
ouvragede 1agion 255 [m? 362 kgCo2e/m? 92,31
. Acier HA 22125 kg 3190 kgCO2e/tonne 70,58
Géotextile 3388 [m? 1870 kg CO2e/tonne 8,9
Enrock 808 m? 11,01 kg CO2e/tonne 22,2
Palplanches métallique 176720 |kg 3190 kgCO2e/tonne 563,7
Elements métallique (caillebotis, portail) 0,616 [m? 3190 kgCO2e/tonne 15,4
Liernes et butons métalliques pour rideaux de . 3100 kgCO2e/tonne 00
palplanches
Total i isci 788

Pour le poste des travaux liés au franchissement piscicole, les émissions sont de
788t eq. COa.

Tableau 14 : Données et calculs relatifs aux travaux de la berge rive droite

Données Facteurs Résultats
initiales U3 d' Uritizd (teq.CO2)
Mouvement de terre
Déblais [ o600 [me 0,002439 ‘kgcoze/m3 | 237,2
Remblais courants 1150 Im3 I
Transports
Transport déblais excédentaires [ 90100 [m® I 0,04 [kgcoze/tkm [ 1081
é Matériaux
de laberge rive [Béton m? 362 kgCO2e/m? 0,0
droite Acier HA kg 3190 kgCO2e/tonne 0,0
Géotextile 8750 m? 1870 kg CO2e/tonne 22,9
Palplanches métallique 1210000 |kg 3190 kgCO2e/tonne 3859,9
Enrock de protection de berges en riviere 1300 t 11,01 kg CO2e/tonne 14,3
Liernes et butons métalliques pour rideaux de - 3190 KgCO2e/tonne 00
palplanches
Total amé berge 4.242
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Pour le poste des travaux liés a 'aménagement des berges, les émissions sont estimées a
4242t eq. CO..

16

B. Synthése

Le tableau ci-dessous synthétise les différents postes évoqués ci-dessus pour le projet de
doublement de I'écluse.

Tableau 15 : Données et calculs relatifs aux travaux d’aménagement de navigation et paysagers

Tableau 18 : Récapitulatif des émissions pour la construction du projet doublement de I’écluse

Etapes/parties du projet 2010
Résultats (t ég. CO2)
Travaux et études préliminaires 253
Ecluse 26173
Station de pompage 1052
Batiments et contréle commande 36
Ouvrage de franchissement piscicole 788
Aménagement de la berge rive droite 4242
Aménagements de navigation et paysagers 15 510
Acquisitions foncieres 311
Options essai de battage 16
Total doublement de I'écluse 48 381

Phase Activité Données " Facteurs | ., Résultats
o Unité L Unité
initiales f (teq.CO2)
Mouvement de terre
Déblais [ o312 Jm | 0,002439 ‘kgCOZe/m’ ‘ 257,4
Remblais courants I 16234 Im3 I
Transports
Transport déblais excédentaires ] 65662 |m3 ] 0,04 |kgC02e/t.km ] 78,8
Matériaux
Béton 161,37 |m? 362 kgCO2e/m? 58,4
Acier HA 33579,5 |kg 3190 kgCO2e/tonne 107,1
Fourniture de pieu/rails 412 t 3190 kgCO2e/tonne 1314,3
Géotextile 22050 |m? 1870 kg CO2e/tonne 57,7
Enrochements de protection de berges en riviére 3860 |m? 11,01 kg CO2e/tonne 106,2
de & [Bollard 30t (1t, acier) 14 Unité 3190 kgCO2e/tonne 44,66
Bollard 5t (1t, acier) 7 Unité 3190 kgCO2e/tonne 22,33
Palplanches métallique 1618300 |kg 3190 kgCO2e/tonne 5162,4
Gabions 3098,6 [m? 11,01 kg CO2e/tonne 85,3
Bitume 0/16 500 m? 285 kg CO2e/tonne 327,8
Ciment 0/20 530 t 0,86 kgCO2e/kg 455,8
Elements métallique (caillebotis, portail) 75,458 |m? 3190 kgCO2e/tonne 1889,6
GNT 0/0,315 6750 m? 14,5 kgCO2e/tonne 166,4
Liernes et butons métalliques pour rideaux de
821000 |kg 3190 kgCO2e/tonne 2619,0
palplanches
Rétablissement du chemin de service (y compris
. 1650|ml 557 kgCO2e/m? 2757
projets de Quesnoy)
Total 15.510

Pour le poste des travaux liés aux aménagements de navigation et paysagers, les émissions
sont estimées a 15 510t eq. CO..

Tableau 16 : Données et calculs relatifs acquisitions fonciéeres

Phase Activité Données L, Facteurs . Résultats
. Unité NPT Unité
initiales d'émissions (teq. CO2)
Acquisitions o is
L Acquisitions fonciéere en zone rurale 1,06/ha 293 tCO2e/ha 311
fonciére
Total fonciére 311

Pour le poste lié aux acquisitions fonciéeres, les émissions sont estimées a 311t eq. CO..

Tableau 17 : Données et calculs relatifs aux options

Phase Activité Données " Facteurs . Résultats
o Unité ey Unité
initiales d'émissions (teg. CO2)
Opti ide |Li t but étalli id, d
ption essai de |Liernes et butons métalliques pour rideaux de 143000 e 0,00011 téq CO2/E 15,7
battage palplanches
Total option 16

Pour le poste des travaux liés aux options, les émissions sont estimées a 16 t eq. CO,.
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Les émissions totales dans le cas du doublement de I'écluse sont estimées @ 48 381 t eq. COx.

1.1.4. Recalibrage de la Lys

A. Hypothéses supplémentaires

Pour les franchissements piscicoles de Comines et Menin, nous avons calculé les émissions
au prorata des codts de construction des deux franchissements en comparaison aux co(ts
carbones et co(t des travaux pour les franchissements piscicoles dans le cas du doublement
de I'écluse et dans le cas de I'allongement.

Les émissions pour le recalibrage de la traversée de Wervik ont été calculées également au
prorata des colts de construction des travaux de recalibrage de la traversée de Comines.
Nous considérons donc ici que les émissions pour ce recalibrage correspondent a 78% des
émissions dues aux travaux de recalibrage de la traversée de Comines.

B. Données d’activités et calculs

Les données qui nous ont été fournies concernant le projet et en rapport avec la phase
construction sont répertoriées dans les tableaux ci-dessous ainsi que les calculs effectués :

Tableau 19 : Données et calculs relatifs aux travaux et études préliminaires

Phase Activité Données W Facteurs . Résultats
. Unité e . Unité
initiales d'émissions (tea, CO2) |
Etudes et éd Ensemble études
" ese' procedures . 8664108|€ 0,0000367 |[téq CO2/€ 318
préalables préalables
Total etudes et procédures préalables 318

Pour le poste des travaux et études préliminaire, les émissions sont de 318 t eq. CO..
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Tableau 20 : Données et calculs relatifs aux travaux de reprofilage des berges

Tableau 23 : Données et calculs relatifs aux travaux pour les ouvrages de franchissement piscicole

Données Facteurs . Résultats
A=A CATE Unité (t
| n cmissions Données ., Facteurs . Résultats
nstallation 2092300[€ téq CO2/€ 230 initi U || e it
chantier/suivi/contrdle 0,00011 q - démissions ltea.CO2)
. - Franchissement
débroussaillage 137870|m? 0,0006775 |kgCO2e/m? 0 . .
Déblais 520600Im”® piscicole écluse 1700000|€ 1081
- 0,002439 |kgCO2e/m? 2 Comines Forfait
Remblais 8186[m?
Transport des déblais o= Bfcarichl piscicole Comi A06T
1sport @ 612414|m? 0,04 1470 ]
excédentaires kgCO2e/t.km Franchissement 1700000l€ 1081
Travaux de reprofilage |Suivi qualité eau 123000|€ 0,00011 [téq CO2/€ 14 piscicole écluse Menin Forfait
des berges Enrochement d'apport 3390|ml 11,01 kgCO2/t 93 eeel] (e e oan
‘anc
Gabions 2420|ml 11,01 |kgCO2/t 67 otallty plscicore Menn
Rideau de palplanch . . L P
ideau de palplanches 4087l 3190 |kgCO2e/tonne 13038 Pour le poste relatif aux 2 franchissements piscicole, les émissions totales sont de
sous eau 2162t eq. CO.
Rétablissement du
chemin de service (y 7775|ml 557 kgCO2e/m? 12992
compris projets de m §L0se/m Tableau 24 : Données et calculs relatifs aux travaux d’aménagement de navigation (bassin de
Quesnoy) virement) et paysagers
Total travaux reprofilage 27905
. L. Données L, Facteurs . Résultats
Pour le poste des travaux de reprofilage des berges, les émissions sont de 27 905 t eq. COx. L Unité d'émissi Unité g —
Déblais 129100|m? 0,002439  |kgCO2e/m? 0
Tableau 21 : Données et calculs relatifs au dragage Transport des déblais 129100|m’ 004 [kgCO2e/t.km 310
Enrochement d'apport 550|ml 11,01 kgCO2/t 15
T 5 T Zone d'amé Rideau de palplanches 240|t 3190 kgCO2e/tonne 766
nnées acteurs ésultats P, P -
ité ité fi Rétabl t ch
initi Snicl [ —— it @t speciiique o eement chemin 380[m 557 |kgcO2e/m? 635
Extraction 145920|m? 0,00271  [kgCO2e/m? 0 — =
Dragag Acquisitions fonciére en
[Transport [ 145920[m? 0,04  |kgCO2e/t.km 350 2one rurale 0,29|ha 293 [tCO2e/ha 85
Total dragage 351 — T
Total Zone d'amér spécifique 1811

Pour le poste relatif aux travaux de dragage, les émissions sont de 351 t eq. COz. Pour le poste relatif aux travaux de la zone d’aménagement spécifique, les émissions sont

Tableau 22 : Données et calculs relatifs aux acquisitions foncieres estimées a 1811t eq. CO,.
Données B Facteurs ., Résultats
P Unité d'émissions Unité (t eq. CO2) Tableau 25 : Données et calculs relatifs aux mesures compensatoires et d’accompagnement
En zone rurale
Acquisitions fonciéres |(élargissement voie 391fha 293 tCO2e/ha 1146 Données . Facteurs L, Résultats
d'eau) initi il i (tea.CO2)
Total acquisition fonciére 1146 Mesures
) o R L compensatoires et Forfait 1862338,00 |€ 0,00011 (téq CO2/€) 205
Pour le poste relatif aux acquisitions fonciéres, les émissions sont de 1 146 t eq. CO.. d'accompagnement
Total mesures p ires etd' K 205

Pour le poste relatif aux mesures compensatoires et d’'accompagnement, les émissions sont
évaluées a 205t eq. COx.
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Tableau 26 : Données et calculs relatifs aux travaux des traversées de Comines et Wervik
Phase Activité Données i Facteurs . Résultats
e Unité | = . . Unité
initiales d'émissions (tea.CO2) |
Dragages 25000({m? 0,00271 |kgCO2e/m? 0
P 3
Deblalsl 295000{m 0,002439 |kgCO2e/m? 1
Remblais 275000|m?
i é 89250|m? 0,04 214
Recallbr'age traversee Transport des excédents m kgCO2e/t.km
Comines 4400t gy ge 2017872,2[€ 0,00011_|(téq CO2/€) o)
approximation
12458849,5|€ en fonction prix 23964
des travaux de
Travaux reprofilage berge
Total recalibrage Comines 4400 t 24402
approximation
Recalibrage traversée R en fonction prix
de Wervik 4400t Codt 13343212/€ des travaux de 10124
comines
Total recalibrage Wervik 4400 t 19124

Pour le poste relatif aux travaux de recalibrage, les émissions totales sontde 43526 t eq. CO..

C. Synthése

Le tableau ci-dessous synthétise les différents postes évoqués ci-dessus pour le projet
d’allongement de I'écluse.

Tableau 27 : Récapitulatif des émissions pour les travaux de recalibrage de la Lys

. . 2016
Etapes/parties du projet
Résultats (t éq. CO2)

Etudes et procédures préalables 318
Travaux de reprofilage 27 905
Travaux de dragage 351
Acquisition fonciere 1146
Ouvrages de franchissements piscicoles 2162
Travaux d’'aménagement de navigation et 1811
paysagers
Mesures compensatoires et d’'accompagnement 205
Trava_ux pour les traversées de Comines et 43526
Wervik

Total recalibrage de la Lys 77 424

Les émissions totales des travaux de recalibrage de la Lys s’élévent a 77 424 t eq. CO..
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1.1.5. Organisation du chantier

A. Déplacements des personnes

Pendant toute la durée des chantiers, les employés travaillant sur le chantier vont également
émettre des gaz a effet de serre via leurs déplacements.

Pour quantifier ces émissions, les hypotheses suivantes ont été considérées :

e Nombre d’employés par chantier: 50, avec en moyenne par jour 10 personnes
présentes sur le chantier de la Lys et 20 sur le chantier de Quesnoy ;

e Durée des chantiers :

o Pour le doublement seul : 6 ans (312 semaines) ;

o Pour le doublement et I'allongement : 12 ans au total (6 ans + 6 ans) (624
semaines) ;

o Pour les travaux de recalibrage : 5 ans (260 semaines).

e Part des travailleurs en grands déplacements : 20% ;

e Part modale pour les déplacements domicile-travail, ne sont pris en compte ici que les
déplacements motorisés :

o De la voiture particuliére : 95 % ;
o Des transports collectifs urbains bus : 5 %.

e Pour les grands déplacements hebdomadaires, on a considéré que 75% sont effectués
en voiture particuliere et 25% en train (marché ferroviaire moins bien développé que le
réseau routier) ;

e Distance parcourue pour les déplacements domicile-travail : 20 km par trajet. LENTD
2008 indique, pour la région Nord, une distance moyenne de trajet domicile-travail de
14,6 km. Les ouvriers travaillant sur un chantier sont amenés a parcourir plus de
kilométre qu’'un employé moyen (qui va choisir un domicile plus proche de son lieu de

travail alors qu’un ouvrier travaillant sur chantier ne peut pas prévoir a I'avance la
localisation du chantier). Ainsi, une distance de 20 km a été prise en compte ;

e Distance parcourue pour les grands déplacements hebdomadaires : 200 km afin de
couvrir le marché de I'emploi du bassin parisien.

Nous prenons également comme hypothése que les personnes n'utilisant par leur voiture pour
leurs déplacements utilisent le réseau de transport urbain pour le Domicile-Travail et le train
pour les Grands Déplacements. Nous considérons par ailleurs que tous les travailleurs (y
compris les grands déplacés) font 10 allers-retours par semaine entre leur domicile (ou le lieu
d’hébergement) et le lieu de travail.

Les facteurs d’émissions des moyens de transport utilisés sont ceux de la Base Carbone de
I’Ademe, a savoir :
e Facteur d’émission pour une voiture particuliere moyenne : 0,253 kgCOze/km ;

e Facteur d’émission pour un autobus dans une agglomération de 150 000 a 250 000
habitants : 0,167 kgCOze/passager.km ;

e Facteur d’émission pour un train grandes lignes 0,0056 kgCO.e/passager.km ;

Avec les hypothéses retenues, on peut en déduire les émissions suivantes :
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Tableau 28 : Récapitulatif des émissions pour les déplacements des travailleurs

Emissions (tCO.e) Option 1 | Option 2 | Option 2 bis | Option 3 Option 3 bis
Déplacements quotidiens 118 401 283 684 566
Déplacements hebdomadaires 36 123 87 210 174

B. Base -vie

Ce poste cherche a estimer les émissions associées a la consommation énergétique dans les
bases-vie nécessaires au chantier. Selon la réglementation, pour un chantier, les employés
doivent bénéficier d’'un local avec armoires d’'une surface supérieure a 1,25 m?/personne et
d’'un local repas d’'une surface supérieure a 1,5 m?personne. En prenant en compte les
sanitaires et les postes secours, on peut considérer une surface en abri de chantier de 3 m?
par personne.

Etant donné qu'un abri de chantier ne dispose pas de tous les équipements d’un local
classique mais est a priori plus consommateur en chauffage (moindre isolation), nous retenons
la valeur de 250 kwh/mz2 (en se basant sur les données du Bilan Carbone® pour des locaux
moyens). On obtient ainsi une consommation d’électricité de 750 kWh par travailleur par an.

Tableau 29 : Récapitulatif des émissions pour la base-vie des travailleurs

Emissions (tCO.e) Option 1 | Option 2 | Option 2 bis | Option 3 Option 3 bis
Base-vie 2 8 6 14 12

C. Synthése
Le tableau ci-dessous synthétise les différents postes évoqués ci-dessus :

Tableau 30 : Récapitulatif des émissions pour I'organisation du chantier

Option 1 Option 2 Option 2 bis Option 3 Option 3 bis
Résultats (t ég. CO2)
Déplacements quotidiens 118 401 283 684 566
Deplacements 36 123 87 210 174
Base-vie 2 8 6 14 12
Total 156 532 376 908 752

Les émissions totales (pour 'ensemble de la durée du chantier) varient ainsi entre 156 tCO,
et 908 tCOx.

1.1.6. Fonctionnement

L’écluse actuelle a une consommation énergétique de 65 000 kWh/an. Dans le cas ou 'écluse
actuelle serait modifiée (doublement/allongement) la consommation énergétique a été évaluée
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a 243 000 kWh/an, si au contraire I'écluse n’est qu’allongée ou n’est pas modifiée sa
consommation sera alors de 213 000 kWh/an (on considere que la mise en place d’une station
de pompage au nvieau de I'écluse de Quesnoy sera nécessaire en option de référence pour
assurer I'écoulement des trafics SNE).

Un facteur d’émission moyen du réseau a été utilisé. Ce facteur d’émission a été défini par le
rapport de I'ensemble des émissions annuelles du parc de production par 'ensemble des
émissions de GES générées. Cette définition permet d’avoir une vision prospective en
intégrant I'évolution des moyens de production au cours du temps. Les valeurs récentes du
facteur d’émissions moyen frangais varient entre 75 et 90 g de COz par kWh produit (en sortie
de centrale, hors perte en ligne et de transformation). Pour I'évolution d’ici 2060, nous
proposons de prendre les mémes hypotheses que celles retenues dans le cadre du Bilan
Carbone de la LGV Rhin-Rhone, a savoir un facteur d’émissions de I'ordre de 60 g éq CO2/kWh
en 2020, qui est un chiffre prévisionnel RTE (Réseaux de Transport d’Electricité), et 50 g éq
CO2/kWh a horizon 2050, hypothése qui avait été formulée par TADEME lors du travail avec
RFF. De Ia, nous faisons une extrapolation linéaire. Les émissions provenant de la production
électrique ont été évaluées a partir de la base carbone de TADEME concernant le contenu
CO2 du kWh par usage en France et en prenant en compte une perte en ligne de 8%. Il a été
considéré une baisse annuelle de ce facteur lié aux améliorations des techniques ainsi qu'a
laugmentation de [I'utilisation d’énergies renouvelables. Les facteurs d’émissions
correspondants sont représentés graphiqguement ci-aprés. Concernant les valeurs historiques,
certaines années n’ont pas pu étre trouvées, ce qui explique les ruptures dans la courbe.
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Figure 1 : Facteur d’émissions moyen francais de I’électricité (source : ADEME, RTE).

Le facteur d’émissions global par kWh consommé sera donc le suivant :

Tableau 31 : Facteur d’émissions de consommation d’énergie électrique du réseau de distribution

FE électricité : 2030 2060

g éq CO2/kWh central 56,7 46,7

g éq CO2/kWh final 61,6 50,7

Afin de ne pas favoriser le projet dans le bilan, le facteur d’émission a été considéré comme
stable a partir de 2060 (les émissions dues a la consommation de I'écluse sont ainsi
supérieures a ce qu’elles seront réellement, et inversement le report modal du fret ferroviaire
sera sous-estimé).

Ainsi, le projet va, par son fonctionnement, entrainer un coQt carbone de 13 120 tCO,/an en
2030 dans le cas de l'écluse actuelle et de 14 967 tCO./an dans le cas de l'option 2
(doublement) ou 13 120 tCO./an dans le cas de l'option 3. Ce colt carbone sera de
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10 804 tCO2/an en 2060 dans le cas de 'écluse actuelle et de 12 326 tCOz/an dans les deux
autres cas.

Tableau 32 : Cout carbone de I’écluse

Codt carbone écluse

en tCOz/an AU A
Ecluse actuelle 13120 | 10 804
Option 2 14 967 | 12 326
Option 3 13120 | 12326

1.1.7. Report modal

Les études de trafic ont permis d’estimer les répartitions modales entre les transports routiers,
ferroviaires et fluviaux pour chaque option et pour chaque horizon considéré. Les trajets induits
par le projet ainsi que le rabattement ont également été pris en compte dans I'étude.

Depuis le 1° octobre 2013, le transport de marchandises (entre autre) est concerné par la
mise en place de la nécessité d’information relative a la quantité de dioxyde de carbone émise
a l'occasion d’une prestation de transport. Pour ce faire, TADEME met a disposition tous les
facteurs d’émissions liés au fret ferroviaire, fluvial et routier. Nous avons donc repris (et adapté
si nécessaire) ces données.

A. Variabilité temporelle des facteurs d’émissions des consommations énergétiques

La plupart des facteurs d’émissions ne sont pas constants dans le temps. La sensibilité de la
société aux problemes de réchauffement climatique a, en effet, incité les industries
(notamment dans le secteur énergétique) a se diriger vers des processus de plus en plus
respectueux de I'environnement. Ainsi, la production d’énergie renouvelable croissante permet
de réduire le contenu CO; des énergies. La proportion relative des énergies vertes devant
continuer a croitre de maniére importante dans le futur, il est donc nécessaire d’en tenir compte
dans le bilan carbone réalisé a des horizons lointains.

B. Electricité

Les émissions de GES liées a la consommation d’électricité seront considérées comme
variables au cours du temps. Ce facteur intervient, notamment, au niveau du poste
d’émissions de la traction des rames et du fonctionnement du canal.

Il existe de nombreuses fagons de définir un facteur d’émissions de I'électricité :

facteur d’émissions moyen ;

par distinction du producteur ;

selon le profil horo-saisonnier de l'usage ;

marginal : contenu en CO, du kWh marginal d’électricité (dernier kWh appelé ou premier

kWh non utilisé) pour un usage donné (lié a I'ajustement temps réel de I'offre/demande
avec le pilotage des différents moyens de production) ;

Chacune de ces méthodes a ses avantages et ses inconvénients (exactitude, transparence,
simplicité d’'usage) et répond a un besoin d’évaluation du kWh électrique différent. Le mode
de calcul du facteur d’émissions dépend donc du contexte de I'étude et du niveau de détail
dont on dispose. Les émissions marginales sont, par exemple, adaptées pour piloter un réseau
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électrique et chercher a optimiser quels moyens de production sont & mobiliser et quels
moyens sont a arréter.

Comme explicité au paragraphe 1.1.5, dans le cas de ce projet, nous nous baserons sur un
facteur d’émission moyen du réseau.

C. Carburants

La consommation de carburant concerne principalement le trafic routier et dans une
moindre mesure la traction des trains. Les facteurs d’émissions des différents carburants
prendront en compte l'accroissement de la proportion de biocarburants utilisés et les
améliorations de I'efficacité des techniques industrielles.

Dans le cadre de la définition des facteurs d’émissions utilisés dans la méthode Bilan
Carbone®, 'ADEME a procédé a un travail intéressant d’'analyse des émissions liées a
I'utilisation de carburants sur base des données de ’ADEME, de I'Observatoire de I'Energie,
du Comité Professionnel du Pétrole, du Ministere de I'Environnement et du Développement
Durable et de la Commission Européenne. Les facteurs d’émissions trouvés sont les suivants :

Tableau 33 : Facteur d’émissions des carburants.

Emissions de | Emissions liées Extraction et Emissions
Carburant combustion au raffinage transport amont totales

Kg éq. CO2/kg

Essence 3.197 0.321 0.223 3.741

Gazole 3.135 0.113 0.223 3.471

Source : Guide des facteurs d’émissions, V6.1, ADEME 2010

La méthode Defra (UK) propose également des facteurs d’émissions distinguant les émissions
de combustion et les émissions indirectes. Les références sur lesquelles se basent ces
facteurs sont différentes (UK GHG Inventory, AEA, 2009 et Digest et UK statistics, DECC,
2010) et ce travail permet donc une comparaison intéressante avec les facteurs préconisés
par TADEME.

Tableau 34 : Facteurs d’émissions des carburants.

Emissions de Emissions Emissions
Carburant combustion indirectes totales
Kg éq. CO2/kg
Essence avec
biocarburants® 2974 0.559 3532
[ESEEER SN 3.062 0.544 3.606
biocarburants ’ ’ ’
Diesel avec
biocarburants? 8.044 0.633 s.677
pieselsans 3.157 0.602 3.759
biocarburants ’ ’ ’
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Gaz naturel 2.747 ‘ 0.344 ‘ 3.0901

Source: Guidelines to Defra/DECC’s GHG conversion factors for company reporting, Defra, 2011. *
2.9% en volume de bioéthanol, ? 3.6% en volume de biodiesel.

On peut remarquer que les valeurs sont relativement cohérentes entre les deux méthodes.
Nous avons donc retenu d'utiliser les valeurs de TADEME car ce sont celles qui sont le plus
adaptées a la situation francaise et car elles sont acceptées et fréquemment utilisées en
France.

Ces émissions ont été ajustées afin de prendre en compte linsertion progressive de
biocarburants pour atteindre 20% en 2050, en tenant compte des émissions liées a la
production des biocarburants2.

Les nouvelles technologies permettent également d’améliorer I'efficacité énergétique des
processus de production et d’acheminement des carburants. Ces améliorations ne concernent
nullement les émissions de combustion et ne seront donc appliquées qu'aux émissions
amonts, c'est-a-dire celles liées a I'extraction, au raffinage et au transport des carburants.
Nous avons retenu une évolution de -0.3% par an a partir de 20052,

Les facteurs d’émissions suivants ont ainsi été obtenus :

Tableau 35 : Facteurs d’émissions d’utilisation d’essence et de fioul (diesel ou chauffage).

kg éq CO2/kg | 2030 2060
essence 3.37 3.12

diesel 3.12 2.89

D. Le transport routier

Le calcul des émissions est basé sur le nombre total de tonne.kilométres parcourus et sur
la consommation kilométrigue moyenne.

Les facteurs d’émissions liés au transport routier de marchandises sont dépendants de la
classe de PTAC. On peut raisonnablement supposer qu’en situation de référence, la plupart
des poids lourds utilisés sont de type articulé (ou semi-remorque). Il a donc été fait une
moyenne pour la consommation des véhicules d’apreés la base carbone de TADEME.

Ainsi la consommation moyenne actuelle est évaluée a 36.2 litres/100km+4. Les émissions
totales s’élévent alors a 102,8 geqCO./t.km.

En ajustant les émissions afin de tenir compte de I'intégration progressive du bio-diesel, du
GNV et de la diminution des consommations moyennes (cf. point C ci-dessus), ¢ on obtient
aux différents horizons les facteurs d’émissions suivants :

2 Analyses de Cycle de Vie (ACV) appliquées aux biocarburants de premiére génération consommés en
France, ADEME, 2010.

3 Perspectives énergétiques de la France a I'horizon 2020-2050 : rapport de la commission Energie présidée
par Jean Syrota, Centre d’Analyse Stratégique, 2007.

4 Base carbone, Ademe, 2014.
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Tableau 36 : Facteurs d’émissions transport routier de marchandises
Horizons

Transport routier de marchandise en semi-remorque 2030 2060

Emissions en géqCO./t.km 83.2 74.8

Source : ajustement dans le temps de -10% a I'horizon 2030 et -15% a I'horizon 2060 pour la
performance et la consommation des moteurs.

Le tableau suivant présente les données d’entrée et les émissions de gaz a effet de serre
associées :

Tableau 37 : Gain des émissions liées au report modal du transport routier

opton 2030 (milliards de tkm) 2060 (milliards de tkm) Ga'"gé%eggxif'ons
Référence Projet Référence Projet 2030 2060
Option 1 107,02 196,97 284,46 284,33 3996 9737
Option 2 107,02 196,81 284,46 283,85 17674 45 475
Option 3 107,02 196,81 284,46 283,85 17 662 45 475
E. Le fret ferroviaire

Le calcul des émissions est basé sur le nombre total de tonne.kilométres parcourus et sur
la consommation kilométrigue moyenne de chaque type de train (incluant la traction
proprement dite et le fonctionnement des auxiliaires éventuelles (climatisation, éclairage, etc.).

Les hypotheses retenues concernant la consommation des rames sont les suivantes (Source :
(Source : RFF, communication personnelle dans le cadre de I'étude socio-économique de la
LGV Montpellier-Perpignan par Stratec, 2012) :

Train fret a traction électrique : 22 kWh/km

Train fret a traction diesel : 2,4 I/km
Nous avons par ailleurs fait un ajustement de ces émissions afin de tenir compte des
améliorations technologiques futures (abattement de 10 % de CO,en 2030 et de 15 % en
2060). Il faut rappeler que les émissions liées a la production d’électricité ont, de méme, été
considérées comme variables dans le temps (cf. point B ci-dessus).

Concernant les trains fret, il a été considéré que 80% des trains roulaient a I'électricité et donc
que les 20% restants roulaient a I'énergie fossile (diesel) (la aussi les facteurs du diesel ont
été pris en compte, cf. point C ci-dessus).

Le tableau suivant présente les facteurs d’émissions retenus pour le fret ferroviaire :

Tableau 38 : Facteurs d’émissions transport ferroviaire de marchandises

Horizons

Transport routier de marchandise en semi-remorque 2030 2060

Emissions en géqCO./t.km

Train a traction électrique 2,1 1,7
Train a traction diesel 2,4 2,1
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A noter que ces facteurs tiennent compte de la répartition 80-20. Le tableau suivant présente les données d’entrée et les émissions de gaz a effet de serre
associées :

A < < . Tableau 41 : Gain des émissions liées au report modal du transport fluvial
Les résultats sont présentés dans les tableaux ci-dessous :

Tableau 39 : Gain des émissions liées au report modal du transport ferroviaire i amissii
P P 2030 (milliards de tkm) 2060 (milliards de tkm) (Gl ,deéoer/mssw”s
— — i e Option Tonnage (téqCO,/an)
' 2030 (milliards de tkm) 2060 (milliards de tkm) (Gl e Gnissions ™ - o ,
Option Consommation (tégCO,/an) Référence Projet Référence Projet 2030 2060
4o e Référence Projet Référence Projet 2030 2060 350 t 13,66 13,65 12,82 12,72 294 2601
Diesel 137 121 600 t 3,17 2,97 9,09 8,95 5853 3213
) - 64,29 64,24 121,24 121,19
Option 1 Electrique 117 98 1350 t 7,85 6,80 9,10 7,64 28 778 31721
Option 1
Total 253 219 2500 t 25,68 27,12 41,54 43559 32411 -36 935
Diesel 400 855 4500 t 14,35 14,36 22,32 22,36 94 519
64,29 64,13 121,24 120,84
Option 2 Electrique 342 692 Total 2 420 80
Total 742 1548 350 t 13,66 13,54 12,82 12,71 4.227 2.959
Diesel 399 855 600 t 3,17 3,06 9,09 9,06 3.177 576
i - 64,29 64,13 121,24 120,84
Option 3 Electrique 341 692 1350 t 7,85 6,75 9,10 7,49 30.084 35.055
Option 2
Total 740 1548 2500 t 25,68 27,65 41,54 45,26 -44.348 -67.019
4500 t 14,35 14,39 22,32 22,37 -636 -684
Total -7 496 -29 112
F. Fret fluvial 350t 13,66 13,54 12,82 12,71 4137 2959
Le calcul des émissions est basé sur le nombre total de tonne.kilométres parcourus et sur 600 t 3,17 3,06 9,09 9,06 3177 576
la consommation kilométrigque moyenne par type de bateau. 1350 ¢ 785 675 0.10 729 20084 35 055
. . . . S . Option 3
L’étude de trafic a fait ressortir les tonne.kilométres parcourus en fonction de 5 types de ption 2500 ¢ 25.68 27,68 4154 45,26 45 080 57019
tonnages transportes : 350t, 600t, 1350t, 20Q0t et 4500t (il n'est pas pos§|ble de faire d’autres w500t e e 22 e o o4
distinctions entre 2000 et 4500t, ou non pertinentes). A partir des données issues de la base
carbone de 'ADEME, nous avons effectué des moyennes sur les émissions des différentes Total A2 212
catégories de bateau afin de pouvoir les recouper avec les catégories issues de I'étude du
trafic. Dans les facteurs utilisés, la consommation de carburant est déja intégrée.
Nous avons par ailleurs, fait un ajustement de ces émissions afin de tenir compte du passage
progressif a la technologie HDi (comme ce qui avait été fait dans la précédente étude). Les
facteurs d’émissions utilisés sont les suivants :
Tableau 40 : Facteurs d’émissions transport fluvial de marchandises
Horizons
Transport fluvial de marchandise en fonction du 2012 | 2030 | 2060
tonnage Emissions en géqCO,/t.km
350t 44,3 33,2 26,6
600 t 38,8 29,1 233
1350 t 36,3 27,2 21,8
2000 t 30 22,5 18,0
4500 t 215 16,1 12,9
Source : Base carbone, Ademe ; ajustement dans le temps : -25% en 2030, -40% en 2060 sur base des
données du précédent bilan
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1.1.8. Résultats du bilan global

Le tableau suivant présente le bilan total des postes d’émissions détaillées ci-dessus. I
résume les consommations et économies d’énergie liées a I'exploitation du projet (Projet —

référence).
Le poste de consommation correspond aux besoins de fonctionnement de I'écluse.

Tableau 42 : Bilan global des émissions liées au projet

Option 1 Option 2 Option 3
2030 (TCO2) | 2060 (TCO2) | 2030 (TCO2) |2060 (TCO2)| 2030 (TCO2) |2060 (TCO2)
PL -3996 -9 737 -17 674 -45 475 -17 662 -45 475
VE -2 420 -80 7 496 29112 7772 29112
Fer -253 -219 =742 -1548 -740 -1548
Consommation 0 0 1847 1522 0 1522
Total -6 669 -10 036 -9 046 -16 389 -10 630 -16 389

Le principal poste d’économie provient du report modal du trafic routier.

Dans toutes les options, en 2030 comme en 2060, on constate que les totaux sont négatifs,
ce qui signifie que I'exploitation du projet permet, dans son ensemble, d’économiser de
I’énergie.

Le bilan énergétique du canal est donc positif dés 2030 quel que soit I'option envisagée et
permet d'économiser suivant les options de 6 669 a 10 630 tonnes équivalent pétrole par
an en 2030 et de 10 036 a 16 389 tonnes équivalent pétrole par an en 2060.

La construction du projet entrainant des émissions variant entre 299 297 et 374 150 teqCO,
selon les options envisagées (y compris émissions dues a l'organisation du chantier), on voit
que quelques soit I'option, ces émissions seront compensées sur la durée de vie du projet
(cf. tableau des émissions cumulées ci-dessous et graphiques).

30

Tableau 43 : Bilan des émissions cumulées en 10%CO2

Option 1 Option 2 Option 3

2018 | 2030 | 2038 | 2060 | 2018 | 2030 | 2041 | 2060 | 2018 | 2030 | 2041 | 2060
Travaux (y compris
organisation du 16 78 78 78 24 126 | 126 126 20 104 | 153 153
chantier)
Report modal 0 -27 -84 -279 0 -44 | -166 | -467 0 -43 | -159 | -455
Consommationde o | o | o | o | o |13 |3 | 64 |0 | 0o | 0| 31
I'écluse
Total 16 51 -6 -201 24 95 -7 -277 20 61 -6 -271

Rapport provisoire — Octobre 2015
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Le tableau ci-dessus montre que dées 2041, le report modal induit par la mise en place des
options 2 et 3 permet de compenser les émissions induites par la phase chantier et par la
consommation de I'écluse. Pour 'option 1, les émissions sont compensées des 2038.

Les résultats globaux du bilan des émissions de gaz a effet de serre concernant la mise en
service des différentes options du projet sont présentés dans les graphiques ci-aprés. lls
permettent de comparer les émissions de GES induites ou évitées par les différentes

thématiques.

Figure 2 : Cumul des émissions de GES pour l'option 1 en kgCO2
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Figure 3: Cumul des émissions de GES pour l'option 2 en kgCO2

Cumul des émissions de GES pour |'option 2
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Figure 4 : Cumul des émissions de GES pour loption 3 en kgCO2
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Comme attendu, la premiere phase du projet (comprenant les études préalables et les travaux
de construction) induit des émissions de GES importantes. Dés la mise en service du projet
(ou 1 an apres selon les options), le cumul global des émissions induites et évitées commence
a décroitre. Les émissions induites ne sont plus alimentées que par les émissions de
fonctionnement de I'écluse (cas des options 2 et 3, dans le cas de I'option 1 la consommation
de I'écluse n’induit pas d’émissions supplémentaires par rapport au scénario de référence
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sans projet). En paralléle, les émissions évitées grace au report modal augmentent et
deviennent de plus en plus importantes dans le bilan global.

Le cumul des émissions induites et évitées représenté sur les figures précédentes permet
d’estimer la période nécessaire pour que les émissions évitées compensent les émissions
induites par la conception et la construction du projet. Ainsi, dans le cas de I'option 1, dés
2038, les émissions induites par le projet sont entiérement compensées par les émissions
évitées grace au report modal. Le bilan décroit ensuite grace aux émissions évitées. Dans le
cas des options 2 et 3, les émissions sont compensées dés 2041.

Du point de vue du bilan des gaz a effet de serre, les options 2 et 3 sont équivalentes (quantité
de gaz évitée en fin de vie quasiment identique).
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1.2. Consommations énergétiques

1.2.1. Hypothéses

A. Facteur de conversion de ['électricité

Pour le facteur de conversion de I'électricité (utilisé pour les consommations de I'écluse et pour
le fret ferroviaire), il s’agit du facteur fournit par TADEME dans ses « Chiffres clés, climat, air,
énergie » édition 2014 soit 0,086x10-°tep/kWh.

B. Facteur de conversion du diesel

Concernant le facteur de conversion pour le diesel (utilisé pour les consommations du
transport routier et une partie du fret ferroviaire), le coefficient de conversion a été calculé
comme suit :

e Nous avons considéré, comme le propose 'ADEME, que le diesel utilisé comporte une
partie de biodiesel et nous avons donc appliqué la regle des 65% pour I'impact du
biodiesel et considéré que ce dernier représentait 6,1% du mélange (méthodologie
ADEME). Ceci donne un PCI du diesel a la pompe de 41 GJ/t.

e Le facteur de conversion tep/GJ a ensuite été pris du rapport « Chiffres clés, climat,
air, énergie » édition 2014 de TADEME : 0,0238 tep/GJ. Cela donne ainsi un coefficient
de 976 gep/kg pour le diesel a la pompe.

C. Facteur de conversion pour le transport routier

Du facteur de conversion du diesel, le rapport gCO2/gep a été déduit pour 'année 2015 pour
le transport routier : 3,55 gCO2/gep. Ce rapport a été conservé pour les années 2030 et 2060.

D. Facteur de conversion pour le fret ferroviaire

Pour le transport ferroviaire au diesel, en accord avec les hypothéses énoncées au point
1.1.7.E un facteur d’amélioration de 10% pour 2030 et 15% pour 2060 a été pris en compte
pour la consommation. Ces facteurs ont ainsi été appliqués aux facteurs trouvés pour
I'électricité et le diesel.

E. Facteur de conversion pour le fret fluvial

Les facteurs pour les différents bateaux de fret fluvial sont ceux fournis par TADEME dans sa
base carbone. Le rapport gCO2/gep pour 'année 2015 a été conservé pour les années 2030
et 2060
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F. Synthése des facteurs de conversion utilisés

Les facteurs de conversions qui ont été pris en compte sont les suivants :

Tableau 44 : facteurs de conversion utilisés

2015 2030 2060

en gep/t.km en gep/t.km en gep/t.km
PL 28,9 26,0 24,8
Freycinet (350 t) 14 10,5 8,4
DEK (850 t) 12,3 9,2 7.4
RHK (1350 t) 115 8,6 6,9
Grand Rh:é)nan (2500 95 71 57
Convois (4000 t) 6,8 51 4,1
Train diesel 0,8 0,8 0,7
Train Electrique 3,2 2,9 2,7

En tep/kWh En tep/kWh En tep/kWh

Ecluse 0,086x10 0,086x10°° 0,086x10

Les facteurs de conversion précédant, correspondant au fret ferroviaire, integrent déja la
répartition de 80% pour I'électrique et 20% pour le diesel.

1.2.2. Bilan des consommations

Au septieme alinéa de l'article 2 de la loi no 76-629 du 10 juillet 1976 relative a la protection
de la nature, il est demandé « pour les infrastructures de transport, I'étude d'impact comprend
(...) une évaluation des consommations énergétiques résultant de I'exploitation du projet,
notamment du fait des déplacements qu'elle entraine ou permet d'éviter».

Il s’agit ici d’évaluer les consommations énergétiques du fonctionnement de I'écluse ainsi que
les consommations énergétique liées au report modal induit par I'exploitation du projet.

Ces consommations ont été calculées lors de I'évaluation des émissions de gaz a effet de
serre. Le bilan est donc repris dans le tableau ci-dessous.
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ANNEXE 3 — Plans projet de I'aménagement du franchissement piscicole de
I'écluse de Comines / Valétudes, 2017

Plan de masse
Profil en long
Profil en travers
Seuil rustique
Rampe en enrochement
Passerelle piétons
Passerelle aval
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CHAPITRE 1. CONTEXTE DE L'ETUDE
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11 OBJET DE L'ETUDE

Dans le cadre d’un projet de recalibrage de la Lys mitoyenne entre Delllémont et Comines ainsi que la
réalisation du dossier de demande d‘autorisation ICPE, VNF a souhaité réaliser des prélevements de
sédiments et terres franches en vue de leur caractérisation. Des prélévements de terre de berge ont
également été réalisés.

La caractérisation porte sur le caractére inerte/dangereux du matériau prélevé selon la réglementation
relative aux déchets ainsi que sur le caractere écotoxique du sédiment et sa valeur agronomique.

1.2 METHODOLOGIE

La méthodologie appliquée pour la réalisation de cette étude suit celle indiquée par les guides
suivants :
e Textes du Ministére de I'Environnement en date du 8 février 2007 ;

e Guides méthodologiques du Ministere de I'Environnement sur la gestion des sites et sols
pollués, version de février 2007 ;

e Norme NFX 31-620 « Prestations de services relatives aux sites et sols pollués » parties 1, 2
et 3, juin 2011 ;

e Arrété ministériel du 28 octobre 2010 relatif aux installations de stockage de déchets inertes ;
e Protocole d’évaluation de I'écotoxicologie des sédiments H14, MEEDDM, octobre 2009 ;

e Arrété du 8 janvier 1998 fixant les prescriptions techniques applicables aux épandages de
boues sur les sols agricoles pris en application du décret n°® 97-1133 du 08/12/97 relatif a
I'épandage des boues issues du traitement des eaux usées.

] ; 14030042 - UNF
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CHAPITRE 2. LOCALISATION DU SITE
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Analyses de sédiments dans le cadre d'un projet de recalibrage de la Lys mitoyenne entre

Les prélevements ont été réalisés sur et aux abords du canal de la Lys mitoyenne, aux points de
prélévements indiqués par VNF.

La carte ci-dessous précise la localisation du canal investigué.

Figure 1: carte de situation du trongon du canal investiqué (source : GoogleEarth)

Google

Au total, 22 prélévements de sédiments/terres franches et 9 prélévement de terre de berge ont été
réalisés sur le long du tracé.
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CHAPITRE 3. PLAN D'ECHANTILLONNAGE
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3.1  MOVEN ET METHODE D'INVESTIGATION

3.1.1 PRELEVEMENTS DE SEDIMENTS ET TERRES FRANCHES

Les prélevements de sédiments et terres franches ont été effectués par AIRELE au moyen d'une
tariére manuelle a sédiments et a partir d'une embarcation motorisée de type Zodiac.

Figure 2 : prélévements embarqués

Les prélévements ont été réalisés, dans la mesure du possible, au centre du chenal de navigation et
sur chaque rive selon un transect perpendiculaire au sens d’écoulement du cours d’eau.

< >
<

34 m v

Futur rectangle

Les terres franches ont été prélevées environ 40cm sous le fond dur. Les premiers centimétres, en
contact avec les sédiments, n‘ont pas été prélevés.

Pour chaque point, 3 seaux de 5L, 4 seaux de 2L et 4 flacons verre de 375mL ont été remplis.

Les prélevements ont été envoyés au laboratoire EUROFINS dans les 48h qui ont suivi leur
prélévement.

14030042 - VNF 8
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3.1.2 PRELEVEMENTS DE TERRE SUR BERGE

Les prélevements de terres dans le talus des berges ont été réalisés a l'aide de :

e Carottier vibro-foncé WACKER munie de gouges emboitables de diamétre 36mm et de 1 m de
long.

L'intervention sur le site a été menée par 2 personnes :

e Sondages : 1 personne dédiée au forage.

e Prélévements : 1 personne dédiée au prélévement et au conditionnement des échantillons de sol,
ainsi qu’a la prise de notes (coupes de sol, constats organoleptiques et fiche descriptive par
sondage).

Les échantillons ont été prélevés sur le matériel de forage. Par défaut, nous avons conservé, pour les

analyses, les matériaux prélevés entre 1 et 5 m de profondeur.

Les prélevements ont été envoyés au laboratoire EUROFINS dans les 48h qui ont suivi leur

prélévement.

Les précautions d'usages seront appliquées au transport des différents échantillons, notamment :

e Les précautions vis-a-vis des vibrations et du risque de bris de flacons ;

e La fermeture des flacons ;

e Le respect du froid lors du transport (utilisation de glaciére réfrigérée) ;

e Le délai de transport et de conservation, avant et aprés analyse, notamment la conservation des
échantillons durant une période minimale de deux mois (pour analyses complémentaires si
besoin).

3.2 LOCALISATION DES ZONES DE PRELEVEMENTS

La localisation précise des points de prélévement est présentée sur les cartes suivantes.
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Analyses de sédiments dans le cadre d'un projet de recalibrage de la Lys mitoyenne entre

Les coordonnées en Lambert93 des zones de prélévements sont les suivantes :

Prélévement de
sédiments et terres
franches

Sed 1/ TF1
Sed 2 / TF2
Sed 3/ TF3
Sed 4 / TF4
Sed 5/ TF5
Sed 6 / TF6
Sed 7 / TF7
Sed 8 / TF8
Sed 9/ TF9
Sed 10 / TF10
Sed 11 / TF11
Sed 12 / TF12
Sed 13 / TF13
Sed 14 / TF14
Sed 15 / TF15
Sed 16 / TF16
Sed 17 / TF17
Sed 18 / TF18
Sed 19 / TF19
Sed 20 / TF20
Sed 21 / TF21
Sed 22 / TF22

Prélévement des terres
de berges

BE1
FR2
FR3
BES
BE4
BE7
BE6
BE8
BE9

X

696022
695884
695750
695692
695697
695738
695852
696013
696144
696272
696503
696601
696752
696992
697228
697277
697475
697722
697926
698207
698555
698842

X

695856
696696
697051
697430
697921
698187
698532
698761
699144

Y

7070608
7070863
7071140
7071439
7071639
7071835
7072088
7072288
7072398
7072480
7072569
7072843
7072631
7072689
7072744
7072938
7072798
7072862
7072953
7073111
7073316
7073483

Y

7070827
7072660
7072655
7072831
7072903
7073151
7073256
7073470
7073590

Tableau 1: coordonnées des zones de prélévement

:
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Dellémont et Comines - BC11 & BC12

ﬂ Analyses de sédiments dans le cadre d'un projet de recalibrage de la Lys mitoyenne entre

3.3 PROGRAMME D'ANALYSES

Les analyses réalisées sont résumées dans le tableau suivant :

Sed 1 a Sed 22,

Aucun sédiment n'a été trouvé
sur les points de prélévement

Sédiments 13, 14 et 15.

soit 19 échantillons

TF1aTF22,
Terres franches

soit 22 échantillons

Terres de berge 9 échantillons

Par échantillon :

Pack S1 : métaux lourds (As, Cd, Cr, Cu, Ni, Pb, Zn,
Hg), HAP, PCB

Pack ISDI :
o Sur brut: COT, BTEX, HAP, HCT

o Sur lixiviat : métaux lourds, HAP, PCB,
sulfates, fluorures, indice phénol, COT et
fraction solubles

Bilan H14 pour définir le caractére écotoxique des
matériaux

Protocole INERIS

Par échantillon :

Pack S1 : métaux lourds (As, Cd, Cr, Cu, Ni, Pb, Zn,
Hg), HAP, PCB

Pack ISDI :
o Sur brut: COT, BTEX, HAP, HCT

o Sur lixiviat : métaux lourds, HAP, PCB,
sulfates, fluorures, indice phénol, COT et
fraction solubles

Par échantillon :

Pack S1 : métaux lourds (As, Cd, Cr, Cu, Ni, Pb, Zn,
Hg), HAP, PCB

Pack ISDI :
o Sur brut: COT, BTEX, HAP, HCT

o Sur lixiviat : métaux lourds, HAP, PCB,
sulfates, fluorures, indice phénol, COT et
fraction solubles

Tableau 2 : programme analytique

On se référera aux bulletins d’analyses joints en annexes pour plus de précisions sur les méthodes

d’analyses.
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CHAPITRE 4. OBSERVATIONS DE TERRAIN

Q
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Analyses de sédiments dans le cadre d'un projet de recalibrage de la Lys mitoyenne entre
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Chaque prélévement a fait I'objet d’'une fiche de prélévement sur laquelle les observations ont été

reportées. Les fiches comportent :
La description de I'emplacement des 3 prélévements correspondants (pK, coordonnées GPS) ;

La date (année, mois, jour) ;

La profondeur ;

L'estimation de la hauteur de sédiments ;
Le matériel de prélévement utilisé ;

Le type et composition de I'échantillon ;
La description macroscopique :

o type de sédiment ;

o couleur ;

o odeur (hydrocarbures, H2S...) ;

o hydrocarbure visible ;

o consistance ;

o homogénéité ;

o stratification ;

o autres caractéristiques du site (briques, graviers, déchets, verres...) ;

Les fiches sont présentées en annexe du présent rapport.

= Annexe 1 : Fiches de prélévements sédiments et terres
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CHAPITRE 5. RESULTATS D'ANALYSES SUR LES
SEDIMENTS

©

alrele

14030042 - VNF
Rapport - VERSION 02 - 07/10/2014

16




100°0>X>900°(

100°0>
200'0
200'0

100°0>
7000
100°0

100°0>

0z'0>
0z'0>
0z'0>
0z'0>
01°0>

T
S40'0
620'0
100
9£0°0
1200
£0'0
9500
£60'0
4%}

81’0
S€0'0
610
6600
8v0'0
6000
6900
32
€%
6'ct
s'st
Paas

¥2'0

TI P3s

0T pP3s

90°0>X>90°'0

100

20’0

000>

100

100

100
0

070>
070>
070>
o
010>

'8
£€°0
sz'0
1900
€0
4]
18'0
€80
€50

T
8T
iy
60
6€0
90
€00
Sv'0

95k
849
16T
60T
0vST

20

9TE
9'vL
6'2€
€95
1’0y

6 P3s

00'0>
000>
00°0>
000>
000>
000>
00°0>
000>

0z'0>
070>
0z'0>
0z'0>
010>

0T°0>X>50C"

#00'0
£00'0
200°0>
#00'0
200'0
800°0
900'0
#00'0
210’0
20'0
£€00'0
1500
€500
8200
£00°0
$10'0

9zt
(44
16
'S
s'8e

or'o>
s'e9
€01
z'8t
596
v91
ov'0>
159
00LbT
S0’z
979

8pes

0T6T

68'0
s
80T
€'ee
oz
(414
6'9
91T
00062
007>
6'vt

Lp3s

168 T>X>488"1

Q
=
=1

v

£90'0
5500
2200
€200
150'0
81'0
Lr'o
110
sz'0
LE'0
1500
610
T'0
5900
100>
€10

€5
2’09

6C
¥'91
65T

6€'0
291
¥'1s
9%
T'bE
L'ze
¥8'T
8T
0021

8'C
109

9 pes

0STZ

S pss

6

000>
000>
0
0

0
0
0
0>

0z'0>
020>
0z'0>
0z'0>
010>

b T>X>8Lb'T
810°0
70’0
910'0
§50°0
S€0°0

v1'0
o
780°0
91’0
9z'0
7500
91’0
T'0
890'0
200>
sT'0

65T
434
€11
S'9
055

12’0
s't6
7'9e
z'oz
s'Te
1874
50>
9’01

¥ pP3s

00591
007>
09

€Pss

710z/01/L0 - 2O NOISY3A - Hoddey

w— 4NA - 2700£0%7L .q
[

800 £0'0 *S'W B/Buw (£) 82d IWWOS
9800°0 1100 'S By/bw 087 82d
S10°0 S10°0 'S'W B/Bw €51 82d
£10'0 ¥10'0 'S By/bw 8€T 80d
16000 200’0 'S'W B/Bw 817 82d
7100 1100 ‘S'W BY/6w 10T 82d
100 86000 'S'W By/Bw 7582d
2€00°0 £200°0 'S By/Bw 8282d
070> 070> 'S By/bw SURIAX-GH+W
070> 070> 'S B4/Bw SURIAX-0
0z°0> 0z°0> 'S'W BY/Bw suszZUSqIAL
0z°0> Yad} ‘S'IW B/6w [uaN|oL
o1T'0> 010> 'S By/Bw suazusg

ST 8'9 'S'W BY/6w dVH S3p awwos
s€'0 ¥2'0 'S’ Boi/Bw QURIAJ (P2-€2'T) OudpUL

82'0 120 'S'W B/Bw auitiad(1yb)ozuag

1o 8£0°0 ‘S'W BY/Bw augoelyiue(y‘e)ozusqiq

s'o €0 'S /6w auduAd(e)ozuag

9e'0 81’0 ‘S'W BY/Bw auLpue.ony(y)ozusg

T €0 ‘S’ BY/Bw auatpuesonyy(q)ozusg

€1 LE'D 'S'W BY/Bw auashiyd

£8'0 w'o ‘S’ By/Bw sugdeijue(e)ozusg

81 680 'S By/bw suaikd

e ST S ByY/Bw auaLpuelony

5’0 810 'S'W BY/Bw augoelypuy

9'T 59'0 'S’ By/bw QURILRURURY

6L'0 €0 'S’ W Byy/Bw auauonjy

9’0 120 'S'W BoY/Bw auyydeugdy
680°0 0’0 ‘S By/6w auihyydeusoy

ST S0 'S By/Bw auajelyden

65 [4 'S'W Bi/6w (in2(eD) (0pDU - 0€2U<) LOH

€6 08z 'S'W By/bw (in2eD) (0€2U - 2Z2u<) LOH

ozt ozt *S'W B/6w (In2(eD) (zzou - 912u<) LoH

ST 108 SN By/bw (1n2(eD) (972U - 0T2U) LOH
060C $59 *S'W B%/Bw (0vD-012) S2.nGIEI0IPAH dIPUL

10T 2L 'S'W By/Bw (BH) 2an2101

00Z 6EL 'S’ BY/Bw (uz) ouiz

TLE SoT *S'IW By/6w (qd) quoid

9'e 1'82 'S'W BY/Bw (N) PPN

80T §'29 'S'W BY/Bw (n2) 2y

+'95 T'sh ‘S'IW By/Bw (4D) swoiyd
89'€ $6'S *S'W B/6w (p2) wniwped
6'LS 6'€T 'S 64/6w (sy) owasty
00S6€ 00682 SW Bi/bw uonsnquio Jed [e10) anbiuebiQ auogied
00°T> 001> S % wuw z e esppuod snyay
6 1S '8'd % 335 a.19nen
auun sesweled

zpes TPes

2108 3 LDE - S3UIWOD 13 JUoW3|naa
a1us suuskow sk e] ap abeiqedas ap 13loid UN,p B1Ped 3] SUBP SJUBWIPIS P SISAUY

Analyses de sédiments dans le cadre d'un projet de recalibrage de la Lys mitoyenne entre

Dellémont et Comines - BC11 & BC12

ANALYSES SUR MATERIAUX BRUTS

5.1

L'interprétation des analyses sur brut permet une premiére caractérisation des matériaux analysés
pour la fraction inférieure @ 2 mm notamment par rapport a l'indice de contamination Qsm de VNF

dans l'arrété du 9 ao(t 2006 relatif aux niveaux a prendre

en compte lors d'une analyse de rejets dans les eaux de surface ou de sédiments marins, estuariens
ou extraits de cours d'eau ou canaux relevant respectivement des rubriques 2.2.3.0, 4.1.3.0 et 3.2.1.0

de la nomenclature annexée au décret n® 93-743 du 29 mars 1993.

ees

rtir des Valeurs Seuils S1 fix

é a pa

calcul

Ces analyses permettent de déterminer le QSm de chacun des échantillons.

Avec Ci ; concentration du pofluant | dans les sédiments
51 :vabeur seuil du polluant | (selon Fammete du 9 aodt

2008, J.0. n" 222 du 24 saptermbre 2008),

n :nomitee de pollisnts mesunds

51 Q&m>0,5, les sédiments présentent un risque non négligeable et nécessitent un diagnostic approfondl.

pour le milleu aquatique et la probabliite d'effets toxiques des

t un risque neqgl

. les sédiments présentent un risque falble, toutefols leur non dangerosite dolt &tre vérifie.

Sl QSm<0,1, les

|

sédiments est rédulte. Les matérlaux pauvent Btre gérés sans contraintes particulléras.
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Analyses de sédiments dans le cadre d'un projet de recalibrage de la Lys mitoyenne entre

Dellémont et Comines - BC11 & BC12

Aucun des prélévements ne présente un QSm inférieur a 0,1 correspondant a un risque

Les résultats d'analyses sur les parties brutes des sédiments mettent en évidence :
négligeable pour le milieu aquatique ;

8 prélévements présentent un indice QSm compris entre 0,1 et 0,5, correspondant a un risque

faible nécessitant, toutefois, de caractériser leur non dangerosité;

11 prélévements présentent un indice QSm supérieur a 0,5, correspondant a un risque non

négligeable et nécessitant un diagnostic approfondi.

5.2 EVALUATION DU CARACTERE INERTE

a respecter pour l'admission de déchets en installation de stockage de déchets inertes (ISDI). Les

L'arrété du 28 octobre 2010 relatif aux installations de stockage de déchets inertes donne les critéres
parameétres sont les suivants :

Sur brut : Matiére seche, COT, BTEX, HAP, Hydrocarbures Totaux, PCB

Sur éluat : pH, métaux lourds (As, Ba, Cd, Cr, Cu, Hg, Mo, Ni, Pb, Sb, Se, Zn), Fluorures, Sulfates,

Chlorures, Indice Phénol, COT, Résidu a Sec, calcul de la fraction lixiviable

©
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rtes et 16

éres comme inel

Au final, sur la base des résultats analytiques, 3 échantillons sont consid
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ECOTOXICITE

|

5.3 TESTSD

des effets biologiques des substances indésirables présentes dans les matériaux sur les écosystemes
(aquatiques et terrestres) et de mettre en évidence les expositions potentielles de I'homme aux
substances toxiques des matériaux via le processus de bioaccumulation.

Le critere H14 a été identifié par le MEDDTL comme étant le plus pertinent pour juger de la
dangerosité d'un sédiment. Afin d'évaluer ce critére, des analyses devront permettre la caractérisation

Protocole établi par le groupe de travail « dangerosité des sédiments » du MEEDDM pour la mesure

du parameétre H14 sur les sédiments marins et continentaux (1° octobre 2009).

Figure 5 : Protocole Hi4 Sédiments
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Analyses de sédiments dans le cadre d'un projet de recalibrage de la Lys mitoyenne entre

Dellémont et Comines - BC11 & BC12

5.4 PRrRoTOCOLE INERIS
5.4.1 CONTEXTE REGLEMENTAIRE

chets

de dangers
é

tés

oprié

s par un astérisque dans la liste des d

isent article. Ils sont signalé:

=t
t article.

l'annexe I au pr
présen

de lannexe II au

Le Code de I'Environnement, dont certains articles transposent la Directive Cadre Déchets, constitue le
cadre réglementaire de I'évaluation de la dangerosité des déchets présentée dans cette partie du

rapport.
L'article de référence pour le classement en dangerosité des déchets est I'article R541-8 :

« [...] Déchet dangereux : tout déchet qui présente une ou plusieurs des pr

énumeérées a

Déchet non dangereux : tout déchet qui ne présente aucune des propriétés qui rendent un déchet

dangereux. [...] »
Les propriétés de danger H permettant d’évaluer la dangerosité d’'un déchet sont décrites dans le

Code de I'Environnement, aux articles suivants :
H1 " Explosif " : substances et préparations pouvant exploser sous l'effet de la flamme ou qui sont

Annexe I a l'article R541-8, relative aux propriétés qui rendent les déchets dangereux
plus sensibles aux chocs ou aux frottements que le dinitrobenzene.

- a l'état liquide (y compris les liquides extrémement inflammables), dont le point d'éclair est

inférieur a 21 °C, ou
d'inflammation et qui continuent a briler ou a se consumer apres I'éloignement de la source

- pouvant s'échauffer au point de s'enflammer a I'air a température ambiante sans apport
d'inflammation ; ou

d'énergie ; ou
- a l'état solide, qui peuvent s'enflammer facilement par une bréve action d'une source

H2 " Comburant " : substances et préparations qui, au contact d'autres substances, notamment de

substances inflammables, présentent une réaction fortement exothermique.

H3-A " Facilement inflammable " : substances et préparations :

tration cutanée, peuvent

tion inflammatoire.
éné

reaci

- qui, au contact de I'eau ou de I'air humide, produisent des gaz facilement inflammables en

quantités dangereuses.
H3-B " Inflammable " : substances et préparations liquides, dont le point d'éclair est égal ou supérieur

- a l'état gazeux, qui sont inflammables a I'air a une pression normale ; ou
a 21 °C et inférieur ou égal a 55 °C.

té avec la peau et les muqueuses, peuvent provoquer une
H5 " Nocif " : substances et préparations qui, par inhalation, ingestion ou p

H4 " Irritant " : substances et préparations non corrosives qui, par contact immédiat, prolongé ou
répé
entrainer

des risques graves, aigus ou

iner

tration cutanée, peuvent entra

éné

des risques de gravité limitée.
H6 " Toxique " : substances et préparations (y compris les substances et préparations trés toxiques)

qui, par inhalation, ingestion ou p
chroniques, voire la mort.

tration cutanée,

enei

H9 " Infectieux " : matiéres contenant des micro-organismes viables ou leurs toxines, dont on sait ou
on a de bonnes raisons de croire qu'ils causent la maladie chez 'homme ou chez d'autres organismes

H8 " Corrosif " : substances et préparations qui, en contact avec des tissus vivants, peuvent exercer
vivants.

H7 " Cancérogene " : substances et préparations qui, par inhalation, ingestion ou p
une action destructrice sur ces derniers.

peuvent produire le cancer ou en augmenter la fréquence.
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11 | Analyses de sédiments dans le cadre d'un projet de recalibrage de la Lys mitoyenne entre
Dedlémont et Comines - BC11 & BC12

H10 " Toxique pour la reproduction " : substances et préparations qui, par inhalation, ingestion ou
pénétration cutanée, peuvent produire ou augmenter la fréquence d'effets indésirables non
héréditaires dans la progéniture ou porter atteinte aux fonctions ou capacités reproductives.

H11 " Mutagene " : substances et préparations qui, par inhalation, ingestion ou pénétration cutanée,
peuvent produire des défauts génétiques héréditaires ou en augmenter la fréquence.

H12 Substances et préparations qui, au contact de I'eau, de I'air ou d'un acide, dégagent un gaz
toxique ou tres toxique.

H13 "Sensibilisant" : substances et préparations qui, par inhalation ou pénétration cutanée, peuvent
donner lieu a une réaction d’hypersensibilisation telle qu'une nouvelle exposition a la substance ou a
la préparation produit des effets néfastes caractéristiques. Cette propriété n'est a considérer que si les
méthodes d'essai sont disponibles.

H14 " Ecotoxique " : substances et préparations qui présentent ou peuvent présenter des risques
immédiats ou différés pour une ou plusieurs composantes de I'environnement.

H15 Substances et préparations susceptibles, aprés élimination, de donner naissance, par quelque
moyen que ce soit, a une autre substance, par exemple un produit de lixiviation, qui posséde I'une des
caractéristiques énumérées ci-avant. »

Les propriétés de danger H peuvent étre réparties en plusieurs catégories :

o les propriétés de danger pour lesquelles I'évaluation repose sur la réalisation de tests (ces
tests disposant, selon les critéres, d'un statut réglementaire ou non, et de seuils de
classement validés et reconnus par la communauté des déchets), a savoir H1 a H3 et H14 ;

e les propriétés de danger pour lesquelles I'évaluation repose sur la connaissance en substances
du déchet et I'application de régles de calcul, a savoir H4 a H8, H10 et H11 ;

e les propriétés pour lesquelles il n'existe a I'neure actuelle aucune méthode d’évaluation, et
pour lesquelles I'attribution se fait a priori, sur la base de la connaissance du déchet, et de
son origine, a savoir H9, H12, H13 et H15.

Article R541-10

« [...] En ce qui concerne les propriétés H 3 a H 8, H 10 et H 11, sont, en tout état de cause,
considérés comme dangereux les déchets présentant une ou plusieurs des caractéristiques
suivantes :

1° Leur point d'éclair est inférieur ou égal a 55 °C ;

2° lls contiennent une ou plusieurs substances classées comme tres toxiques a une concentration
totale égale ou supérieure a 0,1 % ;

3° Ils contiennent une ou plusieurs substances classées comme toxiques a une concentration totale
égale ou supérieure a 3 % ;

4° lls contiennent une ou plusieurs substances classées comme nocives a une concentration totale
égale ou supérieure a 25 % ;

5° lls contiennent une ou plusieurs substances corrosives de la classe R 35 a une concentration totale
égale ou supérieure a 1 % ;

6° lls contiennent une ou plusieurs substances corrosives de la classe R 34 a une concentration totale
égale ou supérieure a 5 % ;

7° lls contiennent une ou plusieurs substances irritantes de la classe R 41 a une concentration totale
égale ou supérieure a 10 % ;

8° lls contiennent une ou plusieurs substances irritantes des classes R 36, R 37, R 38 a une
concentration totale égale ou supérieure a 20 % ;

9° Ils contiennent une substance reconnue comme étant cancérogéne, des catégories 1 ou 2, a une
concentration égale ou supérieure a 0,1 % ;

10° lls contiennent une substance reconnue comme étant cancérogene, de la catégorie 3, a une
concentration égale ou supérieure a 1 % ;

11° lls contiennent une substance toxique pour la reproduction, des catégories 1 ou 2, des classes R
60, R 61 a une concentration égale ou supérieure a 0,5 % ;

12° lls contiennent une substance toxique pour la reproduction, de la catégorie 3, des classes R62, R
63 a une concentration égale ou supérieure a 5 % ;
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11 | Analyses de sédiments dans le cadre d'un projet de recalibrage de la Lys mitoyenne entre
Dedlémont et Comines - BC11 & BC12

13° lls contiennent une substance mutagéne, des catégories 1 ou 2, de la classe R 46 a une
concentration égale ou supérieure a 0,1 % ;

14° lls contiennent une substance mutagéne de la catégorie 3 de la classe R 40 a une concentration
égale ou supérieure a 1 %. [...] »

En outre, 'arrété du 08/07/03 relatif aux critéres et méthodes d'évaluation des propriétés de dangers
H1 explosif, H2 comburant, H3 inflammable et facilement inflammable d'un déchet, précise les critéres
et méthodologies d’évaluation des propriétés de dangers H1 explosif, H2 comburant, H3 inflammable
et facilement inflammable.

REMARQUE : L'art. R 541-10 du Code de I'Environnement n’aborde que les tests H3 a H8, H10 et H11.
Les tests H1 a H2 concernent des déchets de nature explosive et comburante. Les sédiments ne
présentent pas de telles caractéristiques. Ils peuvent donc étre considérés comme non dangereux vis-
a-vis des tests H1 a H2.

Le test H3 a trait aux déchets facilement inflammables. Dans I'art. 541-10, c’est notamment le point
1.1° qui permet de statuer sur la nature inflammable ou non du déchet. Le protocole INERIS ne
permet pas de définir le point d'éclair du déchet étudié. Il ne permet donc pas de conclure pour ce
test. Néanmoins, les sédiments ne sont pas des produits présentant cette caractéristique et ne sont
donc pas dangereux au regard du critére H3.

Le test H9 a trait aux déchets de santé. Les sédiments ne faisant pas partie de cette catégorie de
déchets, ils ne sont donc pas classifiés pour ce test.

Les tests H12 a H13 et H15 n‘ont pas encore a ce jour de seuils réglementaires. Les sédiments ne
peuvent donc étre interprétés pour ces tests.

Nous interpréterons donc les analyses des sédiments selon les critéres suivants : H4, H5, H6, H7, H8,
H10 et H11. Le critére H14 (écotoxique) ayant déja été étudié précédemment.

Le rapport INERIS - DRC-12-125740-06310A propose un tableau de synthese et d'interprétation de
ces criteres de danger, dont I'évaluation repose sur la connaissance en substances du déchet.
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11 | Analyses de sédiments dans le cadre d'un projet de recalibrage de la Lys mitoyenne entre
Dedlémont et Comines - BC11 & BC12

Les sédiments analysés ne présentent donc pas de caractéristiques dangereuses au regard des seuils
fixés par la réglementation relative aux déchets.
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CHAPITRE 6. RESULTATS D'ANALYSES SUR LES
TERRES FRANCHES
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