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Les voies maritimes arctiques

Mythes et réalités des VMA

ouverture de I'’Arctique saccompagne d’un regain d’intérét pour la région par

les Etats cotiers. Les ressources de la région, et donc les VMA et les possi-

bilités quelles laissent entrevoir pour leur exploitation attisent les convoitises,
si bien que certains medias n’hésitent pas a titrer sur la possibilité d'une nouvelle guerre
froide?. Ce chapitre a donc pour but d’analyser posément les réalités des VMA. Le
recul de la banquise permet d’envisager aujourd’hui la navigation dans les passages
jusque 12 mythiques du Nord-ouest et du Nord-est : nous allons dans un premier
temps analyser les gains envisageables grice a ces voies maritimes particulieres, puis
nous dresserons la liste de leurs contraintes, avant de faire un bilan du trafic mari-
time (historique et actuel) dans ces routes.

Des gains en distance a évaluer au cas par cas

9 attrait principal des routes arctiques réside dans des trajets entre Atlantique Nord
et Pacifique permettant d’éviter les passages obligés que sont le canal de Suez
et le détroit de Malacca d’une part, le canal de Panama d’autre part. Ces

trajets entre les grands ports de commerce de hémisphere nord, partie occidentale
(Amérique du Nord, cote est ; Europe du Nord) et les destinations asiatiques (Japon,
Chine, Asie du Sud-est), empruntant le PNO et la RMN, semblent étre plus courts
que les routes classiques. I convient toutefois de les mesurer en détail afin de voir si
le gain en distance est substantiel.

Prenons I'exemple du trajet entre Rotterdam et Yokohama. Le trajet classique
via Suez/Malacca présente une distance de 11 355 milles. Le trajet empruntant la
RMN présente une distance de 7 220 milles. Suivre la RMN permet de réaliser une
économie en distance de 36 % du trajet. Ces calculs ont été réalisés par nos soins.

27 De nombreux médias ont ainsi rapporté cet aspect de crispation internationale.
Notamment : Courrier international n°935, du 2 au 8 octobre 2008 : Arctique. Lautre guerre
froide ; Le Monde Diplomatique, septembre 2007 : « Début de guerre froide sur la banquise ».
28 Outils utilisés : cartes de navigation 5796 (Du cap Nord au cap Tchéliouskine ) et
5 965 (Océan Arctique) du SHOM, logiciel Google Earth. Le trajet de la RMN est le
suivant : passage par les détroits de Kara, de Vilkitski, de Sannikov puis de Long avant de
rejoindre le détroit de Bering. Les portions de trajets sont des loxodromies.
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Sur les mémes trajets, les calculs réalisés par E. Lasserre* donnent respectivement des
valeurs de 11 430 et 7 213 nautiques, soit un écart de 0,7% et 0,1%. Ces écarts ont
été jugés suffisamment faibles pour que I'on exploite directement les valeurs des
différents trajets envisagés par Frédéric Lasserre. Le tableau 2 donne ainsi les distances
entre une sélection de grands ports européens, américains et asiatiques (attention, les
distances sont données en kilometres)?.

Tableau 2 : Distance entre ports, en kilometre, en fonction des routes maritimes choisies.

Lanalyse de ce tableau met en évidence logiquement que les routes arctiques
présentent des trajets d’autant plus courts que les ports de départ et de destination
ont des latitudes élevées. On met ainsi expérimentalement en évidence qu’il existe un
intervalle de latitudes (pour les ports de départ/destination) dans lequel la plus-value
des routes arctiques est substantielle, alors que le gain est relatif pour des ports plus
méridionaux. RMN et PNO engendrent méme des trajets plus longs pour les ports
méditerranéens.

D’autres sources viennent confirmer certaines de ces données. Ainsi, I’éco-
nomie réalisée sur le trajet Rotterdam-Singapour selon E Lasserre est de 3 691 km,
29 Source : E Lasserre, op.cit. p.14, chapitre 19, p.454.

30 Source : E Lasserre, chapitre 19, idem 28.
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soit 1 992 milles. Elle est de 2 000 milles selon des travaux de I'Institut national
sur les transports et leur sécurité’’. Ces mémes travaux identifient 'intervalle de
latitude oti le choix d’une route polaire peut étre envisagé entre 30°N et 50°N.

Ainsi, l'opportunité de choisir un transit via une route maritime Arctique
doit étre envisagée au cas par cas, tout en gardant a I'esprit que le gain obtenu est
moindre pour des ports de départ et de destination méridionaux.

Quant a la mise en concurrence du PNO et de la RMN, il s’avere que la
RMN est plus courte pour les trajets au départ des ports nord-européens, la ot le PNO
est avantageux pour les ports nord-américains et sud-européens (exemple des trajets
Lisbonne Yokohama ou Marseille-Yokohama).

Ces calculs purement arithmétiques doivent toutefois étre nuancés : un gain
en distance ne signifiera un gain en temps (facteur trées important d’exploitation d’'une
ligne maritime) que si une méme vitesse peut étre adoptée sur les deux trajets. Ceci est
loin d’étre le cas pour les routes arctiques : c’est 'objet de la section suivante.

Des routes moins rapides et plus risquées que les routes classigues
La prise en compte du risque lié & la présence de glaces

S ur des routes totalement libres de dangers  la navigation, les navires de commerce
peuvent étre exploités a leur vitesse maximum. Pour les porte-conteneurs mo-
dernes, les vitesses supérieures a 20 noeuds (dans la tranche 20-25 noeuds) ne sont
plus exceptionnelles. Cependant, sur les routes arctiques, il est illusoire de pouvoir
tenir aujourd’hui des vitesses aussi élevées.

Méme avec une banquise en déclin, les eaux arctiques restent occupées par des
blocs de glace dérivant trés dangereux pour la navigation s’ils saccumulent sous I'ef-
fet des vents ou des courants. De méme, des blocs de glace pluriannuelle dérivants
(les « growlers » ou « bourguignons ») constituent des dangers redoutables pour la na-
vigation : formés d’une glace agée, donc trés pure, ils affleurent a la surface, donc sont
quasi indétectables au radar ou a l'optique. Enfin, ces routes passant a proximité des
terres, la présence d’icebergs ne peut étre exclue et doit nécessairement étre prise en
compte.

Prenons les deux situations extrémes pour 'une des routes arctiques (PNO ou
RMN) : soit elle est libre de glace sur une grande partie de sa longueur (situation 2 la
belle saison) mais des morceaux de banquises dérivants sont malgré tout présents a proxi-
mité (cf la figure 4); soit elle est entierement prise dans les glaces (situation durant
I'automne et 'hiver) et le transit ne peut alors se faire qu'avec 'appui d’un brise-glaces
(rappelons ici quaucun scénario n'envisage la disparition de la banquise hivernale,
méme au niveau des points les plus méridionaux des VMA).

Dans le premier cas, la vitesse de transit doit évidemment étre adaptée en
fonction de la concentration de banquise présente sur la route ou a proximité. La

31 Source : R. Lacoste, Les routes maritimes de Z’Arctz'que, La Revue Maritime, n°490, janvier
2011, p.10.
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vitesse moyenne de 14 nceuds est avancée par certaines études®?, voire de 19 noeuds
dans certains cas. Il est évident que la vitesse maximum que s’autorisera le navire
dépendra aussi de ses capacités a naviguer en milieu arctique (coque renforcée no-
tamment). Quoiqu’il en soit, méme dans le cas favorable de la belle saison, on voit que
la vitesse d’exploitation (en prenant 14 nceuds) sera réduite d’au moins un tiers pour
les navires modernes, et ce sur une grande partie du trajet.

Dans le second cas, la vitesse sera limitée a celle du brise-glaces, qui peut
descendre 2 2 nceuds dans le cas des banquises les plus formées. Notons au passage que
les brise-glaces les plus modernes et puissants sont congus pour opérer dans des glaces
d’environ 3 metres d’épaisseur®, ce qui limite encore leurs possibilités d’emploi et
interdit les transits aux périodes de 'année oli 'embAcle est trop important. Il est
de toute fagon évident qu'une vitesse de transit de quelques nceuds seulement n’est
absolument pas rentable*.

Ce dernier point peut aujourd’hui étre modéré par le développement du slow
steaming, ¢ est-a-dire la montée en puissance du trafic maritime commercial 4 faible
vitesse afin de réaliser des économies sur les cofits de carburants et de limiter I'impact
environnemental de l'activité en réduisant les émissions de dioxyde de carbone.
Certaines grandes entreprises comme Maersk ont d’ores et déja intégré ce concept
dans I'exploitation de leurs navires®.

Enfin, pour illustrer la dangerosité de cette navigation dans des eaux polaires
si particulieres, signalons le naufrage en 2007 du navire MS Explorer qui a sombré en
Antarctique vraisemblablement aprés avoir heurté un bourguignon. Ce navire, doté
d’une coque renforcée, était exploité comme navire de tourisme antarctique®.

De nombreux points de passage en eaux resserrées, une expérience de la zone limitée

I a présence de glaces nest pas le seul facteur a rendre la navigation dans les routes
arctiques dangereuse : leurs caractéristiques physiques propres offrent déja en

32 Source : R. Lacoste, op.cit. p.26, p.10.

33 C’est notamment le cas des brise-glaces russes du type Arkzika, congus pour pouvoir navi-
guer dans des glaces de 3 metres.

34 Voici un calcul simple pour mettre en évidence cet aspect. Calculons la vitesse minimum
pour qu'un navire en exploitation sur le trajet Rotterdam-Yokohama, déja envisagé plus haut,
via la RMN, accomplisse son trajet dans le méme temps que via la ligne maritime classique
passant par Suez. Avec une vitesse de transit moyenne de 12 noeuds sur la ligne classique (soit
une hypothese basse d’une vitesse de 18 noeuds durant les deux tiers du temps, nulle durant
le tiers restant pour les opérations de chargement/déchargement dans les ports d’escale), les
11 400 nautiques seront parcourus en 950 heures. La vitesse moyenne devra étre de 7,5 noeuds
pour accomplir le trajet par le PNO (7 220 nautiques) dans le méme temps, et ce, sans aucune
escale. Notons que [”option par la RMN sera de toute fagon moins rentable qu'une exploita-
tion du méme navire sur la ligne maritime classique via Suez, avec desserte d’autres ports.
35 Source : R. Jorgensen, Slow steaming — The full story, Maersk Group, document dispo-
nible sur le lien suivant : http://www.maersk.com/Innovation/Working WithInnovation/
Documents/Slow%20Steaming%20-%20the%20full%20story.pdf

36 Source : C.J., Naufrage en Antarctique, Le Figaro, 23/11/2007.
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elles-mémes des dangers non négligeables. La majeure partie du transit le long du
PNO et de la RMN se fait a proximité immédiate des cotes, donc par des fonds limités.
De plus, chaque VMA emprunte des passages resserrés qui sont autant de points
délicats ou la proximité des dangers est accrue, et qui interdisent leur acces aux navires
au-dela d’une certaine taille. Le franchissement de ces détroits peut étre rendu encore
plus délicat par la présence de glaces obligeant le navire a évoluer alors qu'il se trouve
précisément dans un espace o1 sa manceuvre est restreinte par son tirant d’eau.
Pour la RMN, ce ne sont pas moins de 4 détroits qu'il faut franchir, avec des

sondes limites parfois tres faibles (tableau 3).
Détroit Profondeur

Détroit de Kara 21 m

Détroit de Yugorski 12 m

Détroit de Matochlein 12 m

Détroit de Shokalski 37 m

Détroit de Vilkitski 25 m

Détroit de Sannikov 13 m

Détroit de Long 20 m

Tableau 3. Valeurs des sondes des principaux détroits de la RMN.

Le fait que le détroit de Sannikov ne présente qu'une sonde de 13 metres li-
mite le tirant d’eau et la donc la taille des navires aptes a l'emprunter. Pour illustrer
cette limitation de gabarit, un navire de type porte-conteneurs appelé a franchir ce
détroit serait au maximum dans la catégorie des 4 000 EVP?%. Ce qui implique une
contrainte supplémentaire pour un armateur souhaitant faire emprunter cette route
a ses navires.

Pour le PNO, la navigation est encore plus délicate, puisqu’elle doit se
faire dans des canaux parfois resserrés, avec une profondeur faible et des effets
de courants pas nécessairement bien maitrisés, ce qui rend la navigation arctique
délicate : peu de marins disposent d’'une bonne expérience de la zone puisqu’elle
ne commence qu'a s ouvrir’”. Dot une maitrise des phénomenes de courant moin-
dre, potentiellement dangereuse précisément dans les zones resserrées. Notons ici
que la Russie dispose d’un certain avantage dans I'appropriation maritime de la
RMN, puisqu’elle I'a exploitée depuis la fin de la deuxi¢me guerre mondiale®.

37 Source : W. Dunlap, Transit passage in the russian arctic straits, 1996.

38 Source : site internet Larousse (www.larousse.fr), encyclopédie en ligne, article « passage
du Nord-Est ». Lien : htep://www.larousse.fr/encyclopedie/divers/Nord-Est/135511

NDLR : EVP : équivalent vingt pieds (capacité de référence pour les conteneurs)

39 Lexpérience est pourtant 2 la base de la sécurité de la navigation. Les navigateurs, avant de
se rendre dans une zone, ne manquent pas de consulter les ouvrages nautiques (Admiralty
Charts anglais, Instruction Nautiques frangaises) qui capitalisent précisément les éléments
essentiels & connaitre pour naviguer en sécurité dans une zone donnée.

40 Source : C. Grigentin, Préalables, difficultés et impacts de lonverture d’une ligne réguliére sur
la route maritime nord, mémoire de fin d’études Ecole Supérieure des Transports, 2008.
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Remarquons enfin que dans les deux cas, 'augmentation du trafic améliorera la
connaissance de la zone et estompera a terme les risques.

Des trafics existants mais différents selon la VMA considérée

Trafic maritime dans le PNO

e premier transit complet & travers le PNO a été réalisé entre 1903 et 1906 par

Pexplorateur Roald Amundsen®! sur le voilier Gjoa. Par la suite, il fallut attendre
1969 pour qu'un premier transit commercial soit réalisé par un pétrolier a coque ren-
forcé américain, le Manhattan de la société Humble Oil. Lannonce du passage d’'un
navire étranger dans les voies maritimes de I'archipel arctique canadien a alors suscité
une vive réaction de l'opinion publique canadienne®?, posant la question de la sou-
veraineté de ce passage. Nous reviendrons sur ce point dans le chapitre 5.

En 2008, on ne dénombrait que 120 transits dans 'histoire du PNO*. En fait,
peu d’activités industrielles justifient une navigation courante dans I'extréme Grand
Nord canadien : les besoins se limitent pour la majorité a la fourniture des produits
de premiére nécessité (carburant essentiellement) aux communautés locales*. Le tra-
fic maritime est donc principalement constitué d’un trafic de desserte entre la région
nord-est du Canada et l'archipel arctique (¢f. annexe 3).

Cette faible activité ne justifiant pas d’investissements majeurs dans des
infrastructures qui seraient longues a rentabiliser (les cargaisons sont déchargées
directement sur les plages ou iz des collecteurs, pour les cargaisons liquides), la cote
arctique canadienne n’offre quasi aucun port en eaux profondes. Ainsi, seule la
ville de Churchill est en mesure d’accucillir des navires de type Panamax. Ce port
est essentiellement destiné & 'exportation des céréales provenant des grandes plaines,
acheminées par train, mais pourrait jouer un role dans le développement du Grand
Nord canadien®. On peut en revanche s’interroger sur sa capacité a
devenir une étape potentielle pour des navires effectuant un transit dans le PNO,
étant donné qu’il est situé au fond de la baie d’Hudson (ce qui implique un détour
non négligeable de 2 200 milles environ).

Labsence d’infrastructures le long du PNO constitue un handicap dans
I'optique du développement du trafic de transit par cette voie. Aujourd’hui, le trafic
reste tres faible dans la partie ouest du PNO et sert surtout a la desserte locale dans
la partie est, entre le nord-est canadien et I'archipel arctique.

41 Source : site internet Larousse (www.larousse.fr), encyclopédie en ligne, article « Roald
Amundsen », http:/[www.larousse.fr/encyclopedie/personnage/Amundsen/105289

42 Source : A. Charron, « Le passage du Nord-Ouest », Revue Militaire Canadienne, hiver
2005-20006, p.43 et 45. Lien : http://www.journal.forces.gc.ca/vo6/no4/north-nord-02-fra.asp
43 Source : E Lasserre, op.cit. p.14, chapitre 19, p.450.

44 Source : E Lasserre, op.cit. p.14, chapitre 17, p.420.

45 Source : H. Fontaine, Churchill : le petit port aux grandes ambitions, 27/10/2009. Site
internet lapresse.ca, (Lien : http://affaires.lapresse.ca/dossiers/comment-ca-va-le-canada-

/200910/09/01-910135churchill-le-petit-port-aux-grandes-ambitions.php)
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Trafic maritime dans la RMIN

istoriquement, la RMN a fait 'objet d’un attrait et d’une volonté de déve-
loppement dont n’a pas bénéficié le PNO, notamment car elle était accessible
sur sa partie occidentale avant méme le déclin actuel de la banquise.

Le premier trajet complet le long du Passage du Nord-Est (PNE) a été réalisé
par lexplorateur suédois Nordenskjsld“, entre 1878 et 1879. En effet, dés cette année-
13, la Russie tsariste a eu la volonté de développer cette route. Puis 'URSS a conservé
cette volonté, et des 1932, crée la Glavsevmorpout, 'administration de la Sevmorpour
ou Route Maritime du Nord?, dans 'optique de favoriser les échanges avec la Sibérie.
Il est d’ailleurs intéressant de noter que les Russes ont affiché trés tot leur volonté de
sapproprier et d’exploiter cette voie maritime, et lui ont donné le nom de « Route
Maritime », 12 oli le PNO reste un « passage ». Autre signe de cette volonté : la RMN
est restée fermée a tout navire étranger entre 1922 et 1967,

Lexploitation de la RMN a connu une grande croissance durant la guerre
froide et jusqu'au début des années 90%. 1l s’agissait principalement d’un trafic entre
Mourmansk et les ports pavant la RMN, quasi pas d’un trafic de transit. Les
efforts fournis pas les Russes (construction d’une flotte de brise-glaces, aujourd’hui
encore la premiére au monde ; construction d’infrastructures) ont permis de rendre cette
route navigable toute 'année sur sa partie occidentale dés les années 80%.

Année | 19351940 [ 1950|1960 | 1965 [1970 {1980 | 1987|1991 [ 1994 {1999 | 2001 | 2002 | 2003

Trafic | 246 | 289 | 503 [1013 [1600 (2980 4950 [ 6580 [4800 2300|1580 |1980| 1600|1700

Tableau 4 : trafic maritime de la RMN (milliers de tonnes).

Malgré I'effondrement du bloc soviétique, la RMN est restée une route
régulierement fréquentée, y compris par des navires de grande taille, pour le trans-
port des ressources naturelles exploitées dans le grand nord®®. En 1991, la Russie a
souhaité ouvrir cette route au trafic international, en proposant un service d’escorte
par un brise-glaces. Toutefois, les droits de transport a payer se sont rapidement avé-
rés dissuasifs pour les transporteurs maritimes, allant jusqu’a 30 dollars US par tonne
de marchandise’”, les poussant a orienter systématiquement vers Suez tout le trafic
(ol par comparaison, les frais moyens a payer sont de 5,6 dollars US par tonne pour
un navire de 25 000 tonnes). Ces taxes élevées expliquent également en partie la chute
du trafic connue depuis le début des années 1990 dans la RMN.

46 Source : site internet Larousse (www.larousse.fr), encyclopédie en ligne, article Adolf Erik
Nordenskjold, htep://www.larousse.fr/encyclopedie/personnage/Nordenskj%C3%B61d/135508.
47 Source : J. Dupuis, op.cit. p.21, p.7.

48 Source : E Lasserre, op.cit. p.14, chapitre 19, p. 456.

49 Source : E Lasserre, op.cit. p.14, chapitre 19, p. 455.

50 Source : E Lasserre, op.cit. p.14, chapitre 19, p. 456.

51 Source : O. Truc, La route du Nord-Est. Lautre canal de Suez ?, Le Monde, supplément « Géo
& Politique, dimanche 2/lundi 3 décembre 2012.
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Conscientes de ce handicap, les autorités russes ont baissé en 2010 ces taxes
pour les ramener & un niveau acceptable pour une entreprise souhaitant faire
emprunter la RMN 4 ses navires. Le cotit est aujourd’hui aux environs de 5 dollars US
par tonne, de fagon a s'aligner le plus possible sur les tarifs pratiqués par la Suez Canal
Authority.

Comparée au PNO, la RMN bénéficie d’'une meilleure mise en valeur
historique qui lui donne un bon potentiel de développement.

Les développements récents et les perspectives

Le PNO a été entierement navigable (libéré de glace) a I'écé 2007°2. Pourtant,
aucun changement majeur dans la nature du trafic n'est intervenu depuis le mi-
lieu des années 2000 par rapport a I'état des lieux dressé dans le paragraphe 3.1.

En revanche, la RMN a vu son trafic de transit s'accroitre de fagon significa-
tive durant les trois derni¢res années (tableau 5°%). La baisse des tarifs pratiqués par les
autorités russes pour les autorisations de transit ont sans doute permis cette augmen-
tation de trafic, ainsi que des conditions toujours plus favorables durant une période
de plus en plus longue dans 'année.

Année 2010 2011 2012
Nombre de navires ayant transité 4 34 46
Données
Marchandises transportées (tonnes)| 111 000 820 800 non
disponibles

Tableau 5 : Nombre de transits et tonnage de marchandises ayant transité via la RMN entre
2010 et 2012.

Le fait remarquable tient aussi dans le transit, en novembre 2012, du Reka Ob
entre Hammerfest, en Norvege, et le Japon, pour livrer une cargaison de gaz naturel
liquéfié (GNL). Affrété par une filiale de Gazprom, la société russe d’exploitation
gazitre, ce méthanier a été escorté durant tout le voyage par 3 brise-glaces a propul-
sion nucléaire. Des moyens lourds ont donc été mobilisés afin de permettre ce
transit d’une cargaison aussi sensible & une période aussi avancée de 'année, alors que
Iembacle de I'Arctique redevient significatif.

Il n’en reste pas moins que cela représente une trés belle opportunité de
communication pour la Russie, qui peut s’enorgueillir d’'une navigation commerciale
dans la RMN pour 'année 2012 entre le mois de juin et la mi-novembre, la plus
longue dans I'histoire de cette route™.

52 Source : C. Maré, op.cit. p.18, p. 8.

53 Source : les chiffres de ce tableau sont tirés de I'article de O.Truc du Monde des 2 et
3 décembre 2012 pour le nombre de transits, et de l'article de V. Ponomarev, Ruée vers le Nord,
du site internet La Russie d’Aujourd’hui (http://larussiedaujourdhui.fr/articles/2012/09/13/
ruee_vers_le_nord_15725.html) pour le tonnage.

54 Source : O. Truc, op.cit. p.31.
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Par ailleurs, méme si 'on peut douter de la rentabilité de ce voyage étant
donnés les moyens dédiés, ce transit réunissait de bonnes prédispositions pour sa réa-
lisation. Il s'agissait de transporter du gaz naturel, ressource abondamment exploitée
au large du nord de la Norvege. Le trajet se faisait au départ de Hammerfest, port
norvégien non seulement le plus septentrional, mais disposant également d’une sta-
tion de liquéfaction du gaz naturel, vers le Japon, donc sur un trajet effectivement
tres court par la RMN.

Comment va évoluer le trafic maritime dans le PNO et la RMN durant les
années a venir ? Il serait hasardeux de tirer des conclusions définitives sur les pers-
pectives de développement pour chacune de ces voies. Avec pour cause premiere les
incertitudes sur la présence de banquise ou non, malgré les grandes tendances qui se
dégagent. Rappelons ici que le PNO n’a été pour la premiere fois libre de glace qu'en
2007. Cette méme année, la RMN n’a pas été complétement ouverte alors quelle
I’était 2 ans plus tot.

Lopportunité d’un transit entre Atlantique et Pacifique vz 'une des routes
maritimes arctiques doit étre étudiée soigneusement afin d’identifier si un gain subs-
tantiel par rapport a une route classique (via Suez ou Panama) peut exister. Le gain
en distance peut s’avérer conséquent selon le trajet, mais le transit se fait dans des
routes qui demeurent dangereuses. De méme, le temps et le cotit (besoin de brise-
glace d’escorte, voie ouverte seulement aux navires a coque renforcée, dépense en
carburant) du transit sont des parametres fondamentaux dans ce calcul. Le facteur
temps ne plaide évidemment pas pour un trajet via 'une des VMA étant donné la
banquise a 'intersaison ou les glaces dérivantes a la belle saison (un transit en hiver
n’étant pas actuellement envisageable et pour longtemps). Mais une vitesse plus
limitée réduit la dépense en carburant : pour des liaisons maritimes n’ayant pas de
contrainte temporelle trop importante, alors I'exploitation d’une route arctique
peut s'avérer intéressante. Enfin, n'oublions pas que I'ouverture annuelle de ces
routes reste partielle : si la RMN semble devoir étre ouverte de fagon pérenne
durant la période de mai a octobre, le PNO est encore soumis de fagon plus longue
a des conditions de navigation difficiles.
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