Les écocombis: contestés
bien qu’écologiques

Le débat sur les écocombis fait
rage en Europe depuis quelques
années. Peu de discussions,
toutefois, ont été plus biaisées
et empreintes de partis-pris
que celle qui oppose les par-
tisans de ces “véhicules éco-
logiques” et les opposants aux
“monstres de la route”. A cause
de cela, ce qui devrait étre un
“systéme modulaire européen”
risque de devenir un melting
pot de véhicules aux dimen-
sions généralement identiques,
mais différents au niveau des
poids, de la technique et de la
formation des conducteurs.

Philippe Van Dooren
tantes s'imposent. La

4 \ premiére est que les

écocombis sont DEJA présents dans
la réglementation européenne (direc-
tive 96/53/CE) et que dés TOUT Etat
membre peut les introduire du jour
au lendemain: il suffit de changer le
code de la route, méme pas la loi. La
deuxiéme est que le concept a été éla-
boré non pas a l'encontre, mais a la
demande des milieux écologistes!

A LA DEMANDE
DES ECOLOGISTES

Les écocombis, en effet, sont nés au
milieu des années 1990 dans le cadre
des négociations pour 'adhésion de
la Suéde et de la Finlande a I'UE. A
I'époque, ces deux pays autorisaient
des trains routiers trés longs, mais la
Commission européenne planchait sur
une harmonisation des poids et dimen-
sions & 40 tonnes et 16,5 ou 18,75 m
de long (pour les véhicules articulés
et les trains routiers). Les Suédois et
les Finlandais ont refusé une harmo-
nisation par le bas, non pas sous la
pression des transporteurs, mais des
€cologistes: le ministére suédois des
Transports avait calculé que les émis-
sions de CO2 augmenteraient de +16%
par an et celles de NOx de 21%. Le
surcotiit pour I'économie du pays et
été de 6,5 mia. de SEK par an.

Le compromis qui fut trouvé était
que tous les Etats-membres auraient
le droit d"autoriser des véhicules plus
longs et plus lourds (25,25 m et 60
tonnes maximum) 4 la condition

vant toute chose, deux
remarques trés impor-

A Goteborg,

ou les conditions de circulation sont similaires & celles du Benelux (réseau et trafic

dense), la circulation des écocombis ne pose aucun probleme.

qu'ils soient constitués de véhicules
standard afin que les transporteurs
d'autres Etats membres ne soient pas
peénalisés. C'est ce qui est inscrit dans
l'article 4 paragraphe 4 de la direc-
tive 96/53/CE. La réglementation
européenne autorise donc ces véhi-
cules sans condition autre que celle
de la modularité! Elle ne requiert donc
ni formation spéciale du chauffeur,
rayon de braquage spécifique, ni mar-
quage, etc.

LES PAYS-BAS
DEMANDEURS

Cette harmonisation rendait impos-
sibles les “combinaisons Philips”,
des camions-remorques de 18,75 m
transportant deux caisses mobiles de
8,22 m, ce qui réduisait la taille de
la cabine 2 une boite 4 chaussures.
Les transporteurs bataves ont trés vite
réalisé qu'il pourrait étre remplacé par
celui des véhicules plus longs et plus
lourds tels qu'autorisés par la directive
96/53/CE. s les appelérent, pour avoir
plus d'impact dans leur lobbying, les
“écocombis”.

Pragmatiques, les Néerlandais ont
tout d'abord délimité les conditions
pour un essai pratique, mené de 1999
4 2003 en situation réelle, avec 15
combinaisons. Les conditions étaient
tellement sévéres, que seulement qua-
tre unités furent testées. De 2004 a
2006, I'essai a été élargi 4 300 combi-
naisons, mais les conditions sécuritai-
res imposées (interdiction de franchir

un passage a niveau, par exemple)
a limité leur nombre & environ 160.
Un nombre qui fut toutefois suffisant
pour chiffrer de maniére scientifique
l'impact sur I'environnement, la con-
sommation, la sécurité routiére, etc.
Le rapport qui en a résulté était trés
positif (voir ci-contre), de sorte que le
ler novembre, une nouvelle phase est
entrée en vigueur, sans quotas d'en-
treprises ou de véhicules, mais avec
quelques nouvelles restrictions. Ainsi,
la limite pondérale a été ramenée a 50
tonnes, I'EBS est devenu obligatoire,
etc. Ceci doit étre la derniére phase
avant l'autorisation définitive.

La limitation & 50 tonnes a eu un
impact non-négligeable: depuis, il
s'est avéré que la moitié des écocom-
bis ayant recu une agréation (envi-
ron 170 au total) ne roulent plus
depuis. Ceci indique que le concept
est beaucoup moins intéressant pour
les marchandises pondéreuses, mais
d'autant plus pour les marchandises
volumineuses.

CACOPHONIE

Depuis la deuxiéme expérience
néerlandaise et le rapport trés favo-
rable, des transporteurs d'autres pays
sont intervenus aupres de leur gou-
vernement pour qu'ils autorisent eux
aussi des essais. Ainsi, la puissante
association des constructeurs alle-
mands VDA a présenté les Eurocom-
bis, qui est en (presque) tous points
semblable aux véhicules modulaires

que celle de la modularité.

L'article 4 paragraphe 4 de la directive 9

6/53/CE autorise déja les écocombis, sans condition autre

e

scandinaves. La principale différence
est que, grace 3 un essieu directeur, les
véhicules répondent aux normes de
rayon de braquage allemandes, plus
séveres. Si ce concept était adopté, cela
impliquerait que les véhicules suédois,
par exemple, ne pourraient pas cir-
culer en Allemagne. Entre-temps, des
essais ont été entamés dans quelques
Lénder avec un nombre restreint de
véhicules. Selon le Land, le poids total
autorisé est de 40, 44 ou 60 tonnes.
Sous la pression du lobby ferroviai-
re, le ministre Tiefensee a toutefois
interdit un essai 4 I'échelle nationale...
méme avec des combinaisons bridées
a 40 tonnes.

Au Danemark, des essais débu-
teront en novembre de cette année
avec quatre types de véhicules, dont
les deux modulaires et des B-Double.
Tous seront autorisés & 60 tonnes sur
huit essieux. Ils ne seront autorisés
que sur les autoroutes, entre 16 ports
et un certain nombre de centres logis-
tiques.

Au Royaume-Uni, la demande a
¢galement été formulée, mais refu-
sée. En France, les fédérations sont
favorables... mais étant donné que le
gouvernement fait la sourde oreille
méme sur les 44 tonnes, il y a peu
de chances que le sujet évolue rapi-
dement.

En Belgique, enfin, un accord de
principe a été donné par le gouver-
nement fédéral pour deux essais (voir
p. 6), mais ils nont pas encore com-
mencg, entre autres parce que dans le
cadre du premier paquet de réforme
de I'Etat, il est prévu de régionaliser
les masses maximales (mais pas les
dimensions!). Ainsi, la ministre socia-
liste Van Brempt, qui est opposée aux
€cocombis, pourrait encore les inter-
dire.

Pour conclure: un trés intéressant
DVD multilingue a été produit par
Volvo sur les écocombis (le cons-
tructeur les appelle European Modu-
lar System), avec une explication des
avantages et quatre interviews, dont
celle de Nicolette van der Jagt (ESC) et
Ambro Smit (TLN). On peut I'obtenir
gratuitement a I'adresse ci-dessous.

& dag.ortberg@volvo.com




Les Pays-Bas ont déja
une longueur d’avance

La branche néerlandaise du transport routier a la réputation d'étre particu-
lierement inventive avec les poids et dimensions. En 2000, les Pays-Bas ont
sauté sur I'occasion de lancer un test avec des combinaisons plus longues et
plus lourdes, également appelés écocombis. Il y a déja plus de 200 trajets/des-
tinations ol des écocombis peuvent rouler. Faisons le point.

Jef Van den Keybus

ux Pays-Bas, la plupart des
observateurs s’attendent a
ce que le transport de mar-
chandises va sensiblement
progresser au cours des prochaines années.
Par conséquent, il faudra donc soigneuse-
ment évaluer la possibilité d'utiliser des
écocombis. Aux Pays-Bas, les camions
peuvent avoir une longueur maximale de
18,75 m (véhicule-moteur avec remorque)
et un poids maximal de 50 tonnes. Les éco-
combis peuvent avoir une longueur maxi-
male de 25,25 métres et peser 60 tonnes au
maximum. De telles combinaisons routiéres
circulent depuis des dizaines d'années déja
sur les routes scandinaves (Suede/Finlande),
mais dans des corridors spécifiques et sous
des conditions strictes.

Les Pays-Bas ont lancé un premier essai
avec des écocombis en 2000, auquel ont
participé quatre combinaisons routiéres. Les
résultats de ce premier test étaient promet-
teurs mais de nombreuses questions demeu-
raient toutefois sans réponse.

Ainsi, il n'était pas possible de se faire des
idées fiables sur par exemple le risque d’ac-
cidents ou les conséquences macro-écono-
miques de la mise en service des écocombis
sur les routes néerlandaises.

C'est pourquoi il fut été décidé de lancer
un deuxiéme essai auquel un maximum de
100 entreprises ou 300 combinaisons rou-
tiéres pourraient participer sur base d'une
exemption. Le ministére des Transports a
organisé ce test complémentaire de la mi-
2004 au ler novembre 2006. Cette étude a
fourni des données particuliérement per-
tinentes. C'est ce qui ressort d'un rapport
d’Arcadis réalisé a la demande du ministére
des Transports.

FORTE REDUCTION DES CO0TS
DANS LE TRANSPORT ROUTIER

Compte tenu des restrictions impo-
sées aux écocombis, 7 a 31% des trajets
de camion réguliers, dont la charge utile
s'éléve a plus de 20 t, peuvent étre rem-
placés par des écocombis aux Pays-Bas.
Le nombre potentiel d’écocombis s'éléve
a 6.000 a 12.000 combinaisons routiéres.
Ces écocombis remplaceraient alors 8.000 2
16.000 combinaisons “normaux”. Le nom-
bre de combinaisons diminuerait ainsi de
2.000-5.000 unités.

L'introduction des écocombis n'entraine
qu'un transfert modal restreint. Le transport
routier augmente de 0,05 a 0,1%, en fonc-

tion des restrictions imposées aux
écocombis. Cela se fait au détriment
de 0,2-0,3% du transport fluvial et de
1,4-2,7% du transport ferroviaire.

Les écocombis générant une réduc-
tion du nombre de kilométres par-
courus aux Pays-Bas, ils devraient
augmenter la sécurité routiére. Plus
I'’économie en kilométres sera grande,
plus le nombre de victimes de la route
diminuera. Le nombre de morts de
la route devrait ainsi diminuer de 4-
7 et le nombre de blessés de 13-25.
Durant ce test, un accident a peine
est survenu et il n'était pas lié a la
spécificité des écocombis.

L'utilisation des écocombis réduira
le nombre de trajets effectués et en
conséquence également le nombre de
kilométres parcourus dans le trans-
port routier domestique. La con-
sommation en carburant totale des
ecocombis devrait étre de 33% infé-
rieure a celle des camions tradition-
nels transportant la méme cargaison.
A volume égal, les émissions de gaz
d'échappement du transport routier
aux Pays-Bas devraient réduire de
3 a 5%.

Enfin, le prix de revient par kilo-
meétre augmentera d'a peu prés 6,5%,
mais le compartiment de charge sen-
siblement plus grand générera une
économie des cofits pouvant attein-
dre jusqu'a 25% par t/km ou unité de
chargement. La réduction du nombre
de trajets devrait entrainer une réduc-
tion des coiits de 1,8 a 3,4% dans

Rail et fluvial craignent
I'impact sur le modal shift

Tant le secteur ferroviaire que la navigation intérieure craignent la venue
eéventuelle des écocombis. IIs estiment que ces véhicules généreront une
augmentation du transport routier, ce qui n'est pas une évolution souhai-
table, notamment du point de vue environnemental.

Koen Heinen en Pieterjan Van Wyngene

ous comprenons la

volonté d’introduire de

tels camions, mais cette

démarche est en contra-
diction flagrante avec la navigation de
distribution”, explique Robert Tieman du
Bureau Central pour la navigation rhénane
et fluviale. “Les écocombis sont un con-
current redoutable surtout pour la petite
navigation intérieure.”

A condition d’étre utilisés de maniére
opportune, par exemple au moyen de
parkings de rabattement avec possibilités
de transbordement sur d’autres modes, ils
peuvent devenir un succes.”

“Du point de vue envi-
ronnemental, les écocom-
bis ne sont cependant pas

tion intérieure émet un
tiers de moins de CO2 et
avec les écocombis, il y aura 4 nouveau
un transfert vers la route.”

Paul Lambrechts, prospecteur de mar-
ché de Promotie Binnenvaart Vlaande-
ren, estime que I'argument selon lequel
les écocombis réduiront la congestion ne
tient pas la route. “C'est contradictoire.

&«Dans le transport
souhaitables. La naviga- combiné, 55% du trafic
refluera vers la routed

En introduisant les écocombis, le trans-
port routier deviendra plus avantageux,
de sorte que le nombre de camions sur
nos routes augmentera”, estime-t-il. Et
d'avertir qu'en tant que pays de transit, la
Belgique devra tolérer davantage d’'éco-
combis sur ses routes au cas ot ils seraient
autorisés a 1'échelle européenne.

Toutes les organisations ferroviai-
res s'accordent a dire que les écocombis
auront un impact tres négatif sur le trans-
port ferroviaire. Dans une

lettre com- mune
adressée au Premier
ministre Yves

Rudy Colle, directeur générall de I'UIRR.

Leterme, la CER, I'EIM, I'ERFA, I'UIC,
I'UIP, I'UIRR et 1'UNIFE ont récem-
ment exprimé leur inquiétude sur un
éventuel projet-pilote avec les com-
binaisons routiéres extra longues et
lourdes en Belgique.

“Il ne fait aucun doute que les
écocombis résulteront en une pro-
ductivité accrue, ce qui se traduira
par des tarifs plus avantageux pour
les transporteurs routiers qui peu-
vent se permettre d'aligner de tels
geéants”, explique Rudy Colle, direc-
teur général de I'UIRR. “Le résultat
sera qu'une grande partie des car-
gaisons refluera a nouveau du rail
vers la route, de sorte que les éco-
combis n'apporteront pas les avan-
tages qu'ils devraient & premiére
vue offrir (moins de files, réduction
des émissions de CO02) mais auront
finalement 1'effet opposé. Dans le
transport combiné, 55% du trafic
passera par exemple du rail vers la
route.”

Les organisations ferroviaires
sont opposées a une augmentation
du nombre de poids lourds, car “le
rail est 20 a 50 fois plus sir que la
route et la gravité des accidents aug-
mentera en raison du poids supérieur
des écocombis™.

Selon certaines indications, 'in-
frastructure routiére ne serait en
outre pas adaptée a ces monstres de
la route.
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le transport routier (en fonction des
limitations imposées a l'utilisation
des écocombis).

LA PHASE D'ESSAI BAT
SON PLEIN

Aprés les deux premiéres phases
d’essai avec les écocombis, la phase
d’expérimentation a débuté fin 2007
aux Pays-Bas. L'objectif de cette
phase est d’acquérir une expérience
a grande échelle sur une période de
plusieurs années. Dans la revue pro-
fessionnelle de Transport en Logistiek
Nederland (TLN), l'auteur et conseiller
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de TLN Ambro Smit rappelle que la
participation est ouverte a toutes les
entreprises. L'assouplissement des con-
ditions n'a cependant pas mené a une
augmentation du nombre d'écocombis.
«Le nombre d'écocombis qui circulent
actuellement aux Pays-Bas est sensi-
blement inférieur aux 160 veéhicules
alignés durant le demier test. C'est
essentiellement di a la réduction de
la limite de poids de 60 a 50 tonnes.
Bon nombre d'écocombis participant
au demnier test ont été immobilisés en
raison de cette décision du ministre
des Transports Camiel Eurlings. La
mesure a également fait décrocher de

JOIr clu tr
on dans la

gk L 18

nombreux candidats potentiels. Dés
I'an dernier, TLN avait prédit I'impact
négatif de cette limitation du poids.»

En guise de conclusion, TLN constate
que la nouvelle phase offre de nom-
breuses opportunités aux transporteurs
pour qui 50 tonnes suffisent, comme
p.e. dans le transport volumineux. Plus
de 220 zones ont a ce jour été définies
aux Pays-Bas (zonings industriels, cen-
tres de distribution, terminaux et aéro-
ports), ot les écocombis peuvent étre
alignés pour le chargement/décharge-
ment des cargaisons.

B www.verkeerenwaterstaat.nl




Les écocombis en Belgique:
les convoyeurs attendent

En Belgique, la discussion sur les écocombis a véritablement
éclaté lorsque Yves Leterme a annoncé qu'il était favorable
a un test. Si le secteur du transport routier est, cela se com-
prend bien, favorable a un test, le secteur ferroviaire, par
contre, s'y oppose de toutes ses forces.

ors de la réception de

Jef Van de Keybus
Nouvel An de 'asso-
ciation flamande des

L transporteurs routiers

SAV, I'ancien ministre de la Mobilité
Yves Leterme avait déclaré qu'il était
partisan d'un test avec les écocom-
bis, estimant qu'une décision doit
étre prise sur une base objective.
Leterme veut chercher une base juri-
dique au projet. Le gouvernement
flamand est cependant divise sur des
tests avec des camions extra longs
et lourds. Les partis de la majorité
CD&V/N-VA et Open VLD insistent
et veulent que ces tests débutent le

plus rapidement possible. La minis-
tre flamande de la Mobilité Kathleen
Van Brempt modére par contre ces
ardeurs, estimant que des études
supplémentaires s’imposent.

Dans une résolution adoptée I'an-
née derniere, le Parlement flamand
demande au gouvernement flamand
de procéder a de tels tests. Les partis
de la majorité flamande soulignent
que le gouvernement flamand doit
mettre cette résolution a exécution et
doit donc lancer un projet-pilote.

La ministre flamande de la Mobi-
lité a cependant formulé un certain
nombre d'objections, référant entre

Des écocombis néerlandais en Belgique?

Aux Pays-Bas, I'organisation du transport routier TLN et I'association des '
chargeurs EVO se réjouissent du fait qu'un test avec des écocombis se rap-
proche a nouveau en Belgigue. Le secteur privé néerlandais a déja indiqué
qu'il suivait le dossier belge avec un grand intérét. TLN et EVO s'attendent a
ce que le test sera concluant, de sorte que des écocombis néerlandais seront
€galement autorisés a terme sur le territoire belge a terme. “Les avantages
de ce concept novateur seront alors mieux mis en valeur”, soulignent les deux
associations. “TLN et EVO sont dés lors disposés & mettre leur expertise dans
ce domaine au service des autorités et organisations de transport belges."

Nous, concessionnaires Volvo Trucks, nous engageons 4 vous apporter le meilleur service au
quotidien. De la planification de votre maintenance jusqu'a votre accueil. Nous garantissons

une fiabilité et une transparence absolue et faisons l'impossible pour étre 2
votre service, efficaces et dans les meilleurs délais. Les chefs d'entreprise, les
chauffeurs et les Fleet Managers savent que la Performance Totale de Volvo
est la garantie d'un service exceptionnel. Nous sommes et serons toujours la
pour vous : c'est cela notre engagement quotidien.

Capacité de charge d'un écocombi et d'un camion avec remorque

Caraché!ishqnes - Camion + remorque Ecocombi Gain en capacité

_ techniques (18,75 m/44t) (25,25 m/60t) de charge (%)

ongueur de chargement (m) 15,65 21,4 +37%

- Capacité (t) 29 40 +38%
Capacité (m?) 112 156 +39%
Capacité (europalettes) 38 53 +39%
Capacité de charge d'un écocombi et d'une combinaison tracteur/semi-remorque
Caractéristique . - Tracteur + semi- Ecocombi Gain en capacité

i ast) (25,25 mi60D) il
13,6 21,4
29 40
97 156
33 53

Source: TLN - Infographie LL

autres aux conditions stipulées dans
la résolution. Les projets-pilote ne
peuvent ainsi pas porter préjudice a
la sécurité routiere et ne peuvent pas
non plus désavantager le transport
de marchandises par rail et par navi-
gation intérieure. Van Brempt sou-
ligne qu'une étude consacrée a I'as-
pect de la sécurité routiére conclut
que deux des trois trajets proposés
pour un test avec des écocombis ne
satisfont pas aux régles de sécurité
routiére. “Le troisieme trajet longe
I’E313, ou le canal Albert et le rail
sont des alternatives plus que vala-
bles. Il faut donc encore effectuer
des études”, argumente la ministre.

13194-04/08  0B369

“Cette étude sera le fil conducteur
lors de I'évaluation d'éventuels pro-
jets-pilote”, a-t-elle déclaré.

Tant Volvo Gand que Ford Genk et
BASF ont introduit une demande de
projet et veulent commencer le plus
rapidement possible.

Volvo Cars pense a frois itinéraires
oli des écocombis pourraient éventuel-
lement étre alignés.

'autre. Ce sont en effet les char-
geurs qui décident quelles mar-
chandises sont transportées par
quel mode. L'OTM, le Belgian
Shippers’ Council, est partisan des
écocombis mais prone également
la co-modalité. “On ne peut pas
imposer de contraintes aux flux
de marchandises. Qu’on le veuille
ou non, il y a

Un premier trajet
relie 1'usine de
Volvo Gand au
port de Zeebrugge.
Le deuxiéme trajet
mene de Dilsen
et Volvo Gand, le
troisieme projet
concernant un tra-

L'Allemagne
prolonge le test

avec les écocombis

Le Land de Rhénanie-Westphalie
va prolonger la période d'essai pour
les combinaisons routigres de 25,25
métres ou écocombis jusqu'a la fin

des flux de mar-
chandises qui ne
se prétent pas du
tout au trans-
port ferroviaire
ou fluvial. Il
s'agit plus parti-
culierement des
grands flux de

fic entre Beringen | juin 2008. Les 11 écocombis con- | marchandises”,
et l'usine gantoise | cernés pourront circuler jusqu'a | explique Chris
du constructeur. | cette date circulersurlesroutesdu | Temmerman,
Volvo achemine | Land.la période d'essai devaitnor- | le président de
des conduites de | malementse terminer fin décembre | 1'OTM.

freins de Beringen | 2007 mais un certain nombre de Mais il y a
jusqu'asonusinea | transporteurs allemands n‘ayant | également des
Gand. Selon Volvo, | adhéré au projet que dans le cou- | opposants aux
ce trajet se déroule | rant de |'année, la période d'essai | écocombis et le

a 850 sur auto-
routes, a 12% via

a été prolongée.

rail en est un
des adversaires

des routes a quatre
bandes et a 3% via
des routes provinciales. Compte tenu
du fait qu'il s’agit d'un trajet relative-
ment court et de la fréquence élevée
des livraisons, il n'y a pas d’alterna-
tive valable a la route, souligne Volvo
Cars.

Mais les transporteurs trépignent
egalement d'impatience pour investir
dans des écocombis et participer 4 un
test. “Si nous obtenons le feu vert des
autorités, nous sommes en mesure
d’aligner dés demain un écocombi
sur les routes”, explique Kurt Joosen,
directeur de Transport Joosen (Brecht).
Joosen veut avoir recours a un éco-
combi spécial congu par le construc-
teur de semi-remorques Renders.

“Les opposants des écocombis avan-
cent toujours I'argument du rayon de
braquage aux ronds-points”, explique
Erik Van der Weken, porte-parole du
fabriquant de matériel tracté Renders
(Beerse). “Lorsquune combinaison
routiere est équipée du ‘x steering
system’ de Renders, elle présente un
rayon de braquage plus court que celui
d'une combinaison classique grace a
la géométrie de direction specifique
au systéme ‘x-steering’.”

Ce sont finalement les char-
geurs qui pourraient faire pencher
la balance dans un sens ou dans

les plus achar-
nés. “Autoriser
les écocombis aura de lourdes
conséquences pour le transport
ferroviaire et plus particuliére-
ment pour le transport combiné”,
ont récemment souligné la CER,
I’EIM, I'ERFA, I'UIC, I'UIP, I'UIRR
et 'UNIFE dans une lettre com-
mune adressée au ministre de la
Mobilité Yves Leterme.

Les syndicats sont €galement
critiques a 1'égard des écocom-
bis. Selon Frank Moreels, secré-
taire fédéral de I'UBOT Transport
routier et Logistique, il y a effec-
tivement matiére a discussion. Il
s'attend ainsi a de sérieux proble-
mes de sécurité, comme par exem-
ple 'angle mort, les ralentisseurs,
les ronds-points et la constitution
d'un véritable mur d’'écocombis
sur la bande de droite des auto-
routes. Selon le responsable syn-
dical, les écocombis nécessiteront
en outre davantage de formation
des chauffeurs, alors que le sec-
teur est déja confronteé a un man-
que de chauffeurs qualifiés sur le
marché de I'emploi.
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