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Introduction 

Les résultats de la présente visent à explorer les diverses options de renouvellement de la 
flotte comportant au moins un élément digne d'être analysé par Marine Atlantique inc. (MAI). 
Les données sur les coûts générés par le modèle stratégique sont d'ordre général et servent à 
évaluer le mérite relatif des diverses décisions de grande portée plutôt que de prévoir les 
mouvements de trésorerie de MAI. L'évaluation du mérite relatif est rendue possible par un 
ensemble uniforme de règles techniquement saines qui appliquent des valeurs identiques à 
l'ensemble des options en matière d'inflation, de coût en carburant, d'assurance, de tarifs, etc. 
De cette manière, les différences relatives entre les options seront maintenues dans une 
fourchette de ±10 %, tandis qu'une valeur annuelle absolue peut osciller, au minimum, entre 
±30 %. 

La modélisation et les simulations de la flotte visent à aider Marine Atlantique à déterminer la 
meilleure configuration que l'entreprise est en mesure de fournir : 

1. Un service capable de répondre aux demandes du trafic de pointe prévues par les 
données du test de régression fournies par MAI; 

2. Un horaire estival pratique pour les navires visés par les options et le trajet North 
Sydney (NS) – Port aux Basques (PAB) – Argentia (ARG); 

3. Une redondance et une souplesse suffisantes en vue de répondre aux retards causés 
par les problèmes liés au climat, à la glace et aux défectuosités mécaniques. 

Le modèle stratégique de la flotte est un outil d'analyse servant à établir des comparaisons entre 
divers scénarios de configuration de la flotte (options). Les options sont intégrées au modèle et ce 
dernier calcule le revenu et les dépenses en se fondant sur les liens entre les paramètres fournis. 
Les données calculées sont présentées dans un résumé financier pour chacune des options, par 
navire, par année, par trajet (NS-PAB et NS-ARG) et par saison (été/hiver). Afin d'étudier plus en 
profondeur le mérite relatif de chacun des scénarios, un système de pointage sert à évaluer 
les données. Cette méthode a déjà servi à établir le mérite relatif de dix configurations 
différentes afin de réduire le nombre d'options faisant l'objet de l'examen actuel. 

Un modèle tactique intérimaire a été établi afin d'évaluer la capacité de toute configuration 
de flotte de fonctionner dans le cadre d'un horaire préétabli et de répondre aux demandes du 
trafic de pointe ((juillet-août). Le pont garage (réservé aux véhicules) de chaque navire est 
défini par le modèle. Le modèle crée des plans journaliers de chargement pour chaque 
traversier. Les données calculées sont présentées en tant que taux d'utilisation et 
pourcentage du trafic non embarqué pour le trajet NS-PAB durant une période estivale de trois 
semaines. Chaque option est approfondie en retirant un navire de la flotte et en évaluant comment 
la configuration est en mesure de répondre à la demande globale. 

Un modèle à événements discrets du domaine temporel ou un modèle tactique est en cours 
d'élaboration qui tiendra compte du nombre élevé de variables figurant dans un plan 
d'exploitation robuste et efficace qui serait en mesure de répondre à l'interdépendance des 
éléments et aux variations du trafic, du climat, de la glace et des systèmes mécaniques 
complexes. 
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Contexte 
Marine Atlantique inc. est une société d'État fédérale et est donc soumise à l’examen 
minutieux du gouvernement et du public. Cela a été pris en considération dans les options 
présentées dans le présent rapport. 

Les autres facteurs importants à considérer sont la nature essentielle du service et le milieu 
d'exploitation de la flotte. 

Depuis son lancement en 1998, l'expérience nous a enseigné que la gestion efficace du 
chargement et la rentabilité peuvent être réalisées avec le recours à la navigation discrétionnaire. 
Parmi les 33 trajets hebdomadaires en direction de Port aux Basques, six d'entre eux sont 
effectués à la discrétion de la direction. Cela permet une croissance de la capacité si le trafic le 
demande. Toutefois, afin de répondre à la demande maximale actuelle, les quatre navires 
doivent fonctionner en vue d'effectuer les 33 départs de Port aux Basques, les 36 départs de 
North Sydney et les trois départs d'Argentia. Cet horaire chargé entraînera des conflits dans les 
départs et les arrivées si un navire n'arrive pas à respecter son calendrier de chargement et de 
traversée. Ces conflits découlent : (a) du mauvais temps ou de problèmes mécaniques, 
aggravés par l'âge de la flotte; (b) du fait qu'il n'y ait qu'un seul quai de chargement à Port aux 
Basques; (c) du fait que le chargement par l'arrière de l'Atlantic Freighter demande plus de 
temps; (d) de la faible vitesse des actifs actuels, notamment l'Atlantic Freighter (vitesse 
maximale de 17 nœuds). 

Afin de permettre à MAI de fournir la capacité nécessaire et le niveau de service demandé de 
manière efficace, il faudra traiter de ces enjeux. Un des principaux facteurs dont il faut tenir 
compte dans l'établissement de l'horaire est l'interaction entre les navires à passagers et 
l'Atlantic Freighter. Les trois ou quatre heures par jour nécessaires au chargement ou au 
déchargement de l'Atlantic Freighter poussent les autres navires à être extrêmement efficaces 
afin de respecter l'horaire. Les clients commerciaux ont informé MAI que leurs activités 
croissent rapidement et qu'ils exigent dorénavant une livraison « sur demande ». Par 
conséquent, il faut maintenant tenir compte en plus de la demande du secteur commercial. 

Avec l'horaire estival de 2005, la demande atteindra celle du service Port aux Basques – North 
Sydney d'ici 2008. Auparavant, afin d'accroître la capacité à court terme, l'entreprise 
recommandait d’affréter un transbordeur rapide pouvant transporter 500 passagers et 
160 équivalents autos (EA) pour un trajet aller-retour quotidien. Cela représente la même 
capacité que celle offerte par le Max Mols, qui assurait le Gulf Service en 2000. Il faut toutefois 
examiner plus en profondeur l'entière exploitation pour mieux comprendre la flotte actuelle et 
ses restrictions. 
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HYPOTHÈSES 

Trois hypothèses fondamentales ont servi au modèle stratégique : 

 La nature de la demande exige des navires ayant un rapport élevé de capacité linéaire 
d'arrimage (ou voie-mètre) par passager (LnM/PAX). Cela découle du volume élevé de 
trafic commercial par rapport au nombre faible de passagers durant la moitié de 
l'année; 

 Le nombre de passagers (PAX) s'accroît entre la mi-juin et la mi-septembre; 

 Le transit de camions gros porteurs (TT) et de remorques sans tracteur (DT) continuera 
d'augmenter en raison des bonnes perspectives économiques de Terre-Neuve et du 
Labrador. 

Il sera démontré que ces hypothèses fondamentales ont une grande incidence 
sur le type de flotte pouvant répondre efficacement à la demande prévue avec 

l'infrastructure actuelle de MAI. 
 

En se fondant sur les données collectées durant l'élaboration du modèle stratégique initial, les 
hypothèses suivantes ont été avancées durant l'élaboration du modèle tactique intérimaire : 

1) Le port de North Sydney est le lieu affichant le plus grand nombre de conflits dans 
les horaires; 

2) La voie affichant la plus grande demande est celle liant North Sydney (NS) à Port 
aux Basques (PAB); 

3) Répondre à la demande pour le trajet entre NS et PAB indique que les navires seront 
en mesure de répondre à la demande pour le trajet du retour; 

4) Assurer le niveau actuel de service (nombre de départs par semaine) à destination 
d'Argentia (ARG) fera en sorte qu'il sera possible de répondre à la demande; 

5) Puisqu'il est difficile de prévoir la demande quotidienne étant donné qu'elle repose sur 
les départs prévus, la demande a été répartie également sans tenir compte du navire 
assurant le service. (Il convient de signaler que le modèle tactique fera une simulation 
de la variation quotidienne de la demande en se fondant sur les départs prévus.); 

6) Tout chargement non transporté sera ajouté au départ suivant du même jour. Il n'est 
jamais reporté au lendemain; 

7) Il est possible de décharger et de charger en 120 minutes les navires des trois 
options étudiées. L'annexe D approfondit cette question. 

Le but est de démontrer la capacité à répondre à la demande de pointe et non à simuler le 
trafic actuel. 
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Description du modèle – Modèle stratégique 
Le modèle stratégique de la flotte est avant tout un système comptable qui monétise les 
principaux paramètres définissant la flotte et son utilisation dans un environnement facilement 
configurable en vue de mettre à l'essai divers scénarios potentiels. L'interaction entre les 
paramètres représente le cœur analytique du modèle. Ces liens entre les paramètres 
reposent sur des processus théoriques réels, éprouvés et acceptés par l'industrie . 

Le modèle utilise une approche modulaire. Chaque paramètre important fait partie d'un seul 
module. Chaque module est mis à l'essai, et ses données sont comparées aux données réelles 
du navire afin de veiller à ce qu'elles soient réalistes, actuelles et qu'elles correspondent aux 
meilleures pratiques. Plusieurs modules composent un navire et plusieurs navires composent la 
flotte. Chaque module utilise les données d'un navire particulier et tous les modèles de 
navire utilisent des données normalisées provenant d'une base de données centrale. 
Globalement, le modèle stratégique peut simuler en parallèle huit navires pour une période de 
17 ans (de 2004 à 2020) en utilisant 16 modules par navire. La modification d'un paramètre dans 
le modèle de la flotte entraîne le recalcul du modèle, qui met en jeu environ 70 000 formules 
interreliées et branchements logiques. 

Contrôles et objectifs 

Les modèles sont gérés par l'établissement de l'environnement de tous les navires en modifiant la 
base de données centrale (GLOBAL DATA). Les scénarios ou options sont évalués en 
établissant tout d'abord les navires qui composeront la flotte. Les données de chaque navire 
sont saisies, notamment la longueur hors tout (LHT), le déplacement, le port en lourd (PL), la 
vitesse, la force de propulsion, le coût, l'équipage, etc. 

Une fois la flotte définie, chaque navire peut être mis en service pour une saison ou une année. Il 
convient de signaler que le modèle stratégique utilise l'année comme la plus petite unité de 
mesure. Les variations saisonnières dans le trafic sont prises en compte en considérant l'été et 
l'hiver comme des fractions d'une année et en allouant les paramètres en conséquence. 

Après avoir précisé l'environnement, les navires et le service, il reste à étudier les résultats 
afin de vérifier si la configuration de la flotte suffit à la demande et de déterminer les recettes et 
les coûts d'exploitation avant et après le financement et l'amortissement. 

Extrants 

Le cœur du modèle stratégique est le résumé financier de la flotte. Il s'agit d'une compilation des 
dépenses et des recettes calculées pour chacun des navires d'une option particulière. Le format 
du résumé financier adopte celui du document intitulé « Review of BC Ferry Corporation and 
Alternative Uses for the Fast Ferries » rédigé par Fred R. Wright pour le compte de la British 
Columbia Ferry Corporation en 2001. Le modèle de résumé financier sert pour tous les navires 
de la flotte et ces modèles composent le résumé financier de la flotte. 

Les données fournies sont affichées sous forme graphique et exposent : 

 les dépenses d'exploitation par année et par navire; 

 les mouvements de trésorerie (annuels et cumulatifs); 

 le revenu net après financement et amortissement (annuel et cumulatif); 

 la ventilation des sources de revenus; 

 la ventilation des dépenses d'exploitation. 
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Intrants 

Le modèle traite de l'interaction entre des paramètres de grande portée qui ont une incidence 
directe sur le bénéfice net. L'entrée de données dans le modèle est donc très limitée, car une 
surcharge de données de peu d'importance encombrerait le modèle sans améliorer la 
précision ou l'utilité des résultats. Les données essentielles comme la demande, le coût du 
carburant, le salaire des membres de l'équipage, les tarifs et les taux d'intérêt sont entrés dans le 
fichier GLOBAL DATA. Cela permet une comparaison puisque tous les navires utilisent les 
mêmes valeurs. Les valeurs connues des nouveaux navires et des navires existants sont saisies 
dans les divers modèles en vue de les personnaliser. Lorsque certains paramètres essentiels sont 
inconnus, le modèle fournit une estimation fondée sur les tendances établies spécifiquement pour 
le modèle de MAI et tirées d'une base de données de plus de 100 transbordeurs rouliers 
(RORO) et de ROPAX similaires à ceux proposés dans les options. 

Processus analytique 

Après la saisie de données portant sur l'environnement et les navires, l'analyse s'effectue comme 
suit : 

1)  Établir le service maximal saisonnier pour chacun des navires de la flotte; 

2)  Entrer les dates d'achat et de radoub (s'il y a lieu), de mise hors service et de vente; 

3)  Établir les facteurs de service par trajet, par navire et par année; 

4)  Le modèle répartit la demande comme suit : 

a. Le trafic saisonnier (été et hiver) de chaque trajet est réduit à des voies-mètres 
(LnM); 

b. Les LnM des DT sont allouées aux navires RORO jusqu'à ce qu'ils 
atteignent leur capacité ou que la demande soit comblée par les 
navires en service pour le trajet, l 'année et la saison à l 'étude ; 

c. Le surplus de DT, les TT, les EA, les LnM et les PAX sont répartis uniformément 
sur les navires ROPAX pour le trajet, l'année et la saison à l'étude; 

d. Le partage du trafic (% de DT/TT/EA) sur les navires ROPAX est calculé 
chaque année; 

e. Les PAX et l'utilisation de LnM sont calculés par navire et par année en 
fonction de la capacité totale de la flotte pour le trajet, l'année et la saison; 

5)  Le chargement de chaque navire est alors calculé en utilisant les facteurs 
d'utilisation et la répartition du trafic pour le trajet, l'année et la saison; 

6)  Les recettes reposent sur le nombre de jours de service par année, l'utilisation, la 
répartition du trafic et le tarif pour le trajet, l'année et la saison; 

7)  Les dépenses sont calculées annuellement en se fondant sur le service, la 
vitesse, la force de propulsion, l'âge, la dimension et le type de navire, etc. 
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Vérification des données et des résultats 

L'ensemble des données du modèle servant à établir les liens entre les paramètres a été 
comparé aux données sources des navires. Ces « données sources » proviennent de plus de 
100 navires actuels qui sont similaires aux navires envisagés par Marine Atlantique. Les 
données douteuses ont été corroborées auprès d'autres sources ou retirées des données 
sources. Comme susmentionné, chaque module a été vérifié avec l'aide des données sources 
afin de veiller à ce que les valeurs soient raisonnables et représentatives des tendances 
actuelles concernant les RORO et les ROPAX. 

Plusieurs champs de données sont directement accessibles par l'utilisateur. Des 
vérifications sont intégrées aux modèles des navires qui donnent un signal visuel si l'utilisateur 
dépasse certaines limites de validité. Sauf pour certaines erreurs particulières ou fatales, le 
modèle traitera les données telles qu'elles sont entrées en dépit de la présence d'erreurs dans 
les divers modules. Cette fonctionnalité permet de tester certaines conditions limites, mais 
l'utilisateur doit faire preuve de précaution pour faire en sorte que le résultat final soit conforme à 
l'ensemble des limites du modèle et que tous les signaux d'avertissement aient été traités. De 
plus, de nombreux paramètres peuvent être personnalisés par l'utilisateur pour adapter un 
modèle à un navire existant. Cela demande encore plus de précautions, car les valeurs 
modifiées sont statiques et ne seront pas mises à jour durant le recalcul du modèle. 
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Description du modèle – Modèle tactique intérimaire 
Le modèle tactique intérimaire simule le chargement de certains navires durant la période de 
pointe estivale en fonction de la demande quotidienne et d'un horaire préétabli . 

DEMANDE : Fleetway a compilé des statistiques précises sur la demande en se servant des 
données collectées par MAI depuis 2000. Les données statistiques indiquent le nombre de 
véhicules à transporter quotidiennement parmi les catégories suivantes : 

Véhicules commerciaux 
Camions gros porteurs  (CRV-TT) 
Remorques sans tracteur  (CRV-DT) 
Camions  (CRV-ST) 

Véhicules à passagers 
Autobus (BUS) 
Voitures avec de grosses remorques  (ATH)                        
Autocaravanes   (MH)  
Voitures avec de petites remorques   (ATL)                       
Voitures(Auto) 

PONT RÉSERVÉ AUX VÉHICULES : Fleetway a effectué suffisamment d'analyse technique sur 
les trois nouveaux navires (ROPAX de 175 mètres, 180 mètres et 200 mètres) pour affirmer que 
le pont garage à l'étude correspond à celui d'un navire pouvant être fourni par Marine Atlantique. 
Les plans de chargement des véhicules reposent sur les plans du pont qui leur est réservé sur 
les nouveaux navires et les navires existants. Ils décrivent l'ordre de chargement et 
l'emplacement des divers véhicules pour chaque navire et selon le type de chargement (p. ex., 
le trafic commercial ou le trafic automobile). 

DÉCHARGEMENT : Fleetway a mis au point une méthode rapide de simulation du 
déchargement de tout navire. Cette méthode arrive même à préciser l'endroit où certains 
véhicules sont stationnés sur le pont. (Voir l'annexe D.) 

HORAIRES : Fleetway a fixé des horaires pour chacune des options à l'étude. Les horaires 
tiennent compte de la vitesse du navire, des trois terminaux et des voies. L'horaire sert à 
confirmer la disponibilité du terminal et le nombre de départs par jour et par navire. 

Contrôles et objectifs 
Il est essentiel de répondre à la demande précisée par Marine Atlantique (MAI). De toute 
évidence, il faut le réaliser aussi efficacement que possible. Les vérifications démontrent la 
capacité de chacun des scénarios à répondre à la demande de pointe dans le cadre d'un 
horaire pratique. 

Une fois l'horaire établi, chaque navire est mis en service. Il convient de signaler que le modèle 
tactique intérimaire utilise l'heure comme la plus petite unité de mesure sur une période de trois 
semaines. Les vérifications seront effectuées en 2005, 2010, 2015 et 2020. 
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Extrants 

Le cœur du modèle tactique intérimaire repose sur la capacité de la flotte à répondre à 
la demande. Cette capacité est démontrée par l'entremise des facteurs d'utilisation et 
du nombre de véhicules non embarqués par type de véhicule. 

Les résultats sont affichés sous forme graphique et décrivent : 

 l'utilisation par année (2005, 2010, 2015 et 2020) et par jour sur une période de trois 
semaines; 

 l'utilisation moyenne par jour; 

 les temps d'arrêt aux terminaux (servant à confirmer que 120 minutes suffisent); 

 le pourcentage du chargement non embarqué. 

Intrants 

Le modèle exige l'établissement d'un horaire hebdomadaire par navire appartenant à une option 
particulière. Les navires visés par l'horaire doivent être définis par la durée normale de traversée 
(déterminée par leur vitesse) et leur capacité de chargement (déterminée par la disposition du 
pont garage). 

Processus analytique 

Après l'entrée de l'horaire et des données portant sur les navires, l'analyse s'effectue au jour le 
jour durant trois semaines, comme suit : 

            1)  Déterminer la demande par type de véhicule pour la date en question; 

            2)  Diviser la demande totale (par type de véhicule) par le nombre de départs journaliers 
de 
North Sydney à destination de Port aux Basques afin d'obtenir la demande par départ; 

            3)  Préciser le navire en partance selon l'horaire; 

            4)  Charger le navire avec le chargement précisé : 

a. 30 véhicules commerciaux sont chargés, en commençant par le pont 
principal, suivi du pont supérieur; 

b. les véhicules privés de grande dimension suivent, en commençant par les 
autobus, les voitures avec de grosses remorques, les autocaravanes, etc.; 

c. les voitures sont ensuite chargées, de préférence dans les voies de 2,50 m de 
largeur. Lorsque ces dernières sont toutes occupées, les autres voitures peuvent 
occuper les voies de 3,00 m de largeur; 

d. s'il y a encore de la place, le reste des véhicules commerciaux sont chargés 
à bord du navire; 

e. le nombre de PAX et les temps d'arrêt aux terminaux reposent sur le nombre 
et le type de véhicules transportés; 

            5)  Calculer l'utilisation = 1 – (espace vacant/espace total); 

            6) Consigner le type et le nombre de charges non embarquées. 
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Vérification des données et des résultats 

Chaque activité de déchargement est prise en compte dans le plan des ponts afin de vérifier 
que le nombre et la distribution des véhicules sont possibles. Le processus est géré par deux 
macros qui assurent une application uniforme à tous les navires, chaque jour et pour chacune 
des options. 

Voir l'annexe D pour plus d'information à ce sujet. 
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Statique vs dynamique 

Le modèle stratégique de la flotte est essentiellement statique. La modification d'un 
paramètre entraîne une réaction en chaîne qui génère un ensemble statique de résultats. Le 
processus est linéaire, puisqu'une la modification de tout paramètre peut être déduite des 
résultats. L'avantage de ce système est qu'il est reproductible, très robuste et qu'il est en 
mesure de modéliser très rapidement des modifications d'envergure. Il ne peut toutefois 
traiter de subtilités en matière d'horaire ou de détails comme l'occupation simultanée du 
même port par deux navires ou la modification de l'horaire d'un navire en milieu de semaine. 
Un modèle qui serait en mesure de fournir au modèle stratégique de la flotte des données réelles 
relatives au service et à l'utilisation des navires devrait permettre une unité de mesure inférieure 
à une année. Ce type de modèle est décrit à la section suivante. 

Modèle à événements discrets du domaine temporel 

Afin de bien comprendre le fonctionnement à l'heure ou à la minute de la flotte, le modèle doit 
reposer sur des données statistiques de la demande qui peuvent fournir des renseignements 
précis, comme « À 15 h 10, une voiture est arrivée à North Sydney à destination 
d'Argentia ». Ces données peuvent provenir de données réelles sur le trafic, de projections 
sur sa croissance et de facteurs aléatoires. Un  type différent de modèle recueillera alors cette 
information et effectuera les étapes logiques nécessaires, notamment remettre les billets aux 
occupants des véhicules, guider les véhicules en vue du chargement, charger le navire, quitter le 
quai, effectuer la traversée et décharger le navire au point de destination. Chaque étape 
comportera une série d'attributs comme les ressources (le personnel préposé à la billetterie ou 
chargé de gérer les tracteurs qui déplaceront les DT) et un temps de cycle en fonction du travail à 
effectuer. La fin d'une étape amorcera potentiellement de nombreux événements qui pourront se 
dérouler en parallèle ou un à la suite de l'autre compte tenu de la relation qu'ils entretiennent 
entre eux. Ils se dérouleront tous dans le domaine temporel, ce qui signifie que la durée de 
réalisation des événements essentiels déterminera le temps global de fonctionnement du 
modèle. Des arbres de décision seront tirés des procédures normales d’exploitation ou formeront 
la base de nouvelles procédures. Les arbres de décision indiqueront la suite des événements et 
pourront modifier dynamiquement le chemin critique au fur et à mesure que le modèle effectue 
une série de cycles ou de sous-cycles. Le modèle doit passer par la durée limitée préétablie (p. ex, 
de 9 h, le 1er janvier 2004 à 9 h, le 31 décembre 2014) plusieurs fois afin de générer une base 
statistique suffisamment large. 

Le modèle tactique fondé sur le domaine temporel donne suite au modèle stratégique, car il 
inspire une plus grande confiance dans les données de ce dernier. Le modèle stratégique peut 
également recourir aux données annuelles générées par le modèle tactique pour inspirer une 
plus grande confiance dans le mérite de certaines options. 

Modèle tactique intérimaire 

Il est possible de répondre à la question : « Une certaine configuration de la flotte peut-elle 
répondre à la demande d'un jour particulier? », avec l'aide d'un outil relativement simple qui 
permet d'avancer de petites hypothèses comme il a été déjà mentionné au paragraphe 
« Hypothèses ». Il s'agit toujours d'une technique de simulation déterministe comme dans le cas du 
modèle stratégique. Il permet toutefois d'analyser en profondeur un ensemble très précis de 
paramètres. Cela rend le modèle tactique intérimaire très utile en tant que vérificateur du modèle 
stratégique et du bien-fondé de la conception avant de construire le modèle tactique. 
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Options de la flotte 
En termes de stratégie à long terme, MAI a mis l'accent sur les plans de reconfiguration de la flotte 
afin de répondre à la demande et de fournir le niveau de service exigé par ses clients. 

La première étape de cette reconfiguration a été amorcée avec l'enquête portant sur 
l'évaluation de la condition des navires Caribou et Smallwood. L'enquête formule des 
recommandations techniques en vue d'une mise en condition rentable. Si la modélisation de la 
flotte conclut que la remise en condition de navires à mi-vie s'avère la solution la plus 
avantageuse pour MAI, ces navires seraient remis en état et rénover afin de respecter les 
prochains règlements et d'améliorer l'exploitation et le maintien de divers systèmes. La 
durée de vie de ces navires serait prolongée, mais leur capacité EA demeurerait 
inchangée. La capacité ne peut être augmentée que par des traversées plus rapides, des 
temps d'arrêt plus courts, l'ajout de navires ayant une plus grande capacité EA ou une 
combinaison de ces éléments. 

Marine Atlantique inc. a retenu les options de renouvellement suivantes. Les options ont été 
modélisées afin d'offrir un moyen de comparer les répercussions financ ières de diverses 
reconfigurations de la flotte. 

Option A – Radoub des navires Caribou et Smallwood plus l'ajout de deux 
nouveaux ROPAX de 180 mètres  

Option B – Trois nouveaux ROPAX de 200 mètres 

Option C – Quatre nouveaux ROPAX de 175 mètres 

Chaque option sera analysée en tenant compte des questions de sécurité, de service à la 
clientèle, de ressources humaines, d’activités et de finances. Le rapport recommandera une 
configuration de la flotte de MAI lorsque les renseignements sont disponibles. Une analyse 
préliminaire de chaque option est fournie ci-dessous et un rapport final sera fourni en 2006. 
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Option A – Radoub des navires Caribou et Smallwood, et deux 
nouveaux ROPAX de 180 mètres 

Le radoub de navires existants est une démarche populaire visant à rajeunir une flotte. Le but 
est de minimiser les dépenses en immobilisations et les coûts d'exploitation en réparant ou en 
remplaçant les systèmes désuets, et en tirant parti de la structure et des principaux systèmes du 
navire existant. Cette démarche est particulièrement efficace lorsque le tonnage existant offre 
suffisamment de capacité ou que l'accroissement de la demande est négligeable, car en général, 
le radoub n'augmente pas la capacité du navire. 

Demeurer conforme aux nouveaux règlements peut s'avérer parfois difficile. Par exemple, les 
propriétaires de traversiers européens sont actuellement tenus de rendre les navires 
conçus selon la norme SOLAS74 conforme aux normes SOLAS90 et SOLAS90 +50 en leur 
ajoutant des renforts, des « culs de poule » et des portes de protection contre les inondations. En 
plus des coûts liés à ces modifications, elles peuvent avoir une incidence négative sur la 
vitesse, l'économie de carburant et la capacité, entraînant une hausse des coûts 
d'exploitation. 

Proposer un budget adéquat en vue d'un radoub d'envergure est toujours risqué. Il est difficile 
d'évaluer la condition des systèmes répartis complexes à bord d'un navire en service. La définition 
précise de la portée des travaux est difficile, entraînant souvent l'apparition « d'imprévus » durant 
le radoub à mi-vie des navires commerciaux et militaires. Il n'est nullement besoin de raconter 
les tribulations qu'ont connues le propriétaire et le constructeur durant les grands travaux de 
carénage du « Louis St. Laurent ». Il ne faut pas en conclure que tous les radoubs ont connu des 
retards et des coûts imprévus. Toutefois, le risque qu'un problème important surgisse est 
d'autant plus grand pour les grands travaux de réparation que les petits travaux, et il est 
beaucoup plus élevé que dans le cas des nouvelles constructions. En dernier ressort, la 
décision de réparer un navire doit tenir compte des risques liés à la conformité des 
règlements, la condition indéterminée et les limites de capacité du navire, les coûts connexes 
ainsi que les avantages fiscaux (dépenses en immobilisations et coûts d'exploitation) qui peuvent 
être présents durant la deuxième moitié de vie du navire. 

En tenant compte du temps nécessaire au radoub intégral de deux navires, il est prévu qu'un 
navire affrété devra être mis de côté pendant deux ans en vue d'augmenter sa capacité. Ce 
navire devra être adapté aux terminaux (ou vice versa) ou rendu conforme aux règlements 
canadiens. Aux fins de la présente étude, il a été prévu que les coûts de ces travaux seraient 
couverts par les tarifs d'affrètement annuels de 9 M$. Si un chantier naval est en mesure de 
réaliser le radoub durant l'hiver, il serait possible d'utiliser les navires Atlantic Freighter et Leif 
Ericson plutôt que de recourir à un navire affrété. 

L'option A comporte de faibles dépenses en immobilisations réparties sur une longue période afin 
d'éviter de devoir obtenir des fonds importants rapidement. Cela est compensé par l'accroissement 
continu des coûts d'exploitation des deux navires existants. Il est nécessaire de la comparer aux 
options B et C, qui n'envisagent que le remplacement complet de la flotte. 
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La flotte comprend les actifs suivants : 

Caribou [ROPAX]  
Radoub en 2010 

Joseph and  Clara Smallwood 
[ROPAX]  Radoub en 2011 

Leif Ericson [ROPAX]  
Jusqu'en 2014 

Atlantic Freighter [RORO]  
Jusqu'en 2009 

Navires affrétés [ROPAX]   
Affrètement : de 2010 à 2011  
LHT : 180 m 

PAX : 1 000 
Voies-mètres : 2 438 m  
EA : 457 
Vitesse : 22 nœuds 
Force de propulsion : 
24 000 kW 

Nouveaux navires [ROPAX]  
Mise en service : 2009 et 
2014 LHT : 180 m 
PAX : 1 000 
Voies-mètres : 2 438 m 
EA : 457 
Vitesse : 22 nœuds 
Force de propulsion : 24 000 kW 

 

 
Figure 1 – ROPAX de 180 m 
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Traduction du tableau ci-dessus.  
Year = année 
AF = Atlantic Freighter 
CAR = Caribou 
SML = Smallwood  
LE = Leif Ericson 
NRPX = nouveau ROPAX 
REFIT = radoub 

NS = North Sydney  
PAB = Port aux Basques 
ARG = Argentia 

 

Avantages de cette option : 
V' Augmentation requise de la capacité pour tous les types de chargement jusqu'au 
retrait du Leif Ericson en 2014;  
V'  Services existants en place pour tous les membres de l'équipage; 
V' Des temps d'arrêt plus courts que pour l'Atlantic Freighter, avec des 
rampes de chargement à l'avant et à l'arrière;  
V'  Potentiellement moins d'heures supplémentaires pour les effectifs; 
V' Moins de congestion aux terminaux en raison de la vitesse des navires et des temps 
d'arrêt réduits; 
V' La vente de l'Atlantic Freighter et du Leif Ericson représenterait des fonds supplémentaires. 

Désavantages de cette option : 
Œ Marine Atlantique devrait obtenir les services d'un navire affrété. Puisqu'il y a de fortes 

chances que le navire soit d'origine étrangère, il faudra engager des frais pour le rendre 
conforme aux règlements canadiens; 

                  Œ  Il est peu probable que le navire se marie parfaitement à l'infrastructure d'amarrage de                                    
MAI. Il faudra apporter des modifications au navire ou aux terminaux; 

                    Œ Il est possible que le ROPAX recherché ne soit pas disponible, car il existe très peu de 
vieux navires de cette dimension qui sillonnent la mer du Nord et la mer Baltique; 

Œ Les modifications du navire pourrait s'avérer coûteuses; 
Œ Le recrutement d'équipage pourrait s'avérer difficile (problèmes d'affrètement ou de 
syndicat); 

              Œ Les coûts de maintenance des navires Caribou et Smallwood demeureront élevés pour 
tous les systèmes non remplacés ou mis à jour durant le radoub, et ils s'accroîtront avec le 
temps. 
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Option B – Trois nouveaux ROPAX 

La stratégie est de remplacer la flotte de manière progressive, en tirant parti des nouvelles 
technologies et des efficacités accrues. Il s'agit notamment de : 

 Coûts de maintenance réduits : 
o Des systèmes modulaires normalisés simplifient la maintenance et réduisent les 

besoins en pièces de rechange; 

o Des stratégies de réparation par remplacement lorsque les composants du système 

peuvent être facilement retirés et remplacés, facilitant l'exécution de la réparation 
par le fournisseur. Cela facilite également la mise à niveau par remplacement, 
réduisant les coûts de réparation ultérieurs; 

        o Une canalisation bouclée, simplifiant la réparation et le remplacement des conduites; 

        o L'équipement moderne est toujours mieux conçu que le précédent, avec moins de         

pièces; 

 Coûts d'exploitation réduits : 

o Des techniques modernes d'analyse permettent aux ingénieurs de concevoir 

des structures légères et au moins aussi résistantes que les précédentes. Cela 
peut se traduire par une meilleure stabilité et une consommation réduite en 
carburant : 

o Des analyses du déroulement des opérations, la conception d'interfaces personne-

machine et des simulations en 3D réduisent les temps d'arrêt et les ressources 
requises : 

 Coûts d'achat réduits : 

o Des structures et des systèmes mécaniques simplifiés réduisent le coût par voie-

mètre des navires modernes bien conçus; 

o L'achat en masse d'équipement, de modules et même de navires normalisés a 

une incidence importante sur le coût global d'achat; 

L'ajout de nouveau tonnage améliorera clairement la sécurité et le confort des passagers et de 
l'équipage. Des problèmes comme la mauvaise insonorisation à bord du navire Smallwood et le 
contrôle inefficace du chauffage et de la climatisation à bord des navires Caribou et Smallwood 
pourraient être réglés. 

Marine Atlantique s'est dite préoccupée par le fait que les navires Caribou et Smallwood sont 
possiblement les navires les plus grands pouvant s'amarrer à Port aux Basques (PAB) en raison 
de la violence des vents prévus. Les services océaniques ont entrepris la simulation des 
manœuvres et l'amarrage d'un navire ROPAX de 200 m, comme défini par Fleetway. Les 
abords, le port et le terminal de PAB ont été modélisés et la s imula t ion  reposa i t  sur  les  
commandes  du moteur ,  du  gouverna i l  e t  du  propu lseur  du  navi re  Caribou. Trois 
différentes options en matière de contrôle et de propulsion ont été étudiées : des gouvernails 
conventionnels avec hélice à pas variable, des gouvernails Becker avec hélice à pas variable 
et des propulseurs en nacelle avec azimut. Chaque option était munie de propulseurs 
d'étrave. Les options avec hélice à pas variable étaient munies de propulseurs de poupe. 
L'enquête des services océaniques a démontré que dans un vent de 40 nœuds : 

1) les gouvernails conventionnels avec hélice à pas variable ne seraient pas en mesure 
de diriger le navire; 

2) les gouvernails Becker permettraient un contrôle adéquat du navire avec une petite 
marge d'erreur; 

3) Les propulseurs en nacelle seraient tout à fait adaptés pour diriger le navire . 
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En raison des dommages potentiels pouvant être causés aux ailerons et aux articulations des 
gouvernails Becker en reculant dans une mer glacée, cette option a été jugée inacceptable, ce 
qui ne laisse que les propulseurs en nacelle comme seule solution viable pour les grands 
traversiers. 

L'enquête des services océaniques prouve qu'il est possible d'amarrer un navire de cette 
dimension, du moment qu'il est équipé de propulseurs en nacelle à double azimut et de 
propulseurs d'étrave. 
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La flotte comprend les actifs suivants : 

Caribou [ROPAX]  
Jusqu'en 2010 

Joseph and Clara Smallwood [ROPAX]  
Jusqu'en 2010 

Leif Ericson [ROPAX]  
Jusqu'en 2014 

Atlantic Freighter [RORO]  
Jusqu'en 2009 

Nouveaux navires [ROPAX]  
2009, 2011 et 2014 
LHT : 200 m 
PAX : 1 000 
Voies-mètres : 3 298 m  
EA : 618 
Vitesse : 22 nœuds 
Force de propulsion : 29 200 kW  

 

Figure 2 – ROPAX de 200 m 
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Traduction du tableau ci-dessus.  
Year = année 
AF = Atlantic Freighter 
CAR = Caribou 
SML = Smallwood  
LE = Leif Ericson 
NRPX = nouveau ROPAX 
REFIT = radoub 

NS = North Sydney  
PAB = Port aux Basques 
ARG = Argentia 

 
Avantages de cette option : 

9 Augmentation requise de la capacité pour tous les types de chargement; 
9 Des temps d'arrêt plus courts avec des rampes de chargement à l'avant et à l'arrière;  
9 Potentiellement moins d'heures supplémentaires pour les effectifs; 
9 Moins de congestion aux terminaux puisque les navires sont identiques et qu'il y en a moins; 
9 Excellentes fiabilité et disponibilité; 
9 Une excellente facilité d'entretien réduit la fréquence et la durée des travaux prévus;  
9 Une formation simplifiée avec des navires normalisés; 
9 Une grande liberté dans les horaires (tous les navires peuvent emprunter toutes les voies); 
9 La vente de l'Atlantic Freighter, du Leif Ericson, du Caribou et du Smallwood représenterait 
des fonds supplémentaires; 
9 Services existants en place pour tous les membres de l'équipage;  
9 Réduction importante dans les frais d'exploitation. 

Désavantages de cette option : 
  1  Grande mise de fonds; 
  Œ  La possibilité que la flotte ne soit pas en mesure de répondre à la demande 
advenant qu'un des trois navires ne puisse fonctionner en raison d'un bris mécanique 
      Œ La difficulté d'amarrer un navire de cette dimension à PAB exige des systèmes 
considérablement plus complexes (et dispendieux) que ceux à bord des navires actuels de la 
flotte. 
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 Option C – 4 nouveaux ROPAX 

La stratégie est de remplacer la flotte de manière progressive, en tirant parti des nouvelles 
technologies et des efficacités accrues. Il s'agit notamment de : 

 Coûts de maintenance réduits : 
o Des systèmes modulaires normalisés simplifient la maintenance et réduisent les 

besoins en pièces de rechange; 

o Des stratégies de réparation par remplacement lorsque les composants du système 

peuvent être facilement retirés et remplacés, facilitant l'exécution de la réparation 
par le fournisseur. Cela facilite également la mise à niveau par remplacement, 
réduisant les coûts de réparation ultérieurs; 

        o Une canalisation bouclée, simplifiant la réparation et le remplacement des conduites; 

        o L'équipement moderne est toujours mieux conçu que le précédent, avec moins de                              

pièces. 

 Coûts d'exploitation réduits : 

o Des techniques modernes d'analyse permettent aux ingénieurs de concevoir 

des structures légères et au moins aussi résistantes que les précédentes. Cela 
peut se traduire par une meilleure stabilité et une consommation réduite en 
carburant; 

o Des analyses du déroulement des opérations, la conception d'interfaces personne-

machine et des simulations en 3D réduisent les temps d'arrêt et les ressources 
requises. 

 Coûts d'achat réduits : 

o Des structures et des systèmes mécaniques simplifiés réduisent le coût par voie-

mètre des navires modernes bien conçus. 

o L'achat en masse d'équipement, de modules et même de navires normalisés a 

une incidence importante sur le coût global d'achat. 

L'ajout de nouveau tonnage améliorera clairement la sécurité et le confort des passagers et de 
l'équipage. Des problèmes comme la mauvaise insonorisation à bord du navire Smallwood et le 
contrôle inefficace du chauffage et de la climatisation à bord des navires Caribou et Smallwood 
pourraient être réglés. 

D'un point de vue opérationnel, une multiplicité de navires identiques offre plus de souplesse 
et de capacité lorsqu'un navire doit être mis hors service. 

 Tous les navires peuvent emprunter toutes les voies, permettant à l'exploitant  
d'uniformiser l'utilisation des navires et la programmation de l'entretien. 

 La capacité globale de la flotte est moins touchée par la perte d'un actif (en raison 
d'un problème mécanique, par exemple) lorsque la flotte compte plus de navires. 

 L'horaire des départs se régularise et se simplifie puisque tous les navires ont la 
même capacité et la même vitesse. 

 La formation de l'équipage est simplifiée, puisqu'elle n'a qu'à enseigner l'utilisation 
et l'entretien d'un seul navire. 

La souplesse et la redondance doivent être contrebalancées par le coût et la logistique 
nécessaire à la gestion d'un grand nombre de petits actifs. Cela sous-entend une dimension de 
la flotte qui réponde aux demandes contradictoires de souplesse et de complexité, tout en 
minimisant les coûts. 
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Le niveau de service (départs par jour) attendu des passagers privés et commerciaux élimine 
l'option d'un seul et très grand navire. En tenant compte de la congestion aux terminaux que MAI 
connaît actuellement avec l'utilisation de quatre navires, il est peu probable qu'il soit possible 
d'exploiter au moins six navires sans avoir à modifier les terminaux. Cela sous-entend que la 
flotte serait idéalement composée de deux à cinq navires identiques. 

La grande variation dans la demande entre les saisons d'été et d'hiver (le trafic en hiver ne 
représente qu'environ 53 % du trafic d'été) place l'exploitant dans une situation où il n'a pas 
suffisamment de capacité en été ou l'inverse en hiver. Il faudrait idéalement répondre à cette 
variation de la demande en utilisant moins de navires en hiver qu'en été. En mettant une partie 
de la flotte « au rancart » durant l'hiver, les coûts d'équipage, de carburant et de maintenance 
seraient réduits. Cela laisse sous-entendre que la capacité idéale de la flotte en hiver est 
celle qui est nécessaire pour assurer le service en hiver et qu'il faudrait ajouter des navires 
pour répondre à la demande accrue en été. 

MAI a calculé qu'il faut deux navires pour assurer le niveau de service actuel en hiver. Les 
navires Caribou et Smallwood suffisent amplement pour répondre à cette demande. Si la 
demande venait à s'accroître pendant la saison des Fêtes ou pour une autre raison, il serait 
possible d'augmenter le nombre de départs des navires en fonction. Si un navire en service ne 
peut plus fonctionner pour quelques raisons que ce soit, le navire Leif Ericson peut rapidement 
être récupéré du « rancart » et remis en service. La flotte hivernale actuelle possède 
suffisamment d'efficacité et de redondance pour assurer un service robuste. Deux navires ayant 
la dimension suffisante pour répondre à la demande prévue en hiver pourraient s'avérer être la 
configuration la plus avantageuse pour assurer le service hivernal actuel. 

Compte tenu de la différence dans le volume du trafic (le trafic en hiver ne représente environ 
que la moitié du trafic d'été), il s'ensuit logiquement qu'il faudrait en été deux fois plus d'actifs 
qu'en hiver. 

En appliquant ce raisonnement jusqu'à la fin, la flotte idéale comprendrait quatre navires 
identiques. Elle est décrite à « l'option C ». 

Cette option est similaire à l'option B, car la totalité de la flotte est remplacée par un nouveau 
tonnage, mais avec quatre ROPAX identiques au lieu de trois ROPAX. Le but est de permettre 
un maximum de souplesse et de redondance. Les premières enquêtes indiquaient qu'un navire 
plus grand que le Leif Ericson, mais plus petit que le Caribou, suffirait à la demande en 2020. 
MAI a réalisé que ce navire pourrait afficher des caractéristiques non désirables de tenue en 
mer du navire Leif Ericson et a mentionné qu'un plus grand navire, ayant à peu près la même 
dimension que le Caribou, serait un meilleur choix. 

La stratégie utilisée pour cette option découle des observations suivantes : 

1) Le faible rapport entre les revenus et les coûts d'exploitation de la flotte 
existante en comparaison du nouveau tonnage. 

2) Le besoin d'assurer une redondance avec le plus petit nombre d'actifs 
possible afin de tenir compte de problèmes mécaniques imprévus ou 
d'intempéries en toute saison. 
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3) La nature de la demande : principalement du trafic commercial. Elle exige une 
conception nettement différente de celle des navires européens ROPAX en 
service. 

4) La capacité d'intégrer aux navires des fonctions propres aux voies empruntées 
qui rehausserait la capacité et la disponibilité. Il s'agit notamment  : 

a. de navires conçus pour réduire les coûts durant leur cycle de vie et non 
seulement à l'achat; 

b. de grands navires « beamier » avec une stabilité accrue, permettant de 
transporter des véhicules commerciaux sur les deux ponts garages; 

c. des systèmes modernes et efficaces de saisie des véhicules afin de réduire 
les temps d'escale; 

d. des ponts garages inférieurs et supérieurs rétractables en vue d'augmenter 
la capacité EA de 50 à 60 % sans augmenter la dimension du navire; 

e. de plus de cabines; 

f. des salons en fonction des trajets (plus petits, mais munis de sièges 
confortables), des salles de cinéma, des chaises et des tables 
supplémentaires. Plus d'espacement entre les sièges. Cela est facilement 
réalisable, car le nombre prévu de PAX est faible pour les navires envisagés; 

g. d’une étrave profilée qui réduit la résistance et améliore la tenue en mer; 

h. d’une poupe conçue pour reculer dans les mers glacées des terminaux et à 
North Sydney; 

i. de grands propulseurs et des ailerons renforcés afin de réduire les avaries 
causés par la glace; 

j. des propulseurs en nacelle afin de réduire les temps de manœuvre. 

Cela a incité Fleetway à considérer recourir à une flotte de même dimension que la flotte 
actuelle de Marine Atlantique, mais composée de navires modernes, efficaces et ayant la 
dimension nécessaire pour répondre à la demande prévue après 2020. Il convient de signaler 
que les très grands navires exigés par l'option B ne l'étaient pas par l'option C. La raison est que 
les navires modernes sont plus efficaces d'un point de vue volumétrique (plus grande capacité 
pour une dimension équivalente) que les navires actuels de MAI. Des enquêtes antérieures ont 
montré que cette différence n'était pas suffisante pour qu'il soit possible de remplacer deux ou 
trois vieux navires par un nouveau. 

Caribou : LHT de 179 m,  LnM de 1 947 

Nouveau ROPAX : LHT de 177 m (-1 %)   LnM de 2 121 (+9 %) 
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Les actifs suivants sont alors proposés : 
 

Joseph and Clara Smallwood [ROPAX]  
Jusqu'en 2010 

Caribou [ROPAX]  
Jusqu'en 2010 

Leif Ericson [ROPAX]  
Jusqu'en 2009 

Atlantic Freighter [RORO]  
Jusqu'en 2008 

Nouveaux navires 1, 2, 3 et 4 [ROPAX]  

2009, 2010, 2012 et 2014  
LHT : 177 m 
PAX : 1 000 
Voies-mètres : 2 121 m 
EA : 397 
Vitesse : 22 nœuds 
Force de propulsion : 22 000 kW  

 

Figure 3 – ROPAX de 175 m 

 

 
 

Traduction du tableau ci-dessus.  
Year = année 
AF = Atlantic Freighter 
CAR = Caribou 
SML = Smallwood  
LE = Leif Ericson 
NRPX = nouveau ROPAX 
REFIT = radoub 

NS = North Sydney  
PAB = Port aux Basques 
ARG = Argentia 
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Avantages de cette option : 
9 Excellentes fiabilité et disponibilité; 
9 Une excellente facilité d'entretien réduit la fréquence et la durée des travaux prévus;  
9 Augmentation requise de la capacité pour tous les types de chargement; 
9 Des temps d'arrêt plus courts avec des rampes de chargement à l'avant et à l'arrière;  

9 Potentiellement moins d'heures supplémentaires pour les effectifs; 
9 Une formation simplifiée avec des navires normalisés; 
9 Une grande liberté dans les horaires (tous les navires peuvent emprunter toutes les voies);  
9 La vente du Leif Ericson, du Caribou et du Smallwood représenterait des fonds 
supplémentaires;  
9 Services existants en place pour tous les membres de l'équipage; 
9 Réduction importante dans les frais d'exploitation. 

Désavantages de cette option : 
1  Grande mise de fonds. 
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Résumé des options (feuille de pointage) 
Afin de simplifier l'évaluation des options envisagées, deux résumés distincts ont été 
élaborés. Il s'agit d'un résumé quantitatif et un résumé des coûts d'exploitation. Afin de 
permettre une comparaison dans le temps, les valeurs sont présentées pour les années 2008, 
2013 et 2018. Toutes les options offrent la capacité minimale pour répondre à la demande. 

Description de chaque catégorie servant aux résumés 

Immobilisations cumulatives : Les dépenses cumulatives en immobilisations. Les options 
considèrent que l'ensemble des coûts d'achat et de radoub ainsi que les tarifs d'affrètement 
constituent des dépenses en immobilisations. Les ventes indiquent les sommes provenant de 

la vente des navires existants. Les dépenses nettes en immobilisations représentent la 

différence entre les achats et les ventes. 

Coûts d'exploitation cumulatifs : Le cumul des coûts d'exploitation jusqu'à l'année précisée. 

Coûts cumulatifs : Le cumul des coûts est la somme des dépenses nettes en immobilisations 
et du cumul des coûts d'exploitation. 

Moyenne du coût total annuel : Le coût cumulatif divisé par le nombre d'années de l'option, 
à partir de 2004. 

http://vessels.net/
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Résumé quantitatif 
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A 0 $ 0 $ 0 $ 377 $ 377 $ 94 $ 
 

A 363 $ (2) $ 361 $ 829 $ 1 190 $ 132 $ A 553 $ (27) $ 526 $ 1 381 $ 1 908 $ 136 $ 

B 0 $ 0 $  0 $      377 $ 377 $ 94 $ 
 

B 516 $ (62) $ 454 $ 782 $ 1 236 $ 137 $ B 774 $ (87) $ 687 $ 1 253 $ 1 940 $ 139 $ 

C 716 $ (87) $ 629 $ 1 272 $ C 0 $ 0 $ 0 $ 377 $ 377 $ 94 $ 
 

C 537 $ (62) $ 475 $ 793 $ 1 268 $ 141 $ 1 901 $ 136 $ 
 

RÉSUMÉ DES DÉPENSES EN IMMOBILISATIONS 

Option Année Description et totaux 

2009 Vente de l' Atlantic Freighter pour 2 M$ Achat d'un nouveau ROPAX pour 258 M$ Immobilisations totales = 256 M$ 
B         2011 Vente du Caribou pour 30 M$ Vente du Smallwood pour 30 M$ Achat d'un nouveau ROPAX pour 258 M$  
                     Immobilisations totales =  198 M$ 
            2014 Vente du Leif pour 25 M$ Achat d'un nouveau ROPAX pour 258 M$ Immobilisations totales = 233 M$ 

 

Dépenses en pourcentage par catégorie (2018) 

2009  Vente de l'Atlantic Freighter pour 2 M$ Achat d'un nouveau ROPAX pour 190 M$  Immobilisations totales = 188 M$ 
2010  Radoub du Caribou pour 76,5 M$ Affrètement d'un nouveau ROPAX pour 10,1 M Immobilisations totales = 86,6 M$  

2011 Radoub du Smallwood pour 76,5 M$ Affrètement d'un nouveau ROPAX pour 10,3 M$ Immobilisations totales = 86,8 M$  

2014 Vente du Leif pour 25 M$ Achat d'un nouveau ROPAX pour 190 M$ Immobilisations totales = 165 M$ 

A 

 

Affrètement 
1,1 % 

Maint. 
18,5 % 

 

Immob. Équip. 

26, 5 % 32,7 % 

Ass. 
2,2 % 

Option A 

Lubrif. 1,2 % 

17,8 % 

Carbu. 

 

Immob 
35,4 % 

Maint. 
16,1 % 

Option B 

Ass. 
2,3 % 

Équip. 
28,7 % 

Lubrif. 
1,1 % 

16,3 % 

Carbu. 

Immob. 
33,1 % 

Maint. 
14,3 % 

Option C 

Ass. 
2,3 % 

1,1 % 

Lubrif. 
15,9 % 

Équip. 
33,3 % 

Carburant 

2009 Vente de l'Atlantic Freighter pour 2 M$ Achat d'un nouveau ROPAX pour 179 M$ Immobilisations totales = 177 M$  

2010 Vente du Caribou pour 30 M$ Achat d'un nouveau ROPAX pour 179 M$ Immobilisations totales = 149 M$  

2012 Vente du Smallwood pour 30 M$ Achat d'un nouveau ROPAX pour 179 M$ Immobilisations totales = 149 M$  

2014 Achat d'un nouveau ROPAX pour 179 M$ Vente du Leif pour 25 M$ Immobilisations totales = 154 M$ 

C 

Nota :   1. Moyenne du coût total annuel = coût cumulatif / (l'année à partir de 2004) 
2. Les dépenses en immobilisations comprennent les tarifs d'affrètement.  
3. Tous les montants sont exprimés en millions de dollars.  

Nota : L'option A utilise un ROPAX (usagé) de 180 m, affrété pour deux ans au coût de 9,0 M$/an. Ce montant englobe également les coûts liés à la 
modification du navire et de son infrastructure, ainsi que les coûts servant à le rendre conforme aux règlements canadiens. 
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Résumé des coûts d'exploitation 

Option A 

Année  

Coût en  
équipage 
 

     Coût en  
    carburant 
 

  Coût en  
  lubrifiant 
 

     Coût en 
assurances 
 

  Coût en 
maintenance 
 

       Tarifs 
d’affrètement 
 

Coût en 
immobilisations 

    Coût 
    total 

Coût 
cumulatif 

2004 28,885 $     16,086 $   1,126 $   1,271 $    17,862 $   -             $ - $        65,231 $      65,231 $  

2005 29,768 $     21,805 $   1,526 $   1,284 $    19,143 $   -  $ -  $       73,526 $    138,757 $   

2006 30,685 $   22,323 $   1,563 $   1,297 $   20,459 $   -  $ -  $       76,328 $    215,085 $   

2007 31,647 $   22,897 $   1,603 $   1,311 $   21,804 $    -  $ -  $       79,262 $     294,347 $   

2008 32,642 $   23,502 $   1,645 $   1,325 $   23,186 $   -  $ -  $       82,300 $    376,647 $   

2009 39,399 $   21,729 $   1,521 $   2,328 $   23,107 $   -  $     188,000  $      276,084 $      652,730 $   

2010 40,291  $   21,596 $   1,512 $  2,862 $   20,753 $       10,135 $      76,500 $      173,649 $    826,380 $   

2011 41,573 $   21,597 $   1,512 $   3,281 $   20,458 $       10,338 $      76,500 $      175,259 $ 1 001,639 $   

2012 43,493 $   22,399 $   1,568 $   3,180 $   21,608 $   -  $ -  $       92,248 $ 1 093,887 $   

2013 44,903 $   22,929 $   1,605 $   3,208 $   23,451  $   -  $ -  $       96,095 $ 1 189,982 $   

2014 48,679 $   23,790 $   1,665 $   4,094 $   22,971  $   -  $      165,000 $      266,200 $ 1 456,182 $   

2015 50,379 $   24,259 $   1,698 $   4,130 $   25,551  $   -  $ -  $     106,018 $ 1 562,200 $   

2016 51,891  $   24,849 $   1,739 $   4,165 $   28,044 $   -  $ -  $      110,689 $ 1 672,889 $   

2017 53,610 $   25,346 $   1,774 $   4,201 $   30,580 $   -  $ -  $      115,511 $ 1 788,400 $   

2018 55,779 $   24,370 $   1,706 $   4,238 $   33,270 $    -  $ -  $      119,362 $ 1 907,763 $   

2019 56,910 $   26,595 $   1,862 $   4,275 $   36,118 $    -  $ -  $      125,759 $ 2 033,522 $   

2020 58,617 $   27,123 $   1,899 $   4,311 $   39,054 $   -  $ -  $      131,003 $ 2 164,525 $   

 739,151 $  393,195 $   27,524 $   50,763 $   427,419 $      20,474 $                 506,000 $   2 164,525 $  

          

    Option B     

 Coût en équipage Coût en carburant Coût en lubrifiant Coût en assurances 
 

   Coût en 
maintenance 

 

      Tarifs   
d’affrètement 

             Coût en 
immobilisations 

                   Coût  
                    total 

          Coût 
cumulatif 

Année        
 
  

2004 28,885 $    16,084 $   1,126 $   1,271 $    17,862 $   -  $ -  $        65,229 $         65,229 $   

2005 29,768 $   21,803 $   1,526 $   1,284 $    19,143 $   -  $ -  $            73,524 $      138,753 $   

2006 30,685 $    22,321 $   1,562 $   1,297 $   20,459 $   -  $ -  $            76,325 $       215,078 $   

2007 31,647 $   22,894 $   1,603 $   1,311 $   21,804 $   -  $ -  $            79,259 $      294,337 $   

2008 32,642 $   23,500 $   1,645 $   1,325 $   23,186 $   -  $ -  $            82,297 $          376,634 $   

2009 39,644 $   22,590 $   1,581 $   2,677 $    24,129 $   -  $     256,000 $            346,622 $      723,256 $   

2010 40,978 $   23,318 $   1,632 $   2,703 $   26,332 $   -  $ -  $            94,964 $      818,220 $   

2011 34,449 $     18,425 $   1,290 $   3,242 $    12,054 $   -  $     198,000 $            267,460 $   1 085,679 $   

2012 35,588 $    18,869 $   1,321 $   3,271 $    14,210 $   -  $ -  $            73,259 $   1 158,938 $   

2013 36,764 $    19,315 $   1,352 $   3,301 $    16,291 $   -  $ -  $            77,023 $   1 235,962 $    

2014 40,525 $   20,350 $   1,425 $   4,575 $    17,241 $   -  $     233,000 $            317,115 $   1 553,077 $   

2015 41,854 $   20,843 $   1,459 $   4,614 $   20,289 $   -  $ -  $            89,058 $   1 642,135 $   

2016 43,150 $   21,363 $   1,495 $   4,653 $    23,391 $   -  $ -  $            94,053 $   1 736,188 $   

2017 44,445 $   21,777 $   1,524 $   4,692 $   26,620 $   -  $ -  $            99,057 $   1 835,246 $   

2018 45,778 $   22,307 $   1,561 $   4,730 $   29,940 $   -  $ -  $            104,317 $   1 939,563 $   

2019 47,152 $    22,841 $   1,599 $   4,769 $   33,362 $   -  $ -  $            109,722 $   2 049,285 $   

2020 48,566 $   23,283 $   1,630 $   4,806 $   36,894 $   -  $ -  $            115,180 $   2 164,465 $   

 652,519 $   361,883 $   25,332 $ 54,522 $ 383,208 $  -  $      687,000 $    2 164,465 $  

          

    Option C     

 Coût en  
équipage 

Coût en  
carburant 

Coût en  
lubrifiant 

   Coût en  
assurances 

     Coût en 
maintenance 

Tarifs 
d’affrètement 

Coût en 
immobilisations 

                Coût 
                  total  

          Coût 
     cumulatif 

Année        
      

2004 28,885 $    16,085 $   1,126 $   1,271 $    17,862 $   -  $ -               $            65,230 $        65,230$   

2005 29,768 $   21,804 $   1,526 $   1,284 $    19,143 $   -  $ -               $            73,526 $       138,756 $   

2006 30,685 $   22,322 $   1,563 $   1,297 $   20,459 $   -  $ -               $            76,327 $       215,083 $   

2007 31,647 $   22,896 $   1,603 $   1,311 $   21,804 $   -  $ -               $             79,261 $       294,344 $   

2008 32,642 $   23,502 $   1,645 $   1,325 $   23,186 $   -  $ -               $            82,299 $       376,643 $   

2009 39,355 $   21,245 $   1,487 $   2,267 $   22,745 $   -  $    177,000  $            264,099 $       640,742 $   

2010 40,706 $   20,326 $   1,423 $   2,918 $    16,487 $   -  $    149,000  $            230,860 $       871,602 $   

2011 42,220 $   20,856 $   1,460 $   2,945 $    18,336 $   -  $ -               $            85,816 $      957,418 $   

2012  44,201 $     17,825 $   1,248 $   3,484 $    12,083 $   -  $    149,000  $                     227,842 $    1 185,259 $   

2013 45,844 $    18,293 $   1,280 $   3,517 $    13,874 $   -  $ -               $            82,809 $    1 268,068 $   

2014 49,753 $    18,688 $   1,308 $   4,342 $    12,707 $   -  $    154,000  $            240,798 $    1 508,866 $   

2015 51,544 $   19,197 $   1,344 $   4,381 $    14,784 $   -  $ -  $            91,250 $    1 600,116 $    

2016  53,481 $    19,563 $   1,369 $   4,419 $    16,913 $   -  $ -  $            95,745 $    1 695,861 $   

2017 55,112 $   20,068 $   1,405 $   4,458 $      19,161 $   -  $ -  $            100,204 $    1 796,065 $   

2018 56,952 $   20,450 $   1,431 $   4,496 $     21,547 $   -  $ -  $            104,876 $    1 900,940 $   

2019 58,740 $   20,996 $   1,470 $   4,534 $    24,039 $   -  $ -  $            109,780 $    2 010,720 $   

2020 60,502 $   21,372 $   1,496 $   4,572 $    26,742 $   -  $ -  $            114,685 $    2 125,405 $   

 752,037 $    345,488 $   24,184 $   52,823$   321,874 $   -  $     629,000 $        2 125,405 $  
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Résumé des coûts d'exploitation 
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Résumé des coûts d'exploitation 
Option A Option B Option C 
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OPTION A, B et C – COÛT CUMULATIF 
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Conclusions 
La modélisation stratégique et l'analyse subséquente offrent plus qu'une simple comparaison 
financière des options de renouvellement de la flotte. Le processus d'élaboration du modèle a 
exigé que Marine Atlantique récupère une grande quantité de données historiques qui étaient 
l'essence même du modèle et qui ont mené aux présentes conclusions. L'exercice de 
modélisation a servi à rassembler, à trier et à analyser la grande quantité de données 
accumulées par Marine Atlantique. L'information tirée de l'évaluation des données historiques a 
fourni un aperçu des enjeux que connaît la flotte actuelle. Fleetway est sûr que les données 
fournies sauront aider Marine Atlantique à prévoir l'avenir de la flotte. 

La conclusion traite des concepts mis à l'essai pour chacune des options, de l'incidence des trois 
hypothèses sous-jacentes mentionnées dans le contexte et les raisons potentielles des 
résultats obtenus. 

Concepts mis à l'essai 

Coûts d'exploitation : L'analyse met en lumière un fait intéressant, à savoir que le revenu annuel 
ne varie pas parmi les options du moment que la demande est satisfaite. Lorsque ce fait est 
juxtaposé à la mission première de MAI, qui est de répondre à la demande, il est évident que le 
revenu est une valeur fixe et qu'il faut plutôt se pencher sur une réduction des coûts. 

Affrètement vs achat : Des études précédentes ont comparé les avantages d'un navire affrété 
par rapport à l'achat d'un nouveau ROPAX. L'affrètement offre à MAI des avantages à court terme, 
puisqu'il est ainsi possible d'accroître la capacité sans un endettement important. Il y aurait donc un 
avantage potentiel à utiliser un navire affrété à court terme. Il faut toutefois soupeser cet 
avantage avec les risques inhérents à cette décision. 

Meilleure solution : L'analyse indique clairement qu'il est avantageux de retirer des actifs 
existants et d'en acheter des nouveaux. Les avantages se résument comme suit : coûts 
d'exploitation réduits et excellentes fiabilité et disponibilité. 

Le message est clair – Marine Atlantique doit acheter du nouveau tonnage 
pour répondre à la demande et doit retirer le tonnage existant afin de 
réduire les dépenses. 
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Les trois hypothèses fondamentales et leur incidence sur les résultats 

Comme rappel, les trois hypothèses sont :  

La nature de la demande exige des navires ayant un rapport élevé de voies-mètres par passager 
(LnM/PAX). Cela découle du volume élevé de trafic commercial par rapport au nombre faible de 
passagers durant la moitié de l'année; 
Le nombre de passagers (PAX) s'accroît entre la mi-juin et la mi-septembre; 
Le transit de camions gros porteurs (TT) et de remorques sans tracteur (DT) continuera 
d'augmenter en raison des bonnes perspectives économiques de Terre-Neuve-et-Labrador. 

L'incidence est :  

Nature du trafic – La nature de la demande exige de grands navires capables de 
transporter de lourdes charges accompagnées de peu de passagers en comparaison des 
navires offrant des services similaires en Europe. Cela rend l'achat de navires ou 
l'affrètement de tonnage difficile à réaliser, puisqu'il existe très peu de navires adaptés à la tâche. 
La vitesse et le temps d'escale de la flotte sont également des éléments essentiels en raison de 
la capacité limitée des terminaux et le nombre de véhicules à transporter. 
Variation saisonnière du nombre de PAX – Le trafic élevé de PAX/EA en été (avec une 
période de pointe les fins de semaine) complique la tâche d'adapter la flotte à la demande 
annuelle. Une flotte composée d'une grande quantité de petits navires peut plus facilement se 
permettre d'en mettre un certain nombre « au rancart » qu'une flotte comptant un petit nombre 
de grands navires. 
Tendances de croissance du trafic – La croissance de trafic prévue, couplée à la principale 
mission de MAI de transporter le chargement arrivant aux terminaux rend le statu quo 
inconcevable. MAI doit accroître le nombre de navires de sa flotte ou améliorer la capacité 
globale de la flotte. Les autres options comportent trop de failles pour être viables. 
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Raisons expliquant les résultats 
La flotte a évolué et s'est adaptée à la demande. Tous les navires existants contribuent à la 
satisfaction de cette demande. Les deux navires Leif Ericson et Atlantic Freighter sont les moins 
efficaces de la flotte. Ils représentent tous deux des mauvais choix pour les raisons suivantes : 

Leif Ericson : Le navire n'est pas adapté au milieu dans lequel il doit fonctionner. Cela est 
facilement démontrable par le refus de Marine Atlantique de l'utiliser en hiver, la période où il 
serait le plus logique d'un point de vue économique de recourir à un petit navire pour 
répondre à la demande réduite. 

Atlantic Freighter : Le navire a la capacité de desservir exclusivement le trafic commercial. 
Malheureusement, en raison d'une vitesse de transit faible et des longs temps d'escale parce que 
le chargement s’effectue par l'arrière du navire, ce dernier n'a pu réaliser son plein potentiel. 

Le manque d'efficacité de la flotte découlant de ces deux navires couplé à l'âge avancé de tous 
les actifs dresse un tableau facile à comprendre. Marine Atlantique s'est peut-être attardée à des 
solutions à court terme pour régler des problèmes à long terme, la plaçant dans une situation où 
elle doit apporter des modifications importantes à la flotte afin de changer de manière 
appréciable la tendance voulant que les coûts d'exploitation continuent de grimper. 
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Constatations d'ordre général 

La flotte actuelle est vieillissante, entraînant une baisse graduelle de la fiabilité et de 
l'efficacité des machines, des coûts de maintenance accrus et l'absence de nouvelles 
technologies qui pourraient réduire les coûts d'exploitation. 

Le service qu'offre Marine Atlantique est unique au monde. L'effet combiné de l'environnement 
particulier et de la composition du chargement ne se retrouve nulle part ailleurs. Ce qui s'y 
rapproche le plus sont les services desservant la mer du Nord et les longs trajets sur la mer 
baltique. Par conséquent, les navires les plus efficaces de la flotte sont ceux conçus 
expressément pour ces voies  (c.-à-d. le Caribou et le Smallwood). Les navires achetés ne 
rapportent pas autant en terme de revenus par rapport aux dépenses d'exploitation (rev./dép. 
expl.) que les navires adaptés. Les navires achetés affichent également des restrictions de 
fonctionnement en raison d'un manque de capacité ou de l'incapacité à fonctionner dans 
l'environnement précisé. 

Navire Utilisation Rev./dép. expl. 

Caribou1 80 % 106 % 
Smallwood1 80 % 113 % 
Lei4f Ericson2 80 % 90 % 
Nouveau ROPAX3 80 % 165 % 

 
     1 : Ancienne conception nord-américaine 
     2 : Conception européenne actuelle 

3 : Conception nord-américaine proposée 

Option C 
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Recommandations 

Marine Atlantique devra élaborer des stratégies semblables à celles des exploitants 
européens comme DFDS au Danemark qui visent une flotte âgée de 10 et 20 ans 
en fonction du service (http://www.dfdsseaways.co.uk/DFDSGROUP/EN/Presentation/BusinessStrategy/ ).  
La justification financière d'une telle stratégie s'obtient en étudiant les résultats du modèle 
stratégique de Marine Atlantique et sa validité est confirmée par le succès que connaissent les 
entreprises comme DFDS. 

Le besoin de renouveler la flotte doit être abordé du point de vue de l'entreprise et non du 
navire. Au lieu d'évaluer le rapport coûts/avantages du remplacement d'un navire par un 
autre, Marine Atlantique devrait se pencher sur les objectifs à long terme de la flotte et sur 
l'atteinte de ces objectifs par l'entremise d'un calendrier et d'un budget audacieux reposant sur 
des faits découlant d'analyses et non sur des spéculations. Il sera alors possible d'adopter des 
options de renouvellement applicables à l'ensemble de la flotte et d'établir des horaires qui 
n'étaient pas considérés auparavant en raison des limites imposées par les actifs existants. 

En dernier ressort, Marine Atlantique devra remplacer tous les navires de sa flotte. 
Il s'agit d'un fait incontestable. 

Les seules questions valables sont : Quand? Avec quoi?

http://www.dfdsseaways.co.uk/DFDSGROUP/EN/Presentation/BusinessStrategy/
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 Glossaire 

  

AF  M.V. Atlantic Freighter 

AMDE Analyse des Modes de Défaillance et de leurs Effets. Un processus analytique 
utilisé fréquemment dans le secteur des transports, de l'industrie côtière et de la 
défense. Le processus consiste à suivre les effets d'un point de défaillance dans un 
système afin de déceler les principales défaillances.  

ARG  Argentia, Terre-Neuve 

CAR  M.V. Caribou 
Cheval-puissance x 0,746 = kW 

CRV  Véhicule commercial 

DT  Remorque sans tracteur. La remorque est laissée au terminal avant le départ.  

  EA Équivalents Autos. Il s'agit d'une méthode visant à établir la correspondance entre 

la capacité de stockage d'un pont et la dimension d'un véhicule normalisé.  La 
dimension typique a une longueur de 5,34 m par une largeur de 2,5 m. Il est 
important de réaliser que l'EA est une mesure théorique qui correspond à peu près à 
une Golf de Volkswagen. L'EA tient compte du fait que des véhicules à passagers 
(PRV) peuvent être rangés plus près l'un de l'autre que des véhicules commerciaux 
(CRV) puisqu'ils sont plus étroits. Le marquage sur les ponts et les procédures 
normales d’exploitation doivent tenir compte de ce fait afin de permettre un taux 
d'entassement plus élevé puisque les véhicules commerciaux requièrent un minimum 
de 3,0 m de largeur. 

kW  Kilowatt. Mille watts. Une unité de mesure métrique de la puissance. 
Le transporteur (Marine Atlantique) place le DT sur le navire avec l'aide de 
tracteurs; il s'agit de petits camions très manœuvrables munis d'une sellette 
d'attelage hydraulique. Au point de destination, d'autres tracteurs déchargent le 
navire et les placent dans la gare de triage où ils seront récupérés. Ils ont 
généralement une longueur de 15,24 m.  

LE  M.V. Leif Ericson 
Les véhicules sont embarqués à reculons. Transport Canada les limite à un 
maximum de 12 passagers. Une meilleure efficacité dans le chargement et le 
déchargement serait possible en ayant des rampes à l'avant et à l'arrière, 
permettant aux véhicules d'embarquer et de quitter le navire en avançant. Parfois 
appelé transporteur d'automobiles et de camions ou transporteur d'automobiles en 
fonction du type de chargement visé. 

LHT Longueur Hors Tout. Représente la longueur maximale d'un navire dans sa 
configuration normale d'utilisation. 

LnM Voies-mètres. Unité de mesure pour les ponts garages. Les voies-mètres sont 
toujours mesurées en tenant compte d’une largeur de voie de 2,50 m.  
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   MAI  Marine Atlantique Incorporée 

   NS  North Sydney, Nouvelle-Écosse 

   PAB  Port Aux Basques, Terre-Neuve 

   PAX  Passagers. Utilisé partout dans le secteur des transports et d'origine inconnue. 

   PL Port en Lourd. Déplacement - poids du navire non chargé = Port en lourd. La             
portion du poids total du navire (déplacement) provenant de tout élément 
n'appartenant pas au navire lui-même (navire non chargé). Il s'agit des liquides dans 
les réservoirs, les véhicules, les passagers, l'équipage, les provisions, les pièces de 
rechange, etc. 

PRV  Véhicule à passagers 

PWP  Période prévue de travail. Les navires sont mis hors service durant les périodes 
de moindre demande afin de faciliter les travaux d'entretien et de réparation. Cela 
diffère d'un radoub en termes de la portée et de l'échéance des travaux. 

RAM Fiabilité, disponibilité, facilité d'entretien. Les concepts de base servant à décrire la 
capacité d'un système ou d'un navire de respecter ses objectifs de conception 
pendant sa durée de vie. 

Rampe d'appontement Les rampes liant les ponts garages au terminal. Les rampes sont 
ajustables en fonction des marées et du tirant d'eau du navire. 

ROPAX Traversier mixte. Cet acronyme désigne des navires commerciaux qui chargent la 
marchandise par l'entremise de rampes situées à l'avant et à l'arrière. Ils transportent 
de nombreux passagers, en fonction du nombre d'EA que le navire peut porter, et ils 
allouent une partie du chargement aux personnes sans véhicule. Il peut s'agir de 
traversiers journaliers sans restaurant ou cabine de nuit, ou de bateaux de 
croisière offrant tous ces services. 

RORO  Transbordeurs rouliers. Cet acronyme désigne des navires commerciaux qui 
chargent la marchandise par l'entremise de rampes situées uniquement à l'arrière.  

  SML  M.V. Joseph and Clara Smallwood 

                   SOP              Procédure d'exploitation uniformisée. Les règles régissant tous les aspects, de la 

billetterie aux procédures d'urgence. Les procédures comportent une matrice de 
décisions permettant l'exploitation sécuritaire, efficace et uniforme de la flotte. 

TT  Camions gros porteurs. Il s’agit de semi-remorques. Elles peuvent mesurer 24,4 
m de long et exiger une largeur de voie de 3,00 m.  Elles ont généralement une 
longueur de 21,24 m.  
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ANNEXE A 
Un examen des actifs 
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Les caractéristiques des navires ayant une incidence directe ou indirecte sur le rendement 
financier de la flotte sont fournies ci-dessous à titre d'information : 

 Capacité à charger et à décharger en utilisant simultanément les rampes 
d'appontement supérieure et inférieure. 

 Rampes internes facilitant le chargement du pont garage supérieur à Argentia. 

 Capacité permettant aux véhicules d'embarquer et de quitter le navire en avançant afin 
de réduire les temps de chargement (aucun chargement à reculons sur les ROPAX). 

 Stabilité et déplacement suffisants pour permettre le transport des véhicules 
commerciaux sur les deux ponts garages (les navires Caribou et Smallwood ont une 
contrainte à cet égard en ce moment). 

 Renforcement de la coque et des appendices afin d’éviter les avaries causées par la 
glace. 

 Bonne tenue en mer (confort des passagers). 

 Capacité à reculer dans une mer glacée sans abîmer les appendices. 

 Capacité à gérer une mer entièrement gelée à l'arrivée dans un port. 

 Propulseurs d'étrave et de poupe de taille adéquate pour les manœuvres requises à                              
Port aux Basques. 

 Systèmes simples, robustes et faciles d'entretien. 

 Redondance des systèmes essentiels (propulsion, approvisionnement en eau, 
chauffage, etc.) 

   Suffisamment de sièges pour la totalité des passagers. 

 Dînette et casse-croûte simples. 

 Sièges confortables et robustes, avec de l'espace pour les bagages de cabine. 

 Cabines simples  mais confortables. 

   Salles de cinéma 

 Location de couchettes. 

 Systèmes d'information (haut-parleurs et écrans) qui tiennent compte des passagers 
ayant des besoins particuliers. 

La conformité aux règlements a été présumée prérequise et n'a pas été abordée dans cette liste. 
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ANNEXE B 

Coûts de maintenance, de l'équipage et 
du carburant 

Démarche et hypothèses 
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Coûts de maintenance 
Les coûts de maintenance servant à l'analyse financière des options reposaient sur une 
analyse approfondie des coûts d'entretien des navires existants de MAI. Cette analyse évaluait 
différentes démarches en vue de prévoir les coûts de maintenance des nouveaux navires et des 
navires existants. 

Elle comprenait, entre autres, l'analyse des coûts en fonction de divers paramètres afin 
d'établir la meilleure corrélation entre ces fonctions. Il s'agissait de la corrélation entre les coûts et 

 la jauge brute (GRT), 

 les voies-mètres (LnM), 

 la puissance (kW), 

 l'âge du navire, 

 le nombre de passagers (PAX). 

Puisque l'âge a une incidence très importante sur les coûts de maintenance, toutes les 
catégories tenaient compte de l'âge afin d'obtenir la meilleure corrélation. Parmi les 
combinaisons examinées, la relation entre les coûts, la jauge brute, les voies-mètres et l'âge 
fournissait la meilleure corrélation avec les navires existants, à l'exception du Leif Ericson. Ce 
navire est unique quant aux coûts de maintenance par rapport aux autres navires de la flotte, 
et il a été exclu de l'analyse des tendances et des prévisions. Cela est sûrement dû au fait 
de son achat récent et des travaux de maintenance requis pour l'intégrer à la flotte, ainsi que 
du peu de données historiques disponibles. 

La figure B.1 donne une représentation graphique des coûts de maintenance des quatre 
navires existants de la flotte de MAI. La figure B.2 indique une meilleure corrélation lorsque les 
coûts de maintenance sont tracés en fonction de l'âge du navire. 

Les figures B.4 et B.5 représentent les algorithmes servant à prédire les coûts de maintenance du 
modèle. En les comparant aux valeurs réelles de la période entre 1995 et 2004 de la flotte actuelle, 
les valeurs prévues semblent favorables, affichant des valeurs ayant un écart de 21/2 % avec 
les valeurs réelles, en excluant le Leif Ericson de l'analyse, et un écart de 51/2 % en l'incluant. 
Ces différences cadrent bien avec la précision de l'analyse et représentent adéquatement les 
coûts de maintenance prévus pour les options examinées. 

Bien qu'il soit reconnu que les coûts de maintenance fluctuent beaucoup d'une année à l'autre 
pour certains navires, les données fournies par MAI ne peuvent être rapprochées avec les 
tendances relatives aux périodes d'amarrage habituelles de cinq ans ou de deux à trois ans. À 
cette fin, puisque l'intention était de prévoir l'incidence financière à long terme au lieu des 
coûts d'une année particulière, la démarche a été jugée la mieux adaptée à l'analyse. 
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Figure B.1 – Coûts de maintenance du navire en fonction de l'année 

Figure B.2 – Coûts de maintenance du navire en fonction de l'âge du navire 

Figure B.3 – Coûts de maintenance du navire ($/GRT/LnM) en fonction de l'âge du navire 
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Figure B.4 – Coûts de maintenance prévus – Exploitation ($/GRT/LnM) en fonction de l'âge 
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Figure B.5 – Coûts de maintenance prévus – PAX ($/GRT/immob.) en fonction de l'âge 
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Coûts de maintenance 
Les figures B.6 à B.8 résument les coûts de maintenance pour les trois options examinées. Les 
codes S1 à S8 représentent les navires 1 à 8 choisis pour l'analyse. Les autres codes sont 
décrits ci-dessous : 

AFO : Atlantic Freighter 

CARBU : Caribou 
SMALL : Joseph and Clara Smallwood 
LEIF : Leif Ericson 
N0RPX : Nouveau ROPAX no 0 

N1RPX : Nouveau ROPAX no 1 
N2RPX : Nouveau ROPAX no 2 

N3RPX : Nouveau ROPAX no 3 

C1RPX : ROPAX affrété n
o
 1 

Tous les coûts sont exprimés en millions de dollars et ne comprennent pas les coûts de main-
d’œuvre de l'équipage, qui fait l'objet d'une catégorie distincte. 

Option A S1 S2 S3 S4 S5 S6 S7 S8 
Coûts de maintenance AF0 CARBU SMALL LEIF C1RPX N2RPX N3RPX 

2004 2,820 $        $             6,815  $      5,672 $ 2,555  $ -          $ -          $ -          $ 

2005 2,979 $        $             7,289  $      6,130 $ 2,745  $ -          $ -          $ -          $ 

2006 3,132 $        $             7,778  $      6,603 $ 2,947  $ -          $ -          $ -          $ 

2007 3,291 $        $             8,282  $      7,091 $ 3,140  $ -          $ -          $ -          $ 

2008 3,455 $        $             8,802  $      7,594 $ 3,334  $ -          $ -          $ -          $ 

2009 -        $        $             9,339  $      8,114 $ 3,571  $ -          $ 2,082  $ -          $ 

2010 -        $        $                 -   $     
$    $ 

     8,651 $ 3,781  $ 5,577  $ 2,744  $ -          $ 

2011 -        $        $              6,923 $           -   $ 4,023  $ 6,244  $ 3,268  $ -          $ 

2012 -        $        $              7,448 $      6,091 $ 4,250  $ -          $ 3,819  $ -          $ 

2013 -        $        $              7,989 $       6,614 $ 4,486  $ -          $ 4,361  $ -          $ 

2014 -        $        $              8,548 $       7,155 $ -          $ -          $ 4,984  $ 2,284  $ 

2015 -        $        $              9,126 $       7,713 $ -          $ -          $ 5,691  $ 3,022  $ 

2016 -        $       $              9,721 $       8,289 $ -          $ -          $ 6,420  $ 3,615  $ 

2017 -        $       $             10,336 $       8,884 $ -          $ -          $ 7,170  $ 4,190  $ 

2018 -        $        $            10,970 $       9,498 $ -          $ -          $ 7,945  $ 4,857  $ 

2019 -        $        $            11,625 $       10,132 $ -          $ -          $ 8,744  $ 5,617  $ 

2020 -        $        $            12,301 $     10,786 $ -          $ -          $ 9,569  $ 6,398  $  
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Figure B.6 – Coûts de maintenance – Option A 
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Option B S1 S2 S3 S4 S5 S6 S7 S8 
Coûts de maintenance  

2004 

2005 

2006 

2007 

AF0 
2,820 $ 
2,979 $ 
3,132 $ 
3,291 $ 

CARB 
$

 6,8
15 

$  
 

7.289 
$

 7.7
78 

$
 8.2

82 

SMALL 

$
 5

,672 
$

 6
.130 

$
 6
.603 

$
 7
.091 

LEIF 

$
 

2, 555 
$

 
2.745 
$

 
2.947 
$

 
3.140 

N1RPX 

   -  $ 
   -  $ 
   -  $ 
   -  $ 

N2RPX 

   -  $ 
   -  $ 
   -  $ 
   -  $ 

N3RPX 

   -  $ 
   -  $ 
   -  $ 
   -  $ 

2008   3,455 $ 8,802 $ 7,594 $ 3,334 $    -  $    -   $    -  $ 

2009    -       $ 9,339 $ 8,114 $ 3,571 $ 3,104 $    -  $    -  $ 
2010    -       $ 9,894 $ 8,651 $ 3,781 $ 4,007 $    -  $    -  $ 

2011    -       $    -  $    -     $ 4,023 $ 4,817 $ 3,214 $    -  $ 

2012    -       $    -  $    -     $ 4,250 $ 5,773 $ 4,187 $    -  $ 

2013    -       $    -  $    -     $ 4,486 $ 6,749 $ 5,056 $    -  $ 

2014    -       $    -  $    -     $    -     $ 7,752 $ 6,051 $ 3,439  $ 

2015    -       $    -  $    -     $    -     $ 8,784 $ 7,066 $ 4,438  $ 

2016    -       $    -  $    -     $    -     $ 9,849 $ 8,110 $ 5,432  $ 

2017    -       $    -  $    -     $    -     $ 10,948 $ 9,184 $ 6,488  $ 

2018    -       $    -  $    -     $    -     $ 12,083 $ 10,291 $ 7,566  $ 

2019    -       $    -   $    -     $    -     $ 13,255 $ 11,434 $ 8,673  $ 
2020    -       $    -  $    -     $    -     $ 14,466 $ 12,615 $ 9,813  $ 

 
Figure B.7 – Coûts de maintenance – Option B 

 
OPTION C S1 S2 S3 S4 S5 S6 S7 S8 
Coûts de maintenance AF0 N0RPX CARBU SMALL LEIF N1RPX N2RPX N3RPX 

2004 2,820 $    -     $ 6,815 $ 5,672 $ 2,555 $    -     $    -     $    -     $ 

2005 2,979 $    -     $ 7,289 $ 6,130 $ 2,745 $    -     $    -     $    -     $ 

2006 3,132 $    -     $ 7,778 $ 6,603 $ 2,947 $    -     $    -     $    -     $ 

2007 3,291 $    -     $ 8,282 $ 7,091 $ 3,140 $    -     $    -     $    -     $ 

2008 3,455 $    -     $ 8,802 $ 7,594 $ 3,334 $    -     $    -     $    -     $ 

2009    -     $    -     $  9,339 $ 8,114 $ 3,571 $    -     $    -     $ 1,720 $ 

2010    -     $    -     $    -     $ 8,651 $ 3,781 $ 1,753 $    -     $ 2,303 $ 

2011    -     $    -     $    -     $ 9,205 $ 4,023 $ 2,350 $    -     $ 2,758 $ 

2012    -     $    -     $    -     $    -     $ 4,250 $ 2,826 $ 1,810 $ 3,197 $ 

2013    -     $    -     $    -     $    -     $ 4,486 $ 3,267 $ 2,443 $ 3,679 $ 

2014    -     $ 1,902 $    -     $    -     $    -     $ 3,745 $ 2,912 $ 4,149 $ 
2015    -     $ 2,534 $    -     $    -     $    -     $ 4,206 $ 3,421 $ 4,623 $ 

2016    -     $ 3,048 $    -     $    -     $    -     $ 4,738 $ 3,892 $ 5,235 $ 

2017    -     $ 3,536 $    -     $    -     $    -     $ 5,362 $ 4,397 $ 5,866 $ 

2018    -     $ 4,052 $    -     $    -     $    -     $ 6,005 $ 4,973 $ 6,516 $ 

2019    -     $ 4,561 $    -     $    -     $    -     $ 6,668 $ 5,623 $ 7,187 $ 
2020     -     $ 5,219 $    -     $    -     $    -     $ 7,352 $ 6,292 $ 7,879 $   
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Figure B.8 - Coûts de maintenance - option C 

17,862 $ 
19,143 $ 
20,459 $ 
21,804 $ 

23,186 $ 

24,129 $ 
26,332 $ 
12,054 $ 

14,210 $ 

16,291 $ 
17,241 $ 

20,289 $ 

23, 391 $  

26,620 $ 

29,940 $ 

 33,362 $ 

36,894 $ 
15,678 $        -   58,199 $ 49,855 $ 34,833 $ 101,587 $ 77,208 $ 45,849 $ 383,208 $ 

22,542 $ 

  

23,186 $ 

13,874 $ 

21,547 $ 

 

17,862 $ 
19,143 $ 
20,459 $ 

21,804 $ 

22,745 $ 
16,487 $ 
18,336 $ 
12,083 $ 

12,707 $ 
14,784 $ 
16,913 $ 
19,161 $ 

24,039 $ 

26,742 $                                   15,678 $  24,852 $ 48,305 $ 59,060 $ 34,833 $ 48,272 $ 35,762 $ 55,112 $ 
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10290030-1 (Révision 2) 

Équipage – Démarche et coûts 
Les coûts liés à l'équipage sont fondés sur les besoins en main-d'œuvre de MAI, en utilisant des 
tarifs journaliers par catégorie de personnel. Les coûts reposent sur les tarifs journaliers et le 
nombre de jours par année consacrés à une tâche particulière, notamment durant les heures 
normales, en période disponibilité durant 24 ou 36 heures, ou durant 36 à 48 heures, durant les 
travaux de radoub, en période prévue de travail et de repos. Le nombre de jours de ces 
activités pour chacune des options est fourni à l'appendice C. 

Les figures B.9 à B.11 résument les coûts liés à l'équipage pour les trois options examinées. 

Dans les tableaux suivants :  Intervenant supérieur = Intervenant supérieur en cas d'urgence  
     Intervenant subalterne = Intervenant subalterne en cas d'urgence  

Option A S1 S2 S3 S4 S5 S6 S7 S8 

Nombre de PAX (capacité) 12 1 000 1 000 500 1 000 1 000 1000 

Équipage (été) AF0 CARBU   SMALL LEIF C1RPX N2RPX N3RPX 

Officier de pont expérimenté    3 4    4   4 4 4   4 

Officier de pont subalterne    9  15 15 13  15  15               15 

Intervenant supérieur    3 3    4   4 4 4   4 

Intervenant subalterne   10  12 17 17  17  17               17 

Commissaire     4  55 55 38  65  65 65 

                                                           29 95 95 70 105 105 105  

Option A S1 S2 S3 S4 S5 S6 S7 S8 

Équipage (été) AF0 CARBU SMALL LEIF C1RPX N2RPX N3RPX 

Officier de pont expérimenté 3   4   4 4   4   4  4 

Officier de pont subalterne 9 15 15  13 15 15           15 

Intervenant supérieur  3   3   4 4   4   4   4 

Intervenant subalterne 10 12 17  17 17 17            17 

Commissaire      2 30 30  21 35 35 35 

27 70 70 53 75 75 75 

Option A S1 S2 S3 S4 S5 S6 S7 S8 
Coûts liés à l'équipage AF0 CARBU SMALL LEIF C1RPX N2RPX N3RPX 

2004 2,429 $ 10,652 $ 10,652 $   5,153 $ -        $ -             $ -           $ 

2005 2,501 $ 10,971 $ 10,971 $   5,324 $ -        $ -             $ -           $ 

2006 2,585 $ 11,300 $ 11,300 $   5,500 $ -        $ -             $ -           $ 

2007 2,674 $ 11,639 $ 11,639 $   5,694 $ -  $ -             $ -           $ 

2008 2,762 $ 11,989 $ 11,989 $   5,903 $ -  $ -             $ -           $ 

2009 -        $ 
   

        8,144 $ 12,348 $   6,079 $ -  $ 12,828 $ -           $ 

2010 -        $ 2,987 $ 12,719 $   6,301 $ 4,842 $ 13,442 $ -           $ 

2011 -        $ 13,100 $       3,077 $   6,503 $ 4,987 $ 13,905 $ -           $ 

2012 -  $ 8,899 $ 13,493 $   6,741 $ -  $ 14,361 $ -           $ 

2013 -  $                    9,166 $ 13,898 $   6,981 $ -  $ 14,858 $ -           $ 

2014 -  $ 14,315 $       9,441 $ -    $ -  $ 15,338 $   9,585  $ 

2015 -  $ 14,744 $       9,724 $ -          $ -  $ 10,296 $ 15,614 $ 

2016 -  $ 10,016 $ 15,187 $ -          $ -  $ 16,273 $ 10,416 $ 

2017 -  $ 10,316 $ 15,642 $ -          $ -  $ 10,923 $ 16,728 $ 

2018 -  $ 10,626 $ 10,626 $ -          $ -  $ 17,264 $ 17,264 $ 

2019 -  $ 16,595 $ 10,945 $ -          $ -  $ 17,781 $ 11,589 $ 
2020 -  $ 17,093 $ 11,273 $ -          $ -  $ 11,936 $ 18,315 $  
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Figure B.9  – Coûts liés à l'équipage – Option A 

28,885 $ 
29,768 $ 

30,685 $ 

31,647 $ 

32,642 $ 

39,399 $ 
40,291 $ 

41,573 $ 
43,493 $ 
44,903 $ 

48,679 $ 
50,379 $ 

51,891 $ 
53,610 $ 
55,779 $ 
56,910 $ 

58,617 $ 
12,951 $        -  $ 192,552 $ 194,923 $ 60,177 $ 9,829 $ 169,207 $ 99,511 $  739,151 $ 
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S2 S3 S4 S5 S6 S7 S8 

1 000 
CARBU 

1 000 
SMALL 

500 
LEIF 

1 000 
N1RPX 

1 000 
N2RPX 

1 000 
N3RPX 

4 4 4 4 4 4 

15 15 13 15 15 15 

4 4 3 4 4 4 

17 17 12 17 17 17 

55 55 38 65 65 65 

95 95 70 105 105 105  

S2 S3 S4 S5 S6 S7 S8 
CARBU SMALL LEIF N1RPX N2RPX N3RPX 

4 4 4 4 4 4 

15 15 13 15 15 15 

4 4 3 4 4 4 

17 17 12 17 17 17 

30 30 21 35 35 35 

70 70 53 75 75 75  

Option B S1 S2 S3 S4 S5 S6 S7 S8 
Coûts en équipage AF0 CARBU SMALL LEIF N1RPX N2RPX N3RPX 

2004 2,429 $ 10,652 $ 10,652 $    5,153 $      -       $       -          $         -        $ 

2005 2,501 $ 10,971 $ 10,971 $    5,324 $      -       $       -          $         -        $ 

2006 2,585 $ 11,300 $ 11,300 $    5,500 $      -       $       -          $         -        $ 

2007 2,674 $ 11,639 $ 11,639 $    5,694 $      -       $       -          $         -        $ 

2008 2,762 $ 11,989 $ 11,989 $    5,903 $      -        $       -          $         -        $ 

2009    -  $       8,144 $ 12,348 $    6,079 $ 13,073 $       -          $         -        $ 

2010    -  $ 12,719 $       8,388 $    6,301  $ 13,571 $       -          $         -        $ 

2011    -  $      -         $      -        $    6,503 $ 14,037 $      13,909 $         -        $ 

2012    -  $      -         $      -        $    6,741 $ 14,458 $      14,389 $         -        $ 

2013    -  $      -         $      -        $    6,981 $ 14,892 $      14,892 $         -        $ 

2014    -  $      -         $      -        $      -      $      9,996 $      15,338 $      15,190 $ 

2015    -  $      -         $      -        $      -      $ 15,799 $      10,296 $      15,759 $ 

2016    -  $      -         $      -        $      -      $ 16,273 $      16,273 $      10,605 $ 

2017    -  $      -         $      -        $      -      $ 10,923 $      16,761 $      16,761 $ 

2018    -  $      -         $      -        $      -      $ 17,264 $      11,251 $      17,264 $ 

2019    -  $      -         $      -        $      -      $ 17,781 $      17,781 $      11,589 $ 

2020    -  $      -         $      -        $      -      $ 11,936 $      18,315 $      18,315 $ 
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Figure B.9 – Coûts liés à l'équipage – Option B 

Option B S1 
Nombre de PAX (capacité) 12 
Équipage (été) AF0 
Officier de pont expérimenté 3 

Officier de pont subalterne 9 

Intervenant supérieur en cas d'urgence 3 

Intervenant subalterne en cas d'urgence 10 
Commissaire 4 

29 

Option B S1 
Équipage (été) AF0 
Officier de pont expérimenté 3 

Officier de pont subalterne 9 

Intervenant supérieur en cas d'urgence 3 

Intervenant subalterne en cas d'urgence 10 
Commissaire 2 

27 

28,885 $ 
29,768 $ 
30,685 $ 
31,647 $ 

32,642 $ 

39,644 $ 
40,978 $ 
34,449 $ 
35,588 $ 

36,764 $ 

40,525 $ 
41,854 $ 
43,150 $ 
44,445 $ 

45,778 $ 

47,152 $ 

48,566 $ 
12,951 $       -  $   77,414 $   77,287 $     60,177 $   170,003 $   149,205 $        105,482 $ 652,519 $ 
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Option C S1 S2 S3 S4 S5 S6 S7 S8 
Nombre de PAX (capacité) 12 1000 1000 1000 500 1000 1000 1000 
Équipage (été) AF0 N0RPX CARBU SMALL LEIF N1RPX N2RPX N3RPX 

Officier de pont expérimenté 3 4 4 4 4 4 4 4 

Officier de pont subalterne 9 15 15 15 13 15 15 15 

Intervenant supérieur en cas 
d'urgence 

3 4 4 4 3 4 4 4 

Intervenant subalterne en cas 
d'urgence 

10 17 17 17 12 17 17 17 

Commissaire 4 65 55 55 38 65 65 65 

 29 105 95 95 70 105 105 105 

 
Option C S1 S2 S3 S4 S5 S6 S7 S8 
Équipage (hiver) AF0 N0RPX CARBU SMALL LEIF N1RPX N2RPX N3RPX 
Officier de pont expérimenté 3 4 4 4 4 4 4 4 

Officier de pont subalterne 9 15 15 15 13 15 15 15 

Intervenant supérieur en cas 
d'urgence 

3 4 4 4 3 4 4 4 

Intervenant subalterne en cas 
d'urgence 

10 17 17 17 12 17 17 17 

Commissaire 2 35 30 30 21 35 35 35 

 27 75 70 70 53 75 75 75  

Option C S1 S2 S3 S4 S5 S6 S7 S8 
Coûts en équipage AF0 N0RPX CARBU SMALL LEIF N1RPX N2RPX N3RPX 

2004 2,429 $ -             $ 10,652 $ 10,652 $      5,153 $ -            $ -             $ -           $ 

2005 2,501 $ -             $ 10,971 $ 10,971 $      5,324 $ -            $ -             $ -           $ 

2006 2,585 $ -             $ 11,300 $ 11,300 $      5,500 $ -            $ -             $ -           $ 

2007 2,674 $ -             $ 11,639 $ 11,639 $      5,694 $ -            $ -             $ -           $ 

2008 2,762 $ -             $ 11,989 $ 11,989 $      5,903 $ -            $ -             $ -           $ 

2009 -  $ -             $ 12,348 $   8,144 $      6,079 $ -             $ -             $ 12,784 $ 

2010 -  $ -             $      -      $ 12,719 $      6,301 $ 13,170 $ -             $    8,516  $ 

2011 -  $ -             $      -      $ 13,100 $      6,503 $       8,774 $ -             $ 13,842 $ 

2012 -  $ -             $      -      $ -           $      6,741 $ 14,257 $ 14,000 $    9,203  $ 

2013 -  $ -             $      -      $ -           $      6,981 $ 14,752 $       9,331 $ 14,781 $ 

2014 -  $ 14,853 $      -      $ -           $ -  $       9,841 $ 15,164 $    9,895  $ 

2015 -  $      9,923 $      -      $ -           $ -  $ 15,768 $ 10,055 $ 15,799 $ 

2016 -  $ 16,083 $      -      $ -           $ -  $ 10,605 $ 16,188 $ 10,605 $ 

2017 -  $ 10,725 $      -      $ -           $ -  $ 16,761 $ 10,866 $ 16,761 $ 

2018 -  $ 17,186 $      -      $ -           $ -  $     11,251 $ 17,264 $  11,251  $ 

2019 -  $ 11,589 $      -      $ -           $ -  $ 17,781 $ 11,589 $ 17,781 $ 
2020 -  $ 18,315 $      -      $ -           $ -  $ 11,936 $ 18,315 $ 11,936 $  
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Figure B.9 – Coûts liés à l'équipage – Option C 

28,885 $ 
29,768 $ 
30,685 $ 
31,647 $ 

32,642 $ 

39,355 $ 
40,706 $ 
42,220 $ 

44,201 $ 

45,844 $ 

49,753 $ 
51,544 $ 
53,481 $ 
55,112 $ 

56,952 $ 

58,740 $ 

60,502 $ 
                     12,951$    98,674 $     68,899 $       90,514 $         60,177 $       144,896 $  122,771 $ 153,154 $ 752.037 $ 
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Carburant – Démarche et coûts 

Les coûts en carburant sont calculés selon la consommation et le coût par tonne, en tenant 
compte de l'inflation. Les coûts globaux sont une fonction du profil d'utilisation et de la 
puissance du navire, et ils reposent sur les tonnes de carburant par cycle. 

Les figures B.12 à B.17 résument les coûts en carburant des options A, B et C, et elles 
indiquent le nombre de jours annuels consacrés aux diverses activités. 
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Modèle tactique intérimaire de la flotte 
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Option A S1 S2 S3 S4 S5 S6 S7 S8 
Tonnes de carburant par cycle AF0 CARBU SMALL LEIF C1RPX N2RPX N3RPX 
NS-PAB-NS 22,94 41,02 41,02 25,61 38,37 38,37           38,37 

NS-ARG-NS 72,10 118,54 118,54 75,99 118,23 118,23         118,23 

  95,04  159,56  159,56  101,60  156,60  156,60        156,60   

Option A S1 S2 S3 S4 S5 S6 S7 S8 
Coûts en carburant AF0 CARBU SMALL LEIF C1RPX N2RPX N3RPX 

2004 

2005 

2006 

2007 

1,854 $ 
2,704 $ 
2,790 $ 
2,879 $ 

$ 
 

6,245 
 $ 

 
8,410
 

 $ 
8,606
 

 $ 
8,830
 

 $ 

$ 
6,5          

              64   
$ 

                     
8,777  $ 
8,970  $ 
9,185  $ 

$ 
 

1,423 
$ 
 

1,915
  

$ 
1,957

  
$ 

2,002
  

$ 

-  $ 
-  $ 
-  $ 
-  $ 

-  $ 
-  $ 
-  $ 
-  $ 

-  $ 
-  $ 
-  $ 
-  $ 

2008        2,981 $                     9,071 $            9,404  $       2,046 $ -  $ -  $ -  $ 

2009      -          $                     3,472  $            9,628  $       2,095 $ -  $      6,533 $ -  $ 

2010      -          $                     1,634  $            9,853  $       2,145 $   1,267 $      6,697 $ -  $ 

2011      -          $                     8,994  $            1,925  $       2,196 $   1,623 $      6,858 $ -  $ 

2012      -          $                     3,431 $             9,703 $       2,248 $ -  $      7,017 $ -  $ 

2013      -          $                     3,511 $            9,937  $       2,306 $ -  $      7,175 $ -  $ 

2014      -          $                      9,635 $             4,136 $      -          $ -  $      7,332 $   2,687 $ 

2015      -          $                     9,847  $            4,229  $      -          $ -  $      2,790 $   7,394 $ 

2016      -          $                     3,747  $           10,624 $      -          $ -  $      7,657 $   2,821 $ 

2017      -          $                     3,831 $          10,851 $      -          $ -  $      2,917 $   7,747 $ 

2018      -          $                     3,918  $             4,513 $      -          $ -  $      8,017 $   7,921 $ 

2019      -          $                   10,767  $             4,616 $      -          $ -  $      8,196 $   3,016 $ 
2020      -          $                      11,007  $             4,726 $      -          $ -  $      3,122 $   8,268 $ 

 
S1 S2 S3 S4 S5 S6 S7 S8 
AF0 CARBU SMALL LEIF C1RPX N2RPX N3RPX 
116 116 116 116 0 0 0 

116 116 116 116 0 0 0 

116 116 116 116 0 0 0 

116 116 116 116 0 0 0 

116 116 116 116 0 0 0 

0 116 116 116 0 116 0 

0 58 116 116 58 116 0 

0 116 58 116 58 116 0 

0 116 116 116 0 116 0 

0 116 116 116 0 116 0 

0 116 116 0 0 116 116 

0 116 116 0 0 116 116 

0 116 116 0 0 116 116 

0 116 116 0 0 116 116 

0 116 116 0 0 116 116 

0 116 116 0 0 116 116 
0 116 116 0 0 116 116  

 
S1 S2 S3 S4 S5 S6 S7 S8 
AF0 CARBU SMALL LEIF C1RPX N2RPX N3RPX 

0 195 195 0 0 0 0 

0 195 195 0 0 0 0 

0 195 195 0 0 0 0 

0 195 195 0 0 0 0 

0 195 195 0 0 0 0 

0 0 195 0 0 195 0 

0 0 195 0 0 195 0 

0 195 0 0 0 195 0 

0 0 195 0 0 195 0 

0 0 195 0 0 195 0 

0 195 0 0 0 195 0 

0 195 0 0 0 0 195 

0 0 195 0 0 195 0 

0 0 195 0 0 0 195 

0 0 0 0 0 195 195 

0 195 0 0 0 195 0 
0 195 0 0 0 0 195  
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8
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Figure B.12 – Coûts en carburant et jours d'activité – Option A 

16,086 $ 
21,805 $ 
22,323 $ 

22,897 $ 

23,502 $ 

21,729 $ 
21,596 $ 
21,597 $ 
22,399 $ 

22,929 $ 

23,790 $ 
24,259 $ 
24,849 $ 

25,346 $ 

24,370 $ 

26,595 $ 

27,123 $ 
 13,209 $       -   $  114,956 $      127,641$    20 ,334  $  2 ,890 $    74,311$   39,854  $  393,195$  

23,129 $ 

462 

462 

462 

462 

       462 

462 

462 

462 

462 

       462 

462 

462 

462 

462 

       462 

Option A 
Jours d'activité (été) 

2004 

2005 

2006 

2007 

2008 

2009 

2010 

2011 

2012 

2013 

2014 

2015 

2016 

2017 

2018 

2019 
2020 

462 

462 

578 0 1907 1907 1156 116 1387 809           7860 

                                                                                                                                                                         462 

Option A 
Jours d'activité (hiver) 

2004 

2005 

2006 

2007 

2008 

2009 

2010 

2011 

2012 

2013 

2014 

2015 

2016 

2017 

2018 

2019 
2020 

389 

389 

389 

389 

389 

389 

389 

389 

389 

389 

389 

389 

389 

389 

389 
389 

389 
       0 0 1947 2141 0 0 1752  779 6619 
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Option B S1 S2 S3 S4 S5 S6 S7 S8 
Tonnes de carburant par cycle AF0 CARBU SMALL LEIF N1RPX N2RPX N3RPX 
NS-PAB-NS 22,94 41,02 41,02 25,61 43,29 43,29              43,29 

NS-ARG-NS 72,10 118,46 118,46 75,92 136,27 136,27           136,27 

95,04    159,47    159,47  101,53  179,56  179,56             179,56   

Option B S1 S2 S3 S4 S5 S6 S7 S8 
Coûts en carburant AF0 CARBU SMALL LEIF N1RPX N2RPX N3RPX 

2004 

2005 

2006 

2007 

1,854 $ 
2,704 $ 
2,790 $ 
2,879 $ 

$ 
 

6,245
 

 $ 
8,410

 
 $ 

8,606
 

 $ 
8,830

 
 $ 

6,562 $ 
            8,775 $ 
            8,967 $ 
            9,183 $ 

$ 
 

1,423 
$ 
 

1,915
  

$ 
1,957

  
$ 

2,002
  

$ 

-  $ 
-  $ 
-  $ 
-  $ 

-                $ 
-                $ 
-                $ 
-                $ 

-              $ 
-              $ 
-              $ 
-              $ 

2008        2,981 $ 9,071 $           9,401 $   2,046 $ -  $ -                $ -              $ 

2009                                               -      $ 3,472 $           9,626 $   2,095 $     7,397 $ -                $ -              $ 

2010                -     $ 9,585 $           4,006 $   2,145 $     7,583 $ -                $ -              $ 

2011           -      $ -         $        -  $   2,196 $     7,765 $        8,463  $ -              $ 

2012           -      $ -         $        -  $   2,248 $     7,945 $        8,676  $ -              $ 

2013           -      $ -         $        -  $   2,306 $     8,123 $       8,885  $ -              $ 

2014           -      $ -         $        -  $     -  $     3,093 $       9,091  $      8,167  $ 
2015           -      $ -         $        -  $     -  $     8,479 $        3,992  $      8,372  $ 

2016           -      $ -         $        -  $     -  $     8,670 $        9,499  $      3,194  $ 

2017           -      $ -         $        -  $     -  $     3,303 $        9,702  $      8,772  $ 

2018           -      $ -         $        -  $     -  $     9,078 $        4,261 $      8,969  $ 

2019           -      $ -         $        -  $     -  $     9,280 $      10,146  $      3,415  $ 
2020           -      $ -         $        -  $     -  $     3,535 $      10,387  $      9,362  $ 

 

        
Option B S1 S2 S3 S4 S5 S6 S7 S8 
Jours d'activité (été) AF0 CARBU SMALL LEIF N1RPX N2RPX N3RPX 

2004 116 116 116 116 0 0 0 

2005 116 116 116 116 0 0 0 

2006 116 116 116 116 0 0 0 

2007 116 116 116 116 0 0 0 

2008 116 116 116 116 0 0 0 

2009 0 116 116 116 116 0 0 
2010 0 116 116 116 116 0 0 

2011 0 0 0 116 116 116 0 

2012 0 0 0 116 116 116 0 

2013 0 0 0 116 116 116 0 

2014 0 0 0 0 116 116 116 

2015 0 0 0 0 116 116 116 

2016 0 0 0 0 116 116 116 

2017 0 0 0 0 116 116 116 

2018 0 0 0 0 116 116 116 

2019 0 0 0 0 116 116 116 
2020 0 0 0 0 116 116 116  

                                      578        0     809             809                 1156                 1387    1156     809       6704 
                                                                                                                                                                                                              394 

Option B S1 S2 S3 S4 S5 S6 S7 S8 
Jours d'activité (hiver) AF0 CARBU SMALL LEIF N1RPX N2RPX N3RPX 

2004 0 195 195 0 0 0 0 

2005 0 195 195 0 0 0 0 

2006 0 195 195 0 0 0 0 

2007 0 195 195 0 0 0 0 

2008 0 195 195 0 0 0 0 

2009 0 0 195 0 195 0 0 

2010 0 195 0 0 195 0 0 

2011 0 0 0 0 195 195 0 

2012 0 0 0 0 195 195 0 

2013 0 0 0 0 195 195 0 

2014 0 0 0 0 0 195 195 

2015 0 0 0 0 195 0 195 

2016 0 0 0 0 195 195 0 

2017 0 0 0 0 0 195 195 

2018 0 0 0 0 195 0 195 

2019 0 0 0 0 195 195 0 
2020 0 0 0 0 0 195 195  
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9 

Figure B.13 – Coûts en carburant et jours d'activité – Option B 
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Option C S1 S2 S3 S4 S5 S6 S7 S8 
Tonnes de carburant par cycle AF0 N0RPX CARBU SMALL LEIF N1RPX N2RPX N3RPX 
NS-PAB-NS     22,94 34,69 41,02 41,02 25,61 34,69 34,69 34,69 

NS-ARG-NS      72,10 107,50 118,51 118,51 75,98 107,50 107,50 107,50 

      95,04 142,19 159,53 159,53 101,59 142,19 142,19 142,19  

Option C S1 S2 S3 S4 S5 S6 S7 S8 
Coûts en carburant 

2004 

2005 

2006 

2007 

AF0 

$ 

 

1,854 

$
  

$ 
2,704

  
$ 

2,790
  

$ 
2,879

  
$ 

N0RPX 

-  $ 
-  $ 
-  $ 
-  $ 

CARBU 

$ 

 

6,245 $ 

  
$ 

8,410
  

$ 
8,606

  
$ 

8,830
  

$ 

SMALL 

$ 

               6 

,564   
  

$ 
8,776

  
$ 

8,969
  

$ 
9,185

  
$ 

LEIF 

$ 

      1 

,423 

$
  

$ 
1,915

  
$ 

1,957
  

$ 
2,002

  
$ 

N1RPX 

    -      $ 
    -      $ 
    -      $ 
    -      $ 

N2RPX 

-  $ 
-  $ 
-  $ 
-  $ 

N3RPX 

-  $ 
-  $ 
-  $ 
-  $ 

2008 2,981  $ -  $     9,071 $      9,403 $     2,046  $     -     $ -  $ -  $ 
2009 -  $ -  $     9,321 $      3,916 $     2,095  $     -     $ -  $  5,912 $ 
2010 -  $ -  $      -      $      9,315 $     2,145  $   6,608 $ -  $ 2,258  $ 
2011 -  $ -  $      -      $      9,558 $     2,196  $   2,895 $ -      $  6,207 $ 

2012 -  $ -  $      -      $      -       $     2,248  $   6,937 $  6,274 $  2,366 $ 

2013 -  $ -  $      -      $      -       $     2,306  $   7,097 $ 2,396  $ 6,493 $ 
2014 -  $ 6,528  $      -      $      -       $     -       $   3,101 $  6,587 $ 2,472 $ 
2015 -  $ 2,493  $      -      $      -       $     -       $     7,416 $  2,511 $ 6,778 $ 
2016 -  $ 6,853  $      -      $      -       $     -       $   3,237 $ 6,891  $ 2,582 $ 

2017 -  $ 2,612  $      -      $      -       $     -       $   7,745 $  2,624 $ 7,087 $ 

2018 -  $ 7,169  $      -      $      -       $     -       $   3,385 $  7,192 $ 2,703 $ 
2019 -  $ 2,730  $      -      $      -       $     -       $   8,109 $ 2,740  $ 7,418 $ 
2020 -  $ 7,483  $      -      $      -       $     -       $   3,543 $ 7,521  $ 2,825 $ 

 
Option C S1 S2 S3 S4 S5 S6 S7 S8 
Jours d'activité (été) AF0 N0RPX CARBU SMALL LEIF N1RPX N2RPX N3RPX 

2004 116 0 116 116 116 0 0 0 

2005 116 0 116 116 116 0 0 0 

2006 116 0 116 116 116 0 0 0 

2007 116 0 116 116 116 0 0 0 

2008 116 0 116 116 116 0 0 0 

2009 0 0 116 116 116 0 0 116 

2010 0 0 0 116 116 116 0 116 

2011 0 0 0 116 116 116 0 116 

2012 0 0 0 0 116 116 116 116 

2013 0 0 0 0 116 116 116 116 

2014 0 116 0 0 0 116 116 116 

2015 0 116 0 0 0 116 116 116 

2016 0 116 0 0 0 116 116 116 

2017 0 116 0 0 0 116 116 116 

2018 0 116 0 0 0 116 116 116 

2019 0 116 0 0 0 116 116 116 

2020 0 116 0 0 0 116 116 116  

 

Option C S1 S2 S3 S4 S5 S6 S7 S8 
Jours d'activité (hiver) AF0 N0RPX CARBU SMALL LEIF N1RPX N2RPX N3RPX 

2004 0 0 195 195 0 0 0 0 

2005 0 0 195 195 0 0 0 0 

2006 0 0 195 195 0 0 0 0 

2007 0 0 195 195 0 0 0 0 

2008 0 0 195 195 0 0 0 0 

2009 0 0 195 0 0 0 0 195 

2010 0 0 0 195 0 195 0 0 

2011 0 0 0 195 0 0 0 195 

2012 0 0 0 0 0 195 195 0 

2013 0 0 0 0 0 195 0 195 

2014 0 195 0 0 0 0 195 0 

2015 0 0 0 0 0 195 0 195 

2016 0 195 0 0 0 0 195 0 

2017 0 0 0 0 0 195 0 195 

2018 0 195 0 0 0 0 195 0 

2019 0 0 0 0 0 195 0 195 
2020 0 195 0 0 0 0 195 0  

 

Figure B.14 – Coûts en carburant et jours d'activité – Option C 
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S1 S2 S3 S4 S5 S6 S7 S8 
AF0 CARBU SMALL LEIF C1RPX N2RPX N3RPX 
176 0 0 176 0 0 0 

175 0 0 175 0 0 0 

173 0 0 173 0 0 0 

172 0 0 172 0 0 0 

171 0 0 169 0 0 0 

0 156 0 168 0 25 0 

0 0 0 165 203 0 0 

0 0 0 164 203 0 0 

0 156 0 161 0 0 0 

0 156 0 159 0 0 0 

0 0 156 0 0 0 178 

0 0 156 0 0 156 0 

0 156 0 0 0 0 165 

0 156 0 0 0 156 0 

0 156 156 0 0 0 0 

0 0 156 0 0 0 156 
0 0 156 0 0 156 0  

867 0 936 780 1682 406 493 499  5663 

333 

S1 S2 S3 S4 S5 S6 S7 S8 
AF0 

43 

43 

43 

43 

CARBU 

1

.

1

.

1 

SMALL 

1 

1 

1 

1 

LEIF 

44 

43 

43 

42 

C1RPX 

0

 

0

 

0

 

0 

N2RPX 

0 

0 

0 

0 

N3RPX 

0 

0 

0 

0 

42 1 1 42 0 0 0 

0 39 1 41 0 6 0 

0 30 1 41 50 23 0 

0 1 30 40 50 16 0 

0 39 1 40 0 10 0 

0 39 1 39 0 4 0 

0 1 39 0 0 1 44 

0 1 39 0 0 39 19 

0 39 1 0 0 1 41 

0 39 1 0 0 39 5 

0 39 39 0 0 1 1 

0 1 39 0 0 1 39 
0 1 39 0 0 39 1  

 
Option A S1 S2 S3 S4 S5 S6 S7 S8 
Jours de radoub et de 

maintenance 
2004 

2005 

2006 

2007 

AF0 

30 

31 

33 

34 

CARBU 

54 

54 

54 

54 

SMALL 

54 

54 

54 

54 

LEIF 

29 

31 

33 

35 

C1RPX 

0

 

0

 

0

 

0 

N2RPX 

0 

0 

0 

0 

N3RPX  

         0  

         0 

         0  

         0 
2008 36 54 54 38 0 0 0 

2009 0 54 54 40 0 24 0 

2010 0 277 54 43 54 32 0 

2011 0 54 277 45 54 39 0 

2012 0 54 54 48 0 45 0 

2013 0 54 54 51 0 51 0 

2014 0 54 54 0 0 54 27 

2015 0 54 54 0 0 54 36 

2016 0 54 54 0 0 54 43 

2017 0 54 54 0 0 54 50 

2018 0 54 54 0 0 54 54 

2019 0 54 54 0 0 54 54 

2020 0 54 54 0 0 54 54  
 

2
2
6 

 
Figure B.15 – Jours de repos, de disponibilité et de maintenance  – Option A 

Option A 
Jours de repos 
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Option A 
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2004 

2005 

2006 

2007 

2008 

2009 

2010 

2011 

2012 

2013 

2014 

2015 

2016 

2017 

2018 

2019 
2020 

89 

88 

88 

87 

86 

87 

146 

138 
90 

83 

85 

98 

82 

84 
80 

80 

80 
216 0 274 236 419 100 179 150  1575 

93 

167 

170 
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177 

       182 

172 

460 

469 

201 

210 

189 

198 

205 

212 

216 

216 

216 
164 0 1141 1141 393 108 569 318  3834 
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Option B S1 S2 S3 S4 S5 S6 S7 S8 
Jours de repos AF0 CARBU SMALL LEIF N1RPX N2RPX N3RPX 

2004 176 0 0 176 0 0 0 

2005 175 0 0 175 0 0 0 

2006 173 0 0 173 0 0 0 

2007 172 0 0 172 0 0 0 

2008 171 0 0 169 0 0 0 

2009 0 156 0 168 0 0 0 

2010 0 0 156 165 0 0 0 

2011 0 0 0 164 0 0 0 

2012 0 0 0 161 0 0 0 

2013 0 0 0 159 0 0 0 

2014 0 0 0 0 156 0 0 
2015 0 0 0 0 0 156 0 

2016 0 0 0 0 0 0 156 

2017 0 0 0 0 156 0 0 

2018 0 0 0 0 0 156 0 

2019 0 0 0 0 0 0 156 
2020 0 0 0 0 156 0 0  

867 0 156 156 1682 468 312 312  3953 

                                                                                                                                                                                                                               233 

Option B S1 S2 S3 S4 S5 S6 S7 S8 

2019 0 0 0 0 1 1 39 
2020 0 0 0 0 39 1 1 

 
Option B S1 S2 S3 S4 S5 S6 S7 S8 
Jours de radoub et de 

maintenance 
2004 
2005 

2006 

2007 

AF0 

30 

31 

33 

34 

CARBU 

54 

54 

54 

54 

SMALL 

54 

54 

54 

54 

LEIF 

29 

31 

33 

35 

N1RPX 

0 

0 

0 

0 

N2RPX 

0

 

0

 

0

 

0 

N3RPX  

      0 

      0 

      0 

      0 
2008 36 54 54 38 0 0 0 

2009 0 54 54 40 37 0 0 

2010 0 54 54 43 47 0 0 

2011 0 0 0 45 54 38 0 

2012 0 0 0 48 54 49 0 

2013 0 0 0 51 54 54 0 

2014 0 0 0 0 54 54 40 
2015 0 0 0 0 54 54 52 

2016 0 0 0 0 54 54 54 

2017 0 0 0 0 54 54 54 

2018 0 0 0 0 54 54 54 

2019 0 0 0 0 54 54 54 
2020 0 0 0 0 54 54 54  

 
1
6
6 

 
Figure B.16 – Jours de repos, de disponibilité et de maintenance – Option B 
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55 

43 

41 

41 

41 2018 0 0 0 0 1 39 1 

Jours de disponibilité  AF0 CARBU SMALL LEIF N1RPX N2RPX N3RPX 

2004  43 1 1 44 0 0 0 

2005 43 1 1 43 0 0 0 

2006 43 1 1 43 0 0 0 

2007 43 1 1 42 0 0 0 

2009 0 39 1 41 18 0 0 

2010 0 1 39 41 8 0 0 

2011 0 0 0 40 1 17 0 
2012 0 0 0 40 1 6 0 

2014 0 0 0 0 39 1 15 

2015 0 0 0 0 1 39 3 

2016 0 0 0 0 1 1 39 

2017 0 0 0 0 39 1 1 

41 

41 
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Option C S1 S2 S3 S4 S5 S6 S7 S8 
Jours de  repos AF0 N0RPX CARBU SMALL LEIF N1RPX N2RPX N3RPX 

2004 176 0 0 0 176 0 0 0 

2005 175 0 0 0 175 0 0 0 

2006 173 0 0 0 173 0 0 0 

2007 172 0 0 0 172 0 0 0 

2008 171 0 0 0 169 0 0 0 

2009 0 0 0 156 168 0 0 28 

2010 0 0 0 0 165 27 0 178 

2011 0 0 0 0 164 177 0 0 

2012 0 0 0 0 161 0 26 169 

2013 0 0 0 0 159 0 176 0 

2014 0 26 0 0 0 164 0 160 

2015 0 176 0 0 0 0 168 0 

2016 0 0 0 0 0 156 0 156 

2017 0 166 0 0 0 0 158 0 

2018 0 0 0 0 0 156 0 156 

2019 0 156 0 0 0 0 156 0 

2020 0 0 0 0 0 156 0 156  

 
Option C S1 S2 S3 S4 S5 S6 S7 S8 
Jours de disponibilité AF0 N0RPX CARBU SMALL LEIF N1RPX N2RPX N3RPX 

2004 43 0 1 1 44 0 0 0 

2005 43 0 1 1 43 0 0 0 

2006 43 0 1 1 43 0 0 0 

2007 43 0 1 1 42 0 0 0 

2008 42 0 1 1 42 0 0 0 

2009 0 0 1 39 41 0 0 7 

2010 0 0 0 1 41 7 0 44 

2011 0 0 0 1 40 44 0 22 

2012 0 0 0 0 40 22 7 42 

2013 0 0 0 0 39 16 44 12 

2014 0 7 0 0 0 41 20 40 

2015 0 43 0 0 0 5 41 1 

2016 0 19 0 0 0 39 9 39 

2017 0 41 0 0 0 1 39 1 

2018 0 7 0 0 0 39 1 39 

2019 0 39 0 0 0 1 39 1 
2020 0 1 0 0 0 39 1 39  

 
Option C S1 S2 S3 S4 S5 S6 S7 S8 
Jours de radoub et de 

maintenance 
2004 

2005 

2006 

2007 

AF0 

30 

31 

33 

34 

N0RPX 

0

 

0

 

0
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    54  
    54  

    54  
    54 

SMALL 

54 

54 

54 

54 

LEIF 

29 

31 

33 

35 

N1RPX 

0

 

0

 

0

 

0 

N2RPX 

0

 

0

 

0

 

0 

N3RPX 

0  

     0 

     0  

     0 

2008 36 0 54 54 38 0 0 0 

2009 0 0 54 54 40 0 0 20 

2010 0 0 0 54 43 21 0 27 

2011 0 0 0 54 45 28 0 33 

2012 0 0 0 0 48 33 22 38 

2013 0 0 0 0 51 39 29 43 

2014 0 22 0 0 0 44 35 49 

2015 0 30 0 0 0 50 40 54 

2016 0 36 0 0 0 54 46 54 

2017 0 42 0 0 0 54 52 54 

2018 0 48 0 0 0 54 54 54 

2019 0 54 0 0 0 54 54 54 
2020 0 54 0 0 0 54 54 54  

 
1
7
7 

 
Figure B.17 – Jours de repos, de disponibilité et de maintenance – Option C 
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Hypothèses par module 

Module temporel : 

 Les installations portuaires sont fixes, c’est-à-dire que le nombre de rampes et le 
nombre de voies par rampe sont fixés à deux (2). 

 Les taux de chargement sont fondés sur des données empiriques fournies par MAI. 

 Toutes les durées sont établies en supposant des conditions d'exploitation 
normales et ne tiennent pas compte de conditions météorologiques 
exceptionnelles et d’autres contretemps. 

 Les temps de traversée sont divisés en étapes (port, étape 1 et étape 3 pour l’entrée et 
la sortie du port, étape 2 pour la traversée). 

 Les temps de traversée sont déterminés simplement en multipliant la vitesse des 
navires par la distance entre PAB et NS. La vitesse de traversée maximale annoncée 
a été réduite de 15 % pour tenir compte des jours au cours desquels les mauvaises 
conditions météorologiques ou la présence de glace pourraient ralentir les navires. 

 Les étapes 1 et 3 commencent à partir du moment où le navire fait son entrée dans le 
port et prennent fin lorsqu’il commence à se déplacer au moyen de ses propulseurs. La 
vitesse et la distance estimative pour cette étape correspondent respectivement à la 
moitié de la vitesse du navire et à une distance de 1,5 mille marin (NM). Lorsqu’il est 
calculé de cette manière, le temps nécessaire à cette étape correspond assez 
fidèlement aux valeurs fournies par Marine Atlantic. 

 La partie du cycle qui est liée au port n’est pas déterminée en fonction de la vitesse 
et de la distance, mais est plutôt exprimée directement comme une durée 
déterminée à partir d’un facteur temporel. Ce facteur temporel est dérivé de la 
capacité à manœuvrer du navire et du port où ces manœuvres doivent être 
effectuées. 

 Ce facteur temporel de manœuvre est calculé au moyen d’une matrice de décision; la 
seule donnée nécessaire pour le calculer est une valeur qualitative de la vitesse, soit 
rapide, moyenne ou lente. 

 Le temps de manœuvre estimatif fourni par le modèle correspond aux durées fournies 
par Marine Atlantic. 

 En fin de compte, cette échelle de manœuvrabilité permet d’apporter de légers 
changements aux capacités des navires qui ont un effet direct sur les coûts du navire et 
sur sa capacité à générer des recettes. 

Module de l’équipage : 

 Le nombre des membres de l’équipage de pont et de la salle des machines ne change pas 
entre l’hiver et l’été. 

 Le module est fondé sur l’hypothèse que l’équipage est pour un nombre de passagers 
maximal. 

 Le nombre de membres d’équipage nécessaire est fondé sur les données antérieures. 

Module du carburant et de l’électricité : 

 Le module du carburant utilise l’hypothèse qu’il y a trois consommateurs de carburant, soit 
le moteur principal, les génératrices et les chaudières. 

 Les valeurs de consommation spécifique de carburant (CSC) sont fondées sur des 
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données empiriques. 

 L’âge et l’efficacité du moteur principal sont évalués en fonction de pratiques 
d’ingénierie reconnues. 

 

 Module des coûts d’assurance : 

 Il incombe aux propriétaires d’assurer les navires affrétés pour corps et machines, 
valeur ajoutée, nouveaux bateaux et risques de guerre et d’inclure les coûts de ces 
assurances dans les coûts d'affrètement. Seules les assurances de Protection et 
indemnité sont incluses dans les coûts d’assurances pour les navires affrétés. Ce calcul 
s’appuie sur la jauge brute des navires. 

 Les coûts d’assurance de 2004 sont calculés en fonction des taux actuels de Marine 
Atlantic et en fonction de l’âge de la valeur assurée, de la jauge brute pour les 
nouveaux navires et les assurances de Protection et indemnité et ils sont rajustés pour 
les années subséquentes en tenant compte de l’inflation, de la valeur assurée qui 
diminue d’année en année et des taux des nouveaux bateaux qui augmentent chaque 
année. 

 Lorsqu’un navire fait l’objet d’un radoub, les coûts de ce dernier sont ajoutés à la 
valeur assurée et le taux utilisé dépend de l’âge actuel du navire, moins le nombre 
d’années de « rajeunissement » que le radoub a permis d’obtenir (IO input). Cela a 
une incidence sur le coût des assurances corps et machines et valeur ajoutée. Le coût 
d’assurance « nouveaux navires » est fondé sur la jauge brute et n’est touché que par 
les changements aux taux annuels. 
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 Module des coûts d’assurance : 

 Il incombe aux propriétaires d’assurer les navires affrétés pour corps et machines, 
valeur ajoutée, nouveaux bateaux et risques de guerre et d’inclure les coûts de ces 
assurances dans les coûts d'affrètement. Seules les assurances de Protection et 
indemnité sont incluses dans les coûts d’assurances pour les navires affrétés. Ce calcul 
s’appuie sur la jauge brute des navires. 

 Les coûts d’assurance de 2004 sont calculés en fonction des taux actuels de Marine 
Atlantic et en fonction de l’âge de la valeur assurée, de la jauge brute pour les 
nouveaux navires et les assurances de Protection et indemnité et ils sont rajustés pour 
les années subséquentes en tenant compte de l’inflation, de la valeur assurée qui 
diminue d’année en année et des taux des nouveaux bateaux qui augmentent chaque 
année. 

 Lorsqu’un navire fait l’objet d’un radoub, les coûts de ce dernier sont ajoutés à la 
valeur assurée et le taux utilisé dépend de l’âge actuel du navire, moins le nombre 
d’années de « rajeunissement » que le radoub a permis d’obtenir (IO input). Cela a 
une incidence sur le coût des assurances corps et machines et valeur ajoutée. Le coût 
d’assurance « nouveaux navires » est fondé sur la jauge brute et n’est touché que par 
les changements aux taux annuels. 

Module de coût de l’équipage : 

 Les taux des équipages de pont et de la salle des machines sont fondés sur la 
moyenne des taux quotidiens individuels établie pour le personnel principal et le 
personnel subalterne. La moyenne des taux pour le personnel chargé du 
ravitaillement est établie pour chacune des catégories. Les utilisateurs peuvent 
modifier les taux individuels dans le module des contrôles généraux et les moyennes 
sont recalculées. 

 Les taux quotidiens pour l’équipage de chaque navire proviennent de l’armement en 
hommes obtenu du module de l’équipage (voir ci-dessus) pour l’exploitation habituelle. 
Les taux quotidiens pour les autres situations comme les radoubs, les périodes de 
disponibilité, les périodes de travaux prévus, etc. sont fondés sur les moyennes 
pondérées en pourcentage pour l’exploitation habituelle déterminées à partir des 
données de Marine Atlantic sur l’armement en hommes pour chaque type de navires. 
Des coûts différents sont utilisés pour l’été et l’hiver en faisant l’hypothèse que durant 
l’hiver, les coûts de l’équipage chargé du ravitaillement sont 50 % moins importants que 
durant l’été. En principe, les équipages de pont et de la salle des machines sont censés 
demeurer les mêmes durant toute l’année. 

 Les coûts de l’équipage sont calculés à partir du nombre de jours que dure chaque 
activité et des taux établis pour l’équipage travaillant dans le cadre de cette activité. 

 Le nombre de jours d’exploitation habituelle est obtenu à partir du module IO pour 
chacune des saisons. Le nombre de jours de maintenance est obtenu à partir du modèle 
de coûts de maintenance. Si le nombre de jours restants après l’exploitation et la 
maintenance est inférieur à 30, le navire est considéré en période de disponibilité. Si ce 
nombre est égal ou supérieur à 30 jours, le navire est considéré comme étant désarmé 
pendant qu’il ne fonctionne pas ou qu’il fait l’objet de travaux de maintenance. 

Module de l’amortissement et du financement : 

 L’amortissement est établi à 5 % par année, calculé linéairement en utilisant le prix 
d’achat, à partir de l’année où le navire a été acquis. 
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 Les coûts de financement sont calculés à partir des paiements annuels seulement et ne 
tiennent pas compte des intérêts épargnés grâce aux paiements mensuels. Les taux 
d’intérêt sont considérés comme étant fixes pendant la période d’amortissement du 
prêt. 

 Les sommes liées à l’acquisition et au radoub qui ne font pas l’objet d’un financement 
sont considérées comme des dépenses en capital durant l’année ou elles sont engagées. 

 Les ventes de navire sont considérées comme des dépenses en capital de valeur négative 
durant l’année où la vente a eu lieu et elles ne servent pas à réduire la dette (solde du prêt 
lorsque les dépenses en capital sont financées), mais elles sont prises en considération 
dans les dépenses nettes en capital sur la fiche de pointage. 
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 Les coûts des installations riveraines n’ont pas été pris en considération. Seuls les coûts 
liés directement aux navires l’ont été. 

 En principe, les recettes des services auxiliaires sont considérées comme étant un 
pourcentage des services qu’ils appuient comme indiqué dans le module des données 
générales. De manière semblable, les dépenses associées à ces recettes sont 
considérées comme un pourcentage des recettes calculées à partir des coûts des 
années antérieures fournis par Marine Atlantic. 

Module de répartition des demandes : 

 Le facteur de service estival ne doit pas être plus élevé que 95 % en été et que 90 % 
en hiver (selon les instructions de Marine Atlantic). 

 Les demandes doivent être satisfaites pour que le modèle génère des coûts et des 
données sur les recettes comparatifs. 

 L’hypothèse est que la capacité de passagers durant l’hiver est 50 % de la capacité 
estivale (voir également le module de coût de l’équipage). 

 Le facteur d'utilisation est calculé à partir de la demande et de la capacité de la flotte et 
est fondé sur l’hypothèse que les remorques sans camion (TLT) sont transportées par 
des RORO et que la charge est distribuée uniformément sur tous les RORO de la 
flotte. Si la demande pour les remorques sans camion est supérieure à la capacité des 
RORO, la charge excédentaire est distribuée uniformément sur les navires ROPAX 
disponibles. 

 Bien que le RORO puisse transporter un nombre limité de camions gros porteurs, 
ou d’EA (équivalents autos – véhicules à passagers) en raison de la limite de 12 
passagers sur les navires, le module de répartition des demandes utilise 
l’hypothèse que seules les remorques sans tracteur sont chargées à bord d’un 
RORO et que tous les passagers montent à bord d'un ROPAX. Cela simplifie le 
modèle et a une incidence négligeable sur les résultats de l’ensemble. 

 Le nombre de TT, d’EA et de PAX (passagers) est distribué uniformément sur tous les 
navires ROPAX en fonction. 

 La distribution de PRV (véhicules de passagers), de TT et de TLT utilisée pour le 
calcul des recettes est fondée sur les données concernant la demande provenant du 
module des données générales. 

 La capacité en voies-mètres (LnM) de l’Atlantic Freighter est fondée sur l’utilisation 
des ponts principal et supérieur seulement, ce qui réduit la capacité de 1 650 à 
1 350 LnM, selon les données d’exploitation de Marine Atlantic. 

 Les capacités en voies-mètres et en passagers sont considérées comme étant 
dépassées lorsque la demande est de moins de 15 % sous la capacité maximale. 

Modèle du coût de maintenance : 

 Les coûts de maintenance annuelle ont été déterminés à partir des données antérieures et 
tiennent compte de l’inflation. Les coûts de l’inflation n’ont donc pas été ajoutés aux 
valeurs obtenues. 

 Les coûts de maintenance annuelle sont directement proportionnels à l’âge et à la jauge 
brute du navire. 

 Le nombre de jours nécessaire à la maintenance par année est proportionnel à la somme 
dépensée durant cette même année et est déterminé à partir des données antérieures. 

 Le nombre de jours nécessaires aux périodes de travaux prévus, au radoub ou au 
désarmement en raison de la maintenance nécessitant entre 24 et 48 heures, est 
déterminé en fonction des données antérieures et est ajouté au nombre de jours 
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estimatif total de maintenance par année. 

 Le nombre de jours de maintenance annuelle ne peut dépasser le nombre de jours 
de disponibilité après avoir tenu compte du nombre de jours d’exploitation.
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ANNEXE D 
Vérification de la capacité limite 
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Demande 

L’examen par Fleetway des données antérieures de MAI concernant la demande à partir de 
l’année 2000 a démontré que la capacité limite est atteinte pendant une période de trois 
semaines à la fin de juillet et au début d’août. 

 
En utilisant les moyennes pondérées pour chaque jour (afin de tenir compte des limites de 
chargement de la fin de semaine), les résultats suivants ont été obtenus concernant la demande 
en matière de chargement pendant une période de trois semaines, en 2004. 
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Le chargement est habituellement décrit comme étant de type commercial (CRV) ou de type 
passager (PRV). Le graphique suivant montre cette distribution 

Demande par type de chargement 

 
Aux fins de chargement du navire, il est beaucoup plus utile de décrire la demande en fonction 
des dimensions des voies nécessaires. Ces valeurs sont présentées dans le tableau suivant. 

CRV-DT  CRV-TT CRV-ST  BUS ATH MH ATL Auto 
 

Largeur (m.) 3,00 3,00 3,00 3,00 3,00 3,00 2,50 2,50 

Demande par type de dimension de voie 
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Croissance de la demande 
Marine Atlantic a fourni à Fleetway les valeurs de croissance prévisionnelles qui ont été 
établies à partir des tendances et d’une analyse de régression interne. Ces valeurs ont été 
utilisées afin d’établir, à partir des données de 2004, les prévisions pour 2005, 2010, 2015 et 
2020 comme suit : 
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Déchargement des navires – Horaires et départs 
Des horaires ont été préparés pour chacune des options. Chaque horaire est préparé en utilisant 
des blocs d’une heure et en faisant les hypothèses suivantes : 
Tout navire peut être chargé en 120 minutes (cette hypothèse a été vérifiée dans le cadre de la 
vérification de la demande maximale, et il a été déterminé que le temps d'arrêt aux terminaux 
pour les navires de 200 m devait être augmenté à 180 minutes les lundis, mardis et mercredis 
lorsqu’un traversier dessert continuellement ARG). 

La durée de traversée des navires est déterminée à partir de la vitesse des navires et est 
arrondie au prochain bloc d’une heure afin de donner un certain « jeu » en cas d’imprévus. 

Le ravitaillement en eau potable peut être effectué durant la nuit pendant les activités normales 
de déchargement ou de chargement sans avoir à augmenter le temps d'escale. 

Le ravitaillement en carburant et en huile peut être effectué une fois toutes les six traversées 
(NS-PAB) et nécessite deux heures supplémentaires. 

Deux navires en fonction ne peuvent être à un même terminal (NS, PAB, ARG) en même 
temps. Si un navire est déchargé puis déplacé vers un autre poste d'accostage pendant le 
traitement d’un autre navire, il peut ensuite retourner au poste d’accostage principal pour 
être chargé puis partir. 

Les horaires peuvent être utilisés pour démontrer que le nombre de départs de NS vers PAB 
est en fait réalisable. Le nombre de départs par jour de la semaine pour chacune des options 
est présenté ci-dessous. 
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Déchargement des navires – plans du pont et chargement 
Le Modèle tactique intérimaire charge chacun des navires selon l’horaire et compte tenu du 
chargement devant être embarqué cette journée-là. Un exemple d’un chargement typique est 
présenté ci-dessous. 

 

 

Le processus est automatisé étant donné qu’il existe, pour les navires devant être chargés, cinq 
classes différentes ayant chacune deux configurations de chargement distinctes (hauteur de 3,00 m 
et de 2,5 m). En tout, un traitement complet assure le chargement de 570 navires et collecte des 
données statistiques sur chacun des chargements. 

N1 – LT2   PONT PRINCIPAL (PONT 1) 

SECOND PONT POUR VÉHICULES (PONT 2) 
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Vérification de la capacité – Option A (Caribou, Smallwood et deux 
ROPAX de 180 m) 
Depuis 2005, le Caribou et le Smallwood ne peuvent pas embarquer tout le chargement, cependant le 
ROPAX de 180 m qui est de taille plus importante, peut habituellement embarquer ce chargement 
excédentaire en vue de son prochain départ. En 2020, il est possible que la demande dépasse de 6 à 
7 % la capacité des PRV, à l’occasion. 

Utilisation moyenne par jour de la semaine. 

Utilisation par jour de la semaine par année. 
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Vérification de la capacité – Option B (trois ROPAX de 200 m) 
En 2020, il est possible que la demande dépasse de 6 % la capacité des CRV, à l’occasion. 

Utilisation moyenne par jour de la semaine. 

   

   Utilisation par jour de la semaine par année. 
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Vérification de la capacité – Option C (quatre ROPAX de 175 m) 
Cette option offre une capacité adéquate pour embarquer tout le chargement décrit dans le profil 
de la demande. 

Utilisation moyenne par jour de la semaine. 
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 Utilisation par jour de la semaine par année. 
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Temps d'arrêt aux terminaux 
Une vérification visant à assurer que les temps d'arrêt aux terminaux ne dépassent pas 120 min 
a été effectuée afin d’évaluer la validité des hypothèses selon lesquelles chacune des trois 
options permettrait de déplier les rampes et d’ouvrir les portes, de procéder au déchargement, 
au chargement et de replier les rampes et de refermer les portes en 120 min ou moins. 

Option A 
Avec cette option, les temps d'arrêt aux terminaux ne devraient pas dépasser 120 min. Les 
temps d'arrêt maximums aux terminaux dépendent presque toujours du Caribou et du 
Smallwood, étant donné qu’ils sont utilisés presque à pleine capacité (87 % - 93 %) à partir de 
2010. 

           Tendances concernant les temps d'arrêt aux terminaux 
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Option B 
Il est fort probable qu’avec cette option, les temps d'arrêt aux terminaux dépassent 120 min 
durant les mois d’été les plus occupés à partir de 2010. L’horaire a été modifié afin de tenir 
compte de l’importance de la demande les mardis et les mercredis.  
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Option C 
Avec cette option, les temps d'arrêt aux terminaux ne devraient pas dépasser 120 min. 

    Tendances concernant les temps d'arrêt aux terminaux 
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ANNEXE E 
Redondance 
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Généralités 

Afin de comprendre mieux comment la flotte pourrait satisfaire à la demande si un actif n’était pas 
disponible, chacune des options a été réévaluée en faisant l’hypothèse qu’un des navires n’est 
pas en fonction. La concession faite à cet égard est qu’un des départs vers Argentia est retiré 
de l’horaire. 

Option A 
La simulation a été répétée en faisant l’hypothèse que le Smallwood n’était pas disponible 
pendant toute la période de trois semaines. Il est prévu que les temps d'arrêt aux terminaux 
pour les autres navires dépassent 120 min à l’occasion, cependant, en supposant que la 
flotte fonctionne en mode de « déchargement-départ » durant cette période, il reste 
suffisamment de temps pour compenser les retards occasionnels.  

Le tableau suivant indique les quantités de chargement moyen excédentaire par année : 

 2010 2015 2020 

CRV 12,5 % 14,5 % 22,6 % 

PRV 11,6 % 21,9 % 22,2 %  

Option B 
La simulation a été répétée en faisant l’hypothèse qu’un des trois navires n’est pas disponible 
pendant la période complète de trois semaines. 

Le tableau suivant indique les quantités de chargement moyen excédentaire par année : 

 2010 2015 2020 

CRV 25,5 % 35,3 % 42,4 % 

PRV 6,5 % 19,3 % 19,6 %  

Option C 
La simulation a été répétée en faisant l’hypothèse qu’un des quatre navires n’est pas disponible 
pendant la période complète de trois semaines. Il est prévu que les temps d'arrêt aux terminaux 
pour les autres navires dépassent 120 min à l’occasion, cependant, en supposant que la flotte 
fonctionne en mode de « déchargement-départ » durant cette période, il reste suffisamment de 
temps pour compenser les retards occasionnels. 

Le tableau suivant indique les quantités de chargement moyen excédentaire par année : 

 2010 2015 2020 

CRV 3,8 % 9,0 % 16,5 % 

PRV 6,8 % 14,0 % 14,6 %  

Conclusion 
Selon les données présentées, il est évident que les options A et C sont plus en mesure de 
surmonter la perte d’un navire que l’option B. Cela était à prévoir étant donné que dans le cas de 
l’option B, un navire représente une portion beaucoup plus élevée de la capacité totale de la 
flotte que pour les autres options. Les données montrent qu’avec l’option B, la quantité de 
chargement non embarqué est presque deux fois plus importante que pour l’option A et plus 
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de trois fois plus importante que pour l’option C. 
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