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SYNTHESE DE LA CONTRIBUTION 

Ce cahier décrit une estimation de la distance parcourue 

annuellement par la flotte de camions. 

 

Il s’appuie sur une estimation du trajet depuis les points de 

collecte des déchets jusqu’au site envisagé à Ris-Orangis. 

Les hypothèses prises sont les mêmes que pour le premier 

volet de cette étude, à savoir une localisation des sources 

de déchets dans la zone de 300 km, définie dans la 

délibération de la ville de Paris, par département en fonction 

de leur population. 
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But de l’étude et hypothèses de travail 
 

Le but du l’étude est d’estimer les distances que parcourraient les camions qu’il est prévu d’utiliser pour 

l’acheminement des déchets vers le site envisagé à Ris-Orangis pour l’ensemble des départements 

inclus dans la zone de 300 km de rayon spécifiée dans la délibération votée par la mairie de Paris qui 

est la seule information dont nous disposons comme localisation du point de départ des camions.  

Contrairement à l’étude du premier cahier consacré à ce sujet pour lesquels leur prise en compte ne 

nous a pas semblé pertinente d’un point de vue statistique, les départements de la région Ile de France 

sont inclus.  

La raison de cette différence de traitement est que nous connaissons l’itinéraire en Ile de France des 

déchets en provenance de la province grâce à leur point d’entrée par autoroute alors que nous ignorons 

tout du trajet de ceux qui sont collectés en Ile de France dont les points de collecte ne sont décrits nulle 

part dans le document de la SEMOP.  

L’incertitude liée à l’écart entre la position exacte du point de collecte et celle du chef-lieu affecte peu 

les résultats pour les itinéraires venant de province puisque cela constitue une part relativement faible 

du parcours total, ce qui n’est pas le cas pour ceux collectés en Ile de France.  

Nous avions décidé, dans le premier volet de cette étude, de distribuer la totalité des 100 camions 

quotidien (moyenne lissée sur 12 mois et 365 jours de la circulation effective) comme s’ils venaient tous 

de province pour qu’ils soient pris en compte. Cela constitue une imprécision de plus, mais il faut garder 

à l’esprit que c’est l’absence des données nécessaires dans le document de la SEMOP qui nous conduit 

à faire ces hypothèses. 

Pour chaque département, sont considérés : 

• La distance donnée par l’algorithme de calcul d’itinéraire entre le chef -lieu (il faut bien choisir 

un point) et le site projeté de Ris-Orangis 

• La durée des trajets depuis les différentes sources  

• La part des 100 camions quotidiens (moyenne lissée sur les 365 jours d’une année, telle que 

donnée dans le document de la SEMOP, page 87) calculée sur la base de leur population. 

Remarque préliminaire 

 
Lors d’une rencontre mobile organisée devant la gare de Ris-Orangis, nous avons pour la première fois 

nous avions face à nous des personnes en chair et en os représentants  la SEMOP et nous leur avons 

demandé, entre autres, de clarifier la question de l’origine des déchets qu’ils souhaitent faire transiter 

par Ris-Orangis et en particulier celle de la zone de 300km.  

 

Il nous a été répondu que ce chiffre était seulement une limite maximum que la SEMOP ne voulait pas 

dépasser mais qu’ils pensaient trouver les combustibles nécessaires en Ile de France.  

 

Au fil de la discussion, il est apparu que la SEMOP envisageait des fournisseurs potentiels de déchets 

mais que peu de filières, sinon aucune, n’était certaine à ce jour, raison pour laquelle aucune localisation 

des sources de déchets n’est divulguée. On notera au passage que la méconnaissance de l’origine des 

déchets, dont le bon sens voudrait qu’elle conditionne les moyens de transport et les itinéraires les 

mieux adaptés, n’a pas empêché la ville de Paris de les graver dans le marbre avant même de lancer 

une concertation. Il apparait que les choix sur cette partie du projet ont été fait a priori, sans étude pour 

s’assurer de leur pertinence. 
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Les distances parcourues par les camions sur les différents 

itinéraires 
 

Le tableau ci-dessous contient, par colonne, de gauche à droite : 

• Le nom du département d’origine 

• Le nombre d’habitants de ce département (source INSEE) 

• Le nom du chef-lieu 

• La part, en % du total, de la population de ce département 

• Le nombre de camions virtuels qu’il faut pour transporter les déchets correspondants , qui est la 

part de la flotte de 100 camions circulant quotidiennement  

• La distance entre le chef-lieu et Ris-Orangis estimée par l’algorithme de calcul d’itinéraire 

• La durée du trajet estimée par le même outil 

• La vitesse moyenne qui découle des deux données précédentes 

• La distance parcourue quotidiennement par la flotte vers la destination 

• La durée passée par la flotte quotidiennement vers la destination 

• La distance incluant le trajet de retour 

• La durée incluant le trajet retour 

• La distance parcourue annuellement par la flotte vers et depuis la destination 

• La durée passée annuellement par la flotte vers et depuis la destination 

• L’énergie déployée pour le transport vers la destination qui est le produit de la puissance du 

tracteur (450ch, chiffre annoncé par les constructeurs pour un transport de remorque type FMA 

[fond mouvant alternatif] transportant 90 m3 de combustible, puissance convertie en Watt [1 Ch. 

= 736W]) par la durée en heure de l’utilisation et divisée par 1000 pour obtenir des kWh.  

On trouve au bas de chaque colonne la somme des cellules. 
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Conclusion 
 

C’est donc plus de onze millions de kilomètres que les camions vont parcourir chaque année pour 

approvisionner le nouvel incinérateur. Si le prix des carburants continue de progresser au rythme qu’on 

voit aujourd’hui, les coûts d’exploitation de Thermo sur Seine risquent de devenir insupportables.  

Les hypothèses sur lesquels sont basés nos calculs sont bien sûr contestables. Comme elle découlent 

de la seule information chiffrée disponible sur l’origine des déchets, la zone de 300km de la délibération 

votée par la ville de Paris, qui n’est pas plus reprise que contredite dans le document soumis par la 

SEMOP, elles sont les seules qu’on puisse prendre pour cette étude. 

Le format de quatre pages imposé pour les cahiers d’acteur nous obligent à mettre dans un nouveau 

cahier l’estimation des substances polluantes émises par le transport routier ce que nous avions prévu 

de traiter ici. 

 


