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Ou en sommes-nous?

Pour savoir ou nous en sommes aujourdhui, il faut connaitre [histoire récente de
Marine Atlantique. A la suite de I'étude « On Deck and Below » réalisée par le gouvernement
provincial a la fin des années 90, la société a commencé a centrer son attention sur les besoins
des intervenants et sur la capacité de la flotte. Dans le passé, la flotte de trois navires
(le Smallwood, le Caribou et I'Atlantic Freighter) arrivait & peine a répondre a la demande en
période de pointe. Les intervenants se plaignaient que le traversier du golfe n'était pas a la
hauteur relativement a la capacité du navire et a la culture de service.

En 2000, la société a acheté le Leif Ericson pour pallier le manque de capacité. Ce navire a bien
fait ses preuves pendant I'été et les saisons intermédiaires, mais n'est pas ce qui convient le
mieux au service en hiver. C'était néanmoins le meilleur navire disponible a ce moment-la, quand
on songe a la pression exercée sur la société pour qu'elle réagisse rapidement.

Au cours des cing derniéres années, I'équipe de gestion de l'exploitation de Marine Atlantique a
connu des changements par attrition ou selon la volonté de la haute direction. Ces changements
ont amené du sang neuf a I'exploitation qui bénéficie ainsi de nouvelles idées issues
d'expériences de travail acquises ailleurs. Dans sa recherche de candidats pour combler des
postes supérieurs, la direction a adopté une approche visant «le plus qualifié » alors
gu'auparavant l'ancienneté était la régle. Tous les postes énoncés ci-dessous ont été comblés a
I'extérieur de la société, a I'exception de celui de gestionnaire du terminal de Port aux Basques et
des deux maitres.

Surintendant naval

Gestionnaire des Services techniques

Surintendant technique

Agent de sécurité

Adjoint au gestionnaire de I'accueil

Directeur général

Gestionnaire du terminal (N.-E.)

Gestionnaire du terminal (PAB)

Quatre nouveaux chefs mécaniciens

Deux nouveaux maitres (remplacement de trois ou quatre maitres prévu en 2005)

Nous nous trouverons trés bientdét dans une situation semblable a celle des années 90, car la
demande croissante rejoint vite la capacité. Au début de 2004, la haute direction s'est penchée
sur ce probléeme de capacité en examinant les options a sa disposition. Comme vous pouvez le
constater ci-dessous, la haute direction avait sensiblement la méme opinion que le comité
consultatif avant la présentation du modéle le 14 janvier, a savoir : refonte a mi-vie des super
traversiers, remplacement de I'Atlantic Freighter par le Leif Ericson et affrétement ou achat d'un
navire de remplacement pour le Leif Ericson.

Y

La direction a dabord conclu que le service de I'Atlantic Freighter tirait a sa fin chez
Marine Atlantique. Ce navire est non seulement vieux, mais son chargement uniqguement par
I'arriere ne se préte pas a une exploitation efficace. Pendant la période de pointe en été, I'Atlantic
Freighter est le fer de lance du service pour les remorques sans tracteur offert par la société a
I'industrie du transport routier. Alors, comment faire pour remplacer un atout si important? C'était
la la question. Tous s'entendaient sur le fait que le Leif Ericson pouvait servir au trafic des
remorques sans tracteur et aussi au transport de bien plus que les douze véhicules constituant la
limite de I'Atlantic Freighter. En fait, le Leif Ericson a été congu pour le transport des camions
sur les liaisons européennes qu'il desservait auparavant. C'est un navire polyvalent, car il peut en
outre transporter 450 passagers, voire occasionnellement remplacer le Caribou et le Smallwood.
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Le Caribou et le Smallwood vieillissent. En raison des défaillances de leurs équipements et du
manque de piéces pour certains systémes, ces navires sont de moins en moins fiables et leur
entretien de plus en plus colteux. Ces super traversiers nous ont pourtant bien servi au fil des
ans. C'est pourquoi nous avons envisagé de prolonger leur vie utile en mettant en ceuvre un
programme de refonte a mi-vie. Nous avons donc émis une demande de propositions (DP) afin
d'évaluer la faisabilité d'un tel programme. La firme de génie-conseil Fleetway a remporté le
contrat de l'étude de faisabilité du programme de refonte a mi-vie. Cette société dispose
d'experts qui sont en mesure de fournir des réponses concluantes en se fondant sur l'inspection
des navires et I'examen des reglements en vigueur.

A ce moment-ci des démarches, les inspections ont été réalisées, mais la rédaction des
spécifications tarde a commencer. Cette activité a été volontairement reportée jusqu'a ce que
toutes les options aient été envisagées. Il faut des spécifications détaillées pour arriver a une
conclusion sur le colt de ces refontes. Toutefois, les renseignements obtenus de Fleetway
jusqu'ici permettent d'établir un ordre de grandeur approximatif. Il se situe, a I'heure actuelle, a
quelque 80 millions de dollars par navire. En plus de cela, lindustrie du transport ajoute
normalement 30 % pour la conclusion d'un contrat de réparation ou de refonte d'une installation.

Les options de remplacement pour le Leif Ericson se résument a l'affrétement ou a l'achat d'un
navire pour la période de pointe en été. A la lumiére de ces constatations, la haute direction a
décidé de soumettre au conseil d'administration de la société plusieurs options de reconfiguration
de la flotte. Les options examinées au milieu de 2004 sont les mémes que celles qu'on trouve
dans le Plan d'entreprise de 2005-2009, a savoir :

1. Statu quo et affretement - Exploitation de la flotte actuelle, avec l'affretement d'un engin a
grande vitesse ou conventionnel en haute saison.

2. Statu quo et achat - Exploitation de la flotte actuelle et achat d'un navire supplémentaire.

3. Achat d'un plus grand navire de transport des marchandises et vente de I'Atlantic Freighter.

4. Affretement d'un plus grand navire de transport des marchandises et vente de
I'Atlantic Freighter.

5. Achat d'un plus grand navire de transport des passagers et vente de I'Atlantic Freighter et du
Leif Ericson.

6. Remplacement du Caribou et du Smallwood par des navires plus grands et plus rapides,
exploités de concert avec le Leif Ericson.

En cherchant a parer a toute éventualite, la direction voulait trouver un outil qui tiendrait compte
de tous les parametres de sa planification a long terme. A la suite de discussions et de la
démonstration de cet outil, un modéle proposé par Fleetway, les parties ont conclu une entente
par contrat.

Des la premiéere présentation de son modéle, Fleetway avait inclus une nouvelle option, I'option X
devenue l'option 7: Remplacement de la flotte. C'était, semble-t-il, la meilleure option a ce
moment-la. Nous avons cependant découvert qu'un modéle fondé sur les codts était plus
approprié. Les modéles fondés sur le revenu peuvent constituer le bon moyen d'aller de I'avant
pour un exploitant privé cherchant a réaliser un profit, mais Marine Atlantique a plutdt besoin d'un
modele fondé sur les colts. En l'occurrence, I'examen du modéle fondé sur les colts n'a pas
changé le résultat; I'option 7 était toujours l'option préférée.
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Ou allons-nous?

La direction de Marine Atlantique va recommander au conseil d'administration d'adopter I'option...
et d'aller de I'avant avec I'étape du développement. Afin d'établir une base de comparaison, nous
y ajouterons la proposition d'élaborer une ou plusieurs autres options.

Comme allons-nous nous y rendre?

Nous entendons utiliser un modéle tactique alimenté par des données détaillées. Pour en définir
les parametres, nous utiliserons des modéles de navire éprouvés, la vitesse des navires, les
configurations d'équipage, le carburant et les détails de I'horaire des traversées. Il faudra
également tenir compte des différentes configurations du trafic, soit: deux exigences
commerciales, les remorques sans tracteur et les camions gros porteurs, départs limités simples
et doubles. La configuration des quais et des terminaux de North Sydney, de Port aux Basques et
d'Argentia sera également comprise.

Cette démarche vise a déterminer la solution la mieux adaptée. Une fois ce travail accompli, les
chantiers navals appropriés seront invités a soumettre des propositions répondant a cet objectif.

En cherchant a parer a toute éventualité, la direction voulait trouver un outil qui tiendrait compte
de tous les paramétres de sa planification & long terme. A la suite de discussions et de la
démonstration de cet outil, un modéle proposé par Fleetway, les parties ont conclu une entente
par contrat.
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Introduction

Les résultats du Modéle stratégique présentés dans ce document visent a explorer diverses
options pour le renouvellement de la flotte dont une ou plusieurs caractéristiques sont jugées
souhaitables par différentes composantes de Marine Atlantique. Les données générées par le
Modéle stratégique sont d'ordre général. Elles sont destinées a mesurer le mérite relatif de
diverses décisions lourdes de conséquences et non pas l'encaisse exacte de Marine Atlantique a
une date ultérieure. Pour permettre de mesurer le mérite relatif, nous utiliserons des valeurs
identiques attribuées a linflation, au prix du carburant, aux assurances, aux tarifs et a d'autres
parametres, pour chaque option. De cette fagon, la différence relative entre les options se situera

toujours a +10 %, et toute valeur annuelle absolue pourra varier de £30 %.

La modélisation et les simulations sont censées aider Marine Atlantique a déterminer la
configuration de la flotte qui sera la plus en mesure de répondre aux exigences suivantes a
l'avenir :

1. prévisions de l'offre de trafic établies a partir de I'analyse par régression des données
fournies par Marine Atlantique;

2. horaire semblable a celui de 2005 fourni par Marine Atlantique et respectant |'offre de
trafic;

3. horaire tenant compte du service a Argentia (mi-juin a fin septembre);

4. horaire tenant compte du service estival (mi-juin a fin septembre), du service en saison
intermédiaire (octobre a novembre, avril a mai) et du service hivernal (décembre a mars).

La modélisation stratégique mise au point est :
e idéalement congue en fonction du point 1;
e capable de s'adapter en général aux points 2, 3 et 4.

Le modéle tactique ou temporel défini plus loin dans ce rapport est idéalement congu pour
s'adapter aux points 2, 3 et 4 et pouvoir fournir des données précises pouvant étre utilisées au
lieu des diverses hypothéses avancées par le Modéle stratégique, par exemple : « chaque
terminal sera disponible lorsque nécessaire ».

Le Modele de flotte stratégique est un outil d'analyse servant a établir des comparaisons relatives
entre divers scénarios de configuration de la flotte (options). Chaque option est définie a méme le
modéle et ce modeéle reprend le calcul du revenu et des dépenses en fonction de relations entre
les paramétres entrés dans le systéme. Les données calculées sont présentées dans un résumé
financier généré pour chaque option, chaque navire, chaque année, chaque traversée
(N.-E.-PAB et N.-E.-ARG) et chaque saison (été, hiver). Afin de mesurer les mérites relatifs de
chaque scénario, un systeme de pointage est utilisé pour évaluer les données.
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Contexte

Marine Atlantique S.C.C. est une société d'Etat fédérale. A ce titre, elle est un point de mire
politique et public. Les options présentées dans ce rapport en tiennent compte.

Le caractere essentiel du service et le milieu ou la flotte est exploitée constituent d'autres facteurs
importants a considérer.

L'option d'un affretement saisonnier pendant plusieurs années devient attrayante face au besoin
d'un navire de remplacement pendant la période occupée de I'été. A court terme, un affrétement
répété de quatre mois par année serait suffisant pour combler les besoins de la saison estivale.
Cette option permet d'éviter les codts et les installations de désarmement pour le navire en hiver.
L'été est la période ou la demande est la plus élevée pour les traversiers de passagers en
Amérique du Nord et en Europe, ce qui fait qu'il sera difficile de conclure avec les exploitants
européens un affrétement pour la saison estivale pendant plusieurs années. Qui plus est, on
s'attend a ce que la conclusion d'une telle entente d'affrétement a court terme ait un codt élevé.

Depuis le lancement en 1998, I'expérience a prouvé qu'il est possible de gérer efficacement les
chargements et les colts en utilisant le processus de navigation discrétionnaire relevant de la
direction. Parmi les 33 traversées hebdomadaires du service a Port aux Basques, 6 sont
réalisées a la discrétion de la direction. Cette mesure doit permettre d'accroitre la capacité de
I'offre de trafic en fonction de la demande. Toutefois, pour atteindre une capacité maximale a
I'neure actuelle, les quatre navires doivent étre en exploitation et se conformer & un horaire
hebdomadaire de 33 départs de Port aux Basques, de 36 départs de North Sydney et de
3 départs d'Argentia. Cet horaire maximal occasionnera des conflits d'arrivées ou de départs
advenant qu'un navire n'arrive pas a respecter son horaire de traversée et de chargement. Ces
conflits émanent: a) de probléemes météorologiques ou mécaniques exacerbés par le
vieillissement de la flotte; b) du fait qu'il n'y a qu'un seul quai en fonction a Port aux Basques; c)
du temps supplémentaire qu'il faut pour effectuer le chargement ou le déchargement par l'arriére
de ['Atlantic Freighter; d) de la vitesse limitée des navires actuels, en particulier de
I'Atlantic Freighter (vitesse maximale de 17 noeuds).

Afin que Marine Atlantique puisse optimiser ses horaires pour obtenir la capacité nécessaire et le
niveau de service exigé de fagon efficace, il faudra se pencher sur ces questions. Un important
facteur entre en jeu dans la préparation du calendrier d'exploitation actuel : l'interaction entre les
navires de passagers et le navire de marchandises Atlantic Freighter. Les trois a quatre heures
gu'il faut quotidiennement pour charger ou décharger I'Atlantic Freighter dans chaque port
exercent une pression sur le reste des navires de la flotte. Leurs cycles d'exploitation doivent étre
extrémement efficaces pour pouvoir respecter les horaires. Les clients commerciaux ont avisé
Marine Atlantique que, leurs activités connaissant une croissance rapide, ils sont passés, au fil
des ans, des livraisons régulieres au « juste-a-temps ». C'est pourquoi le niveau de capacité
devient un facteur dont il faut tenir compte pour l'industrie commerciale qui constitue la clientéle
de I'Atlantic Freighter.
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Avec les horaires d'été proposés pour 2005, la demande de trafic atteindra la capacité en
équivalents automobiles (EA) de la flotte sur le service Port aux Basques-North Sydney d'ici
a 2008. Auparavant, pour fournir une capacité supplémentaire a court terme, la société
recommandait d'affréter un traversier rapide accueillant 500 passagers et offrant une capacité de
160 EA, qui proposait un aller-retour chaque jour. Il s'agit de la méme capacité que celle du
Max Mols, affecté au service du golfe en 2000. Toutefois, les analyses complémentaires de la
flotte existante et les restrictions devant étre surmontées nécessitent un examen élargi de
I'exploitation dans son ensemble. La position actuelle de Marine Atlantique sur ce point sera
expliguée plus en détail dans I'Option 1.

Trois hypothéses fondamentales seront utilisées pour la modélisation :

¢ la nature de la demande de trafic nécessitera un rapport plus élevé entre la capacité
linéaire des navires et le nombre de passagers (capacité linéaire en métres/PAX). Cela est
dd au niveau du trafic commercial et au faible niveau du trafic des passagers pendant la
moitié de l'année;

¢ le trafic des passagers (PAX) augmentera pendant la période s'étendant de la mi-juin a la
mi-septembre;

¢ le trafic des camions commerciaux gros porteurs et des remorques sans tracteur
continuera d'augmenter en raison des perspectives de forte croissance économique pour
Terre-Neuve-et-Labrador.

Nous pourrons démontrer que ces hypothéses fondamentales ont un effet important sur
le type de flotte pouvant répondre efficacement a la demande prévue grace a
I'infrastructure actuelle de Marine Atlantique.
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Description du modele

Le Modele de flotte stratégigue est essentiellement un systeme comptable qui monétise les
paramétres de principes définissant la flotte et son exploitation dans un environnement facile a
reconfigurer afin de mettre a l'essai divers scénarios de simulation. L'interaction entre les
paramétres pertinents est au cceur de I'analyse du modeéle. Ces liens paramétriques sont fondés
sur des processus analytiques et théoriques réels, éprouvés et acceptés par le secteur.

Le modéle repose sur une approche modulaire. Chaque paramétre important est modélisé dans
un module unique. Chaque module est testé individuellement par rapport aux données réelles
des navires afin de garantir que les valeurs retournées sont réalistes et actuelles et qu'elles
correspondent aux pratiques exemplaires. Plusieurs modules définissent un navire et plusieurs
navires définissent la flotte. Chaque module utilise des données pour ce navire précis et tous les
modeéles de navires utilisent des données standard qui leur sont fournies par une base de
données centrale. Au total, le Modéle stratégique peut simuler en parallele 8 navires sur une
période de 17 ans (de 2004 a 2020) a l'aide d'un total de 16 modules pour chaque navire. La
modification d'un paramétre dans un modéle de flotte déclenche un nouveau calcul du modéle,
qui implique environ 70 000 formules et branches logiques étroitement liées.

Controéles et objectifs

On contrble les modéles en appliguant des modifications a I'environnement de tous les navires
dans la base de données centrale (DONNEES GLOBALES). On étudie chaque scénario ou
option en commengant par la définition des navires qui seront utilisés dans la flotte. Pour ce faire,
il est nécessaire de saisir des valeurs pour chaque navire, telles que la LHT, le déplacement, le
port en lourd (PL), la vitesse, la puissance de propulsion, le coQt, la taille de I'équipage, etc.

Une fois la flotte définie, chaque navire peut étre mis en service sur une base saisonniére et
annuelle. Il est important de noter que la plus petite unité de mesure du Modéle stratégique est
une année. On comptabilise les variations saisonniéres du trafic en définissant I'été et I'hiver
comme fractions de I'année et en leur attribuant des paramétres en conséquence.

Une fois I'environnement, les navires et les services définis, I'étape finale de l'analyse consiste a
interroger les résultats afin de déterminer si la configuration de la flotte répond a la demande et
de connaitre les revenus générés et le colt d'exploitation de la flotte avant et aprés le
financement et I'amortissement.

Données de sortie

Le Modele stratégique se concentre sur le résumeé financier de la flotte. Il s'agit d'une compilation
de toutes les dépenses et revenus calculés pour chaque navire dans cette option particuliére. Le
format du résumé financier suit celui du « Review of BC Ferry Corporation and Alternative Uses
for the Fast Ferries » (Examen de BC Ferry Corporation et des utilisations de rechange de ses
traversiers rapides), préparé par Fred R.Wright pour la British Columbia Ferry Corporation
en 2001. Le modéle du résumé financier est utilisé pour chaque navire de la flotte, puis
synthétisé pour le résumeé financier de la flotte.

Les données fournies sont représentées sous forme graphique pour montrer :
les charges d'exploitation par année et par navire;

les flux de trésorerie d'exploitation (annuels et cumulés);

le bénéfice net aprés amortissement et financement (annuel et cumulé);
la répartition des sources de recettes;

la répartition des sources de charges d'exploitation.
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Données d'entrée

Le modele gére l'interaction des paramétres globaux et de grande envergure qui ont une
incidence directe sur le résultat net fiscal. Par conséquent, la saisie de données dans le
modéle est tres simple car un trop grand nombre de données de poids faible surchargerait le
modeéle sans pour autant améliorer I'exactitude ou ['utilité des résultats. Des valeurs clés,
telles que la demande de trafic, les colts relatifs au carburant, le salaire des membres
d'équipage, les tarifs et les taux d'intérét, sont saisies dans le fichier DONNEES GLOBALES.
Cela garantit une comparaison valable car chague modéle de navire et chaque option
utilisent les mémes valeurs. Les valeurs connues pour les navires existants sont chargées
dans les divers modéles de navires afin de les préciser. Lorsque certains parameétres
obligatoires ne sont pas connus, le modéle fournit une estimation fondée sur les tendances
élaborées précisément pour le modéle de Marine Atlantique a partir d'une base de données
de plus de 100 navires rouliers et navires rouliers et & passagers.

Processus d'analyse
Une fois les données sur I'environnement et le navire saisies, l'analyse s'exécute comme suit :

1) définition du facteur de service maximal par saison pour chaque navire de la flotte;

2) saisie des dates d'acquisition, de refonte (le cas échéant) et de mise hors service
ou de vente;

3) définition des facteurs de service par liaison, par navire et par année;
4) le modéle répartit la demande dans la flotte comme suit :

a. tout le trafic de véhicules pour chaque liaison et pour chaque saison (été
et hiver) est réduit aux voies-metres;

b. les voies-métres des remorques sans tracteur sont affectées aux navires
rouliers jusqu'a ce gu'ils atteignent leur capacité maximale ou jusqu'a ce
gue la demande soit pleinement satisfaite par les navires en service pour
la liaison/I'année/la saison prise en compte;

c. le dépassement des tracteurs sans remorgue, les camions gros porteurs,
les voies-metres en EA et le trafic de passagers sont répartis de maniere
uniforme sur tous les navires rouliers et a passagers pour la liaison
annuelle/l'année/la saison prise en compte;

d. la répartition du trafic (pourcentage de tracteurs sans remorque/gros
porteurs/EA) pour les navires rouliers et a passagers est calculée pour
chagque année;

e. le nombre de passagers et l'utilisation des voies-meétres sont calculés pour
chaqgue navire et pour chaque année d'apres la capacité totale de la flotte
pour cette liaison/cette saison/cette année;

5) le trafic pris en charge par chaque navire est ensuite calculé a l'aide des
coefficients d'utilisation et de la répartition du trafic pour chaque
liaison/saison/année;

6) les revenus reposent sur le nombre de jours de service par année, |'utilisation, la
répartition du trafic et les tarifs par liaison/saison/année;

7) les charges sont calculées chaque année d'apres le service, la vitesse, la
puissance, I'age du navire, sa taille, son type, etc.
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Vérification des données et des résultats

Toutes les données utilisées dans le modeéle pour élaborer les liens paramétriques ont été
confrontées aux navires présentant les données de départ. Ces «données de départ »
correspondent au recueil de plus de 100 navires actuels, semblables aux navires pris en compte
par Marine Atlantique. Les données douteuses ont été confirmées par plusieurs sources ou
supprimées de l'ensemble de données de départ. Comme indiqué précédemment, chaque
module a été confronté aux données de départ afin de garantir que les valeurs retournées sont
raisonnables et représentatives des tendances des navires rouliers et des navires rouliers et a
passagers actuels.

L'utilisateur peut accéder directement a un nombre considérable de champs de données. Les
vérifications sont intégrées aux modéles de navires individuels afin de fournir une rétroaction
visuelle si certaines limites en matiére de validité ont été dépassées par |'utilisateur. A moins
d'erreurs fatales précises, le modéle traitera toutes les données saisies sans tenir compte de
toute erreur indiquée dans les divers modules. Cette fonction permet de tester certaines
conditions restrictives. Toutefois, l'utilisateur doit faire preuve d'une discipline rigoureuse pour
garantir que les données de sortie finales sont conformes a toutes les limites du modéle et que
tous les avertissements ont été levés. Par ailleurs, de nombreux parametres peuvent étre
remplacés par l'utilisateur qui peut ainsi personnaliser un modele de navire particulier pour qu'il
corresponde a un navire réel. Cela nécessite un niveau de discipline supplémentaire car les
valeurs remplacées sont statiques et ne pourront étre mises a jour a mesure que le modéle
recalculera ses données.
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Statique opposé a Dynamique

Le Modéle de flotte stratégique est, en substance, statique. La modification de n'importe quel
paramétre conduit & une réaction en chaine de nouveau calcul qui produit un ensemble unigue et
statique de résultats. Ce processus est linéaire dans la mesure ou la modification de n'importe
guel paramétre peut étre suivie de maniéere logique a travers les résultats finaux. Ce systéme
présente plusieurs avantages: il est reproductible, trés solide et capable de modéliser
d'importantes modifications trés rapidement. |l est incapable de gérer les subtilités des horaires
ou des détails tels que le fait que deux navires exigent la méme installation a terre au méme
moment ou que les horaires d'un navire soient modifiés en milieu de semaine. Un modéle
capable de fournir au Modéle de flotte stratégique des facteurs de service réels et propres a un
navire, ainsi que des renseignements portant sur l'utilisation, doit fonctionner dans une unité
temporelle inférieure a une année. Ce type de modeéle est décrit dans la section suivante.

Modeles a dimension temporelle et modeles d'événements isolés

Afin de déterminer la maniére dont la flotte interagit réellement heure par heure et minute par
minute, le modéle doit d'abord utiliser des données statistiques portant sur la demande, capables
de fournir des renseignements précis, tels que: «a 15h 10, une voiture est arrivée a
North Sydney pour une liaison vers Argentia ». Ces données peuvent étre synthétisées a partir
des données de trafic réel, des projections de croissance du trafic et des facteurs de
randomisation. Un type de modéle différent récupérera alors ces renseignements et suivra de
maniére logique des étapes ponctuelles, nécessaires pour fournir au véhicule et a ses occupants
des billets, guider le véhicule qui sera préparé a étre chargé, charger le navire, quitter le quai,
transiter jusqu'a destination et décharger. Chaque étape ponctuelle ou événement isolé se verra
attribuer un ensemble d'attributs, tels que des ressources (le personnel devant travailler aux
postes de péage ou remorquer les tracteurs qui déplaceront les remorques sans tracteur) et un
temps de cycle basé sur la tache effectuée. L'achévement d'un événement isolé déclenchera
potentiellement plusieurs événements qui se produiraient simultanément ou séparément, selon
leurs liens les uns avec les autres. lls surviendront dans une dimension temporelle, ce qui signifie
gue la durée nécessaire pour achever un chemin critique d'événements déterminera la durée
générale nécessaire pour terminer l'exécution du modéle. Les arbres de décision seront
sélectionnés grace aux procédures d'exploitation uniformisée (PEU) ou réciproquement,
formeront la base de nouvelles PEU. Les arbres de décision détermineront quel événement suit
guel autre événement et pourraient modifier de maniére dynamique le chemin critique a mesure
que le modéle est exécuté a travers une série de cycles ou de sous-cycles. Le modéle doit étre
exécuté sur la durée limitée préétablie (p.ex.: de 09 h00 le 1° janvier 2004 a 09 h 00 le
31 décembre 2014), et ce, a plusieurs reprises pour produire une base statistique suffisamment
large.

Le modéle tactique a dimension temporelle découle du Modeéle stratégique dans la mesure ou |l
fournit un niveau de confiance supérieur dans les données utilisées dans le Modéle stratégique.
Le Modéle stratégique peut également utiliser les données annuelles générées par le modeéle
tactique afin de fournir un niveau de confiance supérieur dans I'avantage relatif que présentent
des options précises.
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Options portant sur la flotte

Dans ses projets visant a atteindre les projections de trafic actuelles, Marine Atlantique
envisageait d'augmenter la capacité en utilisant un engin a grande vitesse, c'est-a-dire I'Option 1.
Cette solution impliquait de continuer a exploiter la flotte actuelle et d'ajouter I'engin a grande
vitesse lorsque les volumes de trafic I'exigeaient. A court terme, cette option peut sembler viable.
Toutefois, sur une stratégie a long terme, Marine Atlantique a choisi d'évoluer vers des projets
visant a reconfigurer I'ensemble de sa flotte afin de répondre a I'offre de trafic prévue et de fournir
le niveau de service exigé par ses clients.

La premiére étape de cette reconfiguration a été lancée avec I'évaluation et I'enquéte sur I'état du
Caribou et du Smallwood. L'enquéte fournira des recommandations techniques pour une
modernisation rentable. Si la modélisation de la flotte concluait qu'un programme de refonte en
milieu de vie est le plus avantageux pour Marine Atlantique, ces navires seraient améliorés et
modernisés pour respecter les modifications réglementaires futures et améliorer I'exploitation et
la facilité d'entretien de divers systémes. Cela permettrait de prolonger la durée de vie de ces
navires. Toutefois, la capacité en EA resterait inchangée. La capacité peut uniqguement étre
augmentée par des traversées plus rapides, des temps d'escale plus courts, I'ajout de navires
plus grands présentant une capacité en EA plus importante, ou la combinaison de plusieurs
éléments cités précédemment.

Marine Atlantique S.C.C. a désigné pour examen les options suivantes de renouvellement et de
modernisation de sa flotte. Ces options ont été modélisées pour offrir une méthode de
comparaison des implications financiéres a long terme des différentes décisions en matiére de
reconfiguration de la flotte.

Option 0 Statu quo (SQ)
Option 1 - Statu quo et affretement d'un engin a grande vitesse pour I'été
Option 2 - Statu quo et affretement d'un navire roulier et a passagers pour |'été

Option 3 - Vente de I'Atlantic Freighter et achat d'un navire et d'un nouveau
navire roulier et a passagers

Option 4 - Vente de I'Atlantic Freighter / Affretement d'un nouveau navire roulier
et a passagers / Achat d'un nouveau navire roulier et a passagers

Option 5 - Vente de I'Atlantic Freighter et du Leif Ericson et achat d'un nouveau
navire roulier et a passagers rapide

Option 6 - Vente du Caribou, du Smallwood et de I'Atlantic Freighter et achat de
deux navires et d'un nouveau navire roulier et a passagers

Option 7 - Remplacement de la flotte par un nouveau navire roulier et
3 nouveaux nhavires rouliers et a passagers

Option 8 - Vente de I'Atlantic Freighter et du Leif Ericson et achat d'un nouveau
navire roulier

Option 9 - Remplacement de la flotte par de nouveaux navires rouliers et a
passagers (3 + 1 navire commercial)

Option 10 - Remplacement de la flotte par de nouveaux navires rouliers et a
passagers (4 navires identiques)
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Chaque option sera étudiée sous différents angles : sécurité, service a la clientéle, ressources
humaines, exploitation, finances. Une fois que tous les renseignements seront disponibles, le
rapport fournira une recommandation pour la configuration future de la flotte de Marine Atlantique.
Vous trouverez ci-aprés une analyse préliminaire de chaque option. Par ailleurs, un rapport
finalisé sera disponible en 2005.

Option 0 — Statu quo

Cette option présume que rien n'est modifié et que la flotte continue de fonctionner comme telle
jusqu'a ce qu'elle n'ait plus la capacité de répondre a la demande croissante. Cette option est
fournie comme base de référence visant a mesurer l'avantage relatif de toutes les autres options.

Configuration de la flotte

De maniére générale, la flotte est bien équilibrée, I'Atlantic Freighter aidant & compenser le
rapport élevé des voies-métres sur le nombre de passagers, caractéristique du trafic de
Marine Atlantique en hiver et en été. La flotte est vieillissante et manque de redondance, ce qui a
occasionnellement causé des insuffisances au sein de Marine Atlantique lorsqu'un navire était
indisponible pendant I'été. Deux navires, le Leif Ericson et I'Atlantic Freighter, sont sous-utilisés
en raison de leurs capacités limitées. Si Transports Canada rend la norme SOLAS 90 obligatoire
pour les navires rouliers et a passagers en 2005, le Smallwood et le Caribou verront leur port en
lourd limité & une infime fraction de la valeur actuelle; leur exploitation serait alors financiérement
impossible et cela empécherait de répondre a la demande prévue. Pour régler ce probleme, les
caissons latéraux devront étre étanchéifiés, ce qui pourrait nécessiter un investissement de
2 millions de dollars par navire d'ici a 2006.

D'aprés un critére de capacité de +15% sur une demande annuelle nominale visant a
comptabiliser le niveau maximal de la demande pendant les fins de semaines estivales, la flotte
ne répond pas a la demande en 2006 et au cours des années suivantes. Cela suggere que
guelque chose doit étre modifié dans la flotte a court terme.

Les pierres angulaires de la flotte sont le MS « Joseph & Clara Smallwood » et le MS « Caribou ».
Les deux navires présentent une structure saine et disposent d'aménagements efficaces pour les
véhicules d'aprés les normes modernes. Le Smallwood différe du Caribou par divers attributs, la
différence opérationnelle la plus importante étant que le Smallwood dispose d'une rampe
intérieure qui permet de compenser le fait que le terminal d'Argentia ne dispose d'aucune rampe
d'appontement sur le pont supérieur destiné aux véhicules. Les deux navires sont congus pour
les liaisons et les services et ont prouvé qu'ils étaient capables d'affronter les hivers rigoureux et
les couches de glace modérées, tout en offrant un hébergement confortable & leurs passagers.
Les navires ont parfois été bloqués dans les glaces a proximité du terminal de Sydney et ont
souffert, a plusieurs reprises, de dommages causés par la glace lors de la marche arriére dans le
terminal de North Sydney et de Port aux Basques. Tous deux souffrent de problemes chroniques
de vibration dans leur systéeme de propulsion, qui ont eu des répercussions mineures sur leur
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souplesse opérationnelle depuis leur construction. Les navires sont arrivés a expiration et
approchent rapidement ce que la plupart des opérateurs considérent comme la fin de la vie utile
d'un navire roulier et & passagers; toutefois, leur structure est toujours saine. La détérioration la
plus visible se trouve dans le circuit auxiliaire de chaque navire qui n'est, dans certains cas, plus
pris en charge par le fournisseur. Une refonte généralisée de I'un des navires, ou méme des deux,
est actuellement étudiée par Marine Atlantique. L'objectif est de tirer le meilleur parti de la
structure saine et de corriger les problemes dans les systémes du navire grace a la
modernisation ou au remplacement des éléments problématiques ou de I'ensemble des systémes.
Le budget de refonte varie entre 50 millions et 120 millions de dollars, selon I'étendue de la
modernisation requise. Une évaluation des navires visant a déterminer I'étendue de la refonte
nécessaire a été réalisée et doit étre suivie d'études colt-bénéfice visant a garantir les méthodes
les plus économiques de modernisation des systemes existants répertoriés. Ces études
fourniront & Marine Atlantique les renseignements nécessaires pour décider de l'avenir de ces
vénérables navires.

Le Leif Ericson a été acheté par Marine Atlantique en 2000 et modifié pour desservir les liaisons
de Port aux Basques et d'Argentia. Il est principalement utilisé pendant les mois d'été pour éviter
les conditions hivernales plus rudes. Le navire est bien plus petit que le SmallWood et le Caribou
et a fait I'objet de nombreuses plaintes de la part de passagers concernant sa mauvaise tenue en
mer. Cela devrait logiguement étre lié & la plus petite taille du navire, a son déplacement plus bas
et a la stabilité initiale plus grande lorsqu'on le compare au Smallwood et au Caribou. D'autres
plaintes portant sur les installations a l'usage des passagers pourraient étre dues a
l'incompatibilité entre le service pour lequel le navire a été congu et les liaisons pour lesquelles il
est actuellement utilisé. Le navire doit étre mis hors service en 2014.

L'Atlantic Freighter a été acheté par Marine Atlantique en 1987. Ce navire est le seul roulier de la
flotte de Marine Atlantique. La possibilité de rediriger le trafic de remorques sans tracteur depuis
les navires rouliers et a passagers présente de nombreux avantages opérationnels et fiscaux.

- Le trafic des remorques sans tracteur nécessite beaucoup plus de temps/unité pour le
chargement que pour les gros porteurs ou les EA.

- Les navires rouliers constituent 40 % du prix d'achat et sont 41 % moins chers a exploiter
sur une base $$/voie-métre que les navires rouliers et a passagers.

- Les navires rouliers peuvent améliorer ['utilisation des installations du terminal en
programmant les heures de chargement et de déchargement en dehors des heures au
terminal privilégiées par les passagers vers lesquelles tendent les navires rouliers et a
passagers.

L'Atlantic Freighter a largement dépassé ce qu'on appelle généralement sa vie utile. Ses
systemes vieillissent et sont de plus en plus difficiles a entretenir.
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La flotte actuelle est composée des navires suivants :

Joseph & Clara Smallwood [navire
roulier et a passagers]
LHT : 178,8 m (586 pi - 7,37 po)
Passagers : 1 223
Voie-metre : 1 920 m (6 299 pi)
EA : 360
Vitesse : 19 nceuds

Puissance : 20 880 kW
(27 989 BHP)

Caribou [navire roulier et a
passagers]

LHT : 179 m (587 pi - 3,24 po)
Passagers : 1 200
Voie-metre : 1 920 m
(6 299 pi) EA : 360
Vitesse : 19 nceuds

Puissance : 20 880 kW
(27 989 BHP)

Leif Ericson [navire roulier et a

passagers]

LHT : 157 m (515 pi - 1,10 po)
Passagers : 500

Voie-metre : 1 468 m (4 816 pi)
EA : 275

Vitesse : 18 noeuds

Puissance : 21 110 kW
(28 298 BHP)

Atlantic Freighter [navire roulier]

LHT : 154,43 m (506 pi -

7,92 po)

Passagers : 12

Voie-métre : 1 350 m (4 429 pi)
EA : 253

Vitesse : 18 nceuds

Puissance : 11 638 kW
(15 601 BHP)
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Option O
ROPAX
1 2 3
=
T
T
[
Option 0 Option 0
YEAR ANNEE
AF AF
N-P N-P
RORO Navire roulier
CAR CAR
SML SML
LE LE
ROPAX Navire roulier et a passagers
OK OK
FAIL ECHEC
Demand Demande
N-P-A N-P-A

Eléments positifs relatifs a cette option :

0

0
0

l'infrastructure actuelle (équipage, terminaux, etc.) correspond parfaitement a toutes les
exigences de la flotte;

aucune mise de fonds n'est nécessaire;

la demande du trafic actuelle est respectée.

Eléments négatifs relatifs & cette option :

0

0

d'apres la projection de la croissance du trafic réalisée par Marine Atlantique, la demande
dépassera la capacité d'ici a 2008;

les codts d'entretien continueront d'augmenter car la flotte existante a déja expiré et les
pieces deviendront de plus en plus difficiles a trouver;

la fiabilité des systémes et, a terme, des navires, se détériorera a mesure que les navires
vieilliront;

finalement, la disponibilité des navires souffrira car il faudra de plus en plus de temps dans
les périodes de travail pour corriger les dysfonctionnements des systemes;

les plaintes des passagers augmenteront car le trafic sera bloqué pas des capacités
inadéquates ou des traversées annulées en raison de problémes mécaniques;
I'éventualité des problémes en cascade ou des défaillances catastrophiques augmente car
la redondance des systémes est érodée en raison de la détérioration mécanique.
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Option 1 — Statu quo et affréetement d'un engin a grande vitesse pour
I'été

L'affretement d'un engin a grande vitesse ou d'un navire roulier et a passagers conventionnel
pourrait porter Marine Atlantigue au-delda de 2020. L'engin a grande vitesse modélisé (le
Max Mols) n'a pas une capacité suffisante pour permettre la refonte du Smallwood ou du Caribou
tout en continuant de répondre a la demande. La flotte existante continuera de vieillir et les co(ts
d'entretien augmenteront, a mesure que les enquétes sont de plus en plus strictes et que de
nouvelles réglementations plus onéreuses sont mises en place. Les piéces détachées pour
I'équipement existant de ces navires vieillissants seront de plus en plus difficiles & obtenir. Voila
la réalité vécue ces derniéres années lors des tentatives d'approvisionnement en équipement
pour le Caribou et le Smallwood, notamment en matériel électronique.

Les codts associés a I'exploitation d'un engin a grande vitesse sont importants. Marine Atlantique
I'a découvert lors de I'exploitation du Max Mols en 2000. La société a di embaucher du personnel
supplémentaire pour enrichir I'équipage du navire. L'équipage a également dd suivre une
formation complémentaire pour travailler sur un engin a grande vitesse. Les co(ts d'entretien
quotidiens pour ce type de navire étaient plus élevés que prévu. En outre, en cas de mauvais
temps, l'engin a grande vitesse avait de la difficulté a respecter les horaires. En fait, il y avait des
moments ou il ne pouvait pas prendre la mer. Cette situation est inacceptable pendant la période
estivale ou la demande est forte.

L'achat ou l'affretement a coque nue d'un engin a grande vitesse présente une autre difficulté en
matiére d'hébergement des membres de I'équipage. La flotte existante dispose d'hébergements
suffisants pour tous les membres d'équipage pendant leur période de service. Un engin a grande
vitesse est un navire de jour, non équipé pour héberger I'équipage. Il serait par conséquent
nécessaire de consentir a un arrangement avec les syndicats pour satisfaire les conventions
collectives existantes. Il est également indispensable d'acquérir des installations d'hébergement
pour I'équipage du navire affrété pendant toute la période d'affretement. C'est pourquoi il serait
préférable d'utiliser un affrétement a temps pour garantir que les besoins de I'équipage sont
respectés.

L'installation d'une infrastructure de chargement adéquate serait nécessaire aux terminaux de
Port aux Basques et de North Sydney pour répondre aux besoins d'un engin a grande vitesse. De
méme, l'ajout d'un cinquiéeme navire encombrerait encore plus le calendrier.
Marine Atlantique S.C.C. estime que I'engin a grande vitesse pourrait répondre aux attentes en
matiére de trafic avec un seul aller-retour par jour. Toutefois, cette possibilité pourrait étre étudiée
de prés par le public. Par le passé, ce navire était trés populaire auprés des voyageurs et nous
prévoyons que le grand public fasse pression pour que nous programmions plusieurs traversées
guotidiennes. D'aprés les colts d'exploitation engagés pour ce navire, notamment une prime
pour l'affrétement saisonnier, les colts d'installation et de désinstallation, les modifications de
l'infrastructure, le personnel supplémentaire, le carburant, I'entretien, les taxes, 'hébergement de
I'équipage et la duplication de I'équipage si aucun accord n'est trouvé avec le syndicat, I'exploiter
pour une seule traversée quotidienne serait impossible. Le co(t estimé pour faire simplement
fonctionner un engin a grande vitesse pendant 120 jours se situerait entre 8 et 9 millions de
dollars.
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Avec cette option, la flotte actuelle est composée des navires suivants :
Joseph & Clara Smaliwood [navire roulier et~ MaX Mols [engin a grande vitesse]

LHT : 91 m (298 pi - 6,68 po)
a passagers] Passagers : 800
. . . R Voie-meétre : 990 m (3 248 pi -0,38 po)
Caribou [navire roulier et a passagers] .
EA : 185
Leif Ericson [navire roulier et & passagers] Vitesse : 42 noeuds

Puissance : 28 880 kW (38 713 BHP)
Atlantic Freighter [navire roulier]

Cuaen Cxprass
Owistrefiam 04/04/064

MWe-Pxctare
RTINS Y

CAEN EXPRESS
[ ]
.

Figure 1 - Le Max Mols, engin a grande vitesse
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Option 1
Navire Navire roulier et a
ANNEE| aF Poulier] car | smL | LE _P3asS3agers
Affrete-
1 2 3
ment

Demande

Eléments positifs relatifs a cette option :

g

g
g
g

I'engin & grande vitesse peut étre percu par le public comme un pas avant vers une
technologie plus moderne;

les colts d'affrétement seraient répartis sur toute la période d'affretement;

la vitesse du navire permet d'envisager de nombreuses options en matiere de capacité;
aucune mise de fonds importante.

Eléments négatifs relatifs & cette option :

g
0

g

I I By |

OO

aucun des points négatifs réglés dans I'Option 0 - Statu quo n'est réglé ici;
capacité insuffisante pour couvrir la perte de service du Caribou ou du Smallwood pendant
I'été. Cela empéche d'envisager une refonte en milieu de vie pour cette option;
la disponibilité du navire pour le service pourrait étre faible en raison de mauvaises
conditions météorologiques, méme en été;
les codts d'affretement sont élevés (saisonniers);
les colts d'entretien d'un engin a grande vitesse sont élevés;
infrastructure locale installée trés limitée pour gérer la construction en aluminium;
les colts d'entretien augmenteront avec la flotte existante;
le recrutement de I'équipage pourrait étre problématique (problemes d'affrétement/avec les
syndicats);
problémes d'hébergement;
selon le type de navire, il est possible que ce dernier ne puisse transporter que des
voitures de tourisme;
encombrement éventuel du calendrier avec I'ajout d'un cinquiéme navire;
les conditions météorologiques pourraient conduire a des traversées retardées ou
manquées;
ajouts/modifications de l'infrastructure.
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Option 2 — Statu quo et affretement d'un nouveau navire roulier et a
passagers

L'affrétement d'un navire supplémentaire, tout en conservant la flotte existante, offrirait a
Marine Atlantique une certaine stabilité tout en éliminant le risque créé par les forces du marché
de l'affretement. Les mémes problémes existent néanmoins, notamment I'entretien d'une flotte
vieillissante, la nécessité de faire appel & un équipage saisonnier supplémentaire et
I'encombrement du calendrier avec la mise en service d'un cinquiéme navire.

La différence opérationnelle majeure entre I'Option 2 et I'Option 1 est que le nouveau navire peut
étre dimensionné pour compenser la perte de I'Atlantic Freighter en 2008. Malheureusement, il
semble financiérement impossible d'acquérir un nouveau navire avant 2008. Cela signifie donc
que cette option ne répondrait pas a la demande pendant la refonte proposée du Caribou et du
Smallwood antérieure a 2008. Il pourrait s'agir d'un important obstacle a la lumiére du projet de
Transports Canada de mettre en ceuvre en 2005 la norme SOLAS 90 pour tous les navires
rouliers et a passagers.

L'affretement d'un traversier roulier et a passagers conventionnel pendant la méme période
chaque année entraine les mémes problémes qu'avec I'engin a grande vitesse. Méme si le navire
permet d'héberger I'équipage, du personnel supplémentaire, y compris des officiers de pont et
des agents travaillant dans la salle des machines, serait nécessaire. Comme indiqué
précédemment, l'embauche d'employés a ces postes sur une base saisonniére sera
problématique. Pour la méme raison que l'engin a grande vitesse, un affretement a temps serait
donc préférable.

Bien que les modifications de l'infrastructure soient minimes, il est possible que les rampes du
navire et le masque ne soient pas acceptables pour les systémes de chargement actuels sur la
rampe du terminal. Le systéme utilisé au sein de Marine Atlantique a été spécialement élaboré
pour la flotte existante. Des modifications ont di étre apportées aux rampes du Leif Ericson pour
gue le navire puisse utiliser les systemes de chargement et de déchargement existants sur la
rampe du terminal. Il s'agit d'un probléeme majeur avec un navire affrété car le propriétaire
s'attend a ce que toute modification temporaire apportée a son navire soit remise en ordre
chaque année. Tout comme avec I'engin a grande vitesse, un seul aller-retour par jour satisferait
les exigences en matiére de capacité. Comme dans le cas de l'engin a grande vitesse, le
propriétaire s'attend a une prime importante pour garantir un affrétement saisonnier pluriannuel.
En outre daprés les colts d'exploitation engagés pour ce navire, notamment les codts
d'installation et de désinstallation, le personnel supplémentaire, le carburant, I'entretien, les taxes
et la duplication de I'équipage si aucun accord n'est trouvé avec le syndicat, I'exploiter pour une
seule traversée quotidienne serait impossible.

Avec cette option, la flotte est composée des navires suivants :

Navire affrété [navire roulier et & passagers]
LHT : 190 m (623 pi - 4,22 po)

Joseph & Clara Smallwood [navire roulier et a

passagers] Passagers : 1 200

Caribou [navire roulier et & passagers] Voie-metre : 2 704 m (8 870 pi)
EA : 506

Leif Ericson [navire roulier et & passagers] Vitesse : 24 noeuds

Puissance : 27 084 kW (36 308 BHP)
Atlantic Freighter [navire roulier]
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Option 2
RORO ROPAX
YEAR AF 1 CAR | SML LE Chartell 2 3
LI
—
[I—
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I
Option 2 Option 2
YEAR ANNEE
AF AF
N-P N-P
RORO Navire roulier
CAR CAR
SML SML
LE LE
ROPAX Navire roulier et a passagers
OK OK
Demand Demande
N-P-A N-P-A
Charter Affrétement

Eléments positifs relatifs a cette option :

71 augmentation de la capacité requise pour tous les types de trafic;
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| réduction possible des heures supplémentaires pour les travailleurs.

Eléments négatifs relatifs a cette option :
[0 comme pour I'Option 0, les codts d'entretien sont élevés et augmenteront avec la flotte
existante;
[ les colts d'exploitation sont élevés, notamment pendant les heures de surcapacité;
1 encombrement du terminal causé par la présence d'un navire supplémentaire.
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Option 3 — Vente de I'Atlantic Freighter et achat d'un navire et d'un
nouveau navire roulier et a passagers

Comme indiqué précédemment, la capacité d'un navire n'est pas seulement mesurée par sa
capacité de charge, mais également par la vitesse de chaque voyage et la durée d'escale du
navire (temps passé au port). Relativement aux normes actuelles du secteur, I'Atlantic Freighter
est lent et sa configuration de chargement par l'arriére allonge le temps passé au port pour le
déchargement et le chargement. Ces éléments ont une incidence sur les options de planification
des horaires et pourraient rendre I'ensemble de I'exploitation inefficace. Si la meilleure option
consistait a conserver le Caribou, le Smallwood et le Leif Ericson, I'achat d'un navire roulier avec
une capacité de transport de passagers limitée (12) pourrait étre une possibilité. Il est important
gue tout navire de remplacement respecte les exigences et réponde a la demande croissante des
clients commerciaux. Par conséquent, la capacité doit étre supérieure a celle de
I'Atlantic Freighter. Afin d'offrir une plus grande capacité de transport de passagers pour répondre
aux besoins du trafic commercial de véhicules et de leurs conducteurs, le nouveau navire devrait
étre un navire roulier et a passagers. En effet, Transports Canada limite la capacité de transport
de passagers a 12 pour les navires autres que les navires a passagers. L'Atlantic Freighter est un
navire roulier, limité a 12 passagers, ce qui équivaut a seulement 12 véhicules et leurs
conducteurs par traversée. Un navire roulier et & passagers plus rapide et plus grand réglera
certains problemes liés a la capacité mais ne répondra pas a tous les besoins de capacité de
Marine Atlantique. En effet, certains clients vont s'attendre a ce qu'une certaine quantité de leurs
véhicules ou marchandises soit embarquée a chaque voyage.

Marine Atlantique doit observer les futurs besoins pour le transport de passagers, de véhicules et
de leurs conducteurs, ainsi que de tous les types de véhicules commerciaux. Récemment,
lorsque le Caribou a d( étre mis hors service pour étre réparé, le trafic de passagers et le trafic
commercial ont été touchés, méme si les répercussions sur le trafic commercial ont été moins
graves que celles sur le trafic de passagers. Si I'on envisage de remplacer I|'Atlantic Freighter,
l'utilisation future du Leif Ericson doit également étre prise en compte. Le Leif Ericson pourrait
remplacer |'Atlantic Freighter, offrant ainsi les voies-métres commerciales souhaitées. Grace a
cet arrangement, on atteindrait également le niveau de souplesse désiré pour transporter des
passagers en cas de besoin. Néanmoins, si le Leif Ericson devait assumer le role de traversier
principal, il serait indispensable de remplacer la capacité de transport de passagers de ce navire.

La flotte est composée des navires suivants :

Joseph & Clara Smallwood [navire Nouveau navire [navire roulier et & passagers]
roulier et a passagers] LHT : 195 m (639 pi - 9,17 po)
Refonte en 2008 Passagers : 900

Voie-metre : 2 775 m

(9 103 pi) EA : 520

Vitesse : 24 nceuds

Puissance : 26 521 kW (35 551 BHP)

Caribou [navire roulier et a passagers]
Refonte en 2007

Leif Ericson [navire roulier et a passagers]
Exploité comme d'habitude jusqu'en 2008,
puis en remplacement de

I'Atlantic Freighter, en tant que navire Nouveau navire [navire roulier et a passagers]
roulier et & passagers pouvant accueillir LHT : 180 m (590 pi - 6,61 po)
144 passagers, jusqu'en 2014 Passagers : 900

_ _ _ _ Voie-métre : 2 466 m (8 092 pi)
Atlantic Freighter [navire roulier] EA : 462

Jusqu'en 2008 Vitesse : 24 nceuds

Puissance : 27 208 kW (36 473 BHP)
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Option 3
YEAR | AF Rﬂfﬂ CAR | SML | LE (— RD;M -
2004 [+-P-A
2005 [P
20068 =0
2007 [-P-A
2008 REFIT | M-P-&
2004 FEFIT | B-P-A
2010 -2
2011 N-P-24 T
2012 H-P-A S
2013 M-P-A g
2014 [-P-A
2015 [-P-A
2018 TN=0
2007 [-P-A
2018 [+l-P- 2
2019 [-P-A
2020 M-P-,
Option 3 Option 3
YEAR ANNEE
AF AF
N-P N-P
RORO Navire roulier
CAR CAR
SML SML
LE LE
ROPAX Navire roulier et a passagers
OK oK
Demand Demande
N-P-A N-P-A
REFIT CARENAGE

Eléments positifs relatifs a cette option :

Ooooodg

augmentation de la capacité requise pour tous les types de trafic jusqu'en 2014;
temps d'escale plus courts grace aux portes situées a |'étrave et a la poupe;
réduction possible des heures supplémentaires pour les travailleurs;

réduction de I'encombrement du calendrier;
si une refonte en milieu de vie est réalisée sur le Caribou et sur le Smallwood, il est

possible que Marine Atlantique dispose d'une capacité suffisante et ne soit pas obligée
d'ajouter des navires de remplacement;

[ la vente de I'Atlantic Freighter rapporterait de I'argent;

71 services existants en place pour tous les membres de I'équipage.

Eléments négatifs relatifs & cette option :
71 mise de fonds importante;

[ une part importante de la capacité globale de la flotte réside dans un seul navire dans la
mesure ou le navire proposé présente 1 000 voies-métres de plus que le Caribou ou le
Smallwood. La perte de service inattendue de ce navire pendant une période ou la
demande est la plus forte pourrait étre difficile & surmonter avec les navires restants.

71 les colts d'entretien seront toujours élevés pour tous les systémes non remplacés ou
modernisés pendant la refonte et augmenteront avec la flotte existante;

71 les colts d'exploitation sont élevés, notamment pendant les heures de surcapacité.
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Option 4 — Vente de I'Atlantic Freighter et affretement d'un navire et
d'un nouveau navire roulier et a passagers

L'Atlantic Freighter est en service pendant environ 120 jours chaque année et en réserve ou en
désarmement total pendant le reste de I'année. Il ne s'agit pas de la meilleure fagon d'utiliser une
ressource. Cette utilisation protege toutefois Marine Atlantique contre les événements imprévus
que l'affretement ne pourrait pas permettre de gérer. Si la meilleure option consistait a conserver
le Caribou, le Smallwood et le Leif Ericson, l'affretement d'un plus grand navire roulier et a
passagers avec une capacité de transport de passagers limitée (supérieure a celle de
I'Atlantic Freighter) serait une possibilité.

La durée de l'affretement serait de six mois et s'étendrait du 1*" mai au 31 octobre. Une période
de six mois est souhaitable pour la réserve et les fonctions opérationnelles car les navires dont
Marine Atlantique est propriétaire passent par des périodes de travaux planifiées et des refontes.
Un tel affrétement saisonnier est possible sur le marché; toutefois, la prime de saisonnalité sera
élevée car les propriétaires de ce type de navires exploitent leurs navires sur la base d'une
liaison planifiée ou sur un marché de cargaison au comptant.

Comme expliqué précédemment, bien que les modifications de l'infrastructure soient minimes, |l
est possible que les rampes du navire et la configuration du masque ne soient pas acceptables
pour les systemes de chargement actuels sur la rampe du terminal.

La flotte est composée des navires suivants :

Joseph & Clara Smallwood [navire roulier et & Navire affrété [navire roulier et & passagers]
passagers] LHT : 205 m (672 pi - 6,87 po)
Refonte en 2008 Passagers : 1 200

Voie-metre : 2 917 m (9 570 pi)
Caribou [navire roulier et a passagers] EA : 546

Refonte en 2007 Vitesse : 22 noeuds

N _ ) . Puissance : 19 826 kW (26 577 BHP)
Leif Ericson [navire roulier et a passagers] Nouveau navire [navire roulier et &
Exploité comme d'habitude jusqu'en 2008,
! , X assagers
puis en remplacement de |'Atlantic Freighter, Lgml_r - 180 M (590 pi - 6.53
en tant que navire roulier et & passagers P ) ) éOO pi - 6,53 po)
pouvant accueillir 144 passagers, assagers .

jusqu'en 2014 Voie-métre : 2 466 m (8 090 pi)
EA : 462
Atlantic Freighter [navire roulier] Vitesse : 24 nceuds
Jusqu'en 2008 Puissance : 27 208 kW (36 474 BHP)

b L B R X B e T T -

StenalLine

Sranm G

Figure 3 — Navire roulier et a passagers de 185 metres
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Option 4
YEAR | AF ROF“ CAR | SML | LE (— Ro;” -
2004 M-P-A
2005 M-P-A
2008 M-P-A
2007 M-P-A
2008 REFIT | M-P-A& M-P-A
2008 REFIT h-P-A
2010 I P
2011 H-P-A T
2012 N-P-A E
2013 M-P-A, g
2014 M-P-A
2015 M-P-A
2016 M-P-A
2017 M-P-A
2018 M-P-A
2018 [N
2020 M-P-A
Option 4 Option 4
YEAR ANNEE
AF AF
N-P N-P
RORO Navire roulier
CAR CAR
SML SML
LE LE
ROPAX Navire roulier et a passagers
OK OK
Demand Demande
N-P-A N-P-A
REFIT CARENAGE

Eléments positifs relatifs a cette option :

'] aucune mise de fonds importante jusqu'en 2014;

71 les colts d'affrétement seraient répartis sur toute la période d'affretement;

71 augmentation de la capacité requise pour tous les types de trafic jusqu'en 2014 lorsque le
Leif Ericson sera mis hors service; 9 services existants en place pour tous les membres de

I'équipage.

Eléments négatifs relatifs & cette option :

71 Marine Atlantique devrait bloquer le méme navire ou un navire de taille identique année
apres année car une part importante de son trafic annuel dépend de la disponibilité du
navire affrété. Si la société était incapable de bloquer ce grand navire roulier et a
passagers au cours d'une année en raison d'un événement imprévu, elle serait forcée
d'affréter deux navires plus petits et de verser une prime importante pour répondre a la
demande. Cela perturberait fortement les horaires, les périodes de service de I'équipage,

les syndicats, etc.;

71 il est possible que le navire roulier et & passagers requis ne puisse pas étre affrété, car un
nombre restreint de navires plus anciens fonctionnant sur les liaisons de la mer du Nord et

de la mer Baltique font cette taille;

7 les codts d'affretement sont élevés (saisonniers);
71 les modifications apportées au navire pourraient étre onéreuses;
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[ le recrutement de I'équipage pourrait étre problématique (problemes d'affrétement/avec les
syndicats);

71 les colts d'entretien seront toujours élevés pour tous les systemes non remplacés ou
modernisés pendant la refonte et augmenteront avec la flotte existante.
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Option 5 — Vente de I'Atlantic Freighter et du Leif Ericson et achat
d'un nouveau navire roulier et a passagers

Si Marine Atlantique décide de lancer la refonte en milieu de vie du Caribou et du Smallwood, un
scénario supplémentaire consisterait a réduire la flotte a trois nhavires en vendant
I'Atlantic Freighter et le Leif Ericson et en les remplacant par un navire plus rapide. Le
programme de refonte en milieu de vie du Caribou et du Smallwood est uniquement réalisable
pendant I'hiver et les mois creux, en raison de la forte demande pendant la saison estivale. Selon
I'étendue de la refonte, avec une bonne planification, nous estimons qu'il faudra 6 a 9 mois pour
réparer chaque navire dans les installations d'un chantier naval. La séquence des événements
doit étre soigneusement prise en compte pendant cette période.

Le nouveau navire serait un traversier évolué, dont la capacité en EA serait équivalente a celle
des super traversiers existants; il serait néanmoins bien plus rapide. Lorsqu'on exploite une flotte
de trois navires, la vitesse devient essentielle, tout comme le fait de disposer de la capacité
souhaitée. Malheureusement, les navires a grande vitesse possédent une capacité de cargaison
manifestement faible. Les facteurs principaux ayant une incidence sur la puissance sont la
vitesse et le poids. A un certain niveau, augmenter I'un des éléments vous oblige & diminuer
l'autre. Cette solution de rechange pourrait étre possible pour répondre a la demande en
réduisant le trafic commercial sur le traversier rapide afin de diminuer le temps d'escale.
Malheureusement, le Modele stratégique ne peut pas prédire avec exactitude le résultat de
décisions détaillées portant sur I'établissement des horaires.

La flotte est composée des navires suivants :

Joseph & Clara Smallwood [navire roulier et a

passagers] Nouveau navire [navire roulier et a passagers]

Refonte en 2008 LHT : 194,3 m (637 pi - 5,61 po)
Passagers : 1 400

Caribou [navire roulier et a passagers] Voie-métre : 1 852 m (6 076 pi)

Refonte en 2007 EA : 347

Vitesse : 29 nosuds

Leif Ericson [navire roulier et & passagers] Puissance : 42 240 kW (56 622 BHP)

Jusqu'en 2008

Atlantic Freighter [navire roulier]
Jusqu'en 2008

Figure 4 — Navire roulier et a passagers de 190 metres
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Option 5
ROPAX
1 2 3
=
REFIT | M-P-A
20049 REFIT
2010 M-P-A,
2011 M- P-4, =
2012 M-P-A, =
20713 M- P-4, &
2074 h-P-A,
2015 - P-4,
2016 I-P-A,
2007 M-P-A,
2018 M- P-4,
2018 M-P-A,
20210 P-P-A,
Option 5 Option 5
YEAR ANNEE
AF AF
N-P N-P
RORO Navire roulier
CAR CAR
SML SML
LE LE
ROPAX Navire roulier et a passagers
oK OK
Demand Demande
N-P-A N-P-A
REFIT CARENAGE
FAIL ECHEC
Eléments positifs relatifs a cette option :
[ augmentation de la capacité requise pour tous les types de trafic;
71 temps d'escale plus courts grace aux rampes situées a l'étrave et a la poupe;
71 réduction possible des heures supplémentaires pour les travailleurs;
[ réduction de la congestion de I'horaire;
71 Marine Atlantique conserverait une flotte de quatre navires jusqu'a I'achevement de la
refonte en milieu de vie du Caribou et du Smallwood;
[ lavente de I'Atlantic Freighter et du Leif Ericson rapporterait de l'argent;
71 services existants en place pour tous les membres de I'équipage.

Eléments négatifs relatifs & cette option :

la flotte ne dispose pas de la capacité nécessaire pour répondre a la demande;

les navires a grande vitesse ne sont pas adaptés au transport de véhicules commerciaux
car leur PL est limité; de plus, il faudrait définir des temps d'escale rapides pour respecter
des horaires serrés;

aucune redondance dans la capacité de la flotte;

colts d'exploitation et d'entretien sur quatre navires pendant la période de refonte en milieu
de vie;

nécessite éventuellement une capacité pour la saison de pointe afin d'accueillir les VT. A
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Moins que ce navire ne possede une configuration capable d'accueillir les passagers et les

marchandises et véhicules commerciaux, le trafic de passagers pendant la saison estivale
pourrait ne pas étre totalement satisfait;

les colts d'exploitation sont élevés, notamment pendant les périodes de surcapacité;
ajouts/modifications de l'infrastructure;

les modifications apportées au navire pourraient étre onéreuses;
les colts d'entretien liés a la propriété sont élevés et augmenteront avec la flotte existante.
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Option 6 — Vente du Caribou, du Smallwood et de I'Atlantic Freighter
et achat de deux navires et d'un nouveau navire roulier et a

passagers

L'option consistant a remplacer le Caribou et le Smallwood pourra étre mieux étudiée une fois que
les renseignements portant sur la refonte en milieu de vie seront disponibles. Bien que l'ordre de
grandeur approximatif du co(t ait été calculé en 2002, ce prix est basé sur un navire largement
similaire aux deux super traversiers. Etant donné les exigences accrues en matiére de capacité, ces
navires devraient étre plus grands qu'actuellement et I'un d'entre eux au moins devrait étre capable
d'atteindre des vitesses bien plus élevées que celles des traversiers actuels pour répondre a une

configuration de flotte de trois navires.

La flotte est composée des navires suivants :

Joseph & Clara Smallwood [navire roulier
et a passagers]
Jusqu'en 2012

Caribou [navire roulier et a passagers]
Jusqu'en 2010

Leif Ericson [navire roulier et & passagers]

Nouveau navire (2) [navire roulier et a passagers]

Jusqu'en 2014

Atlantic Freighter [navire roulier]
Jusqu'en 2008

LHT : 200 m (656 pi - 1,92 po)

PAX : 1000

Voie-metre : 2 951 m (9 681 pi)

EA : 553

Vitesse : 23 nceuds

Puissance : 23 282 kW (31 209 BHP)

Nouveau navire (1) [navire roulier et a passagers]

LHT : 185 m (606 pi - 11,38 po)
Passagers : 800

Voie-metre : 2 437 m (7 995 pi)

EA : 456

Vitesse : 26 nceuds

Puissance : 36 618 kW (49 086 BHP)

Figure 5 — Navire roulier et a passagers de 200 metres
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Option 6

veaR | aF RORC caR | smL | LE — Ro;” -
2004 h-P-A
2005 h-P-A,
2005 =N
2007 h-P-A,
2008 h-P-A
20049 hl-P-A,
2010 W=
2011 HEP-A g
2012 P& 5
2013 P-4, i
2014 =
20145 =N
2016 - P-A
2017 =N
2018 IN=0
20149 AN=N
2020 =0

Option 6 Option 6

YEAR ANNEE

AF AF

N-P N-P

RORO Navire roulier

CAR CAR

SML SML

LE LE

ROPAX Navire roulier et a passagers

OK OK

Demand Demande

N-P-A N-P-A

Eléments positifs relatifs a cette option :

Ooooogooo

Eléments négatifs relatifs & cette option :
[ mise de fonds importante;

augmentation de la capacité requise pour tous les types de trafic;

temps d'escale plus courts grace aux portes situées a I'étrave et a la poupe;
réduction possible des heures supplémentaires pour les travailleurs;
réduction de I'encombrement du calendrier;
la vente de I'Atlantic Freighter, du Caribou et du Smallwood rapporterait de I'argent;
services existants en place pour tous les membres de I'équipage;

réduction du nombre de membres de I'équipage.

1 il est peu probable qu'un navire puisse étre financé, concu, construit et mis en service
avant 2008. Grace a une modification minutieuse des horaires actuels, la flotte existante
pourrait peut-étre répondre a la demande jusqu'en 2006. Il est possible que
Marine Atlantique doive affréter un navire supplémentaire en 2007, ce qui compliquerait

grandement la logistique liée a I'exploitation de la flotte et réduirait les avantages financiers
de cette option;

il est possible qu'une flotte de trois navires soit incapable de répondre a la demande si l'un
des trois navires était brusquement désarmé en raison d'un probléme mécanique inattendu.
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Option 7 — Remplacement de la flotte par un nouveau navire roulier
et trois nouveaux navires rouliers et a passagers

Cette option a été proposée pour démontrer les avantages de I'ajout d'un nouveau tonnage a la
flotte. Il s'agit en effet de I'option inverse a I'Option 0 — Statu quo.

Cette stratégie vise a remplacer la flotte progressivement, récoltant ainsi les bénéfices de
nouvelles technologies et permettant d'augmenter les économies. Parmi ces caractéristiques, on
peut citer :

. réduction des colts d'entretien;

o les systemes normalisés et modulaires simplifient I'entretien et réduisent le nombre
de piéces détachées nécessaires;

o les stratégies de réparation par remplacement, quand les éléments du systéme
peuvent étre facilement retirés et remplacés, facilitent les réparations a terre,
fréqguemment effectuées par le fournisseur. Cela simplifie également la modernisation
par remplacement, qui réduit les colts des refontes a venir;

o l'entretien par cordeau maitre circulaire simplifie les réparations et le remplacement
des tuyaux;

o I'équipement moderne est immanquablement mieux congu que ses prédécesseurs,
et ce, avec un nombre plus limité de pieces;

o réduction des codts d'exploitation;

o les technigues d'analyse modernes permettent aux ingénieurs de concevoir des
structures plus légéres, au moins aussi solides que les structures antérieures. Cela
peut conduire a une amélioration de la stabilité et & une réduction de la quantité de
carburant utilisée;

o les études portant sur les flux de travail, la conception d'une interface homme-
machine et les simulations en trois dimensions réduisent les temps d'escale et les
exigences en matiére de ressources;

. réduction des colts d'acquisition;
o des systemes structurels et mécaniques simplifiés réduisent le colt par voie-metre
de navires modernes bien congus;
o l'achat en masse d'équipements, de modules et méme de navires normalisés a une
grande incidence sur les co(ts généraux d'approvisionnement.

Il est évident que l'ajout d'un nouveau tonnage améliorera la sécurité des passagers et de
I'équipage, ainsi que leur confort. Les problémes, tels que la mauvaise insonorisation, rencontrés
sur le Smallwood, ainsi qu'un systeme de chauffage et de climatisation inefficace sur les deux
navires, pourraient étre résolus.

L'Atlantic Freighter n'est pas concu pour s'adapter aux horaires du reste de la flotte,
principalement en raison de sa configuration de chargement uniquement par l'arriére. Un navire
roulier et & passagers plus récent devrait étre relativement simple a acquérir, méme si cela
implique d'acheter a un prix raisonnable un navire présentant la plupart des caractéristiques
positives, puis de le modifier pour qu'il convienne au service.

Page 29 de 72



FLEET Y Modele de flotte stratégique
= 10264900-1 (rév. 3)

La stratégie de base employée dans cette option émane des observations suivantes :

1) le rapport relativement bas des revenus sur les colts d'exploitation exposé par la flotte
existante, lorsqu'on le compare au nouveau tonnage;

Revenus/Colts d'exploitation

900 %

800 % ]

600 %

500 %

400 % A

300 %

200 % -

100 % A

0%
< [{e} o0} o N < (o] (o] o
o o o — — — — — AN
o o o o o o o o o
N N N N N N N N N
OAF CAR SMAL LEIF

O Nouveau navire roulier Nouveau navire 1 Nouveau navire 2 Nouveau navire 3

2) la nécessité de fournir de la redondance avec la plus petite quantité de navires de la
flotte possible afin de parer aux problemes mécaniques imprévus et aux conditions
météorologiques extrémes en toute saison;

3) la nature de la demande de trafic, c.-a-d. la grande part occupée par le trafic
commercial; cela nécessite une conception largement différente de celle de la majorité
des navires rouliers et a passagers européens en service;

4) la capacité a concevoir des caractéristiques propres a chaqgue liaison sur les nouveaux
navires, ce qui permettrait d'améliorer leurs capacités et leur disponibilité. Notamment :

a.

des navires congus pour réduire le codlt total de cycle de vie et non pas
seulement garantir I'approvisionnement au prix le plus bas;

des navires plus larges permettant d'améliorer la stabilité et de transporter des
chargements complets de véhicules commerciaux sur les deux ponts;

des systemes de fixation des véhicules modernes et efficaces afin de réduire
les temps d'escale;

des ponts destinés aux véhicules relevables pour les espaces inférieur et
supérieur, qui pourraient augmenter la capacité en EA de 50 a 60 % sans
augmenter la taille du navire;

davantage de cabines;

des salons selon les liaisons (plus petits et dotés de sieges confortables),
davantage de salles de visionnement de films, davantage de siéges autour
des tables. Un grand espace entre les sieges. Cette exigence est facilement
respectée car les exigences des passagers sont faibles pour les navires en
question;

des étraves plus efficaces pour réduire la résistance et améliorer la tenue en
mer;
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h. des étraves résistantes aux glaces pour faire marche arriere dans les terminaux
et accéder a North Sydney;

i. de grands propulseurs et des gouvernails renforcés pour réduire les dommages
causeés par les glaces;

j- des propulseurs en nacelle pour réduire la durée des manceuvres.

Ces observations poussent Fleetway a examiner la possibilité d'utiliser la méme combinaison de
navires que Marine Atlantique (1 navire roulier et 3 navires rouliers et a passagers), mais de faire
appel a des navires modernes et efficaces, congus pour répondre a la demande aprés 2020.
Curieusement, les tres grands navires requis dans la plupart des options précédentes n'ont pas
été retenus dans celle-ci. Nous pouvons expliquer cela par le fait que les navires modernes sont,
en termes volumétriques, plus efficaces (davantage de cargaison pour une taille de navire
donnée) que les navires existants de Marine Atlantique. Les options précédentes ont démontré
que cette différence n'est pas assez importante pour qu'un nouveau havire compense deux ou
trois navires plus anciens.

Caribou : LHT : 179 m, Voie-metre : 1 920

Nouveau navire roulier et a passagers : LHT : 175 m (-2 %), Voie-métre : 2 490 (+30 %)

D'autre part, I'immense vitesse requise pour les navires a grande vitesse n'a pas été
approfondie, et ce, pour les raisons suivantes :

1) Marine Atlantique S.C.C. exploite des navires dans un environnement extrémement
hostile et imprévisible. Les navires a grande vitesse accueillant des passagers
courent les risques majeurs suivants : les dommages causes par une vitesse
excessive dans des conditions météorologiques rudes et un réel inconfort pour les
passagers en cas de mauvais temps. En toute logique, I'exploitation d'un navire a
grande vitesse sur une liaison de Marine Atlantique, avec une probabilité élevée de
temps violent, doit donc étre considérée comme une proposition a haut risque;

2) aucune infrastructure d'assistance n'est actuellement en place pour les navires a
grande vitesse munis de systémes spécialisés;

3) la nécessité de transporter un trafic commercial largement plus dense (poids plus
élevé par unité d'espace sur le pont) que celui des véhicules privés résulte en des
navires a grande vitesse inefficaces.
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Cette option touche les navires suivants :

Joseph & Clara Smallwood [navire roulier et Nouveau navire 1 [navire roulier et a

a passagers] passagers]

Jusqu'en 2010 LHT : 150 m (492 pi - 1,51 po)
Passagers : 12

Caribou [navire roulier et a passagers] Voie-meétre : 1 692 m (5 549 pi)

Jusqu'en 2008 EA : 317
Vitesse : 20 nceuds

Leif Ericson [navire roulier et a passagers] Puissance : 17 068 kW (22 879 BHP)

Jusqu'en 2012
Nouveaux navires 1, 2 et 3 [navires rouliers

Atlantic Freighter [navire roulier] et & passagers]

Jusqu'en 2008 LHT : 175 m (574 pi - 1,68 po)
PAX: 1000
Voie-métre : 2490 m (8169 pi)
EA : 466

Vitesse : 24 nceuds
Puissance : 28 939 kW (38 792 BHP)

Chaque navire est remplacé par un navire de taille identique, mais offrant une capacité de

Figure 6 — Navire roulier de 150 m / Navire roulier et a passagers de 175 m
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Option 7
YEAR

ROPAX

AF SML LE

1 E
12 T
T
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20145
201k
2007
2018
2014
2020
Option 7 Option 7
YEAR ANNEE
AF AF
N-P N-P
RORO Navire roulier
CAR CAR
SML SML
LE LE
ROPAX Navire roulier et a passagers
OK OK
Demand Demande
N-P-A N-P-A

Eléments positifs relatifs a cette option :

0

Ooogood O

O

excellente fiabilité et disponibilité par rapport statu quo;

excellente facilité d'entretien permettant de réduire la fréquence et la durée des travaux
prévus;

augmentation requise de la capacité pour tous les types de véhicules;

temps d'escale plus courts grace aux portes situées a I'étrave et a la poupe;
réduction possible des heures supplémentaires pour les travailleurs;

catégorie de navire standard facilitant la formation;

réduction de la congestion de I'horaire;

retour possible sur la vente du Leif, du Freighter, du Caribou et du Smallwood;
services existants en place pour tous les équipages;

réduction marquée des charges d'exploitation.

Eléments négatifs relatifs & cette option :
71 mise de fonds importante.

Page 33 de 72



FLEET Y Modéle de flotte stratégique
= 10264900-1 (rév. 3)

Option 8 — Vente de I'Atlantic Freighter et du Leif Ericson et achat
d'un nouveau navire roulier

Si Marine Atlantique décide de lancer la refonte en milieu de vie du Caribou et du Smallwood, un
autre scénario consisterait a réduire la flotte a trois navires en vendant I'Atlantic Freighter et le
Leif Ericson et en les remplagant par un navire roulier moderne. Le programme de refonte en
milieu de vie du Caribou et du Smallwood est uniquement réalisable pendant I'hiver et les mois
creux, en raison de la forte demande pendant la saison estivale. Selon I'étendue de la refonte,
avec une bonne planification, nous estimons qu'il faudra de 6 a9 mois pour réparer chaque
navire dans les installations d'un chantier naval. Le programme s'étendrait d'octobre a mars sur
une période de deux ans. La séquence des événements doit étre soigneusement prise en
compte pendant cette période.

Le nouveau navire serait un navire roulier moderne, dont la capacité en EA dépasserait celle de
I'Atlantique Freighter et du Leif Ericson combinés; il serait néanmoins plus rapide. Lorsqu'on
exploite une flotte de trois navires, la vitesse devient essentielle, tout comme le fait de disposer
de la capacité souhaitée.

La flotte est composée des navires suivants :

Joseph & Clara Smallwood [navire roulier
et a passagers]
Refonte en 2008

Caribou [navire roulier et a passagers] Nouveau navire [navire roulier]

Refonte en 2007 LHT : 205 m (672 pi - 6,77 po)
Passagers : 12

Leif Ericson [navire roulier et a Voie-metre : 3 082 m (10 111 pi)

passagers] EA : 577

Jusqu'en 2009 Vitesse : 24 nceuds

. . i i Puissance : 34 017 kW (45 599 BHP)
Atlantic Freighter [navire roulier]

Jusqu'en 2008

Figure 7 — Navire roulier de 205 m
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Option 8
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Eléments positifs relatifs a cette option :

[ B

temps d'escale plus courts grace aux rampes situées a |'étrave et a la poupe;
réduction possible des heures supplémentaires pour les travailleurs;

réduction de la congestion de I'horaire;
Marine Atlantique conserverait une flotte de quatre navires jusqu'a I'achévement de la

refonte en milieu de vie du Caribou et du Smallwood;

O

Eléments négatifs relatifs & cette option :
O
O

de vie;

la vente de I'Atlantic Freighter et du Leif Ericson rapporterait de l'argent;
services existants en place pour tous les membres de I'équipage.

la flotte ne dispose pas de la capacité nécessaire pour répondre a la demande;
aucune redondance dans la capacité de la flotte;
colts d'exploitation et d'entretien sur quatre navires pendant la période de refonte en milieu

nécessite toujours une capacité pour la saison de pointe afin d'accueillir les VT.
les colts d'exploitation sont élevés, notamment pendant les périodes de surcapacité;
les colts d'entretien liés a la propriété sont élevés et augmenteront avec la flotte existante.
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Option 9 — Remplacement de la flotte par de nouveaux navires
rouliers et a passagers (3 + 1 navire commercial)

Cette option est identique a l'option 7, mais un nouveau navire roulier et a passagers
« commercial », au lieu d'un navire roulier, remplace I'Atlantic Freighter. Ce navire roulier et a
passagers « commercial » offre une capacité accrue de transport de voyageurs par rapport au
navire roulier qui ne peut accueillir que 12 passagers, permettant ainsi d'accroitre la circulation
des camions gros porteurs, car la capacité de transport de voyageurs du navire permettrait
d'accueillir les chauffeurs de camion.

Cette option touche les navires suivants :

Joseph & Clara Smallwood [navire roulier et Nouveau navire n° 1 [navire roulier et &
a passagers] passagers]
Jusqu'en 2010 LHT : 153 m (501 pi - 11,55 po)
PAX : 200
Caribou [navire roulier et a passagers] Voie-métre : 1 693 m (5554 pi)
Jusqu'en 2008 EA : 317
Vitesse : 20 nceuds
Leif Ericson [navire roulier et a passagers] Puissance : 13 159 kW (17 640 BHP)

Jusqu'en 2012

Nouveaux navires n° 1, 2 et 3 [navires
rouliers et a passagers]

Atlantic Freighter [navire roulier]
Jusqu'en 2008

LHT : 175 m (574 pi - 1,68 po)

PAX : 1000

Voie-meétre : 2 490 m (8169 pi)

EA : 466

Vitesse : 24 nceuds

Puissance : 28 939 kW (38 792 BHP)

Figure 8 — Navire roulier et a passagers de 154 metres
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Option 2
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Demand
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2016
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Option 9 Option 9
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N-P N-P

RORO Navire roulier
CAR CAR

SML SML

LE LE

ROPAX Navire roulier et a passagers
OK OK

Demand Demande
N-P-A N-P-A

Eléments positifs relatifs a cette option :

"1 excellente fiabilité et disponibilité par rapport au statu quo;
"1 excellente facilité d'entretien permettant de réduire la fréquence et la durée des travaux

prévus;

0o d

augmentation requise de la capacité pour tous les types de véhicules;
temps d'escale plus courts grace aux portes situées a I'étrave et a la poupe;

I réduction possible des heures supplémentaires pour les travailleurs;
I catégorie de navire standard facilitant la formation;
"1 réduction de la congestion de I'horaire;

1 retour possible sur la vente du Leif, du Freighter, du Caribou et du Smallwood;
I services existants en place pour tous les équipages;

71 réduction marquée des charges d'exploitation.

Eléments négatifs relatifs & cette option :
"1 mise de fonds importante.
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Option 10 — Remplacement de la flotte par de nouveaux navires
rouliers et a passagers (4 navires identiques)

Cette option est identique & l'option 9, mais elle comprend quatre navires rouliers et a passagers
identiques au lieu d'un nouveau navire roulier et & passagers « commercial ». Cette option vise a
offrir une souplesse et une redondance maximale. Le navire présenté répond a la demande
prévue; toutefois, un navire de plus grande taille pourrait offrir des avantages supplémentaires
sur le plan de I'exploitation, comme une meilleure tenue en mer. Le navire présenté est
comparable sur le plan fiscal aux navires des autres options.

Cette option touche les navires suivants :

Joseph & Clara Smallwood [navire roulier et a passagers]

jusqu'en 2008 (jusqu'en 2010 pour la liaison d'Argentia
seulement)

Caribou [navire roulier et a passagers]

Jusqu'en 2010 Nouveaux navires n° 1, 2, 3 et 4 [navires
rouliers et a passagers]
Leif Ericson [navire roulier et a passagers] LHT : 165 m (541 pi - 4,06 po)
Jusqu'en 2009 PAX : 700
Voie-meétre : 2 174 m (7132 pi)
Atlantic Freighter [navire roulier] EA : 407
Jusqu'en 2008 Vitesse : 23 nceuds

Puissance : 24 062 kW (32 255 BHP)
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Option 10
YEAR AF RU1RID CAR | SML LE r RDgAI 3
2004 M-P M-P N-P-A [ B-F w]is
2005 f-P M-P | N-P-A | REP o
2006 M-P N-P | N-P-& | NP o
2007 M-F MP| N-P-A DR K
2008 B-P | N-P-A | NP M- o
2008 M- In-A I-F M-F K
2010 -5 M-F N-P M-P | ok
2011 M-F-A, M-P-A | M-P-A ] M-P-A | &% TL_-:'
2012 M-P-A M-P-A | REP-A | N-P-A L og] 2
2013 [-P- A M-P-A | N-P-A | N-P-A o] 2
2014 -P-A M-P-A | WEP-A | N-P-A | og
2015 N-P-A N-P-A | M-P-A | N-P-A | 0g
2018 M-F-A, M-P-A | M-P-A | MN-P-A | 0%
2017 N-P-A, N-P-A | NEP-A | N-P-A | og
2018 M-F-A, MN-P-A | M-P-A ] M-P-A | o&
2018 M-F-A M-P-A | M-P-A W-P-A | ok
2020 N-P-A, MN-P-A | MEP-A | N-P-A | og

Option 10 Option 10

YEAR ANNEE

AF AF

N-P N-P

RORO Navire roulier

CAR CAR

SML SML

LE LE

ROPAX Navire roulier et a passagers

OK OK

Demand Demande

N-P-A N-P-A

N-A N-A

Remarque : le Smallwood assure seulement la liaison d'Argentia en 2009-2010.

Eléments positifs relatifs & cette option :

excellente fiabilité et disponibilité par rapport au statu quo;

excellente facilité d'entretien permettant de réduire la fréquence et la durée des travaux
prévus;

augmentation requise de la capacité pour tous les types de véhicules;

temps d'escale plus courts grace aux portes situées a I'étrave et a la poupe;

réduction possible des heures supplémentaires pour les travailleurs;

catégorie de navire standard facilitant grandement la formation;

trés grande souplesse sur le plan de I'établissement de I'horaire (tous les navires peuvent
assurer toutes les liaisons);

retour possible sur la vente du Leif, du Freighter, du Caribou et du Smallwood;

services existants en place pour tous les équipages;

réduction marquée des charges d'exploitation.

Eléments négatifs relatifs & cette option :

mise de fonds importante.
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Résumé des options

Ventilation des colts relative au statu quo

OPéages - PAX

Recettes gPéages - EA

mPéages - Gros porteurs

TLT : 16,4 %
mPéages - TLT

Gros porteurs | 70,8 %
22,7% | 1,19 mPéages - Frais de manutention

1,1%

0.4 % OEntreposage et surestaries (4,5 %

des frais de manutention)

mMarchandises dangereuses (8 %
des frais de manutention)

Réservation en classe supérieure et
autres véehicules (1,5 % des recettes

3,8 %

EA + TLT)
PAX:19,1% ECabines et superconfort (34 % du
EA:193% peage-PAX)
mCafétéria (18 % du péage - PAX)
Ch arges d'ex p loitation Salaire, traitement et avantages de

20,0 % m'équipage
Achats au détail (6 % of TIPAX)

1,4 % mNourriture, draps et buanderie — équipage
(4 % des codits relatifs a I'équipage)

mCarburant

mColts relatifs & I'huile de graissage (7 %
des codits relatifs au carburant)

24,8 % QOEntretien (matériel et contrats de
sous-traitance)

1209 OFrais dinspection des navires et
droits de services maritimes (5 %
des colts d'entretien)

21% mAssurances
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Option 0 — Statu quo (SQ)

Charges d'exploitation (en millions de dollars)
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Option 1 — Statu quo et affretement d'un engin a grande vitesse pour

I'éte

Charges d'exploitation
(en millions de dollars)

160 $

140$ |

120$ -

100 $

80 %

60 $

40 $

20 %
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[CINouveau navire
roulier

[0 Nouveau navire 1] Nouveau navire 2 [l] Nouveau navire 3
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Option 2 — Statu quo et affretement d'un navire roulier et a passagers
pour |'été

Charges d'exploitation

(en millions de dollars)

160 $
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120$ -
100 $
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- $ I I I I I I U I I
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(q\] N N N N N N N (q\]
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CNouveau navire [ Nouveau navire 1 I Nouveau navire 2 [ll Nouveau navire 3
roulier
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Option 3 — Vente de I'Atlantic Freighter et achat d'un navire et d'un
nouveau navire roulier et a passagers

Charges d'exploitation
(en millions de dollars)

< O 0 =) N ) O 0 o

o ) ) ~ ~ = = = N

o =) =) =) >} > > > (@)

AN N N N N N N N N
OAF CAR SMAL LEIF

O Nouveau navire [0 Nouveau navire 1 0 Nouveau navire 2 [l Nouveau navire 3
roulier
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Option 4 — Vente de I'Atlantic Freighter et affretement d'un navire et
d'un nouveau navire roulier et & passagers

Charges d'exploitation
(en millions de dollars)

< o} 0 > N < el 0 o
o > > = — ~ = = N
S > > > > > > > o
N N N N N N N N N
OAF CAR SMAL LEIF

CNouveau navire O Nouveau navire 1ENouveau navire 2B Nouveau navire 3
roulier
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Option 5 — Vente de |I'Atlantic Freighter et du Leif et achat d'un
nouveau navire roulier et a passagers rapide

Charges d'exploitation (en millions de dollars)

160 $

1408% |

120$ -

100$ -

80$ -

60 $

40 $

20 %

-$
I 8 3 3 ¥ % 35 3 8§
S ¥ ® B % % }% ®& §
OAF CAR SMAL LEIF

O Nouveau navire [ Nouveau navire 1 O Nouveau navire 2 ll Nouveau navire 3
roulier
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Option 6 — Vente du Caribou, du Smallwood et du Freighter et achat de
deux navires et d'un nouveau navire roulier et a passagers

Charges d'exploitation (en millions de dollars)

160 $
140 |
120$ 1
100 $ -
80 %
208 e
40 $
20 %
-$
T 2 38 3 ¥ 3 8 3 8
s $ 3§ § § § § % g
OAF CAR SMAL LEIF

COINouveau navire [ Nouveau navire 1 & Nouveau navire 2 [ll Nouveau navire 3
roulier
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Option 7 — Remplacement de la flotte par un nouveau navire roulier et
trois nouveaux navires rouliers et a passagers

Charges d'exploitation (en millions de dollars)

160 $
140 $
120 $
100$ -
80 $
40 $
20 $
-$
S 3 3 = A S 3 2 Q
8 N N Q Q N N N Q
OAF CAR SMAL LEIF

CNouveau navire [ Nouveau navire 1 [ Nouveau navire 2 [ll Nouveau navire 3
roulier
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Option 8 — Vente du Freighter et du Leif et achat d'un nouveau navire
roulier

Charges d'exploitation
(en millions de dollars)

< o) 0 - N < o pel o
o S - = = = = = N
S S S S ) ) ) ) o
« N N N N N N N «
LUAF CAR SMAL LEIF

[ Nouveau navire [ Nouveau navire 1[0 Nouveau navire 2[ll Nouveau navire 3
roulier
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Option 9 — Remplacement de la flotte par de nouveaux navires
rouliers et a passagers (3 + 1 navire commercial)

Charges d'exploitation
(en millions de dollars)

160 $
140 $
120 $ -
100 $
80 _
05 L
40 $
20'$
-$
S 3 3 = A S 3 3 Q
S N N N N N N N Q
UAF CAR SMAL LEIF

[ Nouveau navire [0 Nouveau navire 1 O Nouveau navire 2 BNouveau navire 3
roulier
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Option 10 — Remplacement de la flotte par de nouveaux navires
rouliers et a passagers (4 navires identiques)

Charges d'exploitation (en millions de dollars)

160 $
140 % |
120 % 7
100 $
80 % -
60 $
40 $
20%
- $ T
< O 0 o] N < Ko} po) o
o =) o) 3 = = = = 1
o o] =] =] =] >} >} >} o
(qV] N N N N N N N (qV]
OAF CAR SMAL LEIF

[CONouveau navire [JNouveau navire 1[JNouveau navire 2 [l] Nouveau navire 3
roulier
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Résumeé des options (carte de pointage)

Dans le but de simplifier I'évaluation des options étudiées, on a élaboré trois résumés distincts.
lls représentent respectivement un résumeé quantitatif, un résumé qualitatif et un résumé des
colts opérationnels. Afin de permettre la comparaison des calendriers d'exécution, on présente
les valeurs indiquées relatives au rendement pour 2008, 2013 et 2018. Les options ne répondant
pas a la demande pour une période donnée sont en surbrillance.

Description de chaque catégorie de résumeés

EA par semaine : fournit la valeur moyenne de la demande, de la capacité et de la marge
permettant de répondre aux besoins. La capacité indiquée est corrigée pour tenir compte d'une
marge de 15 % entre la demande en semaine et la fin de semaine.

Dép. cum. imm. : représente les dépenses cumulatives en immobilisations. Les options
tiennent compte de l'achat et de la refonte de tous les navires, ainsi que des frais d'affrétement, a
titre de dépenses en immobilisations. Les ventes représentent les sommes provenant de la vente
des navires existants. Les dépenses en immobilisations nettes représentent la différence entre
I'achat et la vente.

Valeur résiduelle : la valeur résiduelle représente la valeur prévue de la flotte pour I'année
visée. Le calcul de cette valeur repose sur le colt d'acquisition et I'amortissement en fonction de
I'Age du navire.

Charges d'exploitation cumulatives : représentent les charges d'exploitation cumulatives
jusqu'a l'année visée.

Cumul des frais : le cumul de frais représente la somme des dépenses nettes en
immobilisations, de la valeur résiduelle et des charges d'exploitation cumulatives.

Codt total annuel moyen : représente le cumul des frais divisé par le nombre d'années visé
par l'option, a partir de 2004.

Remarque : on encourage Marine Atlantique S.C.C. a réaliser une analyse des modes de
défaillance et de leurs effets (AMDE) relative aux systemes indispensables afin d'établir les
procédures normalisées d'exploitation (PNE) permettant d'intervenir en cas de pannes critiques
de maniere sécuritaire et rapide.
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2013

EA par semaine Dép. cum. imm. EA par semaine Dép. cum. imm. % EA par semaine Dép. cum. imm.
Remarque n° 1 Remarque n° 2 Remarque n° 1 Remarque n° 2 59 (Remarque n° 1) (Remarque n° 2) _5
Codt S 2 Codt = & Codt
3 © S8l . les% | _e | 88 [Cumuldes| total 3 = o lees | e & £ |cumul des| total . 85 o} Cumul des| total
s < s % 25 £ |2 22, 33 §.2§ frais annuel S < © % z¢ 8§ lgo2,) 33 g E frais annuel - 2 @ o 35 g $E L2 |3 frais annuel
= £ 3 g & 3289 =2 823 = £ 3 23 S 3259 w32 o © o < s ) bt 2 0= FE
o) g 8 = 2% = Dgg >3 G%E moyen o g g = g3 > 32% >3 g moyen g g g g %% § 35 s g,’g moyen
: £5 g < : g | 8 25 sE | TE |5
8c 53
0 877 | 839
1 978 | 1107 | 129 68% | 0% |68% | 71$ | 745%
1 877 | 1107 | 229 19$ 0% |19%| 114% | 331 % 235 $ 59 % 742'$ 82 % 1 1079 | 1074
2 877 | 1248 | 370 11$ 0$ | 11$ | 110$ | 3498 2 978 | 1248 | 269 39| 0% [39% | 69% | 807 $ 2 1079 | 1248 | 169 71$| 0% | 71$ | 46% [1360%
250 $ 63 % 778 $ 86 $ 1385% 99 %
3 877 | 923 46 251% (2)$ |249%| 245% | 303 $ s 978 | 10541 76 331% | (%3298 314% | 6773 3 1079 | 1205 | 126 486$ |(27)$|459%| 240% |1162$
308 % 77 $ 692 $ 77 $ 1380 % 929 $
4 877 | 910 33 99% (2)$ | 97| 117$ | 3238 | 304% 76 $ 4 978 110431 65 231% | (%2298 2048 | 705$ g, $ 81% 1079 | 1194 442$ |(27)$|415$| 151$ |1177$| 1441$ | 103 $
5| orr | o -ﬁ
6 877 | 1081 | 204 180% (2) $ 66 360% |(67)$1203%| 396% | 6053 1079 | 1269 516 $ ((92) $
260 $ 65 $ 502 $ 56 $ 986 $ 70 $
7 877 978 101 208 (37)$|171$| 258% | 316$ 229 % 57 % 7 978 | 11741 196 4673 |(107) $/ 3603 | 317% | 587 3 631$ 70 $ 1079 | 1174 467 $ |(107) $[ 360 | 265% | 901 $ 997 $ 71%
8 @ N -ﬁ
9 877 | 979 | 101 251$ (37)$|214$| 284% | 319% 9 o8 | 1214 236 S10$ ((107) ¥ 403$ | 337 | 610% 1079 | 1214 510 $ |(107) $| 403$ | 278$ | 949 %
249 % 62 $ 677$ 75 $ 1074$ 77$
10 877 994 117 118$ (2)$ |116$| 202% | 332$ 246 $ 61 % £2 978 | 1176 | 198 4723 |(107) $/ 3653 | 335% | 6223 652 $ 72 $ 10 1079 | 1176 97 472 $ |(107) $[365% | 287$ | 9708 | 1048$ 75 %
Description
Résumeé de la carte de pointage
120% 7
2018
Option 0 : Statu quo 100$ 2013
Option 1 : Statu quo et affretement d'un engin a grande vitesse pour I'été 2008
Option 2 : Statu quo et affretement d'un navire roulier et a passagers pour |'été
Option 3: Vente de I'Atlantic Freighter et achat d'un navire et d'un nouveau navire roulier et a passagers 80 $
Option 4 : Vente de I'Atlantic Freighter/Affrétement d'un nouveau navire roulier et a passagers/Achat
d'un nouveau navire roulier et a passagers
Option 5 : Vente de I'Atlantic Freighter et du Leif et achat d'un nouveau navire roulier et a passagers rapide 60 $
Option 6 : Vente du Caribou, du Smallwood et du Freighter et achat de deux navires et d'un nouveau navire roulier et a
passagers
Option 7 : Remplacement de la flotte par un nouveau navire roulier et trois nouveaux navires rouliers et 208
a passagers
Option 8 : Vente du Freighter et du Leif et achat d'un nouveau navire roulier
Option 9 : Remplacement de la flotte par de nouveaux navires rouliers et a passagers (3 + 1 navire 20%
commercial)
Option 10 : Remplacement de la flotte par de nouveaux navires rouliers et a passagers (4 navires
identiques) 0%

Remarque n° 1 : la capacité représente 85 % de la capacité maximale pour répondre aux pointes de fin de semaine. EA = valeur moyenne par semaine pour l'année visée. Remarque n° 2 : les dépenses en
immobilisations relatives aux achats comprennent les colts d'affrétement et de refonte a mi-vie.
Remarque n° 3 : toutes les valeurs sont exprimées en millions de dollars.

4 5 6 7 8 9

10
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Résumé qualitatif (carte de pointage)

Oper Cost

Cumulative

Average
Annual
Total Cost

Oper Cost

Cumulative

Average
Annual
Total Cost

$349

$63

§807

$86

Oper Cost

Cumulative

$1.360

Average
Annual
Total Cost

$99

Qualitative Assessment of Inherent Risks
and Benefits

Risks : Aging fleet, dismal BAM, logistics of
adding 1 extra ship, exdra crew redg'd
Benefits ;. none

$303

$77

77

7T

§1.162

$99

Risks : Aging fleet assets, poor RAM
Benefits ; Atlantic Freighter and Lief Ericsan
replaced by more efiicient vessels

$323

$333

$76

$65

703

$B505

$81

$56

a7

fatal ]

$103

$70

Risks : Aging fleet, poor RAM, difficulty in securing
asuitable vessel for a long-term seasonal charter
Benefits : charter vessel can be brought in to
rmeet immenent demand shor-fall

Risks : no redundancy as 29% of capacity resides
in1vessel. Remaining fleet will not meet
demand in Drop&Go serice

Benefits . meets demand, reduced fleet size,
larger vessels will be more sea-kindly

5318

$57

5308

$74

5319

$62

5587

5510

$70

$75

$901

$949

$71

$77

Risks - none
Benefits . meets demand, indentical fleet size as
in 2004, Jidentical ROPAX wessels + 1 RORO

Risks : none

Benefits | meets demand, indentical fleet size as
in 2004, 3identical ROP&AX vessels

+ 1 Comm ROPAK

10

$332

$61

BE22

$72

$970

$75

Risks  none
Benefits . meets demand, indentical fleet size as
in 2004 4 identical ROPA wessels
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Option

Cumulative Oper Cost

Average Annual Total Cost

Qualitative Assessment of Inherent Risks and
Benefits

Does not meet demand

Risks: Aging fleet, dismal RAM, logistics or
adding 1 extra ship, extra crew req'd

Benefits: none

Risks: aging fleet assets, poor RAM
Benefits: Atlantic Freighter and Lief Ericson
replaced by more efficient vessels

Risks: Aging fleet, poor RAM, difficulty in
securing a suitable vessel for a long-term
seasonal charter

Benefits: charter vessel can be brought in to
meet immenent demand short-fall

Risks: no redundancy as 29% of capacity
resides in 1 vessel. Remaining fleet will not
meet demand in Drop&Go service

Benefits: meets demand, reduced fleet size,
larger vessels will be more sea-kindly

Risk: none
Benefits: meets demand, identical fleet size as
in 2004, 3 identical ROPAX vessels + 1 RORO

Benefits: meets demand, identical fleet size as
in 2004, 3 identical ROPAX vessels -1 Comm
ROPAX

Benefits: meets demand, identical fleet size as
in 2004, 4 identical ROPAX vessels

Option

Charges d'exploitation cumulatives

Codt total annuel moyen

Evaluation qualitative des risques et des
avantages inhérents

Ne répond pas a la demande

Risques : flotte vieillissante, rejet FDF,
logistique ou ajout d'un navire, membres
d'équipage supplémentaires requis.
Avantages : aucun

Risques : navires vieillissants, FDF faible
Avantages : Atlantic Freighter et Lief
Ericson remplacés par des navires plus
efficaces.

Risques : flotte vieillissante, FDF faible,
difficulté d'affréter des navires
convenables pour les besoins saisonniers
a long terme.

Avantages : possibilité d'affréter des
navires pour répondre aux besoins
ponctuels.

Risques : absence de redondance, car un
seul navire représente 29 % de la
capacité. Le reste de la flotte ne permet
pas de répondre a la demande en
remorques sans tracteur.

Avantages : répond a la demande, flotte
réduite, navire de plus grande taille tenant
mieux la mer.

Risques : aucun

Avantages : répond a la demande, flotte
identique a la flotte de 2004, 3 navires
rouliers et a passagers identiques + 1
navire roulier.

Avantages : répond a la demande, flotte
identique a la flotte de 2004, 3 navires
rouliers et a passagers identiques + 1
navire roulier et a passagers commercial.
Avantages : répond a la demande, flotte
identique a la flotte de 2004, 4 navires
rouliers et a passagers identiques.
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Résumé des charges d'exploitation

2008 I 2013

Operating Costs  Operating Costs| Operating Costs
Number of o ° °
& Shipszi‘rj'uzlrjleet in § . % . % .
2 5 § P 3 § 2.5 § @
RORO [ROPAX
0 1 3
1 1 4 $17  §16 537 520 %21 §43
2 1 4 $17 521 539 319 $28 545 §23 534 54
3 0 4 $16  $10 535 521 §16  $40 $24 521 %51
4 0 4 $17  §10 535 520 %17 540 §23 521 %50
5 0 3
6 0 3 $17  §17 535 31§10 %26 $11  §15 = $31
7 1 3 $15 10 529 M3 %7 430 $15 513 %35
8 1 2 $13 %8 §32
9 0 4 $15 10§32 314 §7 433 $16 513 %39
10 0 4 $18  §16 536 $15 85 35 $18  $10 §42
Option Option
Number of Ships in Fleet in 2020 Nombre de navires en 2020
RORO Navire roulier
ROPAX Navire roulier et a passagers
Operating Costs Codts d'exploitation
Fuel Carburant
Maintenance Entretien
Crew Equipage

Page 56 de 72



FLEET Y Modele de flotte stratégique
= 10264900-1 (rév. 3)

Résumé des charges d'exploitation

CH-EX 2018

120 $

B Equipage
@ Entretien

100 $

m Carburant
80 %
60% -
409 -
208 -
0 $ I I |
0 1 2 3 4 5 6 7 8
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Conclusions

La modélisation stratégique et l'analyse qui en découle offrent plus qu'une comparaison
monétaire des options de renouvellement de la flotte. Afin d'élaborer le modéle, Marine
Atlantique a d0 mettre au jour une grande quantité de données historiques représentant
I'essence des résultats du modéle et, par conséquent, les présentes conclusions. L'élaboration
du modeéle constituait en fait un moyen de rassembler, de sélectionner et d'analyser un grand
nombre de données que Marine Atlantique possédait déja. Les renseignements découlant de
I'évaluation des données historiques a permis d'obtenir un excellent apercu des problemes
relatifs & la flotte existante. A cet égard, le Modeéle stratégique s'est montré trés utile. Fleetway
croit fermement que les données fournies aideront Marine Atlantique a prendre des décisions
relatives a I'avenir de sa flotte.

Les conclusions présentent une analyse générale des concepts mis a l'essai dans le cas de
chaque option, suivie d'une analyse de l'incidence des trois éléments sous-jacents figurant dans
le contexte, et finalement une analyse des raisons possibles sur lesquelles reposent les résultats
comme ils sont présentés.

Concepts mis al'essai

Charges d'exploitation : l'analyse est intéressante, car les recettes annuelles de chaque
option ne varient pas pour autant qu'on réponde a la demande. Lorsqu'on juxtapose les charges
d'exploitation au mandat principal de Marine Atlantique qui est de répondre a la demande, il est
évident que les recettes sont fixes, et toutes les analyses doivent se concentrer sur la réduction
des codts.

Engin a grande vitesse : dans le cas des options n° 1 et 5, on examine la possibilité d'utiliser la
vitesse pour accroitre la capacité et l'efficacité de la flotte. Aucune de ces deux options n'est
vraiment avantageuse a cet égard. Les colts demeurent élevés, on ne répond a la demande
pour aucune période importante visée, et les risques opérationnels sont élevés. L'expérience
déficitaire précédente de Marine Atlantique avec le Max Mols semble étre un bel exemple de ce a
quoi on peut s'attendre de tout service grande vitesse pour l'avenir.

Affretement ou achat : les options n° 3 et 4 examinent les avantages de l'affretement par
rapport a I'achat d'un nouveau navire roulier et & passagers. Malheureusement, aucune de ces
options ne semble offrir a Marine Atlantique une solution a faible risque a long terme.
L'affretement offre a Marine Atlantique un avantage a court terme, car il permet d'accroitre la
capacité sans accroitre le niveau d'endettement de facon marquée. Cela laisserait entendre que
I'affretement constitue un avantage éventuel qu'on doit comparer soigneusement aux risques
inhérents.

Meilleurs pointeurs : les options gagnantes reposent principalement sur le retrait des navires
existants et l'acquisition de nouveaux navires. Voici un résumé des avantages: co(ts
d'exploitation réduits, fiabilité et disponibilité accrues. Il existe certaines préoccupations relatives
aux risques opérationnels liés a I'option 6.
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Le message est tres clair, Marine Atlantique doit accroitre son tonnage
pour répondre a la demande et se défaire des navires existants pour
réduire ses dépenses.

Les trois hypothéses fondamentales et leur incidence sur les résultats

Voici un rappel des trois hypotheses :

e la nature de la demande de trafic nécessitera que la capacité linéaire des navires soit
importante pour le ratio de passagers (capacité linéaire en métres/PAX). Cela est dd au
niveau du trafic commercial et au faible niveau du trafic des passagers pendant la moitié de
I'année;

¢ le trafic des passagers (PAX) augmentera pendant la période s'étendant de la mi-juin a la
mi-septembre;

¢ le trafic des camions commerciaux gros porteurs et des remorques sans tracteur continuera
d'augmenter en raison des perspectives de forte croissance économique pour Terre-Neuve-
et-Labrador.

Voici l'incidence des hypothéses :

e nature du trafic — la composition de la demande de trafic exige de grands navires capables
d'accueillir un chargement important et un petit nombre de passagers par rapport aux
navires utilisés par les services européens comparables. Par conséquent, il est impossible
d'utiliser de maniere efficace des traversiers a grande vitesse principalement adaptés au
transport des passagers et des véhicules légers. Cela rend également l|'achat ou
I'affretement de navires existants trés difficile, car le nombre de navires convenables est
restreint. La vitesse et le temps d'escale de la flotte sont également importants en raison de
la capacité limitée des terminaux et du volume du trafic de véhicules devant étre traité;

e variation saisonniére du trafic PAX — en raison de la demande élevée sur le plan du
trafic PAX/EA pendant les mois d'été (avec des pointes chaque fin de semaine), il est
difficile d'adapter de maniére efficace la flotte pour répondre a la demande pendant toute
l'année;

e tendances de la croissance du trafic — en raison de la croissance prévue de la demande
de trafic et du mandat principal de Marine Atlantique d'accueillir le trafic qui arrive aux
terminaux, le statu quo ne constitue pas une solution. Marine Atlantique doit accroitre le
nombre de navires de sa flotte (options n° 1 et 2) ou accroitre I'efficacité générale de sa
flotte (options n° 4, 6 et 7). Les autres options comportent trop d'éléments négatifs pour
représenter des solutions acceptables.
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Motifs possibles appuyant la vente

Au cours des années, la flotte a évolué, et on I'a adaptée a la demande de trafic. Tous les
navires existants constituent des éléments importants permettant de répondre a cette demande.
Les deux navires les moins efficaces sont le Leif Ericson et I'Atlantic Freighter. Ces deux navires
ne sont pas du tout adaptés aux liaisons pour les raisons suivantes :

- Leif Ericson : ce navire n'est pas bien adapté aux rigueurs de I'environnement au sein
duquel il doit fonctionner. Le meilleur exemple est que Marine Atlantique hésite a
I'exploiter pendant I'hiver, au moment ou l'exploitation d'un navire de plus petite taille
serait plus adaptée sur le plan économique en raison de la demande réduite de trafic;

- Atlantic Freighter : ce navire peut offrir des services exclusifs pour le trafic commercial.
Malheureusement, en raison de sa lenteur et du temps d'escale lié a son unique rampe
arriére, il est impossible de tirer pleinement avantage de ce navire.

Si on ajoute linefficacité de la flotte liée a ces deux navires a I'dge de tous les navires, il est
assez facile de comprendre le probleme. Marine Atlantique a peut-étre adopté des solutions a
court terme pour tenter de régler des probléemes a long terme, la for¢cant ainsi a apporter des
modifications importantes a sa flotte afin de s'attaquer a la hausse continue des charges
d'exploitation.
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Observations générales

Comme la flotte existante est vieillissante, sa fiabilité diminue lentement, les codts d'entretien
augmentent, |'efficacité des machines est a la baisse et, bien sir, il existe des lacunes générales
sur le plan des nouvelles technologies qui pourraient réduire les colts opérationnels.

Le service qu'offre Marine Atlantigue est unique au monde. La combinaison de
I'environnement des liaisons et de la diversité du trafic n’est comparable a aucun autre service.
Les services qui s'y apparentent le plus sont les liaisons de la mer du Nord et les liaisons plus
longues de la mer Baltique. Par conséquent, les navires les plus efficaces de la flotte sont les
navires qui ont été concus pour ces liaisons (c.-a-d. : le Caribou et le Smallwood). Les navires
achetés n'offrent pas un rendement aussi élevé sur le plan des recettes par rapport aux charges
d'exploitation (rec./ch. exp.) qu'un navire adapté. Les navires achetés présentent également des
contraintes opérationnelles en raison de leur capacité ou de leur aptitude a fonctionner dans un
environnement précis.

Navire Utilisation rec./ch. exp.
Caribou* 80 % 175,3 %
Smallwood* 80 % 164,6 %
Leif Ericson? 80 % 143,7 %
Option 7 80 % 279,9 %

Nouveau navire roulier et a passager®

1 : ancienne conception nord-américaine
2 : conception européenne contemporaine
3 : conception nord-américaine proposée
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Recommandations

Marine Atlantique devra élaborer des stratégies d'entreprise semblables a celles adoptées par les
exploitants européens prosperes comme DFDS au Danemark, dont I'age cible de la flotte est de 10
a 20 ans en fonction du service (http://www.dfdsseawavs.co.uk/DFDSGROUP/EN/Presentation/BusinessStrateqv/). On
peut comprendre le motif financier sur lequel repose une telle stratégie en examinant les résultats
du Modele stratégique de Marine Atlantique; le succés d'entreprises comme DFDS constitue la
preuve de sa validité.

On doit aborder le renouvellement de la flotte du point de vue de l'entreprise plutdt que du point
de vue des navires. Cela signifie qu'au lieu d'examiner la rentabilité liee au remplacement d'un
navire par un autre, Marine Atlantique devrait se concentrer sur ses objectifs & long terme relatifs
a sa flotte et s'efforcer d'atteindre ces objectifs en respectant un calendrier et un budget
rigoureux reposant sur des faits découlant d'études et d'analyses plutdt que d'hypothéses. Cette
stratégie permettra d'adopter des solutions comme celles figurant dans I'option 7 et offrira de
nouvelles occasions d'établissement d'horaires qu'il était impossible d'envisager auparavant en
raison des contraintes liées aux navires existants.

En dernier ressort, Marine Atlantique devra remplacer tous les navires de sa flotte.
Cela ne fait aucun doute.

Il faut seulement se demander quand et par quoi on remplacera les navires.
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Liste de définitions

AF

AMDE

ARG

Camion gros porteur

Capacité linéaire en métre

CAR

EA

EGV

FDF

kW

MS Atlantic Freighter

Analyse des modes de défaillance et de leurs effets. Processus
analytique utilisé a grande échelle par d'autres industries du transport,
I'industrie cétiére et I'armée. Ce processus vise a suivre les effets d'un
point de défaillance dans un systeme donné afin de déterminer les
points de défaillance critiques.

Argentia, Terre-Neuve

Semi-remorque de route. lls peuvent atteindre une longueur de
24,4 metres et ils exigent une voie d'une largeur de 3 métres. En
général, la longueur de ces remorques est des 21,24 métres.

Unité de mesure des ponts des véhicules. On mesure toujours la
capacité linéaire en meétre en fonction de voies d'une largeur de
2,50 métres.

MS Caribou

Equivalent automobile. Il s'agit d'une fagon d'exprimer la capacité de
transport de cargaison en pontée en fonction du nombre de véhicules
normalisés. En général, 5,34 m de longueur par 2,5 m de largeur. |l est
important de noter que I'EA est une valeur théorique reposant grosso
modo sur la taille d'une Volkswagen Golf. L'EA tient compte du fait qu'on
peut stationner les voitures de tourisme (VT) plus prés les unes des
autres gue les véhicules commerciaux (VC), car elles sont plus étroites.
Les marques sur les ponts et les PEU doivent tenir compte de ces
caractéristiques afin de tirer pleinement avantage d'un taux
d'entassement plus élevé, car les VC exigent des voies d'une largeur
minimale de 3 metres.

Engin a grande vitesse. En général, tout navire pouvant atteindre une
vitesse d'au moins 25 a 28 nceuds. Ces navires sont dotés des
machines de propulsion évoluées de grande taille et ils sont légers,
souvent en aluminium. La vitesse et le confort en mer agitée sont
incompatibles; ainsi, ce type de navire est soit de tres grande taille (LHT
supérieure a 120 métres) ou réservé aux liaisons protégées.

Fiabilité, disponibilité et facilité d'entretien. Concept de base utilisé pour
décrire la capacité d'un systéeme a atteindre ses objectifs de conception
au cours de sa vie utile.

Kilowatt. Mille watts. Unité de mesure métrique de puissance.

BHP x 0,746 = kW
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LE

LHT

Marine Atlantique

Navire roulier

Navire roulier et a
passagers

NS
PAB
PAX

PEU

PL

PTP

Rampe d'appontement

RST

MS Leif Ericson

Longueur hors tout. Longueur maximale d'un navire dans sa
configuration normale de fonctionnement.

Marine Atlantique S.C.C.

Navire commercial permettant le chargement de la cargaison par la
poupe. Le trafic entre a reculons et sort d'avant. Transports Canada
limite le nombre de passagers a 12 pour ce type de navires. L'efficacité
de chargement et de déchargement peut étre accrue grace a l'utilisation
de rampes de poupe et d'étrave permettant au trafic d'entrer et de sortir
d'avant. A l'occasion, on parle de transporteur d'automobiles et de
camion ou de transporteur de voitures si le type de cargaison doit étre
précis.

Navire commercial permettant le chargement de la cargaison par la
poupe et par I'étrave. lls transportent un grand nombre de passagers,
habituellement en fonction du nombre d'EA que le navire peut accueillir,
plus un certain nombre de piétons. Les navires sont utilisés comme
traversiers journaliers n'étant pas dotés d'installations de restauration ni
d'hébergement ou comme traversiers de croisiére offrant une gamme
compléte de services.

North Sydney, Nouvelle-Ecosse
Port aux Basques, Terre-Neuve
Passager(s). Terme utilisé dans l'industrie, origine inconnue.

Procédures d'exploitation uniformisées. Regles régissant les éléments
opérationnels allant de la billetterie aux procédures d'urgence. Les PEU
comprennent la matrice de décision permettant d'assurer |'exploitation
sécuritaire et efficace de la flotte de maniére harmonieuse.

Port en lourd. Déplacement - déplacement Iéger = port en lourd. Partie
du poids total du navire (déplacement) constituée de tout ce qui ne fait
pas partie du navire (déplacement Iéger). Cela comprend tous les
liquides dans les réservoirs, les véhicules, les passagers, I'équipage, les
provisions, les piéces de rechange, etc.

Période de travail prévue. On retire les navires du service pendant les
périodes ou la demande est faible afin de faciliter I'entretien et les
réparations. La PTP est différente de la refonte sur le plan de la portée
des travaux réalisés et du calendrier des travaux.

Rampes situées sur le quai permettant de relier les ponts au terminal.
Ces rampes sont réglables en fonction des marées et des mouvements
du navire.

Remorque sans tracteur. On laisse la remorque au terminal de départ.
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Le transporteur (Marine Atlantique) charge la RST sur le navire a l'aide
de tracteurs de débardage (petits camions trés faciles a manceuvrer
dotés d'une sellette d'attelage hydraulique). A l'arrivée, on place les
remorques dans la gare de triage a l'aide de tracteurs de débardage en
attendant qu'on vienne les cueillir. En général, la longueur de ces
remorques est de 15,24 métres.

SML MS Joseph & Clara Smallwood
VC Véhicule commercial
VT Véhicule de tourisme
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ANNEXE A

Examen des caractéristiqgues des navires
existants
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Les caractéristiques des navires ayant une incidence directe ou indirecte sur le rendement
financier de la flotte figurent ci-aprés aux fins de renseignements :

o capacité de chargement et de déchargement simultané a partir de la rampe
d'appontement supérieure et inférieure (rampe co6té rive) simultanément;

o rampe(s) intérieure(s) facilitant le chargement du pont supérieur des véhicules a
Argentia;

o entrée et sortie d'avant permettant de réduire le temps de chargement;

o stabilité et déplacement suffisant permettant de transporter une cargaison composée
uniquement de véhicules commerciaux sur les deux ponts des véhicules;

o renforcement de la coque et de tous les appendices pour la navigation dans les glaces;
o bonne tenue en mer (critere lié au confort des passagers);

o capacité de faire marche arriére dans un terminal envahi par les glaces sans
endommager les appendices;

o capacité de naviguer dans une concentration de glace occasionnellement compacte a
I'entrée d'un port;

o propulseurs de poupe et d'étrave de taille convenable permettant de manceuvrer a Port
aux Basques;

o systemes simples, robustes et faciles d'entretien;

o redondance des systémes essentiels aux services (par exemple : propulsion,
propulseurs, eau, chauffage, etc.);

nombre de sieges adapté au nombre maximal de passagers;
. installation de restauration sans ornements;

o siéges confortables et robustes avec espace supplémentaire permettant d'accueillir les
bagages a main;

. cabines de passagers sans ornement, mais confortables;

salles de visionnement de vidéos (films);

installations de location de couchettes;

systemes d'information fonctionnels (par exemple : sonorisation et écrans de
renseignements) adaptés aux passagers speciaux.

Comme la conformité réglementaire compléte constitue une condition préalable, les éléments connexes
ne figurent pas dans la présente liste.
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ANNEXE B

Approche et hypotheses relatives au
recrutement de I'équipage et a l'entretien
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Colts d'entretien

Le module relatif a I'entretien du Modele de flotte stratégique utilise les codts historiques de
maintenance de la flotte fournis par Marine Atlantique relatifs & chaque navire pour la
période de 1995 a septembre 2004 pour élaborer des prévisions de colts relatives a la flotte.
On a trié les colts d'entretien fournis par Marine Atlantique et on les a répartis en deux
catégories principales : exploitation (EXP) et passagers (PAX). Les co(ts fournis par Marine
Atlantique comprennent la main-d'oeuvre, et on les a utilisés tout au long de I'élaboration des

prévisions des codts d'entretien.

Le Modéle stratégique vise a élaborer un modeéle permettant de prévoir les colts de maniére
raisonnable aux fins de comparaison. Par conséquent, il ne vise pas a prévoir de maniere
précise les colts pour une année donnée. Il vise plutét a prévoir le mieux possible les colts
d'entretien pour la période d'évaluation. Ainsi, le modele a déterminé au mieux les codlts
d'entretien de la flotte existante en fonction des données historiques. Il est a noter que
comme les données historiques relatives au Leif Ericson n'étaient pas suffisantes en raison
de son acquisition récente, les valeurs relatives au Leif n‘ont pas été utilisées pour élaborer
les courbes de prévision.

Afin d'évaluer de maniére raisonnable les colts d'entretien réels, on a comparé I'ensemble
des colts prévus (EXP+PAX) pour la période de 1995 a 2004 aux codts réels d'entretien de
la flotte. Ces comparaisons ont permis de relever des différences entre les colts d'entretien
réels et prévus pour la période de l'ordre de -6 % pour I'Atlantic Freighter, de +1 % pour le
Caribou, de -21 % pour le Joseph and Clara Smallwood, et de -64% pour le Leif Ericson. Si
on ne tient pas compte du Leif, étant donné le manque de données, et si on regroupe la
flotte, on obtient une différence inférieure a -9 % entre les colts prévus et les colts réels, les
colts prévus étant inférieurs aux co(ts réels. Par conséquent, comme les colts d'entretien
du Smallwood étaient plus élevés que la normale et en raison du manque de données au
sujet du Leif et de la nature cyclique des colts d'entretien, on estime que les colts prévus
étaient raisonnables et réalistes.

Les données fournies par Marine Atlantique au sujet des codts d'entretien comprenaient
l'inflation pendant la période visée ainsi que les colts de Marine Atlantique relatifs aux
équipages ayant participé aux activités d'entretien. Ainsi, les facteurs d'inflation n'ont pas été
appliqués aux codts d'entretien comme ils I'ont été aux autres co(ts, et on a soustrait des
colts d'entretien les colts prévus relatifs a I'équipage figurant dans le module de
recrutement de I'équipage afin d'éviter leur double comptabilisation. Par conséquent, les
colts d'entretien figurant dans les résumés financiers ne comprennent pas les codts relatifs
aux équipages ayant participé aux activités d'entretien. lIs figurent dans les codts relatifs a
I'équipage.

Jours d'entretien

Le nombre de jours d'entretien et de refonte, les périodes de travaux planifiées ou les
désarmements d'entretien de 24 ou 48 heures constituent d'autres éléments faisant partie
des codts d'entretien, car chacun d'eux a une incidence sur les codts relatifs a I'équipage. A
la suite de I'évaluation du nombre de jours consacré a chacune de ces activités au cours de
la période visée et de la comparaison des colts d'entretien, on a élaboré I'approche suivante.

Le nombre de jours consacré a l'entretien au cours d'une année est proportionnel aux
sommes consacrées a l'entretien au cours de cette méme année, et on I'évalue en fonction
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des données historiques.

e Le nombre de jours consacré aux périodes de travaux planifiées, aux
refontes et aux désarmements d'entretien de 24 ou 48 heures repose sur
les données historiques moyennes, et on l'applique au total des jours
d'entretien prévus par anneée.

e Le nombre de jours d'entretien par année ne peut pas étre supérieur au
nombre de jours restant si on tient compte des jours d'exploitation.

On établit le nombre total de jours d'entretien par année en fonction de I'évaluation des
données historiques; ce nombre de jours représente 0,001 % des sommes consacrées a
I'entretien au cours d'une année donnée, sans dépasser 30 jours par année. On suppose
gue le nombre total de jours d'entretien par année se divise ainsi : 25 % pour les périodes de
travaux planifiées, 33 % pour la refonte et 42 % pour I'entretien régulier et correctif. Dans le
module des codts relatifs a I'équipage, on utilise le nombre de jours consacré a chacune des
activités pour calculer les codts relatifs a I'équipage.

Taille de I'équipage (dotation)

La dotation prévue repose sur les données historiques de dotation fournies par
Marine Atlantique. On a réparti ces données en cing catégories de dotation : personnel de
pont expérimenté, personnel de pont débutant, personnel de la salle des machines
expérimenté, personnel de la salle des machines débutant et personnel de cantine. Les taux
de dotation sont identiques en été et en hiver pour le personnel de pont et de la salle des
machines, alors que le taux de dotation en hiver pour le personnel de cantine représente
50 % du taux de dotation en été en raison de la baisse du nombre de passagers en basse
saison.

Pour les besoins du module de dotation, on évalue le nhombre de membres d'équipage
requis pour un navire dans chacune des catégories de dotation en fonction des données
historiques et de la taille du navire reposant sur la capacité de transport de passagers d'un
navire roulier et a passagers. Dans le cas des navires rouliers, on estime que la dotation est
constante pour 12 passagers ou moins en fonction des navires visés. Chaque catégorie
compte un nombre de membres d'équipage de base fixe pour tous les navires, peu importe
la taille ou le type (roulier ou roulier et a passagers), soit 3 membres d'équipage de pont
expérimentés et 3 membres d'équipage de la salle des machines expérimentés. Le nombre
de membres d'équipage de cantine de base est de 3 pour un navire roulier et de 7 pour un
navire roulier et & passagers. Comme le montre la figure 1 ci-aprés, le nombre de membres
d'équipage de pont débutants, de la salle des machines débutants et de cantine varie en
fonction du type de navire.
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Roulier N"'® de passagers (roulier et &
passagers)
0-12 12-250 251-500 501-1000 1000-1500

Eté 0 13 251 501 1001
Expérimentés : 3 3 3 3 3 3
Matelots : 15 9 11 13 14 15
Pont Total : 18 12 14 16 17 18
Expérimentés : 3 3 3 3 3 3
Débutants : 18 10 12 14 16 18
Génie Total : 21 13 15 17 19 21
De base : 7 3 7 7 7 7
Nominal : 54 1 12 28 34 54
Cantine Total : 61 4 19 35 41 61
Cantine (de base) : 29 1 10 15 17 22

Equipage total : 100 29 48 68 77 100

Figure 1 — Taux de dotation en fonction du type et de la capacité des navires (données pour

le Caribou)

Les valeurs relatives aux membres d'équipage de cantine de base présentées dans la figure 1 sont
utilisées dans le module des co(ts relatifs a I'équipage pour évaluer les taux de dotation au
moment de l'entretien d'un navire. Dans ces cas, on a analysé les données historiques fournies par
Marine Atlantique pour chaque navire en fonction de son exploitation pour évaluer les co(ts
pondérés relatifs au personnel consacré a chaque activité en tant que pourcentage des codts
relatifs a I'équipage pour les activités normales (de base) avec un nombre minimal de passagers a
bord. La figure 2 présente le pourcentage des co(ts d'exploitation normaux (de base) prévus par
activité relatifs aux membres d'équipage de pont, de la salle des machines et de cantine.
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Colts relatifs aux membres d'équipage de pont et de la salle des machines
— désarmement/attente/entretien — en % des activités de base pour 2004

Activité Roulier routier et a
passagers
Exploitation normale 100 % 100 %
Attente (12-24 heures) 36 % 62 %
Désarmement 30 % 30 %
Entretien (refonte) 106 % 113 %
Entretien (période de travaux planifiée) 122 % 137 %
Entretien (désarmement 36-48 heures) 28 % 43 %
Entretien (démarrage/arrét) 93 % 0%

Codts relatifs aux membres d'équipage de cantine
— désarmement/attente/entretien — en % des activités de base pour 2004

Activité Roulier Roulier et a
passagers
Exploitation normale 100 % 100 %
Attente (12-48 heures) 33% 33%
Désarmement 25 % 35%
Entretien (refonte) 72 % 72 %
Entretien (période de travaux planifiée) 121 % 93 %
Entretien (désarmement 36-48 heures) 33 % 33%
Entretien (démarrage/arrét) 80 % 0%

Figure 2 — Co0ts relatifs aux membres d'équipage par activité en pourcentage de
I'exploitation habituelle

Codlts relatifs a I'équipage

Les colts relatifs a I'équipage reposent sur la moyenne pondérée des taux journaliers des
membres d'équipage pour 2004 fournis par Marine Atlantique. On a réparti ces taux en
fonction des cing catégories définies précédemment : personnel de pont expérimenté et
débutant, personnel de la salle des machines expérimenté et débutant et personnel de
cantine.

Codts relatifs al'équipage, y compris les co(ts indirects, pour 2004

Catégories de membres d'équipage Roulier Roulier et a
passagers
Moyenne pondérée pont exp. 621 $ 621 %
Moyenne pondérée pont déb. 339 % 3393
Moyenne pondérée génie exp. 564 $ 564 $
Moyenne pondérée génie déb. 368 $ 368 $
Moyenne pondérée cantine 344 $ 344 %

Figure 3 — Moyenne pondérée des taux journaliers des membres d'équipage par catégorie

Les codts relatifs a I'équipage reposent sur les taux journaliers de la figure 3 multipliés par
les codts relatifs a I'équipage par activité de la figure 2, le nombre de membres d'équipage
de chaque catégorie de la figure 1 et le nombre de jours prévus pour chaque activité.
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Dans le cas du module des membres d'équipage, ces codts reposent sur le nombre de jours
relatifs & chaque catégorie, comme suit :

Jours d'exploitation habituels (été) Module de demande
Jours d'exploitation habituels (hiver) Module de demande
Jours de désarmement Voir le texte ci-aprés.
Jours d'attente Voir le texte ci-aprés.
Entretien (refonte) 33 % du total des jours d'entretien
Entretien (période de travaux planifiée) 25 % du total des jours d'entretien
Entretien (désarmement 36-48 heures) 42 % du total des jours d'entretien
Entretien (démarrage/arrét) 2 jours par désarmement

Lorsque la somme des jours de désarmement et des jours d'attente est de 30 jours ou moins,
on estime que le navire est en attente pour toute la période. Si cette somme est supérieure a
30 jours, on estime que le navire est en désarmement pour toute la période, et on alloue
2 jours au démarrage et a l'arrét pour chague désarmement.

Comme tous les codts relatifs a I'équipage reposent sur les taux journaliers de I'équipage
pour 2004, les taux pour les années suivantes comprennent l'inflation en tant que donnée du
module de données générales.

La comparaison entre taux journaliers relatifs a la dotation prévue et les codlts relatifs a
I'équipage regroupés pour I'ensemble des navires de la flotte actuelle indique une différence
inférieure a 8 % pour I'Atlantic Freighter et inférieure a 4 % pour les trois navires rouliers et a
passagers.

Afin de garantir le réalisme des codts relatifs a I'équipage, on a également comparé les taux
journaliers réels de Marine Atlantique pour différentes activités avec les taux figurant dans le
modéle. Les résultats indiquent que quoique les valeurs relatives a la répartition de
I'équipage et au nombre total de membres d'équipage prévues par le Modeéle stratégique
soient Iégérement différentes des valeurs réelles fournies par Marine Atlantique, en général,
la différence entre les colts figurant dans le modéle et les codts réels est inférieure a 3 %. Il
est a noter que cette différence repose sur I'utilisation du nombre de jours pour I'exploitation,
la refonte, les périodes de travaux planifiées ou le désarmement figurant dans le modéle.
Comme il est prudent de supposer que pour un ensemble donné de valeurs relatives a la
demande, la flotte devrait étre exploitée le méme nombre de jours, a l'aide de la
combinaison de navires la plus efficace, la seule autre variable importante ayant une
incidence sur les colts relatifs a I'équipage sera la répartition des activités autres que
I'exploitation habituelle (c.-a-d. refonte et entretien, désarmement, etc.). On a également
évalué cette incidence et on a conclu qu'elle est représente moins de 8 % du total des codts
relatifs & I'équipage de I'Atlantic Freighter, et moins de 5 % dans le cas des trois autres
navires de la flotte.
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ANNEXE C

Hypotheses générales
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Hypotheses par module

Module temps :

o les installations a terre sont fixes, ce qui signifie que le nombre de rampes et le
nombre de voies par rampe sont de deux;

o le rythme de chargement repose sur des données empiriques;

o la capacité en carburant est a confirmer;

o toutes les valeurs relatives au temps reposent sur les conditions d'exploitation
habituelles, elles ne tiennent pas compte des conditions météorologiques
exceptionnelles ou de tout autre contretemps;

o le temps de transit est divisé en deux parties (port, partie 1/partie 3 entrée/sortie,
partie 2 transit);

o le temps de transit représente simplement la vitesse du navire multipliée par la
distance entre Port aux Basques et la Nouvelle-Ecosse;

o les parties 1 et 3 représentent la distance entre le point ou le navire entame son
approche vers le port et le point ou il commence a utiliser ses propulseurs. Dans le cas
de cette partie, la vitesse du navire représente la moitié de la vitesse de croisiere et la
distance est de 1,5 mille marin. Selon ce calcul, le temps consacré a cette partie
correspond aux valeurs fournies par Marine Atlantique;

o la partie du cycle se déroulant dans le port ne repose pas sur la vitesse et la
distance, on I'exprime en temps en fonction d'un facteur temps. Le facteur temps
repose sur la manceuvrabilité du navire et la configuration du port dans lequel il
doit manceuvrer;

o on utilise une matrice de décision pour calculer le facteur temps de manceuvre, seule
une valeur qualitative relative a la vitesse élevée, moyenne et faible est utilisée pour
calculer le facteur temps;

o le temps de manceuvre prévu par le modéle correspond aux valeurs fournies par
Marine Atlantique;

o finalement, cette échelle de manceuvrabilité permet d'apporter de légeres
modifications a la capacité du navire, ce qui aura une incidence directe sur le colt du
navire et sa capacité a générer des revenus.

Module équipage :
o le nombre de membres d'équipage de pont et de génie en hiver et en été ne varie
pas;
o le modéle établit le nombre de membres d'équipage en fonction du nombre de
passagers a pleine capacité;
o les valeurs relatives aux besoins en matiére de membres d'équipage reposent sur des
données historiques.

Module taille :
o les valeurs figurant dans le module taille reposent sur la LHT, la largeur hors tout et la
vitesse. On calcule ensuite la longueur des voies, le port en lourd, le déplacement et
la jauge brute a partir des données historiques.

Module carburant/puissance :
o le module carburant tient compte des trois principaux utilisateurs de carburant :
moteur principal, groupe électrogene et chaudiéres;
o les valeurs relatives a la csc (consommation spécifique de carburant) reposent sur
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des données empiriques;

e on estime la poussée maximale de croisiére en fonction de I'exploitation du navire
selon les régles établies;

o on estime I'age et l'efficacité de moteur principal en fonction de I'exploitation du navire
selon les régles établies.

Module frais d'assurance :

o dans le cas d'un navire affrété, on suppose que les frais d'assurance sur coque et
machines, sur la plus-value, sur le remplacement et contre le risque de guerre sont
payés par le propriétaire du navire et compris dans les frais d'affretement. Seuls les
frais de protection et indemnisation mutuelle sont compris dans les frais d'assurance
des navires affrétés. lls reposent sur la jauge brute du navire;

o les frais d'assurance pour 2004 reposent sur les taux de Marine Atlantique pour
I'année visée, sur I'dge pour la valeur assurée et sur la jauge brute pour le
remplacement et la protection et 'indemnisation; ils sont rajustés pour les années
suivantes en fonction de l'inflation, de la réduction annuelle de la valeur et de
I'accroissement annuel de la valeur de remplacement;

o lorsqu'un navire est soumis a une refonte, on ajoute le co(t relatif a la refonte a la
valeur assurée et on utilise un taux reposant sur I'dge du navire auquel on soustrait le
rajeunissement découlant de la refonte (1O input). Cette valeur a une incidence sur
I'assurance sur coque et machines et sur la valeur assurée. La valeur de
remplacement repose sur la jauge brute, et seules les variations annuelles des taux
ont une incidence sur celle-ci.

Module codts relatifs a I'équipage :

o les taux d'équipage de pont et de la salle des machines reposent sur les taux
journaliers individuels par groupe pour le personnel expérimenté et débutant. On
établit la moyenne des taux de I'ensemble des catégories pour le personnel de
cantine. Les utilisateurs peuvent modifier les taux individuels dans le module contrdles
généraux, et on recalculera les moyennes;

o les taux journaliers associés aux codts relatifs a I'équipage de chaque navire reposent
sur la dotation tirée du module équipage (voir ci-dessus) dans des conditions
habituelles d'exploitation. Les taux journaliers pour les autres périodes, comme la
refonte, l'attente, les périodes de travaux planifiées, etc., reposent sur la moyenne
pondérée des pourcentages par rapport a I'exploitation habituelle établis a partir des
données fournies par Marine Atlantique pour chaque type de navire. On utilise des
co(ts différents pour I'été et I'hiver; en hiver, on suppose une réduction de 50 % du
personnel de cantine par rapport a I'été. On suppose que I'équipage de pont et de la
salle des machines ne varie par au cours de I'année;

o les codts relatifs & I'équipage reposent sur le nombre de jours consacrés a chaque
activité et sur les codts journaliers relatifs a I'équipage pour l'activité visée;

o le nombre de jours d'exploitation habituelle est tiré du module 10 pour chaque saison.
Le nombre de jours d'entretien est tiré du module colts d'entretien. Lorsque le
nombre de jours restants a la suite des activités et de l'entretien est inférieur a 30, on
suppose que le navire demeure en attente. Si cette valeur est égale ou supérieure a
30, on suppose que le navire est en désarmement lorsqu'il n'est pas exploité ou qu'il
fait I'objet d'un entretien.

Module amortissement et financement
o I'amortissement annuel s'éléve a 5 % du prix d'achat, chaque année, a partir de
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['année d'achat du navire;

les frais de financement reposent uniguement sur les versements annuels et ils ne tiennent
pas compte de la réduction des intéréts liés aux versements mensuels. On suppose que les
taux d'intérét sont fixes pour la période d'amortissement du prét;

on suppose gue les colts d'acquisition ou de refonte ne faisant pas I'objet d'un prét
constituent des dépenses en immobilisations pour l'année visée;

on estime que la vente d'un navire constitue une dépense en immobilisations négative pour
I'année visée et que la somme n'est pas utilisée pour réduire la dette (solde du prét lorsque
les dépenses en immobilisations sont financées), mais on en tient compte dans les
dépenses en immobilisations nettes utilisées dans la carte de pointage;

on n'a pas tenu compte des frais de port. On ne tient compte que des codts directs

relatifs aux navires;

on suppose gue les recettes des services de cantine représentent un pourcentage des
services qu'ils appuient, tel qu'il est indiqué dans le module données générales. De la
méme facon, on suppose que les dépenses relatives a ces recettes représentent un
pourcentage des recettes, tel qu'on les a calculées a partir des codts historiques annuels
moyens fournis par Marine Atlantique.

Module affectation de la demande (AD) :

le facteur de service estival ne doit pas étre supérieur a 95 % en été et a 90 % en hiver
(conformément aux directives de Marine Atlantique);

on doit répondre a la demande pour que le modéle fournisse des valeurs

comparatives des codts par rapport aux recettes;

en hiver, on suppose que la capacité de transport de passagers représente 50 % de

la capacité de transport de passager en été (voir le module codts relatifs a I'équipage);

le taux d'utilisation repose sur la demande et sur la capacité de la flotte, et on suppose que
les remorques sans tracteur sont transportées par n'importe quel navire roulier, et que le
chargement est réparti de maniere égale entre tous les navires rouliers de la flotte. Si la
demande relative aux remorques sans tracteur dépasse la capacité d'un navire roulier, on
répartit I'excédent entre les navires rouliers et a passagers;

les navires rouliers ne peuvent pas transporter de camions gros-porteurs ni d'EA
(équivalents automobiles — véhicules de tourisme) en raison de la limite de 12 passagers
sur le navire;

on répartit de maniere égale les camions gros-porteurs, les EA et les passagers entre
I'ensemble des navires rouliers et a passagers exploités;

la répartition des véhicules de tourisme, des camions gros-porteurs et des remorques sans
tracteur, telle qu'on I'utilise pour calculer les recettes, repose sur les données relatives a la
demande figurant dans le module données générales;

la capacité en voies-métres de I'Atlantic Freighter repose sur l'utilisation du pont principal et
du pont supérieur, réduisant ainsi la capacité de 1 650 a 1 350 voies-métres, en fonction
des activités de Marine Atlantique;

on estime que la capacité en voies-metres et la capacité de transport de passagers sont
dépasseées lorsque la demande atteint 85 % de la capacité maximale.

Modéle relatif aux co(ts d'entretien :

on a élaboré les codts d'entretien annuels en fonction des données historiques, et ils
tiennent compte de l'inflation. Ainsi, l'inflation n'a pas été appliquée a ces co(ts;

les colts d'entretien annuels sont directement proportionnels a I'age et a la jauge brute du
navire;

le nombre de jours consacré a I'entretien au cours d'une année est proportionnel aux
sommes consacrées a l'entretien au cours de cette méme année, et on I'évalue en fonction
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des données historiques;

o le nombre de jours consacré aux périodes de travaux planifiées, aux refontes et aux
désarmements d'entretien de 24 ou 48 heures repose sur les données historiques
moyennes, et on l'applique au total des jours d'entretien prévus par année;

o le nombre de jours d'entretien par année ne peut pas étre supérieur au nombre de jours
restant si on tient compte des jours d'exploitation.
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ANNEXE D

Veérification de la capacité en peériode de
pointe
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ANNEXE E

Veérification de I'ordre de grandeur
approximatif des codts
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Nombre de membres d'équipage de la flotte en fonction des années
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