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ECO-STRATEGIE Etablissement Portuaire de Saint-Martin

I.1. Les causes du changement climatique

Compte tenu des conjonctures actuelles qui sont celles des déreglements du climat et du
contexte socio-économique incertain, la nécessité de baisser les émissions de gaz a effets de
serre (GES) est incontestable. En effet, comme précisé dans les derniers rapports du GIEC
(Groupe d'experts intergouvernemental sur I’évolution du climat), les scientifiques sont clairs :
le systéme terre se réchauffe trop, trop vite et malheureusement les activités humaines en sont
la cause. Il est donc urgent d’anticiper et de s’adapter aux impacts du changement climatique
dés maintenant.

Le GIEC représente un groupe d'experts qui ont pour but de faire un bilan, une synthése des
connaissances scientifiques sur le climat. Des rapports d'évaluation sont délivrés tous les 6 ans.
Composé de 3 groupes de travail, les auteurs des rapports, élus par les bureaux d’experts
scientifiques, eux méme élu par les 195 états membres, publient des rapports sur les
thématiques suivantes :

* La base des connaissances scientifiques sur le climat ;

* Les conséquences du changement climatique et des possibilités pour s’y adapter ;
» Les solutions pour réduire les émissions mondiales de GES ;

* Et enfin, le rapport de synthése des 3 rapports précédents.

A ce jour, le groupe du GIEC a sorti son sixieme rapport d'évaluation en mars 2023. Au cours
de ce cycle, le groupe a établi trois rapports spéciaux, I'un sur le constat des bases scientifique,
un deuxiéme sur les conséquences sur les population et un dernier sur la réduction des émissions
mondial. En mars, le groupe a réaliser le rapport synthétique de ces 3 rapports spéciaux.

Pour bien comprendre la responsabilité de I'homme dans ce phénoméne de déreglement
climatique, il faut d'abord s'intéresser a un mécanisme qui lui est parfaitement naturel : I'effet
de serre.

Lorsque la terre est éclairée par le soleil, (composé de rayonnements hautes fréquences :
d’ultraviolets, d’infrarouges et de lumiére visible) sa surface renvoie vers |'espace une partie du
rayonnement qu'elle a recue. Cependant les gaz a effet de serre comme la Vapeur d’eau (H20),
le Dioxyde de Carbone (COz), le Méthane (CH4), ou encore le Protoxyde d'azote (N20), réagissent
avec les rayonnements infrarouges émis par la terre ce qui provoque un dégagement d’énergie
sous forme de chaleur. Cette chaleur est renvoyée en partie vers la surface terrestre contribuant
donc au maintien de la température sur terre.

Comment ca marche, ’effet de serre ?

| tesgaza cffet de sorre
dans Patmosphere
ratiennent une partie
de la chaleur.

: e A
du Soteil traverse
Vatmosphére,

La surface do (3 Tefre
ast réchaufiée par

le Soleil et renvoie

la ¢haleur vers l'espace.

Figure 1 : Schéma de synthése de I'effet de serre
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Cet effet de serre naturel a permis a la vie de se développer sur terre puisque qu'il a assuré une
la température moyenne terrestre de +15°C pendant toute la durée de I'Holocéne (12 000
derniéres années). Sans ce phénomene, la température moyenne mondiale serait de -18°C.

C'est justement cette mécanique que I'homme a déréglée.

Depuis la révolution industrielle, la combustion d’énergie fossile, la déforestation, I'agriculture
intensive et d’autres activités humaines, ont émis une quantité plus que conséquente de gaz a
effet de serre. Principalement du dioxyde de carbone et du méthane. Ces gaz s'accumulent dans
I'atmosphére et atteignent désormais des niveaux record avec une concentration de COz qui
est aujourd'hui la plus forte depuis 800 000 ans au moins. Elle est passée de 280 a 415 ppm
(parties par millions) en 150 ans.

Conséquences : l'effet de serre s'intensifie et le surplus d'énergie introduit dans le systéme,
provoque des phénomeénes dramatiques tels que la hausse des températures, les sécheresses,
I’élévation et I'acidification des océans, l'augmentation des catastrophes naturelles, la
perturbation du cycle de I'eau, etc... On parle donc ici, d'effet de serre additionnel.

Aujourd’hui, la Terre s'est déja réchauffée d’environ 1,1°C par rapport a l'ére
préindustrielle, et prés de 1,5°C en France. Ce degré de température peut sembler anodin, mais
il ne correspond pas a une élévation de température a un endroit donnée mais bien a la
température moyenne. Ici, la température moyenne a la surface de la Terre.

Méme avec un arrét complet des émissions « demain », la température moyenne pourrait
continuer a monter jusqu’a +1.5C. Le systéme climatique possédant une inertie telle que les
températures continuerait a grimper jusqu’a 15 a 20 ans apreés l'arrét des émissions. Ceci
est d(i a la durée de vie dans I'atmosphére de certains gaz a effet de serre. Malheureusement,
si les @missions provoquées par les activités humaines ne diminuent pas drastiquement
et immédiatement, les scientifiques du GIEC prévoient une augmentation de +5°C dans le
siecle actuel.

-
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Figure 2 : Prévisions de I'augmentation de la température moyenne planétaire.
Source : GIEC, 1¢" groupe de travail, 2021

Une augmentation de +5°C correspond a un changement d’ére géologique ce qui implique un
changement d’état du systéme terre et donc une adaptation de I'ensemble du monde vivant.

En guise de repére, lorsque le systéme de la Terre était a -5°C par rapport a la température de
1990, le plein cceur de la période glaciaire était atteint avec 3.5 km de glace sur I'Europe du
Nord et le niveau des océans était 120 métres plus bas. Le climat sec et froid de cette période
n‘aurait pas permis le développement de I’'Homme tel qu'il est connu aujourd’hui.
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I.2. Le cadre législatif et réglementaire

Depuis la Convention Cadre des Nations Unies sur les changements climatiques adoptée le 9 mai
1992 et le Protocole de Kyoto conclu en 1997, les émissions de gaz a effet de serre sont
clairement identifiées comme directement responsables du réchauffement climatique.

Pour répondre a I'urgence, en 2015, la COP21 a fixé de nouvelles exigences grace a |I’Accord de
Paris. L'ensemble des Etats a validé I'objectif de limiter le réchauffement climatique a 2°C.

Les objectifs nationaux a I’horizon 2030 sont inscrits dans la Loi de Transition
Energétique pour la Croissance Verte :

% Réduction de 40% des émissions de GES par rapport a 1990,

» Réduction de 20% de la consommation énergétique finale par
rapport a 2012,

% 32% d’énergies renouvelables dans la consommation finale
d’énergie

L'article 167 de la LTECV !a fait évoluer les textes de la loi ENE? sur la g
périodicité de réalisation du bilan des émissions de gaz a effet de serre COP21- CMP11
(BEGES), la sanction applicable en cas de manquement ainsi que sur les PAR|S 2015
mOdaIItéS de pu bllcatlon . UN CLIMATE CHANGE CONFERENCE

Pour la France et les DROM-COM, la Stratégie Nationale Bas-Carbone (SNBC) est devenue la
feuille de route actuelle pour mener la politique d’atténuation du changement climatique du Pays.

Cette feuille de route prévoit des réductions importantes d’émissions de GES dans tous les
secteurs d’activité émetteurs de GES (transports, batiment, industrie, agriculture, production
d’énergie, déchets) et donne en conséquence les orientations stratégiques sectorielles pour
mettre en ceuvre, en France, la transition vers une économie décarbonée et durable.

Déchets

3 :JO

> Transports \
> 30% N
X N {Absor tion de GES

]r Puits de carbone
| - o | (foréts, sols, bois)
\ = : A0 N“-«HM “J
\ - SO \\ ¥
\ ] ~y e
\ ult EAtiments - Source : CITEPA
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Figure 3 : Répartition sectorielle des émissions nationales de GES en 2017 - source : CITEPA

Tous secteurs confondus, I'objectif national actuel a I’horizon 2030 est de réduire d'au
moins 40 % nos émissions de GES par rapport a 1990.

Cette SNBC présente deux ambitions : atteindre la neutralité carbone a I’horizon 2050 et
réduire I’empreinte carbone de la consommation des Francgais.

La deuxieme édition de cette SNBC a été adoptée en avril 2020 : SNBC-2, notamment lié a un
rehaussement de |'objectif européen a horizon 2030.

! Loi relative a la transition énergétique pour la croissance verte

2 Engagement national pour I'environnement

o
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Le rehaussement européen du jalon 2030, prévoit un objectif européen a I’horizon 2030 de
réduction des émissions de GES rehaussé de -40 % brutes a -55 % nettes par rapport
a 1990 et s’inscrit dans la loi européenne sur le climat (entrée en vigueur le 1° juillet 2021).
Cela impactera directement les objectifs nationaux a cette échéance. Appelé « Fit for 55 » («
Paré pour 55 »), ce paquet de 12 propositions |égislatives confirme l'intention, partagée par la
France, de la Commission européenne de placer I'Europe a I'avant-garde du combat climatique.

La prochaine décennie et le jalon 2030, réévalué a la hausse au niveau européen, doivent donc
marquer une rupture avec les trajectoires antérieures et nécessiteront des évolutions fortes de
nos politiques.

I.3. Les conséquences aux Antilles

D’aprés le projet de recherche scientifique « Changement Climatique et Conséquences sur les
Antilles Francaises » piloté par Météo-France et ses partenaires scientifiques (Université des
Antilles, Bureau de recherches géologiques et miniéres et I'Université de Montpellier) I'ensemble
des territoires insulaires sont aussi sous la menace de l'intensification des aléas climatiques.

D’aprés le modele Arpege-Climat de Météo-France, en faisant |I'hypothése d’un scénario
d’émissions de gaz a effet de serre pessimiste, le réchauffement sera marqué dans toute la
région Caraibes.

Les températures moyennes devraient augmenter de |'ordre de 1,5°C sur I'océan et 2°C
sur la terre (iles et continent) pendant les décennies a venir ;

Une diminution des précipitations sur une bonne partie de la Mer des Caraibes, les Petites
Antilles (assechement localement plus faible d’environ 10%), ainsi qu’autour du Golfe du
Mexique et des Bahamas ;

Les ouragans les plus intenses (catégories 4 et 5) deviendraient étre plus nombreux en
moyenne dans le bassin ;

Les pluies cycloniques devraient également étre amenées a augmenter de 5 a 15% ;
L'énergie des vagues sera plus élevée sur les cotes, et pourra engendrer des phénomeénes
d’érosion encore plus importants qu’aujourd’hui ;

Un léger affaiblissement et déplacement de I’Anticyclone vers le nord a I’horizon 2080.
Ceci se manifesterait notamment par un léger affaiblissement des alizés et des vents
d’ouest, y compris pendant la saison cyclonique (notamment vers Saint-Martin/Saint-
Barthélemy) ;

Risques de submersions accrus.

Deux saisons se distinguent au niveau de l'lle : une saison séche, appelée caréme, de décembre
a mai et une saison pluvieuse, appelée hivernage, de juillet a octobre. C’est majoritairement
durant cette saison que peut se développer une activité cyclonique intense.

L'lle de Saint-Martin bénéficie toutefois d’un climat tropical, plus sec que la Guadeloupe et que
la Martinique. La faible pluviométrie, engendrant certaines pénuries d’eau, a toujours été un
facteur limitant pour l'agriculture sur I'lle mais elle a, au contraire, favorisé I'expansion du
tourisme.

I.4. L'organisation caribéenne et des Antilles Francaises

En plus du cadre réglementaire présenté, La France s’est également engagée dans la protection
et dans la gestion de la mer et des océans avec le Grenelle de la Mer. Lancer en février 2009,
ce projet national vise la mise en place d’outils de gouvernance nationaux et régionalisés en lien
avec les politiques maritimes et littorales. La France reste a ce jour la seule Nation européenne
présente sur tous les océans.

A l'issue d'un temps de travail et de plusieurs rapports, les différents groupes de travail ont
rédigé un rapport de synthése recensant plusieurs centaines de propositions3. Ce rapport a été
révisé en 2012.

3 https://medias.vie-publique.fr/data_storage_s3/rapport/pdf/094000356.pdf

e,

v ey
Saint-Martin

ETABLISSEMENT PORTUAIRE




Un résumé de ces propositions est visible grace a la figure suivante :

Protéger, valoriser, gérer et
faire connaitre les espaces
maritimes et littoraux

Développer une économie
durable de la mer et du littoral

Affirmer la place de la France
dans le contexte international

Elargir la gouvernance et les
moyens pour une véritable
planification

- Mieux connaitre pour mieux gérer : connaissance des espaces et des milieux. Analyse des
impacts et incidences.

- Protéger le milieu marin : lutte contre les pollutions (telluriques ou marines) amélioration
de la gestion des sédiments de dragage, développement des aires marines protégées.

- Promouvoir 'aménagement et la gestion intégrée de la mer et des espaces littoraux.

- Eduquer et former aux métiers de la mer.

- Susciter chez les Frangaisla passion de la mer : communication, sensibilisation.
éducation et patrimoine maritime.

- La valorisation durable des ressources naturelles minérales, biologiques (hors ressources
halieutiques) et énergétiques (énergies marines renouvelables).

- Une péche, une aquaculture et une agriculture durables : pécheries d’eaux profondes,
éco-labellisation, lutte contre la péche illégale, agriculture durable.

- Les mutations des activités industrielles et de transport : Une construction navale
innovante et compétitive : navire du futur, démantélement.

- Améliorer le positionnement des ports francgais face a la concurrence internationale,
asseoir leur développement durable et anticiper sur le port marchand du futur.

- Une stratégie pour le tourisme, la plaisance et les loisirs nautiques.

- En étant acteur au sein de la gouvernance internationale.

- En étant moteur de la constructionde la politique maritime intégrée de I’"Union
européenne.

- En exergant pleinement nos responsabilités : zone de souveraineté, zones sous juridiction,
délimitations, obligations internationales.

- Gouvernance : Conseil national de la mer et des littoraux, Comités maritimes ultramarins,
Comités maritimes de facade.

- Des instruments communs pour une politique efficace : outils financiers; évaluation des
politiques sectorielles, transversales et territoriales ; observatoire national de la mer et du
littoral.

- Renforcer les moyens opérationnels : intégration des moyens, fonction garde-cote,
juridictions spécialisées (infractions et pollutions maritimes).

Figure 4 : Extrait des propositions du Grenelle de la Mer pour I'outre-Mer (source : Le Grenelle
de la Mer : 2012)4

Par la suite, le 9 mai 2015, les pays de la Caraibe se sont unis pour lutter contre les conséquences
du réchauffement climatique sur leurs fles respectives alors qu’ils ne contribuent que trés
marginalement aux émissions de gaz a effet de serre. Plus de 30 chefs d’Etats de la Caraibe se
sont réunis autour du Président de la République et du Président de la Région Martinique, pour
lancer un appel de Fort-de France, en Martinique. Le but, attirer |'attention de la communauté
internationale sur les effets du réchauffement climatique dans la Caraibe et obtenir des aides
des pays favorisés pour se tourner vers les énergies renouvelables. Cette conférence est appelée
la conférence "Caraibe Climat 2015". C’est dans ce contexte que l'lle de Saint-Martin a adopté
des mesures pour faire face aux potentielles conséquences engendrer par le réchauffement
climatique.

En 2011 le territoire a élaborer son plan de prévention des risques naturels (PPRN).
Malheureusement, le passage de I'ouragan Irma, en septembre 2017, a rappelé la vulnérabilité
de I'lle et a impliqué la révision du volet cyclonique du PPRN. Le PPRN révisé a été validé en
novembre 2021 par le préfet délégué avec l'appui des services de la direction de
I’environnement, de I'aménagement et du logement (DEAL) de Guadeloupe, et la collectivité de
Saint-Martin. La révision du volet submersion marine du PPRN, applicable sur l'lle de Saint-
Martin, permet au territoire de disposer d’'un meilleur niveau de connaissance sur les aléas
encourus en période cyclonique. De plus, la révision permet d‘avoir un dispositif qui encadre
I'urbanisation avec des prescriptions finement adaptées au contexte et des concitoyens mieux
protégés sur ce littoral sensible au changement climatique.

Notons qu’aujourd’hui que la détection des cyclones et de leur intensité a été améliorée et
renforcée grace aux images prises par les satellites. Cette tendance a la hausse de l'activité
cyclonique peut étre imputée en partie, a cette meilleure détection des phénoménes.

4 https://medias.vie-publique.fr/data_storage_s3/rapport/pdf/124000175.pdf
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Aujourd’hui, I'lle de Saint-Martin est caractérisée par une urbanisation importante des zones
cotieres et son économie est essentiellement tournée vers le tourisme balnéaire. Le littoral de
I"lle concentre les principaux enjeux de développement du territoire.

D’un point de vue des émissions de GES, le Citepa a mis en ligne le 7 décembre 2021
I'actualisation des données d’émissions spécifiques pour les territoires d’Outre-mer, a la fois pour
les gaz a effet de serre (GES) et les principaux polluants atmosphériques.

Concernant le territoire de Saint-Martin, ses émissions ne sont pas disponibles individuellement.
Malheureusement, les données sont intégrées dans les données d’études de lile de la
Guadeloupe et de l'lle de Saint-Barthélemy.

De ce fait les émissions présentées ci-dessous, extraites du travail réalisé par le Citepa, ne sont
pas spécifiques a Saint -Martin mais permettent d’avoir une bonne visualisation de la distribution
des émissions.

Tableau 1 : Emissions en ktCO2e du territoire d'Outre-mer : Guadeloupe, comprenant St-
Martin et St-Barthélemy - Source : Données Citepa

Emissions de CO2e (ktCO2e/an) Evolution entre 2018-2019

Industrie de I'énergie 1419,4 35%
Industrie manufacturiére et construction 44,7 1%
Traitement centralisé des déchets 291,5 7%
Usage des batiments et activités résidentiels/tertiaire 192,2 5%
Agriculture 140,6 3%
Transports 1879,5 46%

121,2 3%

TOTAL national avec UTCATF 4089 100%

FUCTATE: Utilisation des terres, changement d'affectation des terres et foresterie

L'étude démontre que les transports et I'industrie sont les deux postes les plus émissifs des iles.
C’est tout a fait représentatif de I'lle de Saint-Martin qui a son modéle économique tourné autour
du tourisme et du transport de marchandises.

Le projet d'aménagement portuaire porté par I’établissement portuaire de Saint-Martin est donc
tout a fait intégré dans la stratégie de I'ensemble du territoire.

I.5. L'organisation maritime

L'archipel étant composé de nombreuses fles impligue une forte dépendance au transport
maritime et ce fret maritime ne cesse de prendre de I'ampleur. L'OMI® table sur un possible
doublement des flux de transport sur les mers d’ici a 2050. La pollution du transport maritime
représente actuellement 3 % des émissions de gaz a effet de serre dans le monde. Si le secteur
n‘entame pas de changements, les émissions s’éléveraient a 17 % d’ici a 2050.

Dans le but de réduire les émissions, les députés européens ont voté en faveur de l'inclusion du
transport maritime dans le systéme d'échange de quotas d'émissions de I'UE a partir de 2022 et
de la mise en place d'exigences contraignantes pour les compagnies maritimes afin de réduire
leurs émissions de CO2 d'au moins 40% d'ici 2030.

Le secteur doit parvenir a zéro émission de GES d’ici 2040 afin de s’aligner sur un scénario a
+1,5°C ou aux alentours de 2050 pour un scénario a +2°C

Les principales mesures qui aideraient le secteur maritime a devenir plus propre et plus efficace
dans le cadre de la transition sont les suivantes :

» L'abandon progressif des fiouls lourds avec une compensation par des exonérations
fiscales sur les carburants de substitution ;

* La décarbonisation, la numérisation et I'automatisation des ports européens ;

* Accés réglementé aux ports de I'UE pour les navires les plus polluants ;

= Améliorations techniques telles que I'optimisation de la vitesse des navires, l'innovation
dans I'hydrodynamique et les nouveaux systémes de propulsion.

5 Organisation maritime internationale
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ECO-STRATEGIE Etablissement Portuaire de Saint-Martin

Concernant les types de carburant, 'objectif serait d’utiliser des carburants durables pour les
navires afin de permettre au secteur maritime de tenir les objectifs d’'une réduction de 2% des
émissions de GES a partir de 2025, de 20% a partir de 2035 et de 80% a partir de 2050 par
rapport aux niveaux de 2020. Le rble des ports dans cette adaptation au changement climatique
est donc tout aussi important.

I.6. L’'objectif du projet

C’est dans ce contexte que l’établissement portuaire de Saint-Martin, qui gere le port de
commerce de Galisbay ainsi que I'ensemble des sites portuaires de I'ile, souhaite développer un
projet d'aménagement portuaire.

Afin de redynamiser I’économie de I'ile et de mieux gérer I'activité économique qui s’est amplifiée
par la constante augmentation du trafic depuis plusieurs années, I’'établissement portuaire de
Saint-Martin souhaite développer ses infrastructures.

Il souhaite procéder a un projet consistant a :

* Draguer et baliser un chenal permettant I'accés a des navires de plus fort tonnage ;

* Créer 10 hectares de terre-pleins supplémentaires pour le stockage ;

* Réaliser un nouveau quai de 200 m de long, notamment pour le transbordement de
conteneurs ;

» Réaliser un nouveau quai RoRo de 120 m, pour le transbordement de véhicules et de
marchandises diverses ;

* Et de créer un nouvel espace dédié a l'activité croisiere, en extension du quai principal
existant.

Ce projet « long terme » d’extension du port de commerce a fait I'objet de nombreuses d’études
réalisées en partie par Setec International qui s’est vu confier les missions, d’actualiser des
données du projet d’EGIS, de vérifier la faisabilité du projet, concevoir le niveau AVP du quai de
croisiere et de consolider le projet d’extension du port de commerce. Les données de I'étude
carbone présentée proviennent en grande partie de ces études.

Le détail des opérations est présenté dans la partie VI.4 « Emissions associée au projet
d’aménagement ». Les figures utilisées proviennent du rapport Setec International « mission de
maitrise d’ceuvre relative a la conception au niveau AVP d'un quai croisiére au port de
Galisbay » de 2022 et les données de projection usitées de I’'études de See’Up.

Extension terre-plein

Rampe roro 10ha

\

Quai 200 m 4
]

Figure 5 : Schéma du projet d’extension du port de Galisbay
Source : Rapport SETELEC International de 2022
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I.7. L'objectif du présent rapport

Le présent document a pour objectif d'aborder les préoccupations liées a l'intégration du projet
de développement de I'établissement portuaire de Saint-Martin dans le contexte des enjeux
climatiques actuels. Une étude carbone détaillée a été réalisée afin d'estimer précisément
I'impact du projet en matiére d'émissions de COze (équivalent dioxyde de carbone). Cela permet
ainsi a |'établissement de Saint-Martin de comprendre clairement les différentes sources
d'émissions associées a son activité. L'étude carbone, ou le bilan carbone a pour objectif de
quantifier les émissions générées par les différentes composantes du projet, telles que les
opérations de chantier, les transports, la consommation énergétique, etc.

Sur la base des résultats de cette étude, des mesures spécifiques sont préconisées pour
minimiser I'impact environnemental du projet. Ces mesures visent a réduire les émissions de
gaz a effet de serre dans la mesure du possible. Elles peuvent inclure I'adoption de technologies
plus propres et écoénergétiques, l'optimisation des processus logistiques, |'utilisation de
carburants moins polluants, la promotion de modes de transport plus durables, et d'autres
actions visant a améliorer |'efficacité énergétique et a réduire les émissions.

L'objectif est de garantir que le projet portuaire soit réalisé de maniére responsable sur le plan
environnemental, en limitant autant que possible son impact sur le changement climatique. En
intégrant ces mesures d'atténuation dans la conception et la planification du projet,
I'établissement portuaire de Saint-Martin peut contribuer a la transition vers une économie a
faible émission de carbone et a la lutte contre le réchauffement climatique. Cela permet
également de répondre aux attentes croissantes en matiere de durabilité et de respect de
I'environnement de la part des parties prenantes et de la communauté locale.

La méthodologie appliquée a cette présente étude s’appuie sur le guide méthodologique du
CGDD® et son décret de juillet de 20227 concernant « la méthode de réalisation des bilans
d’émissions de GES ».

6 Commissariat général au développement durable
7 https://www.ecologie.gouv.fr/sites/default/files/methodo_BEGES_decli_07.pdf
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II. LA METHODOLOGIE DU BILAN CARBONE

I1.1. GES et Pouvoir de Réchauffement Global

Afin de comprendre les résultats du bilan carbone qui sont ici présentés, il est important de
rappeler quelques points fondamentaux. Notamment sur les gaz a effet de serre et leur pouvoir
de réchauffement global (PRG)

Comme signalé, les gaz a effet de serre sont des gaz qui sont naturellement présents dans
I'atmosphére et qui sont caractérisés par leur capacité a intercepter une partie du rayonnement
terrestre (composé d'infrarouge).

Les gaz a effet de serre peuvent étre coupés en trois grandes familles :

de la terre tels que le Dioxyde de Carbone (CO2),
la Vapeur d'eau (H20) ou I'Ozone (O3) ;
comme le Méthane (CH4) ou
le Protoxyde d'azote (N20). Tous les deux résultent d'un processus de transformation
naturel. Pour le méthane, la décomposition de matiére organique et pour le protoxyde
d’azote, une transformation de I'azote réalisée par des micro-organismes ;
qui, eux, ont été créés pour les activités
humaines (CFC/HFC/SF).

Contrairement aux composés chimiques de synthése qui sont utilisés dans les procédés
industriels, les deux premiéres catégories de gaz existent a I'état naturel. L’étre humain n’a donc
fait qu’augmenter rapidement leur concentration dans I'atmosphére.

Cependant, chacun de ces gaz n'a pas la méme contribution a I'effet de serre puisque qu’elle va
dépendre de leurs propriétés physiques. Pour pouvoir établir une comparaison entre ces
différents gaz et surtout pour pouvoir les additionner, une unité commune est utilisée et est
définie par le PRG : pouvoir de réchauffement global.

Les deux propriétés qui sont a prendre en compte pour définir le PRG et qui sont défini ci-
dessous sont : Le forcage radiatif et la durée de vie des gaz dans I'atmosphére.

est le supplément d'énergie qu'un gaz a effet de serre va apporter lorsqu'on
ajoute une unité de ce gaz dans l'atmosphére. Par exemple, si on ajoute 1 ppm dans
I'atmosphére de CO., le PRG va définir le surplus d'énergie renvoyé vers le sol. Pour le CO2, la
valeur est de 14mW/m2 tandis que pour le méthane, il est autour de 370 mW/m2 (facteur de
27). 1l faut donc comprendre qu’a volume égal, le surplus d'énergie et donc le renforcement de
I'effet de serre n'est pas le méme d'un gaz a l'autre.

A ce forcage radiatif il faut ajouter la prise en compte d'une autre propriété de ces gaz qui est

Le graphique ci-dessous représente le croisement du forgage radiatif d'une tonne de gaz émise
a un instant t (W/m2 - axe vertical) et de sa durée de résidence dans Il'atmosphere (axe
horizontal). Attention, ici I'axe des abscisses ne correspond pas a une échelle linéaire, mais a
une échelles logarithmique.

On constate que la durée de vie des gaz dans I'atmosphére est trés différente d’un gaz a l'autre.
Il est donc indispensable de prendre en compte cette donnée dans le calcul du PRG.
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Figure 6 : Evolution dans le temps du forcage radiatif en fonction du type de gaz.
Source : D. Hauglustaine, LSCE

Cette simple caractéristique « physique » explique pourquoi le changement climatique est un
processus fondamentalement irréversible. Il faut attendre de I'ordre du siecle avant que les gaz
responsables du déreglement climatique ne commencent a étre évacués de I'atmosphére de
maniére significative, de I'ordre de 10 ans pour le méthane, et pour certains halocarbures (par
exemple le CF4, en haut du diagramme) ils n‘auront toujours pas commencé a s'épurer
significativement de I'atmosphére au bout de 1 000 ans.

C’est avec ces informations que le GIEC a introduit dans son premier rapport la tonne équivalent
CO2 (eq CO2). D'apres le GIEC, « L'émission en équivalent CO: est la quantité émise de dioxyde
de carbone (CO2) qui provoquerait le méme forcage radiatif intégré, pour un horizon temporel
donné, qu’une quantité émise d’un seul ou de plusieurs gaz a effet de serre ».

Attention toutefois a ne pas confondre I'équivalent CO: et I’équivalent Carbone qui ne considére
que la masse du carbone : une tonne de CO2 équivaut a 12/44 tonne de carbone (1 kg CO2 =
0,27 kg C).

II.2. Les bilans carbone

A I'image du calcul de I'empreinte carbone individuelle, les bilans carbones permettent de
quantifier les activités et les flux d’'une entreprise, d’un projet, d'un produit ou d'un
individu et de les convertir en émissions de GES. Les bilans carbone s’appuient sur la
méthodologie Bilan Carbone® qui est une méthodologie développée par ’ADEME (agence de la
transition écologique) et appuyée par I’Association pour la transition Bas Carbone (ABC) en tant
gue soutien technique. Consolidé dans le temps depuis son développement, elle est aujourd’hui
la méthode la plus utilisée en France et a lI'international.

Avoir une bonne évaluation des émissions directes, indirectes et induites par son activité permet
aux entreprises ou aux chefs de projet de concevoir et mettre en place un plan d’actions
efficace afin de permettre la réduction des émissions.

Aujourd’hui, en France, les bilans d’émissions de gaz a effet de serre ont été rendus
obligatoire pour les entreprises par |'article 26 de la loi Grenelle II. Le Bilan GES réglementaire
est obligatoire pour les Personnes Morales de droit privé employant plus de 500 personnes pour
la France métropolitaine ou plus de 250 personnes pour les régions et départements d’outre-
mer. Il est aussi obligatoire pour I’Etat, les régions, les départements, les communautés
urbaines, les communautés d’agglomération et les communes ou communautés de communes
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de plus de 50 000 habitants ainsi que les autres Personnes Morales de droit public employant
plus de 250 personnes.

Le BEGES réglementaire, rendu public grace a la plateforme de I’ADEME, est mis a jour tous les
4 ans pour les Personnes Morales de droit privé, et tous les 3 ans pour I'Etat, les collectivités
territoriales et les autres Personnes Morales de droit public

La méthodologie du bilan Carbone repose sur une comptabilité carbone qui sert d'outil
pour recenser, classer et quantifier toutes les émissions de GES engendrées par |'activité dans
un périmétre donné. Pour des questions de pertinence et de transparence, cette comptabilité
carbone utilise une base de données publique, accessible en ligne, appeler Base Empreinte®
administrée par L’ADEME et gérer par un comité de gouvernance d’acteurs publics et privés. Elle
recense les facteurs d’émission d’'un grand nombre de données.

Les facteurs d’émission (FE) correspondent a un taux

d’émission moyen d’une source donnée par rapport a une LI BAS E
activité. C'est donc en multipliant le facteur d’émission P = ®
avec la donnée d’activité que les émissions de GES de E

I'activité sont estimées. Par exemple, pour connaitre les m prel nte
émissions d’un trajet en bus, on multiplie le facteur \

d’émission d’1 km en bus par le nombre de km parcours.

A

L'ensemble des facteurs d’émission utilisés prennent en compte les gaz a effet de serre suivant :

’

Le dioxyde de carbone (CO2) ;

Le méthane (CHa4) ;

L'oxyde nitreux (N20), ;

Les hydrofluorocarbones (HFC) ;

Les hydrocarbures perfluorés (PFC) ;
L'hexafluororure de souffre (SFe).

roorrwr

La contribution de chacun de ces gaz a l'augmentation de l'effet de serre a été calculée en
utilisant les potentiels de réchauffement climatique (PRG) a 100 ans. Les valeurs de PRG utilisées
dans le cadre de I’'étude du projet sont présentées dans |'encadré ci-dessous. Pour rappel, ce
sont ces valeurs de PRG qui permettent I'utilisation de I'équivalent CO2 ou CO2eq ou encore
CO2e, comme unité commune de quantification I'impact des GES.

co,=1
CH, =28
N,0 = 265

NF, = 16 100

SF, =23 500
HFC : varie selon le type de HFC

PFC : varie selon le type de PFC

Figure 7 : Valeurs de PRG en fonction des gaz.
Source : GIEC, 5¢™e rapport d’évaluation (AR5)
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III. DEFINITION DE L'AIRE D'ETUDE

C'est donc avec la méthodologie des bilans carbone réglementaires que |'étude des émissions
du projet d’extension du port de commerce et du quai de croisiére du port de Galisbay a été
réalisée. Pour ce faire, il s'agit de réaliser un bilan carbone de l'activité portuaire aujourd’hui
(2022) et de la comparer par rapport aux émissions estimées avec la projection des données
d’activités (une fois le projet réalisé).

En plus de considérer I'ensemble des données présentées plus haut (Gaz a effet de serre et PRG
utilisés), il est nécessaire de définir d'autres informations comme le périmétre « temporel » et
le périmetre « organisationnel » de I'étude.

II1.1. Périmeétre temporel

, I'’étude carbone est définie sur 15 ans.

L'intérét de définir ce périmetre temporel permet de prendre en considération les phases
suivantes :

La phase de développement du projet ;
La phase des travaux comprenant :
o Les travaux de dragage du chenal ;
o La création des 10 hectares de terre-pleins ;
o Les fabrication des deux nouveaux quais ;
o Les travaux dédiés a l'activité de croisiére ;
Une partie de la phase de vie du projet (trafic maritime, consommation du port, etc.).

La phase de démantélement n’est pas ici a considérer puisque les aménagements portuaires
réalisés seront renforcés dans le temps afin d'assurer la pérennité de I'ensemble du port.

Pour information, la durée du chantier est prévue sur 5 années consécutives.
II1.2. Périmeétre des émissions

du projet correspond a tous les établissements, batiments,
équipements et installations du port de Galisbay nécessaires au bon fonctionnement de ses
activités portuaires.

Le périmetre organisationnel du port de Galisbay est aujourd’hui caractérisé par les informations
suivantes :

Un espace de 30 000 m2 de terre-pleins pour stockage et transbordement ;

Un hangar sec de 1000 m2 avec un batiment administratif de 300 m?2 ;

16 000 m2 de stockage réfrigéré, dont 13 000 m2 en température négative ;

280 meétres linéaires de quai ;

Une digue de protection de 170 meétres de long ;

16 branchements pour conteneurs frigorifiques ;

Cuves a fuel de 3 millions de litres et un oléoduc vers la centrale EDF ;

Un parc de machine (chariots élévateurs, reachstrackers, camion-remorques, etc.).
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Figure 8 : Vue aérienne du port de commerce de Galisbay (Saint-Martin)
Source : Google Earth

Le périmetre des émissions est caractérisé suivant la norme ISO 14064-1 : 2018 et la
norme ISO 14062-2 de 2019, notamment dans la partie 2 couvrant « les spécifications et les
lignes directrices, au niveau des projets, pour la quantification, la surveillance et la rédaction
de rapports sur la réduction d’émissions ou les accroissements de suppressions des GES ».

Pour I'étude du projet d'aménagement portuaire de I'établissement portuaire de Saint-Martin,
I'approche par controle opérationnel a été choisie. Cette approche permet de prendre en
compte I'ensemble des équipements et des installations que le port exploite sans forcément qu’il
en soit le détenteur.

La caractérisation des sources d’émissions est définie ci-aprées par les catégories 1, 2 et 3.

Catégorie 1 : Les émissions directes/controlées : émissions produites par des sources
engagées dans le fonctionnement du port au sein du périmétre organisationnel, mais aussi par
celles provenant du chantier d'aménagement, comme :

= La consommation en carburant des machines ;
= L'utilisation des systémes de production de froid ;
* Ou encore la consommation d’électricité.

Catégorie 2 : Les émissions indirectes/associées : émissions qui découlent des opérations
émettrices de GES n’appartenant pas a I’établissement portuaire de Saint-Martin ou n’étant pas
sous son contrdle, mais qui sont indispensables a |'existence du projet.

Pour le port et son projet d'aménagement, cela représente, les émissions associées :

* Aux achats de biens et services (sous-traitances comprises) ;

» A la collecte et au traitement des déchets produits ;

» Aux déplacements domicile travail des salariées, aux déplacements professionnels et a
ceux des visiteurs et/ou client qui viennent sur le site ;

» A la fabrication et donc & I’'amortissement de I’ensemble du parc de machines et de biens
immatériels ;

* Au trafic maritime pour le transport de marchandises amont et aval du port ;

* Au trafic maritime des bateaux de croisiéres.

"ﬁ'—;
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Les émissions induites par le projet d’aménagement: émissions a
I'extérieur du périmetre organisationnel occasionnées par l'incidence du projet ou générées par
I'effet rebond du projet.

Malgré le fait que ces émissions ne soient pas dans le périmétre organisationnel du projet, il
semble tout de méme important de les étudier.

Pour caractériser la nouvelle activité portuaire, plusieurs données ont été considérées comme :

» La prise en compte de la nouvelle activité de croisiéere ;

» La prise en compte de la nouvelle activité de transport de marchandises ;

* Le nouveau flux de marchandises augmentera le trafic routier pour acheminer et évacuer
les produits du port ;

* La consommation électrique du port sera amenée a augmenter du fait du nouveau volume
d’activité. Les tonnes transbordées et donc le nombre de conteneurs réfrigérés sera plus
important ce qui impactera la consommation électrique du port et les émissions de fluides
frigorigénes ;

~ De nouvelles machines seront utilisées pour faire face a lI'augmentation de l'activité
portuaire. Ceci impactera les émissions liées a l'immobilisation des machines et
impliquera une consommation plus importante de carburant ;

* L'immobilisation du nouveau parc de machines, des batiments et des surfaces bétonnées
seront plus importantes ;

* Les achats effectués par le port seront plus conséquents ;

~ Les tonnes de déchets gérées par le port seront potentiellement plus diversifiées et
importantes ;

~ L‘augmentation du nombre d’employés impliqué par la nouvelle activité.

Concernant I'estimation des émissions, un certain nombre de données sont encore a étudier ou
ne sont pas quantifiées lors de I’étude du projet (les déplacements domicile travail ou I'évolution
de la motorisation des navires). Ceci implique donc l'utilisation de plusieurs hypothéses. Ces
derniéres permettent de faire tout de méme une estimation des émissions du projet et d'assurer
la prise en compte compléte du périmétre.

Si des données ne sont pas connues a ce jour ou si certaines d’entre elles sont difficilement
guantifiables, elles seront identifié¢es dans le présent rapport afin de faire remonter des
guestionnements et des réflexions aux différents acteurs du projet.
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IV. DETERMINATION DES POSTES D’EMISSIONS
SIGNIFICATIFS

Afin de calculer de maniére approfondie I'impact du projet en matiére d’émissions de GES, il est
essentiel de quantifier, présenter et de comparer les émissions du port a I'état initial,
avant-projet, et la situation d’aprés-projet, intégrant, la réalisation du projet d'aménagement
et les émissions de la nouvelle activité portuaire. La présente étude intégre donc les analyses de
ces deux « scénarios ». En comparant I'analyse des émissions avant et apres les aménagements,
les impacts du projet pourront étre estimés et des perspectives d'améliorations pourront étre
identifiées.

Le scénario avant-projet est défini comme étant les émissions de I'établissement portuaire de
Saint-Martin et de son activité en 2022. Sur la base des données fournies et en appui avec des
études portuaires, il f(t possible d’estimer la proportion des émissions par grand poste
d’émissions.

Le scénario aprés-projet correspond quant a lui a la trajectoire d’évolution des émissions de
GES la plus probable du port (augmentation du parc de machine, d’employés, etc.) a laquelle
est ajouté I'estimation quantifiée des émissions du projet d’'aménagement.

Pour rappel, afin d‘intégrer une partie de la nouvelle activité de |'établissement portuaire de
Saint-Martin, la durée considérée est de 15 ans ce qui implique la prise en compte des
estimations de I'année 2037.

IV.1. Définition des émissions directes /controlées

Quel que soit le scénario, avant ou aprés-projet, les postes d’émissions caractérisés comme les
postes d’émissions directes, sont obligatoirement prise en compte. Toutefois, certains de ces
postes ne sont pas applicables a I'établissement portuaire ou au projet d’'aménagement.

Dans le cadre de |'étude, les postes identifiés sont :

La consommation des machines et des engins utilisés dans I'ensemble du port ;
Les émissions dues aux fuites de fluides frigorigénes des équipements de climatisation et
des groupes de froid.

Les émissions directes sont caractérisées par le fait qu’elles sont issues physiquement du
périmétre organisationnel du projet. C'est-a-dire issues du port.

La consommation de combustibles spécifique (Butane, Propane, etc.) et les émissions liées aux
changements d’usage des sols sont des émissions qui pourraient avoir lieu dans I’enceinte du
port, mais qui sont, dans cette étude, non-applicable.

Ces postes d’émissions varieront en fonction du scénario puisque le projet d'aménagement
impliquera des émissions associées a I'utilisation des machines pour le chantier. L'ensemble des
autres postes d’émissions directes ne sont pas applicables a |'étude.

IV.2. Définition des émissions indirectes significatives

Pour rappel, afin d'avoir une estimation correcte des émissions engendrées par le projet, |'étude
carbone prend en considération les émissions indirectes. En cohérence avec le guide
méthodologique du CGDD et le décret de juillet de 20228, I'identification des émissions
indirectes significatives a été effectuée en fonction de leur contribution par rapport aux
émissions globales du projet. Toujours pour répondre aux exigences, I’'étude prend en compte
un seuil d’ampleur de 80% minimum afin de ne pas négliger d'importante sources
d’émissions. Un seuil d’'ampleur de 80% est équivalent a ne pas négliger plus de 20% des
émissions indirectes.

8 https://www.ecologie.gouv.fr/sites/default/files/methodo_BEGES_decli_07.pdf
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Les émissions indirectes ont été catégorisées suivant les postes d’émissions auxquels ont été
rattachés des critéres de significativités. Les différents critéres utilisés dans leur ordre
d'importance sont les suivants :

* Le critere d’ampleur : pourcentage d’émissions estimé sur le poste par rapport a des
études déja réalisées :

* La contribution du poste vis-a-vis des émissions globales du projet ;

~ L’'importance stratégique du poste. La vulnérabilité et les opportunités des émissions
contribuant a I'exposition de I'organisme aux risques ;

» Les leviers d'actions : capacité du projet et du maitre d’ouvrage a réduire ou supprimer
les émissions de certains de ces postes ;

» L’externalisation ou non de certains de ces postes rendant difficile les leviers d’actions.

Iv.2.1 Scénario avant-projet

Pour I'analyse du scénario avant-projet, les émissions significatives sont déterminées grace a
plusieurs études carbone réalisées sur des établissements portuaires francais. Ces études
réalisées au plus toét en 2020 permettent d'avoir une estimations, en matiére d’émissions de
GES, des différents postes d’émissions des activités portuaires. Avec les pourcentages
d’émissions en fonction des postes d’émissions, il a donc été possible de définir des critéres
d'ampleurs.

Les criteres d'ampleurs permettent ainsi d’estimer les émissions pour chacun des postes
d’émissions et ainsi de pouvoir en négliger certains dans le respect d’un seuil d’'ampleur de 80%
minimum.

Les postes négligés dans le cadre de I'étude du scénario avant-projet sont les suivants :

~ Les émissions indirectes associées aux déplacements des visiteurs et des clients ;
Les émissions indirectes associées aux déplacements professionnels ;

Les émissions indirectes associées aux services achetés ;

Les émissions indirectes associées aux investissements réalisés ;

Les émissions indirectes associées aux actifs en leasing, location.

roorwr

Ces postes d'émissions correspondent aux colonnes orange de I'histogramme suivant.
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Figure 9 : Emissions indirectes du scénario avant-projet
Source : Eco-Stratégie
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L'ensemble des autres émissions indirectes ne sont pas applicables ou alors n‘ont pas été
rencontrés lors de la premiére estimation des sources d’émissions.

Les postes étudiés dans la réalisation du bilan des émissions de gaz a effet de serre du scénario
avant-projet sont donc les suivants :

Tableau 2 : Postes étudiés dans le BEGES du scénario avant-projet.
Source : Eco-Stratégie

Catégories

e e . Postes Détail des postes étudiés
d'émissions

Sources fixes de combustion Combustion de combustibles liés au fonctionnement des batiments et des reefers .

Emissions DIRECTES ) L ) ) L
Sources mobile de combustion Combustion de carburant des véhicules et engins de manutention posédés par le port.

des GES
o Fuite de fluides frigorigénes des équipements de climatisation et des groupes de froid ou des
1.4 [EQGTE \ fs
autres systémes possédés par le port.
EER Consommation d'électricité Consommation d'électricité liée au fonctionnement des batiments.
a1 Transport de marchandises réceptionnées par le port et leurs acheminements jusqu'aux
) différents sites.
3.2 Transport de marchandises expédiées et leurs acheminements jusqu'au port.
s Consommation de combustibles ou d'électricité nécessaire aux déplacements domicile-
) travail des employés.
) Quantité de biens achetés durant la période étudiée permettant le fonctionnement de
LEW Achats de biens B ) o . .
l'activité du port (papier, produits d’entretien, matériaux, etc.).
EMISSIONS

Fabrication des biens et délivrance des services achetés (Le parc de batiments et les
parkings, le parc de véhicules, le parc informatique et le mobilier.
Les déchets générés par le port et les déchets générés par les navires (déchets solides

L¥% Immobilisation des biens

INDIRECTES ASSOCIES
AUX PRODUITS XN Gestion des déchets

ACHETES uniguement)
Quantité de services achetés durant la période étudiée permettant le fonctionnement de

I'activité du port (maintenances, nettoyage, assurances, frais bancaires, etc.).

Achats de services

L'’Annexe 1 : Caractérisation des émissions significatives — Scénario avant-projet, présente le
tableau détaillé des différents postes d’émissions qui sont considérées.

Pour information, les émissions associées au flux de navires et donc de marchandises sur le port
de Galisbay seront bien étudiés et figurerons dans le transport de marchandises amont et aval
en tant qu’émissions indirectes. Ces émissions ne figureront pas dans les émissions directes
puisque le port n‘est pas détenteur des navires.
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IV.2.2 Scénario apres-projet

Les postes d'émissions indirectes significatifs du scénario aprés-projet sont différents de ceux
avant-projet puisqu’en plus de prendre en considération les émissions significatives du projet
d’aménagement, les postes d’émissions prennent aussi en considération les émissions associées
a la futures activités portuaires.

Pour estimer les émissions indirectes significatives du scénario aprés-projet, une augmentation
homogene des différents postes d'émissions sera considérée pour la partie activité portuaire.
Comme présenté dans la partie III, Définition de l'aire d’étude, la nouvelle activité va
obligatoirement augmenter les émissions associées au fret amont et aval, aux machines de
manutentions utilisées ou encore a la surface exploitée.

Pour ce qui est du projet portuaire, il est évident que ce projet va engendrer des émissions mais
la majorité d’entre elles correspondent déja a des postes pris en compte comme postes
d’émissions indirectes significatifs.

De ce fait les postes négligés, permettant toujours le respect d’un seuil d'ampleur de 80%, sont
les mémes que ceux du scénario avant-projet a savoir :

Les émissions indirectes associées aux déplacements des visiteurs et des clients ;
Les émissions indirectes associées aux déplacements professionnels ;

Les émissions indirectes associées aux services achetés ;

Les émissions indirectes associées aux investissements réalisés.

T

Les postes étudiés dans la réalisation du bilan des émissions de gaz a effet de serre du scénario
apres-projet sont donc les suivants :

Tableau 3 : Postes étudiés dans le BEGES du scénario aprés-projet.
Source : Eco-Stratégie

Catégories

s Postes Détail des postes étudiés
d'émissions

Combustion de combustibles liées au fonctionnement des batiments du port apres les
travaux d'aménagement.

Combustion de carburant des véhicules et engins de manutention posédés par le port et
utilisés pour le projet d'aménagment.

Fuite de fluides frigorigénes des équipements de climatisation et des groupes de froid ou des
autres systémes posédés par le port aprés les travaux d'aménagement..

t& W Sources fixes de combustion

. 12 f .
Emissions Sources mobile de combustion

DIRECTES des GES

%Y Fugitives

Utilisation des terres, changement d’affectation

1.5
des terres et foresterie (UTCATF)

Impacts du changment d'affectation des terres liés au projet d'aménagement.

Consommation d'electricité liées au fonctionnement du port apreés les travaux

E3 8 Consommation d'électricité N
d'aménagement.

a1 Transport du nouveau flux de marchandises réceptionnées par le port et leurs
acheminements jusqu'aux différents sites.

. Transport du nouveau flux de marchandises expédiées et leurs acheminements jusqu'au
port.

a3 Consommation de combustibles ou d'électricité nécessaire aux déplacements de domicile-
travail des employés du port aprés les travaux d'aménagement..

Quantité de biens achetés durant la période étudiée permettant le fonctionnement de

L% W Achats de biens e s . - . .
I'activité du port (papier, produits d’entretien, matériauy, etc.).

EMISSIONS P | mobilisation des biens Fabrl|cat|on des blens’et.dellvrance de§ ser\nceé achetés (Le p.a.rc de batiments et les
INDIRECTES parkings, le parc de véhicules, le parc informatique et le mobilier.
. , Les déchets générés par le port et les déchets générés par les navires (déchets solides
ASSOCIES AUX | 4.3 [0 LI EHG LT T )
uniguement)
PRODUITS . . Biens ou services loués par le port appartenant a un tier.
XY Actifs en leasing amont . I . . ) . - .
ACHETES Production, utilisation, entretien, fin de vie des biens type véhicules, logements, engins.

Quantité de services achetés durant la période étudiée permettant le fonctionnement de
I'activité du port (maintenances, nettoyage, assurances, frais bancaires, etc.).

L& Achats de services

Le tableau récapitulatif présenté en Annexe 2: Caractérisation des émissions significatives -
Scénario apreés-projet démontre, avec les mémes critéres d’ampleur les différentes sources
d’émissions qui sont considérées dans le cas du scénario aprés-projet.
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V. QUANTIFICATION DES EMISSIONS ET INCERTITUDES

V.1. Collecte des données et quantification

Les données a collectées bien identifiées par la réflexion sur les périmeétres organisationnel et
opérationnel, il est maintenant possible d’initier la démarche de collecte et de quantification.
Pour la collecte, de nombreux outils ont été utilisés, permettant de recueillir différents types de
données, tels que des données quantitatives et comptables, des analyses statistiques, des
résultats de questionnaires, etc. Pour la quantification, les BEGES sont établis sur des tableurs
Bilan Carbone® V 8.8, derniére version lors de la rédaction de ce présent rapport.

Dans un premier temps, |I'étude carbone a débuté en acquérant les données d'activité du port
pour I'année 2022. Lors de la collecte des données, une priorité a été donné a |'exploitation
des données existantes. Cette approche permet de maximiser |'utilisation des informations déja
disponibles. Parallelement, des ressources telles que des guides sectoriels ou des bases de
données officielles ont été consultées et utilisées afin de répondre a de potentiels points
bloquants.

Par la suite, les données disponibles sur le projet d’aménagements ont été étudiées pour
connaitre et estimer les émissions de GES liées au chantier. Les résultats sont présentés en
partie VI.40. Le point important a développer sur cette partie est le fait que la totalité des
émissions du chantier n‘ont pas été ajoutées au bilan aprés-projet. Tout comme les
immobilisations, les émissions ont été lissées en fonction de leur durée d’amortissement. Dans
le présent cas, les émissions du chantier ont été considérées sur 50 ans, comme le
préconisent les données de projection d’activité. Cela signifie donc que le bilan aprés-projet
intégre 1/50°Me des émissions du chantier.

Enfin, grdce aux données projetées de |'activité portuaire aprés le projet d’'aménagement, il fGt
possible d’estimer les émissions induites par le projet. Les données d’activités et donc les
émissions estimées sont ici développées de la méme maniére que I’'étude de la situation initiale.

V.2. L’incertitude des résultats

Le calcul des émissions de carbone d'un projet comporte naturellement des incertitudes, que ce
soit lié aux données utilisées ou aux facteurs d'émission appliqués. Il est essentiel de prendre
en compte ces incertitudes lors de I'évaluation des émissions.

L'incertitude des données d'activités dépend de leur fiabilité. Les données provenant de factures
ont généralement une incertitude moindre par rapport a celles basées sur des hypothéses ou
des sondages. Etant donné que le projet est actuellement a un stade d'avant-projet (AVP), toutes
les données nécessaires ne sont pas encore disponibles. Par conséquent, afin d'éviter de
surestimer ou de sous-estimer le projet, plusieurs hypothéses ont été émises concernant les
données d'activités.

Les facteurs d'émission utilisés dans le calcul des bilans des émissions de gaz a effet de serre
ont également leur part d'incertitude inhérente liée a leur mode de calcul. La plupart de ces
facteurs d'émission sont tirés de la Base Empreinte® de I'ADEME. Malgré les efforts déployés
pour minimiser ces incertitudes, il est important de reconnaitre qu'elles existent.

Toutes ces incertitudes contribuent inévitablement a une variation de l'incertitude finale du
projet. Par conséquent, dés lors qu'une estimation d'émissions de GES est proposée, elle est
accompagnée de son niveau d'incertitude. Les résultats présentés dans le rapport sont donc des
estimations et ne doivent pas étre considérés avec une précision absolue au kilogramme de CO:
équivalent pres.

Il est essentiel de garder a I'esprit que malgré les incertitudes inhérentes a I'évaluation des
émissions, le rapport fournit des estimations basées sur les meilleures données disponibles.

Pour information, la méthodologie de calcul des incertitudes s’appuie sur les recommandations
du GIEC en matiére de bonnes pratiques. Un extrait de ces recommandations est présenté en
Annexe 3.

e,

v ey
Saint-Martin

ETABLISSEMENT PORTUAIRE




VI. LE BILAN DES EMISSIONS

VI.1. Emissions du scénario avant-projet en 2022

Les résultats des émissions de GES du scénario avant-projet correspondent a une estimation
des émissions de |'activité de I’établissement portuaire de Saint-Martin sur la base des données
de 2022. Les émissions estimées sont de :

5 696 t CO.e avec une incertitude de 16,0%.

Ces émissions sont équivalentes aux émissions annuelles d’environ 1 500 francais, considérant
(9,9 tCO2e/habitant/an) ou de 10 000 allers-retours : Paris/New-York en avion (trainées
comprises).

En considérant le nombre de tonnes traitées sur I'année cela équivaut a :

kg CO,eftonnes traitées

Afin de visualiser les émissions de facon plus détaillé, le graphique ci-dessous présente les
résultats par catégorie d’émissions.

16,9%
2 500
g“ 2 000
L
- 11,1%
1500
1000
4,6%
500 2,5%
1,9% e
ﬁ 0,1% 0,0%
Energie Energie Hors énergie Achats Déplacements Déchets directs Immobilisations
électrique thermique

Figure 10 : Répartition des émissions du scénario avant-projet sans les transports — 2022
Source : Eco-Stratégie

Cela permet de faire ressortir les postes d’émissions les plus émissifs que sont : les achats du
port, I’énergie associée a la consommation des machines dans le port ainsi que sa consommation
électrique et les déchets traités par le port. L'incertitude sur les émissions des achats est de
38% alors que celle des émissions des machines thermique de 21%.

Pour rappel, I'incertitude de ces données sont fonction de la fiabilité de la donnée collectée mais
aussi issue des facteurs d’émission qui possédent une incertitude inhérente a leur méthode de
calcul.

La présentation de ces résultats n’intégre pas la prise en compte des émissions liées au transport
des marchandises par bateau et routier. En effet, cela peut étre une tache complexe, impliquant
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plusieurs difficultés. Outre l'identification difficile des routes maritimes empruntées et la
guantification des kilomeétres parcourus, d'autres facteurs viennent compliquer cette évaluation.

Tout d'abord, la diversité des types de navires utilisés dans le transport maritime peut rendre la
mesure des émissions plus complexe. Les navires de différentes tailles, équipés de moteurs de
différentes capacités et fonctionnant avec différents types de carburant, peuvent avoir des
performances énergétiques variées. Cette diversité rend difficile I'application de facteurs
d'émission standardisés pour estimer les émissions de I'ensemble de la flotte maritime.

De plus, le transport maritime implique souvent des opérations de transbordement et de
consolidation de marchandises dans différents ports, ce qui peut rendre difficile la répartition
précise des émissions entre les différents acteurs impliqués.

Il semble donc pertinent de présenter le résultat du Bilan carbone du port en excluant les
émissions liées au transport maritime. Cela permet de concentrer les efforts sur les activités
portuaires internes, ou le port a plus de contréle et d'influence directe. Par conséquent, le rapport
met en évidence les postes sur lesquels le port peut agir efficacement pour réduire son empreinte
carbone, tout en reconnaissant que les émissions des bateaux sont principalement de la
responsabilité des compagnies maritimes, qui sont encouragées a adopter des mesures pour
réduire les émissions de leurs flottes.

Les émissions totales de gaz a effet de serre par catégorie, exprimées en tCO2e, sont répertoriées
dans le tableau ci-dessous.

Recap COZe Emissions Avant-projet Incertitude
tCO2e Relatives %

Energie électrique 295 5,2% 42% Tableau 4 : Emissions de GES par poste
Energie thermique 1703 29,9% 21% B B .
Hors énergie s <0.1% 8% avant-projet, et poids dans le bilan
Achats 2507 45,6% 38% global
Déplacements L <0,1% 59% Source : Eco-Stratégie
Déchets directs 693 12,3% 33%
Immobilisations 386 6,8% 20%
[ Toml  56% | 16,0%

Malgré tout, en prenant de grandes hypothéses sur le sujet du transport maritime, le résultat
pourrait étre le suivant :

8 00D

39,1%
6000
5 00D
4000 23,7%
3000 16,9%
2 000 11,1%
1000 4.6% =
P 0,1% 0,0% o
. B ! % =

Figure 11 : Répartition des émissions du scénario avant-projet — 2022
Source : Eco-Stratégie
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Ici, le transport a été considéré avec les hypothéses suivantes. Le tableau ci-dessous présente
les caractéristiques des bateaux par type de route maritime.

Milles moyen kilos CO2 / nautic
Exemple de Bateau L . gCO2e/t.mn
par livraison mile (2021)
Local feeder roro MIMER 249 118,2 106,06
Regional feeder Jaguar 1243 292 49,27
Caribbean feeder Kourou / Cayenne 4350 473 36,8

Le tableau suivant résume quant a lui les données utilisées concernant le type de route
empruntée par catégorie de marchandise.

Type de marchandises Route maritime Km moyens effectués
Conteneurs Caribbean feeder 400
Conventionnels Regional feeder 300
divers colis/palettes Local feeder 300
Vracs liquides Local feeder 300
Vracs solides Regional feeder 300
Véhicules Local feeder 300

Ces estimations d’émissions restent trés pertinentes car dans la plupart des bilans portuaires,
les émissions associées a la consommations des navires lors du transport des marchandises est
toujours le poste le plus important lorsqu’il est considéré.

C'est ce que les résultats démontrent ici. Les émissions des transports amont et aval,
comprenant le transport maritime, le transport routier et le transport des navires de croisiére,
jouent un réle prépondérant dans le bilan carbone global. En effet, ces émissions représentent
une part remarquable (62,8%) des émissions totales du port.

Les émissions associées aux transports amont représenterai 39,1% des émissions totales avec
une incertitudes de 18% tandis que ceux aval représentent 23,7% des émissions totales avec
une incertitudes de 15%.

Cette constatation souligne I'importance capitale de prendre de plus en plus en considération les
activités de transport associées a I'amont et a I'aval du port lors de I'évaluation de I'empreinte
carbone.

VI.1.1 Bilan des émissions par poste

VI.1.1.1. Emissions du port de Galisbay associées a I'énergie

La répartition des émissions en associées a I’énergie est représentée par le graphique suivant :
Hors énergie

1%

Total - énergie thermigue
(navires, enginsde
‘manutention)
‘84%

Figure 12 : Répartition des émissions associées a I’énergie avant-projet.
Source : Eco-Stratégie
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Les émissions directes - Energie électrique et hors énergie

Le poste « énergie électrique » englobe les émissions associées a la consommation d'énergie
pour le fonctionnement des batiments du port de Galisbay, la consommation d'électricité des
engins de manutention électrique, ainsi que le fonctionnement des conteneurs frigorifiques. Il
convient de souligner que ces consommations n‘ont pu étre dissociées des consommations
électriques globales, étant donné qu'elles font partie intégrante de la consommation globale.

Les émissions liées aux conteneurs frigorifiques ont été estimées en fonction du nombre de
conteneurs traités par le port. Ici, les émissions intégrées au bilan carbone sont uniquement
celles lorsque les conteneurs sont sur le site du port. Aussi, le port n‘implique pas de
consommation spécifique de carburant dans son enceinte et les navires de croisiéres ou de
commerce n‘implique pas de consommation spécifique.

Le poste « hors énergie » concerne les émissions associées aux fuites frigorigénes des
conteneurs frigorifique sur le port. Les émissions ne sont pas conséquentes cependant les gaz
utilisés dans les systemes de froid ont un PRG trés important par rapport au COx.

Les émissions indirectes - Consommation de combustibles fossiles.

Ce poste scrute les émissions liées a la consommation T
des engins de manutention fonctionnant avec des e
moteurs thermiques, la consommation des navires de
commerce et de croisieres lorsqu’il sont a quai. Sur
I'appui de plusieurs recherches, la consommation des
navires de croisiére lors de leurs mouillages en 2022 a
été considérée dans ce poste d’émission avec un taux
de charge des moteurs des navires de |'ordre de 15%
et avec un temps moyen d’escale de 11h30.

Navires de
croisiere
25%

Navires de
commerce
60%

La répartition des émissions de ce poste est présentée
ci-contre :

Figure 13 : Répartition des émissions indirectes
associées a l’'énergie avant-projet.
Source : Eco-Stratégie

Le détail des émissions liées aux engins de manutention thermique et celui des navires de
commerce sont présentés dans les deux graphique ci-dessous :

RoRo mixte
4%

Yard - (quai Carribean \
RoRo) : Local feeder
e Feeder

23%
Yard - (ops
quai) Regional

36%

Feeder
43%

Figure 14 : Détail des émissions indirectes
associées a la manutention thermique avant-
projet.

Source : Eco-Stratégie
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Figure 15 : Détail des émissions indirectes
associées a la consommation des navires de
commerce avant-projet.

Source : Eco-Stratégie
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Pour évaluer la consommation des navires de commerce, une estimation de taux de charge de
15% a été prise en compte. Il convient de souligner que la réflexion sur cette estimation differe
de celle appliquée aux bateaux de croisiére, car les navires de commerce peuvent avoir des
pratiques différentes lors des opérations de déchargement. Contrairement aux bateaux de
croisiére qui peuvent étre a l'arrét pendant ces opérations, certains navires de type Reefer,
chargés de marchandises périssables nécessitant une température contr6lée, continuent de
consommer de I'énergie a quai pour maintenir les marchandises a la bonne température.

Par conséquent, compte tenu de cette spécificité, il n'a pas été supposé un taux de charge de
0%, mais une estimation de taux de charge de 15% a été prise en compte. Cette estimation a
été déterminée apres une analyse du nombre de Reefers déchargés au cours de I'année. Cette
approche tient compte de la réalité opérationnelle des navires Reefer et reconnait que, méme a
quai, ils ont besoin de consommer une certaine quantité d'énergie pour maintenir les conditions
nécessaires au stockage des marchandises.

VI.1.1.2. Déchets directs

Ce poste correspond aux émissions liées au traitement des déchets produits par le port de
Galisbay et aux déchets produits par les navires.

Les données de déchets ont été tirées des données annuelles du port, représentant environ 1000
tonnes totales. Ces 1000 tonnes concernent des déchets de type carton (40%), de palette (40%)
et de plastique (20%). Cependant, pour un volume de déchet identique les émissions associées
ne le sont pas équivalentes.

La présence de plastique et de carton dans les déchets contribue significativement aux émissions
de gaz a effet de serre. Les émissions du plastique sont importantes puisque a la production
nécessite des ressources fossiles, telles que le pétrole, qui lors de leur extraction et
transformation émettent des gaz a effet de serre. En ce qui concerne le traitement de ces
déchets, leur élimination inappropriée, comme l'incinération ou la mise en décharge, peut
conduire a des émissions significatives de gaz a effet de serre. L'incinération des plastiques
génere des émissions de CO: ainsi que d'autres polluants atmosphériques, tandis que la
décomposition des plastiques en décharge peut produire du méthane (CH4), un gaz a effet de
serre beaucoup plus puissant que le COa.

Il est important de noter que la réduction des émissions liées au traitement des déchets
plastiques et cartonnés peut étre obtenue par des actions telles que la réduction a la source des
emballages plastiques, la promotion du recyclage, la valorisation énergétique des déchets, ainsi
que l'utilisation de méthodes de gestion des déchets plus durables et respectueuses de
I'environnement.

Les palettes, bien qu'elles représentent un pourcentage inférieur des émissions totales des
déchets, ne doivent pas étre négligées. Les palettes sont généralement fabriquées a partir de
bois ou de matériaux composites qui implique des émissions tout au long de leur cycle de vie,
de la production a I'élimination.

Palettes
. 16% Plastiques

42%

Figure 16 : Répartition des émissions associées aux déchets avant-projet
Source : Eco-Stratégie
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VI.1.1.3. Les achats du port

La répartition des émissions en associées aux achats est représentée par le graphique suivant :

Services terra_ms T Brevets, licences,

1% services, ..
| 1%

Installation de matériel et
outillage technigue
24%
Constructions
en toute
propriete

43%

Frais d'études de Recherc Constructions mises

et déeveloppement a disposition
30% 1%

Figure 17 : Répartition des émissions associées aux achats avant-projet.
Source : Eco-Stratégie

Les frais d'études de recherche et développement sont associés aux activités visant a améliorer
les performances du port, a développer de nouvelles technologies ou a mettre en place des
projets de recherche pour optimiser les processus portuaires.

Les émissions liées aux « constructions en toute propriété » comprennent les émissions
générées lors de la construction de nouvelles infrastructures portuaires ou de |'extension de
celles existantes.

L'installation de matériels et d'outillages techniques sont les émissions générées par la
fabrication, I'acheminement et l'installation d'équipements spécifiques utilisés dans les activités
portuaires. Cela peut inclure, des dispositifs de manutention, des systémes de surveillance et de
controle, ainsi que d'autres équipements techniques nécessaires au bon fonctionnement du port.

VIi.1.1.4. Immobilisations

Le poste des immobilisations prend en considération les émissions associés a |I'ensemble des
actifs immobilisés que ce soient les machines, les actifs immatériels ou les batiments. Les
émissions ici estimées prennent en compte les émissions associés a la fabrication de ces biens
et non de leur utilisation.

Dans le cadre de l'analyse avant-projet, seulement les batiments et les machines de
manutentions ont été considérés.

Les surface considérés ont été les suivantes :

~ La surface de stockage réfrigérée de 3 000 m2
* La surface du batiment administratif de 440 m?2
* La surface du hangar de 1 250 m2

Le projet ayant pour objectif de reprendre I’'ensemble du terre-plein déja présent, ce dernier est
considéré comme déja amorti. Concernant le parc de machine, les reach stackers, les tracteurs
avec leurs remorques ainsi que les chariots élévateurs ont été considérés.

Le graphique ci-dessous présente la répartition de ces émissions.
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Figure 18 : Répartition des émissions associées aux immobilisations avant-projet
Source : Eco-Stratégie

VI.1.1.5. Transports amont & aval

Malgré le fait que les émissions du fret ne soient pas
intégrées dans les résultats du bilan carbone, il
semble pertinent de détailler ces derniéres.

La répartition des émissions en fonction du fret
amont et aval est représentée par le graphique
suivant :

Transports
amont
62%

Figure 19 : Répartition des émissions associées au
fret avant-projet.
Source : Eco-Stratégie

L'estimation des émissions liées aux flux amont et aval ont été réalisées en s’appuyant sur le
fichier d’évolution des données d’activité fournies par le Bureau d’Etude See’Up, qui présente les
tonnes transportées, en amont et en aval du port, par catégorie de matiére.

Avec ces données il flt possible d’estimer un pourcentage de répartition entre les différents lieux
de provenance, ou livraison, et donc des différentes routes maritimes empruntées. (Iles voisines,
région grande caraibe, transatlantique).

Concernant la distance des transports, conformément a la méthodologie des bilans carbones
réglementaires, le choix a été fait de prendre en considération le dernier flux de livraison. Les
données n’intégrent pas la chaine logistique compléte ce qui impligue que les escales aux
différents ports ne sont pas prises en compte dans la méthodologie de calcul.

Dans les deux scénarios étudiés, a savoir I'état initial et le scénario apreés le projet, les flux amont
et aval ont été pris en compte de maniére similaire. Il a été observé que 68% des tonnes traitées
dans le port sont importées, tandis que 32% des tonnes traitées sont exportées.

Cela s'explique par le fait que I'lle de Saint-Martin dépend en grande partie des importations
pour répondre a ses besoins en marchandises. En tant que destination touristique et lieu de
résidence, I'lle recoit un flux constant de marchandises provenant d'autres régions.

En comparaison, les exportations de marchandises depuis I'lle de Saint-Martin sont moins
importantes a cause de plusieurs facteurs, tels que la taille de I'lle, les capacités de production
limitées ou l'orientation économique axée davantage sur le tourisme et les services.
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ECO-STRATEGIE Etablissement Portuaire de Saint-Martin

Pour une visualisation des émissions plus pertinente, le graphique ci-aprés présente ces mémes
émissions mais avec le détail de ces deux catégories.
Transport
navires
croisieres aval

0,
16% < Transport
maritime
amont
31%
Transport
routier aval|
7%

Transport
Transport _ navires
maritime aval ___croisiéres
15% amont
16%

Figure 20 : Détail des émissions associées au fret avant-projet.
Source : Eco-Stratégie

Le dernier graphique qui semble pertinent a présenter concerne la répartition des émissions par
rapport aux types de marchandises traitées par le port.
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Figure 21 : Détail des émissions par catégories de marchandises traitées
Source : Eco-Stratégie
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VI.2. Emissions du scénario aprés-projet

Les résultats des émissions de gaz a effet de serre (GES) du scénario aprés-projet sont basés
sur une projection de l'activité prévue de I’établissement portuaire de Saint-Martin en utilisant
les données de I'année 2022. Les émissions estimées pour cette projection sont les suivantes :

15 091 t COze avec une incertitude de 18,6%.

Ces émissions sont équivalentes aux émissions annuelles de 3 700 francgais, considérant (9,9
tCO2e/habitant/an) ou de 24 400 allers-retours : Paris/New-York en avion (trainées comprises).

En considérant le nombre de tonnes potentiellement traitées cela équivaut a :

kg CO,e/tonnes traitées

Pour rappel, ces résultats intégrent une partie des émissions associées aux chantier
d’aménagement. Dans ce scénario, le choix a été fait de prendre en considération que les
opérations d’extension du port débuteront en 2028 et terminerons en 2033 conformément au
planning initial. Les émissions du chantier ont été intégrées en considérant 50 années
d’utilisation.

De 2033 jusqu’en 2037, une évolution de I'ensemble des données d’activité conformément a la
nouvelle activité du port a été considérée. Cette projection d’activité est proposée par I'étude
effectuée par le bureau d'étude See’Up.

Le graphique suivant, présentant les émissions détaillées par poste d’émissions, permet de
visualiser la répartition des émissions par poste avec leurs incertitudes associées. Tout comme
le scénario précédent, les émissions des transports de marchandises ne sont ici pas présentées.
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Energie électrique  Energie thermique Hors énergie Achats Déplacements Déchets directs Immobilisations

Figure 22 : Répartition des émissions du scénario aprés-projet sans les transports — 2037
Source : Eco-Stratégie

La répartition des émissions reste treés proche de celle calculée avec le scénario avant-projet. Il
est normal que les proportions des émissions restent approximativement similaires aprés le
chantier pour plusieurs raisons. Tout d'abord, les projections utilisées sont basées sur des
données et des hypothéses similaires a celles de I'état initial. Cela signifie que les facteurs qui
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influencent les émissions, tels que les activités portuaires, les types de marchandises traitées et
les modes de transport, sont susceptibles de rester relativement constants.

De plus, méme avec l'implémentation du projet, certaines activités clés du port, telles que le
déchargement et le chargement de marchandises, continueront d'avoir lieu. Bien que le projet
puisse entrainer des changements dans les infrastructures ou les processus, il est probable que
I'essentiel de I'activité du port reste similaire dans sa nature.

Recap CO2e Emissions Avant-projet Incertitude
tCO2e Relatives %

Energie électrique 1180 3,2% a2% Tableau 5: Emissions de GES par poste
Energie thermique 3783 10,3% 18% N . . i
Py — 8 1% 58% apres-projet, et poids dans le bilan
Achats 6 180 16,9% 24% global
Déplacements 1 <1% 59% Source : Eco Stratégie
Déchets directs 2796 7,6% 36%
Immobilisations 1083 3,0% 27%

Total 15091 18,6%

Tout comme la précédente analyse, il est aussi essentiel d'intégrer les données relatives aux
transports de marchandises car les émissions liées aux transports peuvent avoir un impact
significatif sur le bilan des émissions de gaz a effet de serre.
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Figure 23 : Répartition des émissions du scénario aprés-projet — 2037
Source : Eco-Stratégie

Comme observé précédemment, les émissions liées aux transports, notamment maritimes,
jouent un role prédominant dans I'empreinte carbone du projet d'aménagement portuaire. Il est
donc essentiel de s'engager avec les compagnies maritimes pour réduire leurs émissions et
promouvoir des pratiques plus durables.

Les compagnies maritimes ont un role clé a jouer dans la transition vers une économie bas-
carbone. Des mesures telles que I'utilisation de carburants plus propres, l'adoption de
technologies plus efficaces, I'amélioration de I'efficacité énergétique des navires et |'optimisation
des itinéraires peuvent contribuer a réduire les émissions de gaz a effet de serre du transport
maritime.
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ECO-STRATEGIE Etablissement Portuaire de Saint-Martin

VI.2.1.1. Principales hypothéses par poste

Pour effectuer I'étude du scénario aprés-projet, un ensemble d'hypothéses a été pris en compte
afin d'estimer les émissions actuelles et futures. Ces hypothéses sont présentées en détail dans
I’Annexe 4, oU vous pourrez trouver une description des grands axes utilisées pour évaluer les
émissions de gaz a effet de serre.

Lors de la formulation de ces hypothéses, différents facteurs qui influencent les émissions de
gaz a effet de serre ont été pris en compte. Par exemple, les tendances prévues dans le secteur
des transports maritime et routier, les modéles de consommation énergétique et les évolutions
économiques ont été considérés. Ces facteurs sont essentiels pour comprendre comment les
émissions peuvent évoluer au fil du temps et sous Il'impact de I'aménagement portuaire.

Il convient de noter que lorsque les données spécifiques a l'lle de Saint-Martin n'étaient pas
disponibles, des estimations générales ont été utilisées. Cela a permis d'avoir une vision globale
tout en essayant de prendre en compte les spécificités locales.

En fournissant ces détails, il est veillé a ce que I'étude soit transparente et méthodologiquement
rigoureuse. Les hypothéses constituent la base sur laquelle des analyses comparatives sont
réalisées et des recommandations sont formulées tout au long du rapport. Ainsi, il est possible
d’avoir une vision compléte des hypotheses sous-jacentes a notre évaluation des émissions de
gaz a effet de serre.

Les graphiques associés a la consommation d’énergie semblent pertinents a étudier dans le cadre
de ce scénario.

Hors énergie,,_I
1%

Figure 24 : Répartition des émissions
indirectes associées a I’énergie avant-projet.

RoRo mixte _
5%

_Local feeder
12%

Carribean
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Figure 25 : Détail des émissions indirectes Figure 26 : Détail des émissions indirectes
associées a la manutention thermique aprés- associées a la consommation des navires de
projet. commerce aprés-projet.
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VI.3. Comparaison entre les deux scénarios

Grace a l'estimation des émissions avant le projet et celle apres le projet, il est maintenant
possible de les comparer et d’identifier Iimpact du projet sur l’environnement en matiére
d’émission de gaz a effet de serre.

Le tableau suivant présente les émissions avant et aprés le projet d’'aménagement.

Tableau 6 : Comparaison entre les 2 scénarios

Avant-projet Aprés-projet

Em|§S|ons nettes annuelles sans 5 696 t COse 15 091 t COse
prise en compte des transports
Incertitudes 16,0 % 18,6 %
Emissions nettes annuelles tous 15 324 t COse 36 632 t COse
postes confondus
Emissions par tonnes traitées 16,4 kg CO:ze 10,9 kg CO:ze

De toute évidence, le projet d'aménagement portuaire de |'établissement portuaire de Saint-
Martin entrainera une augmentation significative des émissions associées a |'activité globale du
port. L'augmentation du parc de machines portuaires, l'augmentation de la consommation
énergétique des batiments du port, ou du trafic sont tous des critéres d’augmentation des
émissions. Le projet d'aménagement portuaire vise a développer les capacités d'accueil et les
infrastructures pour répondre a la demande croissante du commerce maritime sur I'ile de Saint-
Martin. Cette expansion permettra de traiter un volume considérable de marchandises
supplémentaires, contribuant ainsi a la dynamisation de I'économie locale.

Toutefois, bien que cela représente une augmentation significative des émissions, il est essentiel
de mettre en perspective cette donnée avec le volume total de marchandises traitées. En
supposant la nouvelle activité du port, les émissions par tonnes traitées pourraient
significativement baissées pour passer de 16,4 kg COze a 10,9 kg COze.

Cette réduction s'expliquerai par plusieurs facteur :

= L’expansion du port permet une meilleure optimisation des processus logistiques et des
infrastructures ce qui peut conduire a une utilisation plus efficace des ressources et a une
réduction des pertes énergétiques.

* Introduction de technologies plus avancées et des équipements plus efficaces sur le plan
énergétique.

* La consommation des navires des transport maritimes seront plus faible a I'avenir.

* Il deviendrait possible de mettre en place des stratégies de transport plus efficaces, telles
que le regroupement de cargaisons et l'utilisation de navires ou de véhicules mieux
adaptés aux capacités de charge.

Il est également important de noter que des mesures d'atténuation et d'optimisation des
processus peuvent étre mises en place pour réduire encore plus l'intensité des émissions par
tonne traitée. Ces mesures pourraient inclure I'adoption de technologies plus propres, I'efficacité
énergétique, I'utilisation de carburants moins polluants ou le recours aux énergies renouvelables.
Quelques-unes de ces recommandations sont présentées dans la Partie VIII.

L'histogramme ci-dessous permet de visualiser la différence d’émissions par poste entre I'activité
portuaire actuelle et celles lorsque les travaux d’extension du port seront réalisés.
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Figure 27 : Comparaisons des émissions par scénario et par poste

Source : Eco-Stratégie

Par rapport aux consommations énergétiques sur le port, le
visualisation des émissions par
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Figure 28 : Comparaisons des émissions par scénario et par poste

Sources : Eco-Stratégie
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VI.4. Emissions associée au projet d'aménagement
Les émissions associées au projet d'aménagement sont estimées a :

30 140 t COze avec une incertitude de 25,2%

Conformément a la méthodologie d’un bien amorti, le projet implique sur 50 ans, les émissions
de: 602,8 t CO,e / an

L'étude de projet d'aménagement et donc la caractérisation des sources d’émissions a été
réalisée de la méme maniere que I’AVP. Chacune des phases étant identifiée comme potentielle
source d’émissions de GES :

» Le développement et la phase d’étude du projet (procédures réglementaires) ;
Le dragage et balisage du chenal permettant I'accés de navires de plus fort tonnage ;
La création des 10 hectares de terre-plein supplémentaires pour le stockage ;
Les opérations de fabrication des quais de commerce :
o Réalisation d'un nouveau quai de 200 m de long, notamment pour le
transbordement de conteneurs ;
o Réalisation d’un nouveau quai RoRo de 120 m, pour le transbordement de
véhicules et de marchandises diverses ;
 La création d'un nouvel espace dédié a l'activité croisiére, en extension du quai
principal existant.

roewv

L'ensemble de cette étude prend en compte la mobilisation du personnel défini a environ 45
personnes et une durée de chantier de 5 années.

Le graphique ci-dessous permet de visualiser la répartition de ces émissions par phase du projet.
Les étiquettes de données présentent la proportion des émissions par phase ainsi que leur valeur
exprimée en tonnes de CO:ze.
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Figure 29 : Répartition des émissions en fonction des phases du chantier.

Les opérations de création des quais sont les plus émissives du fait de |'utilisation de nombreux
matériaux. Toutefois, la consommation des engins sur le chantier reste aussi trés importante ce
qui implique beaucoup d’émissions de GES.
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VI.4.1.1. Emissions des opérations du quai de croisiéere

Le projet prévoit la création d'un nouvel espace dédié a l'activité croisiere, en extension du quai
principal existant voué a l'activité commerciale, avec pour objectifs de :

* Permettre a l'activité croisiére de se développer ;

= Réduire au maximum les interfaces entre les activités de commerce et de croisiere ;

* Proposer un aménagement en réponse aux nouveaux besoins générés par l'accueil de la
croisiére.

La création du quai de croisiére de 175m et une largeur de 28m, a été étudié avec la mise
en place d’une structure de quai en palplanches afin de permettre le stockage des conteneurs
directement sur le quai, sans aménagement particulier de la digue pour le stockage des
conteneurs, de s'adapter a des futurs dragages et de reprendre plus facilement les surcharges
du quai tout en résistant a un séisme de forte intensité.

Le projet du quai croisiére prévoit le réemploi de 39 200 m3 a l'arriére des écrans. Ce volume
est principalement issu des purges sous digue (34 300 m3).

Sont intégré dans |'étude, I'ensemble des équipements et du fonctionnement nécessaires a la
fabrication du quai et de sa digue de protection :

» Tout ce qui compose le quai en double rideau tiranté (Ecran principal avec les pieux
métalliques, les bouchons, et les palplanche, mais aussi la poutre de couronnement, les
tirants et enfin le contre-rideau) ;

* La digue de protection avec la section courante et la partie au niveau du musoir ;

Le dragage de la souille pour qu’elle soit plus profonde ;

» Le talus d’enrochement dans la souille permettant de garantir la stabilité du quai existant
en cas de dragage ;

» Les équipements portuaires (les 2 ducs d’albe, les défenses, les bollards, les échelles de
sécurité, la VRD) ;

’
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Figure 30 : Vue en plan du quai
Source : Rapport SETEC international de 2022.

Le graphique ci-dessous présente la repartions des émission en fonctions des opérations de
fabrication du quai de croisiére. Les étiquettes de données présentent la proportion des
émissions par phase ainsi que leur valeur exprimée en tonnes de COze.
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Figure 31 : Répartition des émissions liées aux opérations du quai de croisiére.
Rapport Eco-Stratégie

Les opérations de chantier pour la construction d'un quai peuvent entrainer des émissions
provenant de différentes sources comme : Emissions liées & I'utilisation de engins de chantier,
des émissions liées a la consommation d’énergie, des émissions liées a la fabrication des
matériaux de construction ou encore des émissions liées a la gestion des déchets de chantier.

VI1.4.1.1. Emissions des opérations de dragage

La phase de draguage, liée avec celle de la création du nouveau terre-plein, prend en
considération I'ensemble des points suivants :

= L'utilisation des équipements maritimes cités dans I’AVP (drague a rétrocaveuse (BHD)
de 1300 kW, 3 barges de 600 m3 non autopropulsées, 2 remorqueurs de 1000 et 500kW,
1 navire de recherche et son annexe) ;

= L'utilisation des équipements terrestres toujours cités dans I’AVP (2 grandes excavatrices
type CAT 385, 4 camions a benne articulée type CAT 740, un bulldozer type CAT D6, 1
chargeur sur roues type CAT 966, un compacteur) ;

 Le clapage en mer de 276 928 m3 de sable et d’argile ;

*~ Le réemploi de 441 000 m3 de matériaux dragués pour le terre-plein et du volume restant
pour le projet du quai de croisiére d’environ 5 000 m3 (la majorité étant principalement
issu des purges sous la digue)

Y

Il est prévu de réutiliser le sable de dragage en terre-plein ou a l'arriere du quai croisiere. Le
sable non réutilisé et les argiles extraits du dragage seront clapés.

A

Zone A

Figure 32 : Zones de dragage pour I’accés au nouveau port.
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ECO-STRATEGIE Etablissement Portuaire de Saint-Martin

Comme définit par EGIS, une partie des matériaux de dragage seront clapés en mer. Le site
potentiel d’immersion, en veillant au respect de I'ensemble des contraintes identifiées est situé
a 20 km du site du projet.

Les caractéristiques des zones de draguage ainsi que des volumes a claper sont présentés dans
les tableaux suivants (provenant de du rapport d’étude de SETEC International de 2022) :

Tableau 7 : Volumes de matériaux a claper

Matériaux Volume a claper (m3)

Sable Zone A, B et C 57 402

Sable Souille/Darse du quai croisiére 96 860
Argile 122 666

Total 276 928

Le graphique ci-dessous présente les émissions associés aux différentes phases de ces
opérations.

Démontage et

démobilisation; 202; . ;
Mesures 2% Travaux préparatoires

environementales (Mobilisation etinstallation du
3 73;1% it matériel); 845;11%

Travaux de remblaiement
et enrochementdela
souille; 2504; 32%

Figure 33 : Répartition des émissions liées aux opérations de dragage

VI.4.1.1. Emissions des opérations du terre-plein

Le projet prévoit la création d’'une digue périphérique a un terre-plein en remblai. La surface
exploitable du terre-plein, de 99 000 m2, soit environ 10 hectares, est principalement dédiée au
stockage et a I'extension des activités du port de commerce.

Les matériaux utilisés pour le remblais seront les sables issus du dragage du chenal et du cercle
d’évitement avec un volume brut nécessaire de 441 000 m3. La surcharge d’une épaisseur d’1
m sera aussi constituée par des matériaux issus des dragages.

Le remplacement de la digue de confinement provisoire par une digue d’encloture en matériaux
d’apports, solution EGIS, est la sollution developpée dans le cadre du projet.

A2077 - R2077-1-v2 QZCO page 40 / 61

STRATEGIE
o un tarroire curoi




Les enrochements utilisés dans le cadre de cette opération sont considérés comme provenant
de la carriere de Hope Hill a Saint Martin. Elle a confirmé sa capacité a produire des gros
enrochements mais le tonnage total disponible devra toutefois étre confirmé. A ce stade les
quantités d’enrochements réutilisables issues du démontage du terre-plein existant sont
estimées a environ 2 500m3 tandis que les volumes provenant de la digue de protection
provisoire créé lors du dragage sont de 'ordre de 12 800 m3 environ.

Les émissions associées aux différentes phases de construction sont les suviantes :

Opérations-Digue de
protection provisoire; 2214,
15% |
Opérations - Digue
d'encléture; 3518;
65%

Travaux préparatoiresdigueset
ouvragesenenrochement
{Mobilisation etinstallation du . Travaux préparatoiresterre
matériel); 1710; 12% plein (Mobilisation et instaliation
du matériel); 1182; 8%

Figure 34 : Répartition des émissions liées aux opérations du terre-plein.

VI1.4.1.1. Emissions des opérations des quais de commerce

Le projet d'aménagement comprend la construction de deux quais sur le terre-plein pour
accueillir simultanément deux types de navires :

* Un quai RORO sur pieux en béton armé d'une dimension de 120 metres x 20 metres,
congu pour les navires de type Lo/Lo. Une extension de 25 meétres vers le port existant
permettra également d'accueillir des navires de type Ro/Ro.

~ Un quai dédié aux porte-conteneurs sur pieux en béton armé, d'une dimension de 200
meétres x 50 métres, destiné au transbordement, notamment pour le chargement et le
déchargement de conteneurs.

o«
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Figure 35 : Projet d’aménagement du terre-plein avec la création des quais
Rapport SETEC international de 2022.
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La réalisation des quais intervient apres la réalisation de la digue d’encl6ture et le remblaiement
du terre-plein.

= Dépose de la carapace de la digue d’encl6ture au droit des pieux et du rideau d’étanchéité
Réalisation des pieux puis du rideau d’étanchéité

Mise ceuvre de la couche extérieure en enrochements

Réalisation des éléments en béton armé

Mise en place des équipement (bollards, défenses et échelles de sécurité) et des réseaux
Réalisation des ducs d'albe

rorerew

Le graphique ci-dessous permet de visualiser la répartition des émissions par grande phase.

Réalisationdu
quai RoRo; 6 182;
37%

Matériaux; 1 554;
9%

Travaux préparatoires quai de commerce
(Mobilisation et installation du matériel);
520; 3%

Figure 36 : Répartition des émissions liées aux opérations du quai de commerce.

Les émissions liées a la fabrication du quai porte-conteneurs sont plus conséquentes que celles
du quai RoRo. La construction du quai porte-conteneurs implique l'utilisation de matériaux plus
importants et la mise en place d'une infrastructure plus complexe, ce qui entraine des émissions
plus élevées. L'extraction, la production et le transport des matériaux de construction
nécessaires a la réalisation du quai porte-conteneurs contribuent a ces émissions
supplémentaires.

La construction d'un quai RoRo, destiné au chargement et au déchargement de véhicules et de
marchandises roulantes, nécessite moins de matériaux et d'infrastructures, ce qui se traduit par
des émissions moins importantes.

azZCO
saint-Martin STRATEGIE

ETABLISSEMENT PORTUAIRE



VII. BILAN GLOBAL

Le scénario avant-projet, comme son nom l'indique, correspond aux émissions liées a l'activité
de l'établissement portuaire de Saint-Martin avant le projet d’aménagement. L'étude des
émissions de gaz a effet de serre (GES) du port a été réalisée sur la base des données d’activités
de 2022. Grace a I'ensemble des données collectées, il est estimé que l'activité avant le projet
engendre approximativement, 5 696 tonnes de COze annuellement. Ces émissions sont
associées a une incertitude de 16,0%.

Dans l'analyse, le choix a été fait de prendre les émissions des transports a part. Cela pour une
raison principale, le port n‘a pas les leviers suffisants pour pouvoir réduire les émissions aupres
des compagnies maritimes. Pour le port de Galisbay a Saint-Martin, la grande partie des
émissions provient de ces achats, mais aussi les émissions associées a la consommation des
engins sur le port.

En prenant en compte le volume d’activité de I'année 2022 en tonnes, cela revient a dire que le
port émet approximativement 16,4 kgCO2e par tonne traitée.

intégre, quant a lui, les émissions de GES engendrées par les
nouvelles données d’activité portuaire mais, aussi celles liées au projet d'aménagement de
I’établissement portuaire de Saint-Martin.

Concernant le chantier, il va inévitablement engendrer des émissions de GES. L'analyse permet
de faire ressortir qu’une grande partie des émissions sont issues des matériaux utilisés lors des
opérations. Ces matériaux associés a leur transport sur le site fond indéniablement partie des
gros postes d’émissions de CO2e. Toutefois, la consommation des engins de chantier implique
aussi beaucoup d’émissions. Les émissions du chantier ont été estimées a environ 30 140 tCO:e.

Cependant, tout comme I'amortissement des actifs, ces travaux sont progressivement amortis
au fil du temps ce qui implique que les émissions estimées générées par le chantier suivent
également une trajectoire d'amortissement. En considérant une durée d’‘amortissement des
travaux de l'ordre de 50 ans, les émissions annuelles engendrées seraient donc de : 603,8
tCO2e/an avec une incertitude associée de 26,1%.

A ces données, s’ajoutent les émissions associées & la projection des données d’activités de
I’établissement portuaire de Saint-Martin. Pour prendre en compte ces émissions, le choix a été
fait de prendre en considération une durée temporelle de 15 ans. De ce fait, en 2037, les données
d’activités permettent de supposer que le port serait responsable d’approximativement

Ces données semblent trés conséquentes mais rapportée a son volume d’activité, exprimée en
tonnes de marchandises traitées, cela représenterait

Dans lI'ensemble, le fait que les émissions nettes du port, aprés les aménagements augmentent,
cela ne signifie pas que le projet est forcément mauvais en matiére d'émissions de GES.

En effet, le scénario avant-projet présente un indicateur d'émissions de 16,4 kgCO2e par tonne
traitée, tandis que dans le scénario aprés projet, cet indicateur est réduit a 10,9 kgCO2e par
tonne traitée. Bien que cela puisse sembler paradoxal, il est important de prendre en compte le
fait que le volume total de marchandises traitées dans le port aprés le projet est
considérablement plus élevé. Malgré cette augmentation significative du volume, les émissions
par tonne traitée diminuent grace a des mesures d'efficacité énergétique, a I'optimisation des
processus logistiques et a l'utilisation de technologies plus avancées. Il est donc essentiel de
considérer ces chiffres dans leur contexte global afin d'évaluer I'efficacité des mesures prises
pour réduire les émissions de gaz a effet de serre tout en soutenant I'activité économique et la
croissance du port de maniére durable. (c.f synthése visuelle en annexe 5)

De plus, et malgré cet aspect, il semble indispensable de proposer et d’identifier de potentielles
actions permettant de réduire ces émissions de GES. Pour rappel, 'objectif est de limiter au
maximum les émissions. Une fois cette réduction réalisée, il s’'agit de mettre en place des
mesures de compensation afin d’assurer la neutralité carbone de I'activité.

vﬂ'ﬁq

Saint-Martin

ETABLISSEMENT PORTUAIRE




VIII. PISTES D'AMELIORATIONS

Les axes d’améliorations présentés ci-dessous concernent a la fois la phase de construction
mais aussi |I'exploitation globale du port.

VIII.1. Partie Chantier

Réutilisation des matériaux déja présents a |'état initial afin de réduire le besoin en
matériaux :

Réutilisation des acropodes du musoir de la digue de protection du quai de croisiere
existant ;

Réutilisation des enrochements de la digue de protection du quai de croisiére pour réaliser
la couche extérieure de la nouvelle digue ;

Conservation du noyau de la digue de protection du quai de croisiére ;

Optimisation des achats :

Réutiliser le sable de dragage en terre-plein ou a l'arriére du quai croisiéere ;

Utilisation de matériaux durables : le choix de matériaux durables et a faible impact
environnemental, tels que des matériaux recyclés ou recyclables peuvent réduire
I'empreinte carbone du projet ;

Gestion responsable des déchets de chantier : La mise en place de plans de gestion des
déchets et de procédures de tri sur le chantier favorise une économie circulaire et réduit
la quantité de déchets envoyés en décharge ;

Choix de fournisseurs responsables : privilégier des fournisseurs engagés dans des
pratiques responsables sur le plan environnemental. Cela peut inclure des critéres tels
que l'utilisation de matériaux durables, la certification environnementale, I'adoption de
politiques de responsabilité sociale et environnementale.

Consommations des engins de chantier :

Bien s’approvisionner et s’assurer de la qualité du carburant : Le GNR (gazole non routier)
est un produit fragile, qui doit étre conservé dans des conditions bien précises pour éviter
sa détérioration (qui peut avoir un impact négatif sur les moteurs des engins). La qualité
du carburant joue un réle sur la consommation des véhicules de chantier ;

Effectuer une maintenance réguliére des engins de chantier pour étre s(r que les
véhicules ne présentent aucune anomalie pouvant entrainer une surconsommation. Cela
peut étre réalisé par l'utilisation d’un logiciel de gestion de parc ;

Suivre la consommation des engins : Le suivi de la consommation vous permet de déceler
des anomalies et de trouver des solutions pour réduire la consommation ;

Utiliser des engins de chantier plus récent : I'achat de nouveaux véhicules peut aider a
réduire les dépenses de carburant ;

Optimiser les trajets des engins ;

Améliorer les engins en mettant en place un systéme d’arrét automatique des moteurs,
une optimisation des systémes hydraulique ou encore des améliorations permettant des
fonctionnements hybrides.

Energie

Utilisation de sources d'énergie renouvelable : Lorsque cela est possible, recourir a des
sources d'énergie renouvelable pour alimenter les activités du chantier, comme I'énergie
solaire ou éolienne, en installant des panneaux solaires sur les batiments du chantier ou
utiliser des générateurs fonctionnant a I'énergie renouvelable.

Suivi et évaluation : Mettre en place un suivi régulier des émissions de GES du chantier permet

de mesurer les progrés réalisés et d'identifier les domaines nécessitant des améliorations
supplémentaires.
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VIII.2. Fonctionnement global du port

Fonctionnement du port et des machines portuaires

Electrifier. Modifier le parc de machine opérant au sein de I'établissement portuaire afin
de le rendre 100% électrique ;

En cas d’incapacité a convertir la flotte en électrique, changer progressivement le parc
par des machines moins consommatrice de carburant ;

Avoir des embarcations portuaires, remorqueurs, ferries, bateaux-pilotes n‘émettant pas
de GES ;

Utiliser des grues de manutention portuaires hybrides ou entierement électriques, pour
réduire davantage leur consommation d'énergie.

Energie des batiments

Fournir de I"électricité propre a quai pour les navires. Les navires ne pouvant plus
fonctionner avec du carburant fossile vont progressivement s’électrifier et donc demander
de plus en plus d’énergie ;

Permettre la production d’énergie renouvelable en mettant en place des panneaux
solaires aux endroits possibles ;

Améliorer la sobriété énergétique en sensibilisant les agents : formation sur les
écogestes, suivi des consommations, etc. ;

Privilégier du matériel économe en énergie ;

Développer les productions d‘énergies renouvelables, et envisager la production
d’électricité photovoltaique pour I'autoconsommation ;

Installer et/ou optimiser les systémes de régulation pour adapter les consommations
énergétiques a l'usage et l'occupation des locaux tant pour le chauffage que pour les
équipements.

Immobilisations

Fret

Allonger les durées de vie des véhicules, du matériel, des équipements et du mobilier ;
Optimiser I'utilisation en surface des batiments pour diminuer le besoin supplémentaire ;
Favoriser les achats d’occasion et mettre en place un registre permettant d‘identifier la
date d’'achat et |la date de fabrication de I’équipement ou matériel. Les émissions ne sont
plus associées a I'acheteur a partir d’'une certaine durée, généralement équivalente a leur
durée de vie moyenne.

Améliorer le pilotage sur la provenance des livraisons, le type de bateau et les tonnes de
marchandises transportées en amont et aval du port. La tenue d’un registre permettra
de disposer de données complétes et d’ainsi identifier les axes majeurs d’amélioration ;

Accompagner le secteur maritime dans la recherche de solution de propulsions
alternatives comme le gaz naturel liquéfié (GNL).

Achats de biens et services

Ajouter des clauses environnementales dans les marchés d’achats et de location de
matériels, etc. ;

Favoriser le réemploi et I'économie circulaire ;

Pour ce qui touche la location d’engins, privilégier les prestataires visant a réduire leur
impact environnemental.

Déchets

Collecter I'ensemble des déchets sur le port ;

Etre exemplaire dans la gestion des déchets (huile, emballage, déchets organique, etc.)
et étudier les pistes de valorisation des déchets ;

Développer le réemploi des matériaux, pour réduire la quantité de déchets ;
Réorganiser la gestion des déchets pour améliorer la valorisation de ceux-ci ;
Sensibiliser au tri et au recyclage des déchets dans tous le site ;

Réduire I’'emballage des produits au strict nécessaire.
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Déplacements

Substituer la flotte de véhicules thermiques en interne par des motorisations bas carbone
(VAE, voitures électriques, etc.), avec installation de bornes de recharge électrique ;
Favoriser les modes de déplacements actifs (vélos, marche a pied, etc.) ;

Former les agents utilisant les véhicules de la flotte a I'écoconduite.

Climatisation

Favoriser les fluides frigorigénes ayant un potentiel de réchauffement global moins fort ;
Etude a faire sur la récupération de chaleur (échangeurs thermiques, récupération de
chaleur) ;

Etudier la possibilité d’utiliser I'eau de mer pour refroidir les locaux nécessitant du froids
avant de faire tourner les clims (Swat).

Utilisation des terres et changements d’affectation des sols

Limiter I'élargissement des chenaux ou les dragages ;

Les projets d’expansion doivent étre limités et les ports doivent moderniser ou
réaffecter leurs actifs afin de limiter la nécessité d’étendre I'empreinte physique, carbone
et écologique du port.

VIII.3. Autres pistes

Biodiversité

Création d'habitats naturels : aménager des zones vertes ou des espaces naturels a
proximité pour permettre aux espéces locales de s'établir et de se développer. Cela peut
inclure la plantation d'arbres, I'aménagement de zones humides ou la restauration
d'écosystémes cétiers. Ces habitats fourniront des refuges et des corridors de migration
pour la faune locale ;

Pratiques respectueuses de I'environnement: mettre en ceuvre des pratiques
respectueuses de l'environnement dans ses activités quotidiennes. Cela peut inclure
I'utilisation de produits chimiques et de substances non toxiques, la gestion responsable
des eaux de ballast pour prévenir la propagation d'espéces invasives, et la limitation de
I'éclairage artificiel pour éviter les perturbations de la faune nocturne ;

Sensibilisation a la protection des espéces : organiser des programmes de sensibilisation
et d'éducation pour informer les employés, les visiteurs et la communauté locale sur
I'importance de la biodiversité et de la conservation des espéces. ;

Gestion durable des zones coOtiéres et marines : travailler en collaboration avec les
autorités compétentes pour mettre en place des mesures de gestion durable des zones
cotieres et marines. Cela peut inclure la protection des récifs coralliens, la surveillance
de la qualité de I'eau, la réduction de la pollution marine ;

Collaboration avec des organismes de conservation : établir des partenariats avec des
organisations locales ou nationales de conservation de la biodiversité pour mettre en
ceuvre des projets communs.

Mesures paysageéres

Faire appel a un paysagiste concepteur en soutien de l'architecte pour identifier de
potentielles actions et insertion paysagére (gestion des corridors, gestion de la
biodiversité etc.)

Végétalisation : La création d'espaces verts et de jardins permet d'augmenter la présence
de végétation, ce qui contribue a absorber le CO2 de I'atmosphére.

Régulation thermique : Les arbres et les plantes peuvent fournir de I'ombre et réduire les
effets de I'llot de chaleur urbain, contribuant ainsi a réguler la température ambiante.
Filtre a air naturel : La végétation agit comme un filtre naturel en capturant les polluants
atmosphériques tels que les particules fines et les composés organiques volatils.
Gestion durable des espaces verts : L'adoption de pratiques de gestion durable des
espaces verts, telles que l'irrigation efficace, la gestion des déchets verts et I'utilisation
de méthodes d'entretien respectueuses de I'environnement
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VIII.4. Les axes stratégique pour viser la neutralité carbone

Pour résumé, les grands axes stratégique que peut suivre |'établissement portuaire de Saint-
Martin seraient les suivant.

L

L'électrification des opérations portuaires : Le port Galisbay peut adopter une
approche proactive en matiéere d'électrification des équipements et des véhicules utilisés
dans les opérations portuaires. Cela comprend I'utilisation de grues électriques, de
chariots élévateurs et de véhicules de manutention électriques, ainsi que la mise en place
d'infrastructures de recharge adéquates. L'électrification permet de réduire les émissions
de gaz a effet de serre, en particulier si I'électricité provient de sources renouvelables.

Optimisation des processus logistiques : Le port Galisbay peut améliorer I'efficacité
des opérations de transport maritime en optimisant les itinéraires, en regroupant les
cargaisons pour maximiser la capacité des navires, en utilisant des technologies de suivi
et de gestion de la chaine d'approvisionnement pour réduire les délais d'attente et les
temps d'inactivité. Une meilleure planification et coordination peuvent réduire la
consommation de carburant et les émissions de CO> associées.

Utilisation de carburants plus propres : Le port Galisbay peut encourager |'utilisation
de carburants marins plus propres, tels que le gaz naturel liquéfié (GNL) ou les
biocarburants, qui ont des émissions de gaz a effet de serre moins élevées par rapport
aux carburants traditionnels. L'incitation a I'utilisation de carburants plus propres peut
étre soutenue par des politiques réglementaires, des subventions ou des partenariats
avec les compagnies maritimes.

Promotion de I'économie circulaire : Le port Galisbay peut jouer un réle clé dans la
promotion de I'économie circulaire en facilitant la réutilisation, le recyclage et la gestion
des déchets. Cela peut inclure la mise en place d'infrastructures de tri et de traitement
des déchets, la promotion de lI'utilisation de matériaux recyclés dans les activités
portuaires, ainsi que le développement de partenariats avec les entreprises locales pour
encourager la réutilisation des produits et des matériaux.

Sensibilisation et collaboration : Le port Galisbay peut jouer un réle important en
sensibilisant les acteurs du secteur maritime, y compris les compagnies maritimes, les
opérateurs de terminaux et les fournisseurs de services, sur I'importance de la neutralité
carbone et des pratiques durables. La collaboration avec d'autres ports, les autorités
portuaires, les autorités locales, les organisations environnementales et les institutions
de recherche peut favoriser I'échange d'expériences et de bonnes pratiques pour
accélérer la transition.
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Annexe 1 : Caractérisation des émissions significatives — Scénario avant-projet

Categories
d'émissions

Emissions DIRECTES
des GES

EMISSIONS
INDIRECTES ASSOCIES
AUX PRODUITS
ACHETES

Postes Commentaires / justification
Critére Lignes Niveaws Importance Sous- Engagement
dampleur directrices d'infulence stratégique traitance | du personnel
Sources fixes de combustion . NfA Faible Faible Faible Faible Faible Oui Emissions de machines possédeées,
Sources mobile de combustion NfA Impartant | Important Faible Faible Imiportant Qui Emissions des véhicules et engins possédés.
Procédés hors énergie N/A Faible Faible Faible Faible Faible Oui Non rencontrés : I'activité du port n'impligue pas de consommation de process industriel.
Fugitives N/A Faible Mayen Faible Faible Mayen Oui Emissions des systéme de production de froid.
:’:;;:t::;;#;;::;ﬁ;r;ii!::h h N/A Faible Faible Faible Faible Faible Oui :.I;::;z?ﬁ;trés : 'activité du port n'implique pas de changement d'affectation des terres dans
( , 9,9% Important Faible Mayen Mayen Faible Oui
0,0% Faible Faible Faible Faible Faible Non Non rencantré : Pactivité du port n'implique pas consommation autre que P'électricité.
16,6% Faible Faible Important Moyen Faible Oui
16,6% Faible Faible Important Maoyen Faible Oui
4,1% Moyen Maoyen Faible Faible Important Oui
0,3% Faible Faible Faible Falble Maoyen MNon Negligé : l'activité du port impligue peu de transport de visiteurs sur le site
3,0% Imipartant Moyen Faible Mayen Mayen MNon
Achats de biens 25,8% | Important | Important Faibla Faible Faible Oui
Immabilisation des biens 4,6% Moyen Faible Important Faible Faible Oui Limmobilisation des surfaces bétonnées et des batiments sont pris en compte.
Gestion des déchets 2,8% Moyen Faible Faible Faible Faible Oui
Actifs en leasing amont 15,6% Faible Faible Faible Faible Faible Non
Achats de services 0,2% Faible Faible Falble Important Faible Non Négligé : I'activité du port implique peu d'émissions liées aux services achetés,
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Etablissement Portuaire de Saint-Martin

Annexe 2: Caractérisation des émissions significatives - Scénario apres-projet

Categories d'emissions

Emissions DIRECTES des GES

EMISSIONS INDIRECTES ASSOCIES
AU TRANSPORT

EMISSIONS INDIRECTES ASSOCIES
AUX PRODUITS ACHETES

A2077 - R2077-1-v2

| Poste pris en,
n° Postes dans Commentaires / justification
Critére Lignes Miveau Importance Sous- Engagement du -3 =
-] d'ampleur | directrices | - d'infulence i traitance h hnln ?
jB 4 Sources fixes de combustion NiA Faible Faible Faible Faible Faible Oul
b4 Sources mobile de combustion MfA Faible Faible Oui
EEY Procédés hors énergle /A Faible Faible Faible Faible Faible Oui Non rencantrés © |'activité du port n'implique pas de c de process i |
Y Fugitives A Faible Moayen Faible Faible Maoyen Qui Emissions des systéme de production de froid,
il L gETTE s & 1 .

13 :':f:::?: :J;c':;: it nia Faible | Faible Faible Faible Faibls Oui Leichangement d affectabionidss sols sssttides su projet damenagement stiprs e compte:
E8 Y Consommation d'électricité 9,9% m ¢ Faible Maoyen Moyen Faibla Oui

Consommation autre que I'électricité (vapeur, chaleur ou
3 froid) b (vapeur, 0,0% Faible Faible Faible Falble Faible Non Non rencontré : l'activitd du port n'impligue pas consommation autre que |'"électricité,

5 1 ¥ L , x Les tonnes de marchandises réceptionnées par le port et leurs acheminements jusgu®aux
ES 8 Transport marchandises amont 16,6% Faibl Faibl Amportant I Faibl

T oo o aible sible S : Rk alble Oui différents sites & Saint-Martin sont pris en compte dans ce poste d'émissions,
i3 S Faibl Faibl i Faibl oui Les tonnes de marchandi pédides et leurs achemi Jusqu'aux ports sont pris en

. ! e aRe QYD amie ! compte dans ce poste d'émissions.
33 2,1% Mayen Moyen Falble Faible Qui
3.4 0.5% Faible Faible Faible Faible Maoyen Non Neglige ; l'activite du port implique peu de transport de visiteurs sur le site
ERN Déplacements professionnels 3,0% Mayen Faitile Mayen Mayen Non
41 58% | Important | Important | Faible Faible Faible Oui
L% [mmobilisation des 4.6% Maoyen Falble Faible Faible Qui Limmaobilisation des surfaces bétonndes et des batiments sont pris en compte.
EEY Gestion des déchets 2,9% Mayen Falble Faible Faible Faible Oui
PPN ictifs e leasing am 15.6% Faible Faible Faible Faible Faible Non L;Ii prise en compte de 'ensemble des machines louges et utilisees dans le cadre du projet
d'ammenagemeant.
LR Achats 0.2% Faible Faibla Faible Impartant. Faible Non Megligé ; l'activité du port implique peu d'émissions lides aux services achetés,
page 50 / 61

ETABLISSEMENT PORTUAIRE




ECO-STRATEGIE

Etablissement Portuaire de Saint-Martin

Annexe 3 : Extrait du guide méthodologique de calcul des incertitudes

Chapitre 6

Cuantificarion des incertitudes en pratique

6.3 METHODES POUR LA COMBINAISON DES
INCERTITUDES

Aprés avoir déterming les incertitudes de la catégorie de source, on peut les combiner pour estimer 1'incertitude de
"ensemble de 1"inventaire pour toute année et | incertitude de la tendance genérale de |'inventaire dans le temps.

L’équation de propagation d’erreur, décrite plus en détail a ' Appendice | du présent rapport, et a I"Appendice |
des Lignes directrices du GIEC (Instructions relatives a la présentation), permet d’obtenir deux régles pratiques
pour combiner des incertitudes non corrélées, par addition et multiplication :

*  Reégle A : Si des guantites incertaines doivent étre combinées par addition, ["ecart type de la somme sera la
racine carrée de la somme des carrés des écarts type des quantités ajoutées, les écarts type étant tous
exprimes en termes absolus (cette régle est exacte pour les variables non corrélées).

Avec cette interprétation, on peut obtenir une équation simple pour |'incertitude de la somme, exprimée en

pourcentage :
EQUATION 6.3
i J{i.:', o Uy e L+ (U, e x,)
U o = =
X F X2+ X
ol

U\ €5t le pourcentage d’incertitude de la somme des quantités (moitié de I"intervalle de confiance de 95
pour cent divisé par le total (moyenne) et exprimé en pourcentage) ;

% et U, sont les quantités incertaines et leurs pourcentages d’incertitude respectifs.

*  Régle B Si des quantités incertaines doivent étre combinées par multiplication, la méme régle s"applique,
mais les écarts type doivent tous &tre exprimés en fractions des valeurs moyennes appropriées (cette régle
est approximative pour toutes les vanables aléatoires).

On peut également obtenir une équation simple pour I'incertitude du produit, exprimée en pourcentage :

EQUATION 6.4

s

U2+12+, +U2

watal

ol -

U €5t le pourcentage d'ncertitude du produit des quantités (moitié de 1'intervalle de confiance de 95
pour cent divisé par le total et exprime en pourcentage) ;

LJ; estle pourcentage d'incertitude associé a chague quantite.

L’inventare de gaz a effet de serre est principalement la somme des produiis des facteurs d’émission et des
données sur les activités. On peut donc utiliser les régles A et B de fagon répétée pour estimer I'incertitude de
I"inventaire total. En pratique, les incertitudes observées dans les catégories de source de I'inventaire varient,
depuis quelgues pour cent jusqu'a plusieurs ordres de grandeur, et peuvent étre corrélées. Ceci ne commespond
pas aux hypothéses des régles A et B selon lesquelles les vanables ne sont pas comélées a un écart type mfeneur a
environ 30 pour cent de la moyenne ; dans ces cas, les Régles A et B permettent d’obtenir un résultat approximatif.
On peut également utiliser une simulation stochastique (méthode Monte Carlo) qui peut combiner les incertitudes
avec n'importe quelle distnbution de probabilite, plage et structure de corrélation, a condition que ces donnees
soient suffisamment quantifiées. Deux niveaux d’analyse de I'incertitude sont done décrits ci-dessous |

Niveau ! : Estimation des incertitudes par catégorie de source a ['aide de I"équation de propagation d’erreur
et les Reégles A et B, et combinaison simple des incertitudes par catégorie de source pour estimer
Pincertitude genérale pour une année et I'incertitude de la tendance.

*  Niveau ? : Estimation des incertitudes par catégorie de source a 1'aide de 1'analyse Monte Carlo, suivie de
I"application de techniques Monte Carlo pour estimer incertitude générale pour une année et |'incertitude
de la tendance.

A2077 - R2077-1-v2
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Cuantification des incertinudes en pratique Chapirre 6

On peut aussi utiliser 1"analyse Monte Carlo de fagon plus himitée dans le Niveaun 1 pour combiner des
incertitudes des données sur les activités et des facteurs d’émission ayant des distributions de probabilite trés
larges ou anormales, ou les deux. Cette méthode est aussi utile pour les catégories de source dans la méthode de
Miveau | qui sont estimées par des modéles de procédés au liew du caleul classique « facteur d’émission
multiplié par les données sur les activités ». Le choix méthodologique est analyse a la Section 6.3.1 ci-dessous.

6.3.1 Comparaison entre les niveaux et choix
méthodologique

L’emploi de la méthode de Niveau | ou de MNiveau 2 permettra de mieux comprendre comment des catégories de
source et des gaz a effet de serre individuels contribuent a 1’incertitude des émissions totales pour une année, et
de la tendance interannuelle des émissions totales.

L'utilisation de la méthode de Niveau 2 pour I'inventaire du Rovaume-Uni (Eggleston er af., 1998) indique que
I'intervalle de confiance de 95 pour cent est asymétrique et se situe entre 7 pour cent environ au-dessous de la
moyenne et 20 pour cent au-dessus de la moyenne. La meéthode de Niveau | (voir Appendice 6A 2, Exemple de
caleul d'incertitude de Nivean [) indique une incertitude de +20 pour cemt environ. Sachant que les
approximations inhérentes au Niveau | ne permettent pas la prise en compte de I’asymétrie, cette comparaison
est encourageante. Physiquement, 1"asymétrie identifiée an Niveau 2 est due au fait que la plage d’incertitude de
certaines catégories de source trés incertaines est limitée, étant donné que les émissions ne peuvent pas étre
inférieures a zéro. La méthode de Niveau 2 peut en tenir compte, mais non pas la méthode de Niveau 1. Pour ce
qui est des tendances interannuelles, I'étude de MNiveau 2 par Eggleston er al. indique que I'intervalle de
confiance de 95 pour cent est 4 peu prés symétrique et se situe entre 5 pour cent au-dessus et au-dessous de la
mn}'enne.3 Le resultat de MNiveau | correspondant indique une plage de %2 pour cent environ. La valeur de
Miveau | plus basse est due en partie au fait que I'estimation de la tendance portait sur la période entre 1990 et
1997, alors que I"estimation de Niveau 2 portait sur la période entre 1990 et 2010, bien que ceci n’explique pas
toutes les différences. Cependant, les deux méthodes donnent des plages similaires pour I'incertitude de la
tendance qui est inférieure a 'incertitude des émissions totales pour une année.

D’autres comparaisons nationales entre les méthodes seront trés utiles pour améliorer la compréhension. La
méthode de Niveau 1, a base de tableurs, est facile a utiliser et ne sera pas une charge de travail supplémentaire
considérable pour un organisme utilisant la méthode de Niveau 2. Par conséquent, a ce jour, les bonnes
pratigues pour tous les pays effectuant une analyse de I'incertitude consistent a présenter les résultats de Niveau
1, et pour tous les organismes chargés des inventaires disposant des ressources et de I'expertise nécessaires, a
utiliser la méthode de Niveau 2.

6.3.2 Niveau 1 — Estimation des incertitudes par
catégorie de source avec hypothéses de
simplification

L'analyse de Miveau | estime les incertitudes en utilisant I’équation de propagation d’erreur en deux étapes. En
un premier temps, elle utilise I"approximation de la Régle B pour combiner les plages des facteurs d’émission et
des données sur les activités par catégorie de source et gaz a effet de serre. Elle utilise ensuite |"approximation
de la Régle A pour obtenir 'incertitude générale des émissions nationales et la tendance des émissions
nationales entre I"année de référence et I’année courante.

La méthode de Wiveau | devra étre mise en ceuvre a l'aide du Tableau 6.1, Calewl er présentarion de
Uincertitude de Niveau 1, qui peut étre paramétré i 1’aide d’un logiciel de tableurs commercial. Le tableau est
complété au mivean de la catégorie de source par des plages d'incertitude pour les données sur les activités et les
facteurs d'émission conformes aux recommandations de bonnes pratigues sectonielles aux Chapitres 2 4 5. Des
gaz différents seront entrés séparément en tant que gaz équivalents CO, (c’est-d-dire que les émissions devront
étre multipliées par les valeurs PRG 100-an). Les incertitudes des tendances sont estimées a 1'aide de deux types
de sensibilité :

3 Spécifiquement une diminution des émissions de 6 £5 pour cent.

6.14 Recommendations du GIEC en matiére de bonnes prafigues ef de gestion des incertitudes powr les inventaires nationmer
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Annexe 4 : Hypotheéses d'évolution pour le scénario avec-projet

n® Postes Détail des postes étudiés

Hypothéses d'évolution

A de la conso tion du pert, en raison de lintreduction d'un nouvesu parc de machines fixes.

(Combustion de liees au foncti des batiments du port apres les

travaux d'

(BN Sources fives de combustion

Hypotheses sur lac globale du port

(Combustion de carburant des vehicules et engins de manutention possédeés par le port et

Sotirces mobile de combustion e kg
utilisés pour le projet d'amenagement.

1z

Augmentation de la consemmation suivant le nouveau parc de machines mobiles thermigues.

Des mesures d'efficacité énergetique seront mises en place pour réduire cette consommation,

Une hypothese est faite, prévoyant une réduction de |z consommation de 2% par 2n. Cette approche vise 3 améliorer 'efficacité énergétique des machines utilisées,
ce qui permettra de limiter I'impact envirennemental du port tout en assurant un fonctionnement optimal de ses activités,

Procédés hors énergle

Dans le scénario avant-projet, il n'est pas prévu de procedés autres que ceux lies a l'énergie dans le port, Par conségquent, dans le scénario aprés le projet, il n'y aura
pas non plus de nouveaux procédés introduits.

Fuite de fluides frigorigénes des équipements de climatisation et des groupes de froid ou des

Fugitives . 2it 3 R
autres systémes possédés par je port aprés les travaux d'aménagement,

Utilisation des terres, changement d'sffactation des terres et

i eieie (UTCATR) Impacts du changement d'affectation des terres liés au projet d'aménagement.

Avec I'augmentation prévue du volume de conteneurs frigarifiques sur le port, il est a prévair une aug delac ion énergétique associée a ces
équipements. Des efforts seront déployés pour améliorer 'efficacité énergatique des contenaurs frigorifiques. Une hypothése plausible serait une diminution de la
consommation moyenne d'un conteneur frigorifique de 5% par an. Cette réduction de la consommation peut &tre attribuée a I'adoption de technologies plus

avancées, & 'améiioration des de régulation de la te

L |

MNA

Consommation d'electricité lides au fonctionnement du port aprés les travaux

Consommation d'électricité: A
d'ameénagement.

Avec I'augmentation du volume de marchandises traitées sur le port, il est prévisible que la consommation énergétique du port augmente. || est importnat de
prendre en compte 'évolution du mix énergétique de Iie de Saint-Martin vers un mix mains carboneé, 5i des mesures sont mises en place pour favoriser |'utilisation
da sources d'énergie plus propres et lables, on peut une réduction de 20% des émissions de gaz 3 effet de serre dans les 15 prochaines années.

Consommation autre gue M'electricité (vapeur, chaleur ou

froid) pe

2

NA

{Transport du nouveau flux de marchandises réceptionnées par le port et leurs
lacheminements jusgu'aux différents sites,

Augmentation de la consommation des moyens de transport suivant le nouveau volume de marchandises traitées par le port.
A partir de 2025, une diminution de 2% des eémissions de GES est attendue, et cette réduction sera renforcée i 5% 3 partir de 2030. . Cette réduction peut étre

grice 3 ['ad de technologies plus propres, 4 'utilication de carburants 3 faible teneur en carbone, 3 "améfioration de l'efficacité énergétigue des
navires, et & la mise en ceuvre de de gestion | le dans le secteur maritime.

En ce gui concerne le transport terrestre des matériaux, une réduction progressive de la c des 5 est dgal prévue. & partir de 2025, une
diminution de 2% de la ¢ ion des camions est envisagée, suivie d'une réduction supplémentaire de 5% a partir de 2030,

| Transport du nouveau flux de marchandises et leurs ach jusqu'au

|port.

22 i

Augmentation de la consommation des moyens de transport suivant fe nouveau volume de marchandises traitées par le port.
A partir de 2025, une diminution de 2% des émissions de GES est attendue, et cette réduction sera renforede & 5% 3 partir de 2030, . Cette réduction peut étre

baliste grice d I\ de tect plus propres, & l'utilisation de carburants & faible teneur en carbone, & M'amélioration de l'efficacité énergétique des
navires, et & la mise en ceuvre de de gestion le dans le secteur maritime,
En ce qui concerne e transport terrestre des matériaux, une réduction progressive de ka consommation des camions est également prévue. A partir de 2025, une
diminution de 2% de la consommation des camions est ervisagée, suivie d'une réduction supplémentaire de 5% a partir de 2030

Consommation de combustibles ou d'électricité nécessaire aux déplacements de domicile-
|travail des employés du port aprés les travaux d'aménagement.

L'augmentation du volume de marchandises traitées et du trafic maritime au port de Saint-Martin entrainera & ion du nombre d'

nécessaires pour faire fonctionner |2 nouvelle activité partuaire.

une

NA

an

NA

(CQuantite de biens achetés durant la periode etudiée permettant le fanctionnement de
I'activité du port (papier, produits d'entretien, materiaux, etc. ],

41

a Sai

Avec |'augmentation du volume de marchandises traitées et la mise en ceuvre du projet d. t-Martin, il est prévu une augmentation des

achats de biens,

Fabrication des hiens et délivrance des services achetes (le parc de batiments et les parkings,

bilisath e 5
et le parc de vehicules, e parc informatique et le mobilier.

Awec la mise en ceuvre du projet d'aménagement portuaire a Saint-Martin, il est prévu une augmentation du parc de machines possédeéss par le port. Cette

augmentation du parc de machines, comprenant des équipements tels que les grues, les chariots élévateurs, les véhicules de manutention, etc,

Gostion des didhets La§ dechets ?mores par le port et les déchets générés par les navires {dechets solides
ur

Augmentation des déchets suivant le nouveau volume de marchandise et du nombre d'employés

Biens ou services loués par le port appartenant a un tiers,

Avec la mise en ceuvre du projet d'aménagement portuaire & Saint-Martin, il est prévu une augmentation du parc de machines louées par le port.

Production, entretien, fin de vie des biens type véhicules, logements, engins.

ment de

CQuantité de services achetés durant la pericde étudiée te fanct

5 r <
"activite du port {maintenances, nettoyage, assurances, frais bancaires, etc.|.

Avec '
achats de services,

du volume de marchandises traitées et la mise en ceuvre du projet d'amenagement portuaire 3 Saint-Martin, il est prévu une augmentation des

sanchadin
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Annexe 5 : Synthése du Bilan

Etablissement Portuaire de Saint-Martin

carbone

Impact du projet d’extension du port de commerce et du quai de croisiére de |'établissement portuaire de Saint-Martin

Durée du prajet estimée & 15 ans

Emissions avant projet (tCO,e)

Incertitudes

Emissions aprés projet (tCO,e)

Incertitudes

369

15%
50%
36%
27%
12,6%
Emissions par scénario
Scénario avant projet Scénario avec projet :
Emissions avec le transport : 15323 tC0ye Emissions avec |e transpart: 36632 tCOze
Emissions sans le transport: 5696 tCO,e Emissions sans le transport: 15091 tCO.e
Impacts totaux: 9395 tC0.e
Impacts mensualisé : 1566 0 ;e / mois
Emissions par tonne traitée: 16,4 kgCO,eftonne Emissions par tonne traitée: 10,9 kgCO.eftonne

Impacts totaux :

-5,5  kgCO,eftonne

Détail par poste des émissions en fonction des scénarios |

Répartition des émissions du scénario avant-projet

39,1%

cme
re
€m0 23,7%
yeu 16,9%
. 46
i 9% phen 25%
A 0,0% . B
& o g r R e &

160

Emissions du projet d'aménagement

30 140 t CO2e avec une incertitude de 25,2%

Procédures
o &
dragage: 7 823;

31 0%

1%

Operaticns quais de
commerce; 16 915; 29%

Répartition des émissions du scénario aprés-projet

AT AR

T

21.3%

|16.9%

Nrarapors semd

[ Comparaison entre les 2 Scénarios |
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Annexe 6 : Hypothéses d'évolution des projections d’activité - sur la base des données de See'Up
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Conso Chariots litres 2375 seos | 2iaw e zeewm 5230 43108 s smae|  wiss|  aim 43Ess ssoou | ssowm 55005
L/h 5 £l 3 E 5 3 5 3 3 3 3 3 3 3 3 3

CONSOMMATION DES BATEAUX DANS LE PORT - MARCHANDISE
2 quai par 15%

Carlubsuan Fasder Carga, 10000 & 30,000 T, HFO-MGO, utri.en, Bain Carlioss

collfweek a o [ 0 0 0 [} ] 0 1 1 1 1 1 1 2 H 2

Durde excale EH 18 w 1 1 1 bt = 1 1= b 1 = 1 b b1 18 1

Nombre dheuses en Escaley a o 155 138 1“1 144 146 143 &7 489 526 L a5 %67 1024 1526 1548 1574

Lonsommation totak des asares en escales (k) Q o 21 959 priid 12 &7 13 314 21 M5 11 286 9 75 73088 76 ETE 119 924 118 857 117 738 116 353 160 993 150 936 140 523

Saint-Martin

Carabe Frangaiss | French Caribbean

2 1 H H H 2 2 2 3 3 1
1185 0863 12736 19 13051 Bm 1337 1354 B v Jogns
ELS 362 a5 430 435 a3 456 451 " T §0A0
eay 510 01 8 36 T ) 3 2310 2 750 309
z:0
2510 15186 12748 17 524 17457 18402 IR RGO 18559 19026 55536 63933 Tr1d
Lh 15 25 25 25 25 25 24 M 24 11 i3

i ] i ] E] 3 ] 4 L] & &
EEY) 07 E L3 o0 e ) an3 s 03 e
1082 HiE 11931 13 120 13m 1313 138 3ma 120 4561
WL FIEE 5 m3 =497 nzs Jzon 13m EEFIE] 21220 o7 pol Lot e
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ECO-STRATEGIE

Conventionnel 120m
Transatiantioue
Lonventiarnels

Local feader 150 EVP
tivers coliafpabettes (t]
\racs ligaides (t)

Reghanal Feader 1300
Réglon grande caribe
Wrai solide

Rofo mists 125m
Conventionnel 130m

Etablissement Portuaire de Saint-Martin

Caribbean feeder Cargo, 10000 & 20 000 T, HFO-MGO, Outre-mer, Base Carbone

rallfwees 1 [ o L] o a n 0 o [ [ [ [ n n o a a
Durée escale 10 10 10 10 w 10 10 0 w 10 w bl i 10 10 10 w 1w
Nombre d'houres en Escaies 240 a0

39 62 236 238 243 245 248 =0 50 250 250 250 250 250 250 250
Consammation totalo dos ravires on mln:ikii 55 118 10082 38 338 23 B30 30008 30 208 B 3 551 38 158 ELELEY ECEET 31 502 37472 30043 28013 28 381 20 330 23328

Local feeder {ultra local) Cargo, <10 000 T, HFO-MGD, Dutre-mesr, Base Carbons

callfweek 7 5 B ] & 7 7 7 7 7 T 2 T 3 7 T 7 7

[lurée escale b 5 5 5 5 5 5 5 5 [ 5 5 5 5 5 5 5 4 4
Nombre d'heures en Escales 1774 1183 1656 1672 1689 1706 1721 1740 1745 1757 1765 1971 17 1782 1786 1780 1433 1452
Consammation tatale Bes navires on oscales | 24 150 56 30 78 E20 749 608 B0 404 #1208 50 350 o527 78 279 76978 75 541 71 685 &7 BE5 63 E28 30510 35 364 4D 936 38026
Rugianal feader g, < 10000 T, HFO-MGS, Outre-res, Base Carbone

callfuees 1 1 7 2 1 H i 2 1 7 z 2 ? 2 2 3 3 3

[urke escale b 3 & ] B s a 3 & # @ L] ° “ 0 1w Rl w n
Nombre d'heures en Excales 376 ] (=] 49 59 ] 979 569 1000 1006 1166 oH7 985 1118 1108 13857 1372 1386
Lansammation 1otale das naviros en escales (ke 45 237 47161 115 374 116556 117758 118383 117 826 116 640 115 425 113 663 128 857 103 083 57 748 103 075 97 790 108 327 101 65 43 636
(707 eewdaciibgcom rmoma oamms OEam | eAE | weaA a0l Mrem A e eeEm amr eSeE dmas asem  mean Do ames  ammd | meis |
Carlbbaan fasdar Ro-Ro, Chargemant moyen, HFOWMGD, Bate Carthone

cll ek [} o o o o a o o o o o [ o o o o a a

Durde escale: a a ] L] a L] 5 L) L] L] 10 n i bi| 1 1 u 1
Nomare dheurés en Escaies 7 73 b] 7 % " ] a1 a 108 130 140 165 165 17 17% 17% 1%
Consommation Totale das navires en eacales (ke 11912 11912 11 012 12151 12 334 13641 12 636 12 626 13 736 16 132 18996 19 331 21432 20 092 20003 16574 17145 15716
[ emmsemmsaueskgeozs | xomaie  wsms dsms | omed | osvm vees | ases  wsw s simy miom came  Mas mrus pam men e esoa | suse |
Tarax 00 100% 10 Lo 10T 100 100 e L Lo Ll ke ash Ly 5% 0 E5% EO% £

CONSOMMATION DES BATEAUX DANS LE PORT - CROISIERES

Taun de charge b qual par les batesus e crojsére 15%
Nanwire bype Seabourn odyssey
Consa annuslie movense 018205 TS Tonnes
lemas aanuel en mes b 4205 h
165 tonnesh
total escales : Ecale transit {an| f Esuale homepor L 32 1] 42 46 51 56 62 a8 75 2] 5 100 eii | 112 112 0 1
Wax (aombra e personnes) G912 T2 BI5I ao1s BESD 10 752 17 12846 14036 15335 16 754 18305 10000 20001 0003 20008
Prx [ macaies 182 180 178 177 176 174 173 1M 170 168 167 165 164 164 164 164
TCAM taiz de crofsance moyen 10,
Temas mayen descale 11030 IL5h Led navines fe Crosidres DOURTDNS entrer dans b= port o2 qui Gvtera les traget des passagers aved des petits bateaur nnvettes
LConsammution totale des ravires en escales (k 108 835 1woas | 13r1s 143 583 157 398 168 470 183 311 197 128 113173 121 #62 30 18 37 L 204 594 217 113 209 652 152 181

Taus 100, 00H KT 1K 1007 100 100% 96 6% Eoi] L] i ant B N o 654 B 55H

Consommation anuele €

1239374 122931

1 an -

Transbordement Conterneur -REEFER CONSOMMATION ELECTRIQUE
425 503 ] sag” ] B8

Total Aeefer domestique {ent) 542 553 564 575 98 524 1083 1142 1250 1359 1386 1413 1480

Total Aeafar transbo [ent] 0 5 3 2l 34 35 £ % 00 70 w7 13773 13733 13695 13659 2023 20322 10424

Total santanaurs 453 528 575 566 558 810 [ g3z " 1398 " 152" 1e2 " za " 2515 ” 2620 272 " sa0e " 34%6 [ 3483

Ewall ima reafer [jours) - tamps de statiannement

pateway | Domestlque o0 100 10 1m0 100 100 1m 1m Lon oo 1,00 L0 100 1m0 100 100 L0 10

grteway | Hembo w08 son am w0 L a0 1 s o0 00 a0 280 wan Lm wm i 1w 1m

Consas reelar [kw pat b phigh entre 25 etf

Hypathése chaisic i GKWh frbwarta

Momare de jours totaux Domestique 425 542 553 564 575 1386 1413 1440}

Cons kWh roafar Domastigue 547 ny 8317 3383 3451 817 saa0| 2643

Momire e jours totaus Transbo r i aaf’ 1" w2’ 5 apae” aoeal 0|
£17

Canii kWi reefar Tramobo

A2077 - R2077-1-v2

Typ= de Gaz Al3da
Emnissigns de gaz refrégirant pour Fensemble das of kgUD2e 5 28012 4527.2

Az refrégirant ¢a dis tomps | kgEDZe
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ECO-STRATEGIE Etablissement Portuaire de Saint-Martin

| '| TRANSPORTS | _‘
—— i
TRANSPORT Amont MARITIME - MARCHANDISE

Subumrd bes donrées d activite de 2022 5 oo des tannes traité p itime amont
2% des tonnes taitées sont exportéed
041243 Mille
1km 062137 Mille
Provenances
£0% [Comeneut - Regional feeder I I I I I I I [ I I I I I I
Aegional fesder 1 Tannes nm | 11957 200 0433 601] 11970 354 606 967| B 540.306] plyrass|  9351504] 056603 29274031 31390860, 33 eurpay|  SHes9arg]  S9133238|  60315903) 81522221 HAULGZHS|  BSES0030| 8 332823
Emissions en 10020 588 515 590 az7 436 453 462 471 1492 1581 1560 272 2013 2972 ETE a0ar 4122 4204
aribbean feeder | [ | [ I | | | | [ I | | | | |
Caribbean feeder Tonnes nm | W610924] 9299 0% 10 640 313 7u5920] 7ooopoo] Btaviet]|  wavses|  Baspors|  BE37758] 26108254]  7048510] I00M6664]  AUsSESBI|  S26A9374] 53607654] 4766875 7573035 jAaaiaal 75913 013
Emviasions en tC02e 450 342 152 285 254 0y i q12 g 61 1028 1306 1824 1837 19% 2015 2 65 2738 275¢
Farta rico [ | | | | [ [ [ [ [ [ [ [ [ [
Fegional fesdsr Tommes nm | 2 814 066 3537357 645 51| 7454028  7476568[ 2503 354] 2578387 2553671 2579208 2F0S000] 2631050  2657360] 2663934| 2710773 2737881 2765260 2792913)  2AI0A4D 2 543 50|
Emissions en t002e : 139 | 174 : az 121 122 i 123 | 125 | 126 : 127 : 128 : 130 | 131 | 132 | 134 : 135 | 136 : 13 : 139 180
Local feedes 150 EVP Tonnes nm | s070388] 5070383 5070 389 5070380) 50703%0| 50703s0) 5070383 5070389  5070383)  SOT03R| 5070389  5070389) 5070389 5070383 5070389 S0703A9)  S070389| 5070389 5070 388)
Emiesicns en 10026 338 538 538 538 530 s38 538 538 538 538 538 538 53 S5 538 538 538 538 538
Martinigus DCEAN ASTAD 90 B%Pélrdgt,r 5000 T, HEQ-MGO | | | | | | | | | | | | |
Local feeder Tonnes nm 9 506 979] 9508979 337 Ue T T | 91a2047| 9233807  93issod sapoes] 9s13151] 9eoszss| oroaser| osoiia|  oevssy|  oveEsi|  1009e%03] 10199432 10 300 487
Emizsions en tcO2e 1008 1008 872 _| 941 951 950 970 979 989 999 100 1019 1029 100 1050 1080 1071 1oz 1093
Guaneloupe [ [ [ | [ [ [ [ [ [ [ I [ [ [ [ [ |
Regioral teeder T | 5070383 5171799 5275 213| 12905154] 13037300] 13171862] 13308858 1344E343] 13500365 13734973 13882215 14032141 14184807 14340751 14498540] 14650725] 14E2zasa] 14co0aws| 15161203
Emissions en tC02e 250 255 260 436 (35 Lacd 2 663 & 67 584 LEx 599 07 14 w2 230 pid 4z
Forta rico [ VIKING PRINCESS 120m [ | | | I [ | [ [ [ I I [ [ [ |
Local feedes Tanes im | 278 16| 226 168] 728 163 278 16 232731 237385 242133 246975| 251915] 279881| 310 264 345 491 383853 426474 435003 443 703 452 577] 461 29 411 B&1
Emissions en t002e 24 F7] 7] P P13 P53 P 2 F7d 0 ETS 37 a1 F % ar a a3 5

Incertiude 104 811 6927 BO70 BTET 8963 9142 9315 9512 s 21382 13370 23651 33155 32673 32034 311337 3071 39499 30927
FaLan Jum g 5% s = sk i s s an Ay A s A sz 4y
Caractiristigue das navires
km mayans milles Capa (avp)  {ewempie compagale  BOD Thetis hkilos CO2 /[ naut@Coefimn  ka/t.am Consammation Frovenance
Local teeder rara 00 185 150 |MIMER CMACEM  oui 1182 106,06 010608 Ao-flo, Chargement moven, HFD-MGO, France cantinertale, Bass Carbane Guadsioupe
EVP Regionol freder £ 186 1300 |faguar [CMALGM o 2 49,27 0,04327 Cargo, <10 000 T, HFO-MGO, Dutre-mer, Base Carbone
Caribbean feeder ane 49 2000 [Rourow / Cayend CMACGM 0w an 3648 00364 Cargn, 10000 & 20 DO T, HFO-MGD, Outre-mer, Base Carbone Porto ren
Porto Ao 300 185
TRANSPORT Routier - AMONT (ss transbordement)
Suivant les donrwes d'activitd de 2022 3 % ‘des tonnes traftdes sont importdes
3% das tonnes traitdes sont axportded
Hnterland - transports marchan dises
Total : tonnes trait e camians 227 800 16131 | 21929 222518 225798 225138 248 182 270222 | @es7sd | 125373 358 740 365 728 s 378028 | 3s4353 | ae07e |
Distance moyenne QaTonun par camicn 0 ke tjom totales 4 556 X 4322621 | 435919 4 450 360 4 515 906 45832 150 4 563 641 5403242 | S95 160 B 507 455 7194 955 7 314 550 7436 a0 7 i) 556 7 GBY 056 715 948
Proportion de flus déconseledé sur place 5% b lm VL 1 135 oix| 1080655 | 10964580 1112 590 112R 991 1 145 690 1240910 1351111 | 147879 1 626 Hid 1 798 i34 1 BZA 638 1 659 11 1690139 1921 764 1953987 |
A0 100%: 0% 100% 100% 100% L0 9% 6% 4% % | o0% B5% B0k 5% 0% 65% 0% 55%
1133000 1080655 | 1096480 111255 1106412 1099862 1166 456 1243022 | 1330511 1382834 1438991 1371478 1301370 1228 590 1153058 1074853
mnmhm S40 819 #0826 905 592 914 959 913 896 S04 485 963 492 1026 736 1099332 142221 1 188 607 1132801 10745932 1014816 252426 E87 696
Proportion de flux charges su des chassis o F 5 5 F
okl p— tdem PL 12/20¢ 3437 00 Fam1vee | 3asuasw | 33370 3zeam 3957089 3722730 | aoe3zas 443830 4 BE0 302 5398217 5085913 5877302 5610417 5763 202 5 881 961
1005 100% 100% 100% 100% 100% 100% o83% 96% 4% 2% 0% BS% B 5% ok 65% B0 55%
3417000 3241956 | 3283439 | 3337770 3315235 3299586 3499 357 3728 085 3952735 | A14B503 | 4316973 | 411243 | IWMIL 3885771 3458175 3224079
Embslons de S£5 kg CO2e 546037 518 066 535 653 533396 530414 537374 599 198 585 905 638 539 62 831 689 853 57 487 623 877 SRS GAC 552 776 515 208

TRANSPORT CROISIERE Amont

1km 0,62137 Milie
Bateaux types Eacales a répartic 50 /50 entre fes 2 types
Seahourn Sejoum SO
BREMEN S0%
Conso enmielle royenne 2016/2018 075 Tonnes
Temps snnuel en merh 47305 0

1,66 tonnesh

A2077 - R2077-1-v2
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ECO-STRATEGIE

Etablissement Portuaire de Saint-Martin

: {an} / £ 2 a8 a2 a8 s 58 82 88 EL] 23 a1 100 111 122 122 122
Escales Seaboirm 19 1 a 13 11 13 ] Fl 31 34 EL] a1 ab 50 3% a1 al &1
i total 1771 Lany o 1771 1952 2151 2371 1612 21879 3173 3ag7 3854 4247 4 BAL 5158 5 605 5 686 5 685
100% 100% 100% 100% 100% 98% 26% aa% 2% 0% 5% 0% 5% 6% 55%
€ missions Bateau E61 G611 661 BE1 £61 L2 635 622 509 565 562 EFL) 406 a0 364
Emissions de GES 1 COZa 1171 985 o 1423 1588 1694 1828 1973 2128 | 22 1388 2477 23559 2435 1080
‘Escales BREMEN 19 16 i 23 5 28 T 3 38 a1 a8 50 55 61 61
[ tatal 1m 1491 i 2151 FET 2612 2879 313 3407 3854 4247 46a1 5159 5 6BA 5 686
1005 | e 100% 100% SEE | a6k 4% 9% ) 5% Bl ish 5| 6w 55%
05 Bateou 205 5 205 205 20m 197 193 185 185 e 164 154 133 113
Ermissions de GES § CO2 363 306 441 486 525 567 612 B60 712 741 Pz 794 642
s biateous longuesr 00 Thetls =02 / nautic mile | km am cammentaies
Seabourn Sojoum 198m ol BE15 1500 93,7 Prewenance | Passara du mowlage § qual avec ledansion
Seatream | ou |l 10dm oy {.
\dem - BREMEN 118m aui w52 1500 232
TRANSPORTS AVAL
| |
TRANSPORT AVAL MARITIME - MARCHANDISE
Sulvant tes donness d'activite de 2002 i 58% das tonnes raltdes sont mpomdes Tranzports martima aval
2% des tannes traitées sont expartdes
1km 062337 Mile
1008 el [Cantenewrs | [ | | [ [ [ [ [ [ [
Caribhean feeder | Tannes rm | 17483440  1psv1a7o| 12 518 017 9063495) 0244765 0479660 0618253 9HIDGIH| 1000GEA1| 30613365 32774765 35279685 SE05991| 61 ARG 63075454 64335963 A5771760| #7487195)  B9235039
Emissions en rC0Ze 453 a0z a81 331 370 347 350 381 358 1127 1306 1297 2147 2176 231 2368 3136 3220 3284
Conventionaes [ I [ [ I I [ I [ [ [ I [ I I
Hegional teeder Tonaes im | 1324 265| 1 4 63| 303525 1154837) 116635 117s0es| 1189829  1200728)  1p13745]  aasem) 1238141 1250523 1263028  1295658)  12BB415] 1301293  1318312] 132745y 1 340 774
Enviasions an 1002 a2 15 57 52 58 5 & (] &4 65 56
[divers echisfpalettes [ | I | | [ [ [ [ [ [ [ [ [ [ [
Local feeder 150 EVP | Tonnes nm | 1 386 065] 2 386 055 1 assussl 13E6065] 2336065 2386065 2386065  ?38606%|  738G06G|  73BE0AS| 2346065 238065  23BG065| 7386065 2386065  ?238A065|  ?38n06%| 2386065 2 385 065
Emissions en t002e 253 253 253 251 253 258 253 253 253 253 251 251 253 253 253 253 753 253 253
[vracs ligickes. | | | I I I I [ I I I I I I |
Local feeder | Tomnes nm 4473873 2%1:ﬁ| 4175610| 4217371 a35854a|  4302140) 4345161  438BGI3| 4032499  4476E24| 4531592 AS66908| 4612475  AS5BG0)| 4705187 4751238 A7987A1 4547 758)
Emicrions en 10020 a7 16 a3 a7 452 156 461 485 270 475 480 454 459 43¢ 459 S04 500 514
veaes soides I I | I I I I I [ I I I I I I |
Hegional fasder | I3E6OBS| 2433 787] 2382 364 woraola|  B13s204| 6 19gsa3 6262092 638833 6393 Ab4|  646351)|  633FE0/|  G6U3I60|  66/3J01  GrAB353|  BHIZE43|  BEOEEDA|  6ors9sd| rosa sy 7 134 b4
Emissions en tCO28 118 120 127 299 302 305 309 31z 15 318 322 325 320 332 336 290 33 358 352
Vehicules [VIKING PRINCESS 120m | | | | | | | | | | |
Local feeder - Tonnes nim | 107 373 107 373 107 373 107 373 1650 111 731 113945 116224 118 544 131 711 106 336 162 584 150 637 200 693 204 707 | 208 801 212971 17237 221580
Emvasions en 1C02 11 11 11 11 12 12 12 12 13 14 16 17 14 21 22 22 23 23 24
Caractéristique des km mayens milles Capafevp)  |esemple compagnie  BDO Thetis Kkilas £02 / nout gED2eftmn  Consommation
Local feeder raro 300 185 150 |MIMER CMACGM ol 1182 106,00 Ro-fo, Chargement moyen, HFO-MGO, France continentale, Rase Carbooe
e Reglonal feeder 300 185 1300 {1aguat CMACOM 0wl 292 1927 Carpo, <10.000 T, HFO-MG0, Dutre-mer, Base Carbong
Caribbesn leeder 00 243 2000 |Kourou [ Cayend CMACEM 0w a3 358 Cargo, 10000 & 20 000 T, HFO-MIGO, Culre-mer, Bate Carbone
Porte Hico 300 138
TRANSPORT Routier - AVAL (ss transbordement)
Suivant les donneées d activite de 2007 g % des tonnes traitées sont impartées
Er] s bannes trattéas sant espartees
Tatal ; tonnes réceptionndes i 101708 | 104 714 108258 1078 | 074 137163 | 139180 | 133119 1608283 173307 Araem | 173880 120873 183805
Distance mayenne gacouru par camion 204 Lo torakes 2144000 | 2036174 | 2063561 | F0S4287 | 2125160 | 2155592 | 2335831 | 2543263 | 2783600 | 3062332 | 3385861 | 3947141 | 3499484 | 3557008 | 3617438 | 3I6TAOSE
Proportion de flus deconsebdd sur place =% tkm VL 538000 508541 | 515990 | s2asaz 531 200 530 148 583 358 535817 595901 765583 B45 285 860335 EB7a 871 &89 a77 904 350 919523
100% 100% 100% 100 100% 98% 96% sa% 2% 0% 5% e 5% 0% 6% B0% 5%
Emissions Batosu 535000 S0E544  s1sSS0 52372 520684 517582 48 920 584552 825311 650745 877172 845 401 s1za10 578250 542818 05 738
Emissions de GES kg COZ8 442 735 430069 427523 453 908 483 170 517331 537516 559344 533 102 305 850 477560 448 201 427739
rapomon e ML cramenad e chaats tkmPL1Z/20t | 1608000 | 1525631 | 1547971 | 1570715 | 1583870 l 1617 484 I 1751678 | 1907451 | 2087703 | 2296 748 | 2530396 | 2581606 l 2626613 I 2668 432 | 2713079 | 275857
jeontehe ey casigues _T5% s i it IS ity i g2t ol e Vs v N i i S i S
100% 100H 1005 100% 100% 98% Bl 94T W% 0% H5% B 5% i 65% bl 55%
Ernisshons Bateou 1 508 00 1525631 1547571 1570715 1561993 1552 747 1646 761 1754855 1876933 1952237 2031 517 1536 204 1637229 1734481 1627 B47 1517 213
Emissions de GES kg COZe. 256958 243795 247366 251 o0 249 506 248129 263152 280426 300 754 311 967 124 636 319 405 43 589 277170 260130 247451

A2077 - R2077-1-v2

Saint-Martin

ETABLISSEMENT PORTUAIRE

page 58 / 61

- N

- <
STRATEGIE
ocuie U rarTRGITE CUTEClE




ECO-STRATEGIE Etablissement Portuaire de Saint-Martin

TRANSPORT CROISIERE AVAL

1km 0,62137 Willy
Bateaus types Escales & répartir 50 /50 entre jes 2 types
Seabourn Sojoum S0%
BREMEN S0%
Consa nnruelle mayenne 2018/ 2019 AXITS Tonnes
Temps aaniel e mer b 41205 h
1,66 tonnesth
total sicales  Bucal tranait (an) / Escale homepo . -] LA a2 A5 = L Ar 8 £l . o 300 i A2z e S
Encalas Seabourn 139 16 [ 19 a1 13 bi] 8 51 34 3% 46 50 55 61 61
i ol 177 1481 [ 1771 1952 2151 2371 1612 2879 3173 3497 4 247 4 6aL 5159 5 685 5 686
100% 1005 100% 100% 100% 1003 100% 8% G6% 4% o2% 5% s0% 5% T 55%
Ermissions Bateau 23] 61 661 BEl 6ol ol el 648 635 vz oy | 562 329 A9 483 34
Ernissions de GES 1 COZe 1171 985 o 1171 1291 1423 1568 1634 18238 1973 a1 | 1338 2477 2559 2633 2069
‘Escales BREMEN 19 16 [ 19 1 FE] = 8 T 34 38 48 50 55 61 &1
nm tatal 177 1491 [ 177 1952 2151 FELN 21612 2879 1112 3497 4247 4681 5159 5 684 5 GBE
1005 100% 200 1008 100% 10 9e% 6% 94% Eri] H5% G 5% 0% 55%
Emisthans Batea 205 05 205 215 205 205 20m 157 193 189 14 164 154 144 113
Emissions de GES 1 CO2 363 0 363 400 441 386 575 567 612 660 741 768 794 BT 642
Narm bateair longuer BOD Theths 702/ mautlc mike | km am cammentaires
Seabourn Sojouin 128m oul 6615 1500 233 Provenance | Pastera du inowllags b qual aved l'exension
Seadresm | oul| 104m non h farvews s st e.com/ -
Idem - BREMEN 118m oui 08,2 B0 03,2 Provenance | Passera du mowillage 3 qual avec l'extensio

RESUME EMISSIONS TRANSPORTS

Emisghons en kpode

Détail des émitsions assocides sy fret Transport maritime smont 1937374 2856373 2507 246 1975 18! 3007010 3039354 307222 3105634 3139583 4 774658 # 066 015] 5181 ?&ﬂ 7004 954 7313841 Taipox| 7550 418| 9251 288| 9 207 460| 9565 814
Transport routiar amont o 9 o 14806 831 1810687 1431 345 143237 1444 310 1433 780 1322691 1822041 1737311 1805152 1878359 1790328 1 698 809 1 803 802 1303 294 1503 904

Transport navires erasibres amont o [ o  1ssayrs| 1sonasy 1ss41a1 2054318 2218858] 2395463 2585001 2768273 3006109 3124030) 3245500 3353262) 3445205 3202833) 2956961 2 710 090)
Transpor maritime sval 3381 152 1343175 1178735]  1396973] 1a11933] 1427137 1442588 1458202 1474253] 2242575] 2332384  2433651] 3289677 3434557 3485687 3545858 4344538 441768l 4492 223
Tronaport coutict aval_ = o 0 L _Gssl| 673574 ee3a7l|  &9nrs|  Graoed|  isel 883081 2SO TagaAd[ s )| _5601120
Transport navires crosigres aval [ 1] [ 1691451) 1864101 2054 218 2218858 2395 463| 2585001 3 245 500 1353 262 3045206 3207 831 2710 090
Repartiticn des dmissians associées au fret | Tramspoats amant | 7937 374 2856373 2507 746 5996 81 f109 149 6334 augl 6573019  G76BB0Z|  6970AN| A EAZ 350) 9925260]  11938035) 12437600] 12574512 12698 _i 14057923 13668724 13 678 BL7|
| Transports ausl | 1381152) 1343175 1178735 1631442] 3767237 1964812 4180477  4356ENE[ 4545367 554413 756403 7685456  77easoa]  a102102]  aoez a7 7 862 503

immchifisations cor

o et ey
{Autres immohilisatiens inoorpy

Agitres ir
Hrevets, boonoes, senviees, o 1444 [ [Beewets, heances, sanices, -
Construetaon sur sol sutril e e prop o % Construetion sur sol sutrul en
s s sur sol i mine & dispo n %) {Eomstruction sur sol sutrui miy )
|Construction en toute propriéts 1120520173 43%| Constructions en toute propr 2241 040356
c s misas i 287SES003 | 1% Constructions mises & disposi]  57,5130024
Fonds comenercial, drolt au bail o %) Fomds commmirial, deolt au b o
Frais d'etablissement | o % Frais d'etablissement
Frais d'études de Recherche 21 développernent 7838992375 0% Frais d'dtudes de Recherche ef
] a%| Immobilisations affectées en af
%) Immaobilisations coparelics o aj
% mmobllisations (nc af
% {Imimobilisations mises an con of
621259974 24%) Installation de matérisl ot ou) 1243 519955
o L] Oeuwres dart of
09585825 1%) |Services termins 621937165

Services Tormaing
Tertain unﬁu« titre de mises dispo [
Talalptutral TEeE 1 ablghta]

1 [ Tervairs regus m titre de rrise) [i
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Achats

Charges de personnel

maintenance
et

Gardiennage
[

Frais admin et divers
23

Frais de siege

Impot et taxes

Machines
100t Grues Nombse
) ans Poids

42 1 Reach stackers
15 ans

15T Tractedr + remorques
10 ans

51 Chariots Slevat=urs
10am

Batiments surface m?
Steckage réfrighd
25
Batiment administratid
e i)
Hnngar
25
Surface terre plein

Surfacs terre plein Apris projat
Chual de erolsidre

| mmechiisation machines
|mmahilisation bitments

Emissions kg COZe

Emissians kg CO2e

Emissions kg COZE

Emissiam kg CO7x

Emissions kg CULe

Eminsiorn kg COZe

Emissions kg COLe

Emissians kg CO2e o
Emissions kg COZe 0
Emissions kg COZe L]
Emissions kg COZe 0

3000

Emissions kg COJe
380

Emissions bg COZe
1250

Emimsions kg COZe
30 000

Emissions kg COZe

Immainiliastions surface tarme olein

A2077 - R2077-1-v2
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3000

1250

30 000

E5 941

60417
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ACHATS associés au projet

o 4] o 357003 410977
o (i3 i) 57 420
(] (] '] 214 202 251986
99 000 95990 100 550 1044 478 1054923
s 100 101 1044 1055
15840 15938 16158 16T 116 168 788
o o a mns 132932
o a a 122 i3
[} (] '] 26 169 26430
o 1] o (/] o
] 1] 0 (1] 0
] o o o o
44300 44743 451590 161553 174334
41 45 45 162 174
4873 4922 4971 17 i’
o @ o 52032 63718
] ] ] 52 B4
o o o 572 7009
4058 4100 4141 arpra 172398
L] 4 a a3 in
MNA NA NA NA NA
Immobilisations
Immobilisations Machines
1
A0
(] (] o 0 o ] 27 500
2 2 2 2 2 2 k|
&9 el 71 T 73 74 126
15428 28 740 26087 26579 28707 27041 48 200
] L] 1) B B 8 10
=3 a4 a5 BE ar L) 150
a5 a07 45 964 a6 530 47 106 47692 &R 286 82 500
13 13 13 13 13 11 13
195 195 195 185 195 165 195
107 280 107 250 107 250 107 250 107 250 107 250 107 250
Immobilisations surfaces
3000 3000 3 0040 3000 3 000 3000 3000
29 000 99 000 29 000 98 000 99 000 99 000 99 000
aa0 4aq0 [40 440 240 430 440
9533 9533 9533 8533 9533 9533 9533
1250 1250 1250 1250 1250 1250 1350
13750 i 13750 13750 13750 13750 13750 13750
178 085S 178 853 179 B35 180 735 151549 182 580 263450
122 283 122283 122283 122 283 122 283 122 283 122 223
N N
azCO page 60 / 61
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433 541

72135
1065 472
1065
170 478
156 330
155
4254
[}

o
o
181 136
181
19825
59414
]
7636
205 165
205
A

100

3000
99000
440
9533
1250
13750

263 450
122283

638 B37

395 302
1391 399
1361
22624
160913
161
34596

204 607
210
23057
B4 487

97
233081
233
NA

100

3000
#3000

9533
1250
13750

163 450
122283

04 035
694
Al6 421
1405312
1405
224 850
1632 532
163
34942
o
[

o
216 736
uz
23841
94 405
94
10385
83176
283
A

107 250

3000
99 000

9533
1250

263 450
122 283

730479
730
438 287
1419 365
1419
227 088
164 147
164
s

233957
224
24835
100403

11048
209946

3000
29 000

A50
9533

1250
13750

263 450
122 283

768 161

460897
1433559
1434
229 369
165 789

31313
231
25844
106524
i
11718
6918
317
A

3 000
99 000

9533
1250
13750

263 450
122 283

051121
952
71273
1750 548
1791
286 483
168 179
168
36158
o
o
o
267 763
268
29454
122847
123
13512
348 267
348
M

100

3000
59000
aagr
9533
1250

263 450
122083

973316
o973
563990
1808 454
1808
289353
160 861
170
35520
L'

[

o
72007
amn
9921
119350
119
13128
307 548
388
A

Ly
27 500

126

11

165
50 750

195
107 250

171700
132 283

994 878
995
596917
1826538
1R
292246
171 550
172
36 B85

76309
76
30334
115622
116
12718
328 200

Rl 1)

3000
98 000
480
9533
1250

271700
112 283

1016811
1017
610 087
1844 BOY
1645
295 169
173275
173
37154

12281
389 038

MA

1000
99 000

9533
160
13750

99000 |
P

171700
122283




ECO-STRATEGIE

Total géndral
o
Amortissements des frals d'atudes.
Autres
|ftres conatructions
| Autres terraing
[Bitiments I
Concessiom et droils similaires, brevets, licences, 1 13 0,334
lntions & aperifiqus 121 3,12%
Installatians compleses spécialisées 105 273%
il agencaments ol aménagen| i1 0,31%
Materiel de biem =t o=l imf i 42 1,08%

Totalt
alattes A%
Emlwlons ig C022
Canons 4% HREF! HREFI
Emistions kg CO2e
Plastiques 0%

Emissions k3 CO2o

Transpedt demicite wavail des salariés : X0 voiture [5-10km Alker) /X006 mini-bus [5-108m Aller) / 30 inoy
Noribee demployés

Etablissement Portuaire de Saint-Martin

Immobilisations RM et Résumé

Nombea ée salarids Déplacement vaiture B

Depkament wature km Aller 10 km 5% AR
Emistions ks D02e

Déplacements mini-bus A

D plament mini-bus km 10 km

Emissions kg [O2e

A2077 - R2077-1-v2
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STRATEGIE
ocuie U rarTRGITE CUTEClE

-
déchets
1000 1012 1a28 1087 105 1083 im7
400 ans 410 415 430 435 bk
107 500 108 918 110 260 111625 1o 1aaz7 185 497
40D 405 410 115 L 425 727
204 800 8418 302088 508 228 509 855 518 508 533820
200 202 208 07 210 n3 383
295 500 299825 303113 306 BES 310683 314 568 537436
=T 3
Domicile travail
e diécarbong (wélo f marche) ?
150 150 150 150 150 150 150
90 20 90 90 20 0 90
3600 3800 3600 3 600 3800 3 600 3800
783 783 783 783 783 783 T8
60 &0 a0 60 &0 60 60
1200 1200 1200 1200 1200 1200 1200
136 136 136 136 136 136 136
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1200
136

1938
759
5017

$89099
200
591097

3600
T8

1 208
136

2838
1135
305 344
1135
838574
B
835411

3500
783

1200

2977
1141

1191
877544

]
BE0 320

150

3600
783

1200

131
375835
1211
2714

B95 742

150

20
3 600
783

60
1200

3081
1232
331479
1232
08178
bl1e
§113259

150
20
3 800

60
1200
136

1884
1544
a15 801
1545
1138 208
T3
1143 067

150

90

3800
783

1200
136

3333
1573
475237
1573
1159878
rat
1163 509

150

3600

1200

4004
1602
430 818
1602
1130 348
Ly
1184 350

120

4800
1043

&)

1 G




