
visron 2000 

241 P O N P O  DM551.1 
Projet d'implantalbn du terminal & M e r  
Rabaska et des infrastructures mnexeS 

Lévis 6211-04-004 

Stratégie de navigation durable 

Canada Québec II 



Strateqie de n a ~ i g a t i o n  durable - 
p o u r  l e  S a i n t - t a u r e ~ ~ t  

<-::,r,r * -  , t:..l.rt.<L 

P i e m  O'Arcy 
Jean-François Bibeault 

Canada II Québec 



,' i : >i',., 

Cetie ptibiicdiioii a éiP iPai isée pdr ie Comi ié  de concertdiion 
navigdtion ùe Sain-Laurent  Vision 2000 et éditée par ie ministère 
des 'iianspoits du QtiPbec, et Pêchrs et OcPdns Cdiiada. 

i'lciies et Oceani Canada 

fianspuris Qtiehec 

Graphissimo c~iii i i iunicati~ii  visiieiie 

This publication is ais0 avaiidhie in Engiish. 

Ministèse des 'lianspoits du Quéhec 
Secrétariat a u  traiisport maritime et à i a  mise en wieiis du  
Saini -1.aureiit 
700, houi. Kene-l.évesque Est, 24E Plage 
Qtiébec (QuPbec) G i R  51-11 
C A N A D A  

Téiépiione: (418) 643.7788 
'réiécopieiii: (418) 646-9959 

Pêches ei Océans Caiiada 

Garde côtière 
loi, boui. Champiain 
Québec (Québec) G l K 7Y7 
CANADA 

TP!éphone: (418) SU-2497 
T4iécupieiii: jSi8) 648-5169 



Liste des figure9 5 

Liste des tableaux 7 

Mot des copresidents de S1.V 2000 

Avant propos 10 

9 

Introduction I l  

f i l r t i p  1 Portrait sonimaire des activit6s de la navigation sur  le Saint-Laurent 

Quelques caractéristiques de la navigation sur le Saint-Laurent 15 

15 
Bref historique de la navigation et d e  I'aniénagenieiit 
des voies de navigation du Saint-Laurent 
Navigation d'hiver 18 

Lien avec le milieu environnemental 
Diniension sociale 21 
Encadrenient légal 22 

19 

Aspects écoiioniiques de la navigation coninierciale et de plaisance 24 
24 Une activité de transport nidfisectorielle et intcrniodale 

Évolution des échaiiges et du commerce niaritinie 25 
Iniportance de la circulation niaritinie 27 

30 Usages récréatifs et services touristiques nautiques 
Plaisance 30 
Croisières océaniques et fluviales 31 
Croisières excursions et écot ourisrne nautique 31 

32 L'avenir des activités de la navigation sur le Sain-Laurent 

[J(i.tir 11 ' Stratégie d e  navigation durable 

Vision 35 
Du développenient duraùle A la navigation durable 35 
Principes directeurs et d'application 36 

Plan d'action 2004-2009 39 
Introduction 39 
La concertation, un préalable 40 

Assurer la mise en teuvre de la gestion integrée d u  dragage 
et des sédimciiis 4 3 

Évaluer des opiioiis d'adaptation pour la navigation relativenient 
aux fluctuations des niveaux d'eau 
Prévenir l'impact du batillage produit par les navires 
et !es embarcations dans les secteurs sensibles d u  SaiiitMAurciit 

51 

57 

3 



Améliorer la gesiion des reieis d'eaux usées ei des résidus 
de cargaisoii pour ious ies types de navires et d'embarcaiioiis 
Réduire ies i-isques d'iniroduciion d'organismes exotiques 
par les eaux de lesi pour ious les types de navires 
Coiiaboraiion des coiieciiviiés riveraines en cas de déversement 
de produits dangereux et opiiinisaiioii des méthodes d'inierveiiiion 
lors des déversements d'hydrocarbures 70 
üéveioppemeni du  iranspori maritime au regard 
de ses avaiiiages environnemeiiiaux ci sociaux 78 

Conciusion 87 

Références 89 

ANNEXE I - Membres du  Comité de conceriation navigation 99 

ANNEXE II - Lois régissant la navigation au Canada 100 

ANNEXE 111 - Synthèse du  pian d'action 2004-2009 108 

G3 

GU 

4 



. . . , . . . - . x i  

Figura 9 1 i i l l  

< l l \  . , . . ,  L~ : 

Figure 13 1 
, .  

Figure 14 1 
, r >  



6 



Tableau 3 [ 
.i : , . . . . . , , . . . , . , . .  

i l <  . .  , 

Tableau 6 1 
,. : 

Tableau 11 1 
(..A 

Tableau 12 1 

V.' 

7 



. > ~  Tableau 19 1 . , .  ,,, 

8 



C'est avec plaisir et fierté que nous vous pr6sentons la Stratégie d e  navigation durable pour le 
Saint-Laurent, résultat d'une fructueuse collaboration entre l'industrie maritime comiiierciale et 
de plaisance, les gouveriiements d u  Canada et du Québec, les acteurs eiiviroiiiieineiitaux et les 
collectivités riveraiiies. 

Cet ouvrage de référence constitue une  réussite imposante de la troisième phase du Plaii 
d'action Saint-I.aureiit Vision 2000 (SLV 2000) qui, rappelons-le, était axé sur la concertation, 
le parteiiaridt et l'atteinte de résultats concrets. 

Les viiigt~quatre inemùres du Comité de concertation navigation ont dû relever un défi de 
taille, soit élaborer une vision stratégique accompagnée d ' u n  plan d'action pour les cinq 
prochaines années. Cette stratégie s e  voulait entre autres une réponse aux inquiétudes et aux 
attentes manifestées par des citoyens, des usagers et des experts concernant notamment la 
gestion intégrée du dragage et des sédiments, la gestion des sites contaminés, l'érosion des 
berges, le rejet des eaux de lest et enfin les risques environnementaux en cas de déversements. 

Dans un climat de compréheiisioii. d e  partage et de conliaiice mutuelle, ils ont donc élabor6 
la Stratégie de navigation durable pour le Sain-Laurent, qui a pour objectif d'harmoniser la 
protection des écosystèmes du Saint-Laurent et de la ressource eau avec les besoins des 
usagers et le développemeiit de I'iiidustrie maritime. 

Tout en  tenant compte des intérêts différents des groupes concernés, les inembres du comité 
ont su ,  par leur analyse réaliste de la situation et le choix de rnrsures appropriées, concilier 
le développemeiit socioéconomique et la santé des écosystèmes du Saint-Laurent. 

La Stratégie de navigation durable pour le Saint-Laurent répondra, nous en sommes 
convaincus, aux attentes des groupes concernés puisqu'elle repose sur leur participatioii à la 
mise eii awvre d e  mesures qui répoiidroiit à leurs besoins, sans toutefois compromettre ceux 
des générations futures quant aux autres usages. Comme l'ont indiqué les coprésideiits du 
Comité de concertation navigation, Id stratégie repose avant tout sur  la mobilisation des 
principaux acteurs et sur  leur engageineiit à liarmoiiiser leurs actions. 

Koiis tenons remercier tous les partenaires pour leur engagement envers la gestioii de 
l'ensemble des activités de navigation et nous les encourageons à poursuivre les actions 
déjà bieii amorcées afin d'assurer la pérennité des ~ ~ S S O U I C C S  du Saint-Laurent. 

Mimi Breton 
Présidente polir ie Canada 
Saii:i~l,niiren: Vision 2OOff 

Pierre Baril 
Pr6sidrnt polir le Québec 
Saint-i.aii,ren: Vision LOO0 
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Initiative découlant du Plan d'action Saint-Laurent phase 111, la Stratégie de iiasigation durable 
se  veut une  contribution aii développement de l'activité d e  navigatioii, soiis ses multiples 
aspects, dans le respect des conditions environnementales du Saint-Laurent, Inspirée d u  
développement diirable, la stratégie a été élaborée par le Comité d e  concertation navigation 
du Plan d'actiou Saint-Laurent. Elle constitiie une  première tentative systérnatiqiie d'orienter 
la gestion de l'ensemble des activités d e  navigation en  tenant compte d e  leurs incidences 
économiques, environnementales et sociales. 

La stratégie vise à compl6ter les politiques existalites (transport, environnement, eau, etc.) 
et les initiatives privées qui sont soiivent élaborées à des fins plus spécifiqiies. Dans cette 
optiqiie, le comité a sollicité la participation, dans des consultations publiques, de divers 
intervenants d e  la navigation représentant quatre secteurs d'activit6, soit: l'industrie maritime, 
la plaisance, les gouvernements fédéral et provincial, les collectivités riveraines et les groupes 
environneineiitaux. 

Le présent dociiment est le fruit d e  ces consullaiions de même qiie du travail d e  concertaiion 
d e  tous les membres d u  comité depiiis sa création. Chaqiie membre a participé à l'élaboration 
de la stratégie par  son analyse critique et son travail de révision. Cette expérience d'élaboration 
en concertation relève d'iiii long processiis. Toutefois. par le rapprochement et i'harmonisation 
des différents intérêts, la concertation contribue à la réalisation dii développement diirable en  
exercant une  influence constructive sur  les décideiirs et le milieii. 

Nous sommes très heiireux de déposer la Stratégie de navigation durable et nous croyons 
qii'elle contrihuera à l'amélioration de l'état dii Saint-Laiireiit ainsi qu'à la qualité de vie de 
ses riverains. 

Noiis tenons à remercier tous les membres dii Comité d e  concertation navigation et les autres 
collaborateurs qui ont contribiié d e  près ou d e  loin à son élaboration et nous comptons sur  
leur participation pour sa mise en ïeuvre. 

Marc Demonceaux Claire Poulin 
Coprésideni Cairada Coprésidwe Québec 
Coniiie dc conceriatioii iiauigaiioii 
i'êches el Océiiris CaMda - Garde côtr8rP 

Comité de curict'riaiiuii iiuvigaiioii 
Miilistrre des 7Vuilspons du Québec 



Les préoccupations environnementales et sociales croissantes obligent les intervenants du 
domaine de  la navigation a prendre en considératioii le milieil dans lequel ils évoluent. 
La fragilité des écosystèmes du Saint-l.aurent et leurs particularités biologiques (présence 
de tous les maillons de la chaîne trophique] sont reconnues, et i l  est admis que Ifs activités 
de la navigation commerciale et de plaisance doivent se dérouler en teliant compte de  leur 
protection. Cette protectioii envirolinemelitale du Saint-Laurent constitue la toile de  fond 
de la stratégie, sa pierre angulaire, et c'est ainsi qu'elle s'inscrit dans la continuité des efforts 
entrepris pour aniéliorer l'état du Saint-Laurent. 

La Stratégie de  navigation diirahle SC veut uii document de référence concernant Ifs aspects 
environnementaux, sociaux et écoiiomiques liés à la navigation. Elle vise la gestioii des 
impacts des activités maritimes (commerciales et de  plaisance) et veut répondre aux besoins 
des utilisateurs actuels et à ceux des générations futures. Elle vise à harnioiiiser Id protectioli 
des écosystèmes avec le développement des activités de la navigatioii et les besoins des autres 
usagers du Saint-Laurent. Elle permettra également de sensibiliser les riverains aux contraintes 
inh6reiites à cette activité et aux efforts que tous auront à faire pour assurer un développenient 
liarmonieux du fleuve. 

La stratégie est une coiitributioii particulière à un ensemble d'initiatives présentement en cours 
ou en voie de réalisatioii concernant le Saint-Laurent, dont l'objectif commun est la réduction 
des impacts anthropiques sur le milieu environnemental dans une perspective de gestioii 
intégrée des activités. Elle évoluera donc au iythnie des préoccupations émergentes et 
constitue, en ce SCIIS, U I I  exeniple de  gestion adaptative. 

Cette version intégrale se divise eii deux parties. La première trace un portrait sommaire des 
activités de la navigation sur  le Saiiit-Laurent et permet de  saisir l'importance de ce secteur 
d'activité tant sur le plan historique (colonisation de la Nouvelle-France) que sur celui de l'état 
de l'environnement, des préoccupations sociales et du cadre légal. Cette partie se termine 
par l'expose des aspects économiques de  la navigatioii commerciale et de plaisance, et plus 
spécifiquement de leur apport à l'économie québécoise actuelle. Cette mise en contexte 
Savorise la compréhensioii dii domaine de la navigation et s'ouvre sur  les perspectives de la 
deuxiPme partie qui constitue le iioyau de  la Stratégie de navigation durable. 

La seconde partie est composée, d'une part, de l'exposé d'une visioii qui précise le coiicept 
de navigatioii durable et ,  d'autre part, d 'un  plai1 d'aclion stratégique dont la réalisation 
s'échelonnera sur les cinq prochaines années. i d  vision est constituée d'une déSinition de la 
navigation durable qui s'appuie sur  la iiotioii dii développement durable et de principes 
directeurs et d'applicatioii qiii permettent d'encadrer les difiérentes actions (impacts) de la 
navigatioii commerciale et de plaisaiice. Ces principes ont 6té élaborés en ayant a l'esprit 
d'appliquer une approche équilibrée, c'est-&dire cibler les activités qui ont des impacts 
environnementaux sur le milieu et trouver les moyens pour y remédier ou les atténuer, et 
iavoriser I'utilisatioii du transport mdritinle lorsque celui-ci représente une activité à moindre 
impact comparativement aux autres modes de traiispori, Cette approche offre l'avantage de 
présenter ia protectioii de I'enviroiinement aux navigateurs non coinine une exigeiice 
contraignante à sens unique, mais conime un choix collectif dont les avantages peiiveiit être 
maintenus lorsque les pratiques adoptées denieurent soucieilses du milieu et des ilitervelialits. 



Le plan d'action présente les enjeux qui ont ét(l reconnus comme prioritaires et vise à réduire 
les impacts sur les écosystèmes du Saint-Laurent. Ce plan d'action initial sera bonifié au fur et 
à niesure que de nouveaux enjeux apparaitront. C'est donc un plan d'action dynamique qui  
tend à prendre en  considération les préoccupations sociales et environriementales évolutives. 

La stratégie repose sur l'engagement de nombreux intervenants du domaine maritime et peut 
constituer u n  Lien entre les diiiérentes politiques et programmes existalits. La concertation 
et l'engagement sont les thèmes clés de la mise en e u v r e  de la stratégie, de même que la 
coordination et l'harmonisation des actions. 
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Quelques caractéristiques de la navigation sur le Saint-Laurent 

NT-LAUkEwf 

Au début d e  la colonie, les bateaux qui trdversaieiit l'océan teriiiiiiaieiii leur remontée à 
Québec. Eii effet, les faibles profondeurs à certains endroits en amont augmentaient les risques 
d'échouenient. Une batellerie fluviale (canots d e  bois, barques, barges, chaloupes) prenait 
alors la relève jusqu'à Montréal (Lasserre, 1980). Le transport jusqu'aux Grands Lacs se faisait 
initialenmit par canots d e  bois. C'est à partir du début du XIX' siècle que le Sain-Laurent fait 
l'objet d e  plusieurs aménagements successifs permettant à des navires aux dimensions sans 
cesse plus imposantes de le parcourir sur toute sa loiigueur, en transportant des marchandises 
d 'une variété croissante, pour  des  clieiits d e  plus en plus dispersés à travers le monde 
(Lasserre, 1980). Ces travaux d'aménagenieni devaient faciliter la navigation jusqu'aux 
Grands Lacs et mettre eii évidence la courte distance reliant le lac Ontario a u  golfe 
du Saint-laurent (IGOO km). 

Les besoins d'un commerce sans cesse plus important, la concurrence avec les autres 
itinéraires d e  transport (construclioii du canal Érié L J ~ I '  les Américains) et la nécessité d e  lier 
écoiiomiquenient le corridor fluvial aux Grands Lacs servent alors d'arguments fondamentaux 
pour modifier les gabarits fluviaux (figure 1). E n  effet, avant 1850, les voies d'eau nord- 
américaiiies disposent du monopole des transports sur de grandes distances. Cependant, 
à partir du milieu du XIXc siècle, la concurrencc offerte pdr de nouveaux moyens de transport, 
surtout le ferroviaire, vient s'ajouter à la conipétition géographique, en particulier la rivière 
Hudson, pour l'évacuation des produits de l'intérieur (Lasserre, 1980). 

Avaiit de procéder à l'aménagement du fleuve, les efforts sont dirigés vers la construction 
d u n e  batellerie adaptée aux caractéristiques physiques sectorielles du Saint-Laurent. Cette 
batellerie oblige toutefois à multiplier le nombre de transbordements entre les différents 
secteurs, augmentant conséqueniment le coût du transport. L'avènement de bateaux 
de plus en plus puissants, capables de remonter les rapides à contre-courant, assure une 
navigation continue sur  une bonne portion du fleuve eii anmit d e  Montréal. Seules trois 
sections d e  faible longueur (Montréal-Lachine. Pointe-descascades--Coteau Landing, 
Cornwall-Dickinson's Landing) interrompent celte continuité. Cette iiitcrmptioii rend 
impérative la construction de canaux, car une très grande proportion des bénéfices tirés 
des produits est absorbée par leur coût d e  transport vers U I I  port d'exportation. 

Le développement de canaux spacieux permet la construction d'une bdtellerie intérieure 
pouvant naviguer sur toute la longueur du Saint-Laurent, rendant caduques les flottilles de 
bateaux et de barges Durham. Ce développement prive cependant Montréal de la majeure 
partie de SES activités de transbordement au profit du port de Québec. Le seul moyen d e  
survivre pour Moiriréal est d'enlever à Québec sa  fonction de tête de ligiie de la navigation 
océanique [Lasserre, 1980). Par différentes stratégies admiilistratives, Moiitrédl en vient à 
briser le monopole et la compétence exclusive de Québec. Les intérêts portuaires montrédlais 
sont, de ce fait, mieux promus, et on peut travailler à l'amélioration de la sécuriti' sur  le 
Saint-Iaureiit, notainnieni par la multiplication des bouées et des phares jl.asserre, 1980) 

vapeur 

15 



. 

C'est dans ce contexte q u e  Montréal entreprend d e  grandes campagnes pour 
I'approfondisscnient du chenal de navigation, particulièrenient dans la r6gioii du lac Saint- 
Pierre [profondeur niaxirnale d e  3 ni aux basses eaux). Les spécialistes ne s'entendent pas 
cependant sur le type d'ouvrage à réaliser: draguer le chenal iiatiirel sinueux ou aménager un 
canal rectiligne offrant une  navigation plus facile [Lasserre, 1980). C'est dans une atmosphère 
controversée que le gouvernenient retient la d e u x i h e  option et entreprend d e  creuser, e n  
1844, une  tranchée d e  45 ni de largeur et d e  4,20 ni d e  profondeur. Le coût et la longueur des 
travaux entraînent leur suspension en 1847. Ils reprennent en  vertu d'une loi d e  1850. et les 
coniniissaires du port d e  Moiitréal en obtiennent la responsabilité. lis doivent eii assunier le 
coût en  imposant un droit d e  tonnage n'excédant pas vingt cents le tonneau, prélevé sur  
tous Les navires ayant u n  tirant d'eau supérieur a 3 ni (Lasserre, 1980). L'option retenue est 
l'approfondissenient et l'élargissenient du chenal naturel, et les résultats sont rapidenient 
spectaculaires: des  le 3 novembre 1851, un navire ayant 4,20 ni d e  tirant d'eau, Le City of 
Manchester, parvient à Montréal. La navigation entre Québec et Moiitréal n'en demeure pas 
nioins difficile à cause des sinuosités du chenal, des récifs et hauts-fonds, et de l'insuffisance 
d e  bouées et de phares. Cependant, vers le niilieu du XlX' siècle, les marchands d e  Moiitréal 
peuvent coniptcr sur une  voie d'eau coniplètement transiorniée eii aniont et en  bonne voie 
d'aniénagenient en  aval (Lasserre, 1980). 

Malgré la réduction d u  tenips d e  transit et des  coûts d'utilisation nioins élevés q u e  ceux 
d u  canal Érié, le Saint-Laurent, après tous les travaux d'aniénagenient, ne  parvient pas  à 
surpasser son rival et a atteindre les perspectives écoiioniiques espérées. Ce revers est en partie 
attribuable au  coût d u  transport transatlantique, plus coûteux à partir de Québec q u e  de 
New York. À ceci vient s'ajouter la contrainte d e  la glace durant le tiers d e  l'année qui rend 
la navigation inipraticable durant cette période. 

Afin d e  soutenir davantage la conipétition aniéricaine, une coniniission royale d'enquéte 
sur les canaux est niandatée pour étudier la possibilité d'entreprendre d e  nouveaux travaux. 
Elle dépose un rapport en  1871, dans lequel il est proposé des travaux d'envergure: agrandir 
les canaux d u  Saint-Laurent supérieur et construire un nouveau canai du côté canadien 
à Sault-Sainte-Marie, en s e  servant partout des nornies noniinales suivantes : 3,60 ni 
de profondeur, et des  écluses d e  81 ni de longueur et d e  13,s  ni d e  largeur. Aussi, 
elle recornniande qu'en aval d e  Montréal le chenal d e  navigation soit dragué à 6,60 ni 
de profondeur. Ces travaux s'échelonnent sur plus de 30 ans. Les conimissaires du port d e  
Montréal constatent rapidement, en  1884, que I'accroisscnient du trafic océanique, jumelé 
à des navires d e  plus en plus grands, nécessite d'autres travaux d'approfondissenient. 
Ils aniorcent ainsi une canipagne pour creuser le chenal à 7,20 ni [Lasserre, 1980). 

Les travaux d'aniéiiagenient du chenal se  poursuivent pour atteindre, en 1888, une profondeur de 
8,25 ni et une Largeur de 135 ni. Après avoir dépensé quatre millions d e  dollars en 37 ans dans ces 
travaux de dragage, la Commission du pon de Montréal est relevée de cette responsabilité par le 
gouvernenient fédéral, et les péages perçus en fonction des tonnages sont abolis. Mais les travaux 
se  poursuivent et, en 1907, le chenal atteint 9 ni d e  profondeur. Durant la même période, on 
niultiplie les travaux de balisage, phares, bouées, signaux afin de rendre plus sécuntaire le chenal 
de navigation. Parallélcnient a ces travaux, beaucoup de petites villes et bourgades situtes le long 
du Saint-Laurent sont dotées, avant la fin du X I X '  siècle, d e  jetées, quais ou débarcadères 
constmits par le niinisttre des Travaux publics (Lasserre, 19B01. C'est à cette période que Québec 
et sunout Montréal acquièrent l'essentiel de ieur configuration portuaiie. 
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S o u m  MPO , cc. m 

L'intensification du trafic n e  cesse d e  croitre sur le Saint-Laurent au  cours d e  la période 
1850-1950, et le port de Montréal enlève graduellement la position d e  tête au  port d e  Québec  

Cette augmentation du trafic était identique en amont de Montréal. Le développement 
économique intense du cenlre d e  l'Amérique du Nord et l'arrivée d e  bateaux de plus forts 
gabarit et tirant d'eau sur les Grands Lacs sounietlent de nouveau le Saint-Laurent à des 
pressions pour des travaux d'aménagement. Après plusieurs conlroverses économiques el 
politiques, les gouvernemeiits des États-Unis et du Canada s e  mettent d'accord pour amorcer 
l'aménagement d e  la voie maritime. Les travaux consistent à ériger des  installations 
hydroéleciriques et à modifier le gabarii du chenal pour y assurer une profondeur minimale de 
8,20 m. Ils commencent en août 1954 pour se terminer cinq ans plus tard, au printemps de 1959. 

Du cbté d e  la voie navigable, en aval de Moniréal, les travaux d'agrandissement se sont 
poursuivis depuis le début dii XX' siècle. Ainsi, en 1952, une profondeur minimale de 10,6 m 
est assurée et la largeur atteiiil 168 m. Cette largeur est portée en 1970 à 244 m. Le chenal d e  
la lraverse Nord (pointe est de l'île d'Orléans) passe, en 1971. d'un tirant d'eau de 9.1 m à 12,s m ,  
et sa largeur atteint 305 m. Ces Iravaux, terminés en 1974, pernietlent à des navires ayant un 
tiranl d'eau de 15 m de se rendre jusqu'à Québec en ulilisant le jeu des  niarées, 
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Les deriiiers travaux d'aménagement de capitalisation ont été effectues à la fin des années 
1990 dans le secteur compris entre Montréal et le cap i la Roche. Un dragage sélectif des hauts 
fonds est effectué à certains endroits pour faire passer la profondeur de 11 A 11,3 m. 

Ces aménagements ont iiécessairemeiit modifié le niilieu environneineiital du Saint-Laurent. 
et force est d'admettre aujourd'hui q u e  ce dernier, à l'exemple des autres graiids fleuvcs dii 
inonde, fait partie inainteiiant de la catégorie des fleuves améiiagés (Uertlieniont, 1999). 

.. .. ~ .~ . .  .. ... . .~ ... 

La navigation hivernale a été amorcée dans la section du fleuve la nioins urbanisée. soit 
la Côte-Nord. Avdlit la mise en service des prciniers caboteurs, cette region est presquc 
complètement isolée 2. défaut di. voie de communication terrestre. Seul un brise-glace vient 
à une ou deux reprises chaque saison rompre cet isolement en apportant le courrier, mais pas 
de marchandises, En 1928, ld Clarke Steamship Co. Limited met en service un petit navire 
de quelques centaines de tonneaux affecté au  cabotage d'hiver entre Pointe-au-Pic (psès de 
la Malbaie) et les petits ports de la Côte-Nord entre Forestville et Sept-iles. Le développement 
économique de ces localités entraîne une hausse du trafic et la misc cn  service d'un second 
navire en 195U-1957 (Lasserre, 1980). i\ l'hiver 1957-1958, le navire D'Vora effectue neuf 
liaisons entre Québec et les ports de la Côte-Nord jusqu'A Sept-iles. L'hiver suivant, trois 
compagnies mettent cinq navires en servicc sur cette ligne de cabotage (Lasserre, 1980). 

E n  1958, il est établi que la navigation d'hiver est possible jiisqii'à Québec, mais elle devra se 
faire sous certaines conditions dans la section île aux Coudres-Québec. Les préalables suivants 
sont nécessaires : 

les navires doivent ètre munis de coques renforcées coiitrc les glaces; 

le réseau de phares et de feux d'alignenient balisant la voie d'eau doit fonctionner 

les brise-glace du ministère des Transports doivent $tre disponibles pour porter 

finalement. les mouvenieiits des glaces doivent ètre relevés grâce à des 

toute l'aiince; 

éventuellement assistaiice; 

reconnaissances aériennes s y s t h a t i q u e s  permetiant d'indiquer aux navires 
les itinéraircs à suivre, notamment dans le golfe. 

C'est u n  é.i~Énemi.nt climatiquc imprévisible qui est A l'origine du constat que Id navigation 
hivernale peut également avoir lieu en amont de Québec. En effet, un temps exxceptioiinellenient 
froid au début de décembre 1958 provoque le gel hâtif et rapide des canaux de Lachine et de 
Soulanges, et de très nombreux navires son1 retenus prisonniers dans les glaces. L'hivernage 
sur place de ces bâtiments se serait traduit par des pertes considérables pour les armateurs, 
et le gouveriiemeiii canadien autorise alors une puissante intervention des brise-glace pour 
permettre à ces navires ùc gagner l'Atlantique. C'est dans ce contexte que :  
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üeux constats ressorteiit de  cet événemeiit : 

1 .  La navigation d'hiver est égaiement possible sur le Saint-Laurent moyen; 

2. L'iiiterventioii des brise-glace fait baisser le niveau d'eau dans le port de Montréal, 
facilite l'écoulement des eaux et réduit, conséquemment, les risques d'iiioiidatioii 
en hiver. 

Liiiauguration de la navigation d'hiver au  port de Montréal ne sera toutefois officialisée que 
le 4 janvier 1964 lorsque le ileiga Dan arrivera à quai après avoir passé une semaine à lutter 
contre les glaces du fleuve (Administration portuaire de Montréal, 1999). Cette arrivée entraîne 
la mise sur  pied d e  services mieux eiicadrés pour la navigation hivernale. 

La réduction des inondations à Montréal incite le gouvernemeiit canadien à utiiiser les brise- 
glace également pour maintenir u n  chenal ouvert jusqu'à Montréal et prévenir la formation 
d'embâcles en aval. En complément, une série d'ouvrages fixes, dont des îlots artificiels, sont 
construits à certains endroits pour limiter l'obstruction par les glaces du chenal de navigation. 
Le résulrat de ces interventions est i'ouverture du chenal pendant tout l'hiver à partir de 1970. 
Cette ouverture du chenal à t'année jusqu'à Montréal est venue modifier l'écoulement du 
fleuve et certaines caractéristiques biologiques qui y sont associées. 

Une gamme de services (aides à la navigation, service des glaces, gestion du trafic et des  
coinmuiiicatioiis, service de pilotage, etc.) est mise en place pour assurer une navigation hivernale 
sécuritaire sur le Saint-Laurent jusqu'à la hauteur de Montréal. En amont, la navigation hivernale 
n'est pas encore possible principalement à cause dc la présence de nombreuses écluses. 

C'est dans un contexte initial de colonisatioii du territoire, puis de développement commercial 
avec I'Europe et finalement de compétition iiiternationale que s'est effectué l'aménagement 
du Sain-Laurent pour en faire une  voie de communication privilégiée. 

ILe déplacenient des navires dans une voie de navigation intérieure comme le Saiiit- Laurent 
amène ces derniers à traverser des écosystèmes différents (fluviaux, lacustres et estuariens) 
et variables quant à leur fragilité. Ces écosystèmes sont caractérisés par u n  enscmble de 
particularités biophysiques, iiotammeiit le profil d'écoulement des eaux, les débits, la 
profonùeur et la largeur du iit du fleuve, les ressources biologiques présentes et ia saliiiitt! 
des eaux. Ils composent égalemeiit une  mosaïque de paysages aux aspects visuels variés. 

1.a portion québécoise du Saint-1,aurent SE subdivise en  quatre secteurs principaux 
(Ceiitre Saint-Laurent, 1996) : 

du tronçon fluvial de Coriiwdll au lac Saint-Pierre ~ secteur d'eaux douces 

de l'estuaire tluvial du lac Saiiit-Pierre à I'extrérnité est de I'ile d'flrléaiis - secteur 

où les marées ii'exercent aiicun eïïet; 

d'eaux douces soumis aux marées: 

et salées; 

(golfe d u  Saiiit~1,aurei:t:. 

de  l'estuaire moyen d e  l'île d'Orléans jusqu'à Tadoussac - secteur d'eaux saumâtres 

de l'estuaire niaritifne de Tadoussac à I'oin:e~des~Moiits ~ secteur d'eaux salées 





Sur le plan biologique, l'état des milieux aquatiques a été qualifié d'intermédiaire considérant 
les nombreuses pertes d'habitats subies depuis 200 ans. iiii  lac Sdiiit~Fraiiçois, l 'habitat 
du poisson est jugé détériori.; cette situatioii est attribuaùle, entre autres, aux  ouvrages 
d e  régularisation et hydroélectriques. II eii est d e  niSine pour  le secteur des îles d e  la Paix, 
lac Saint-Louis, sises à proximité d u  chenal de navigation. 

Certaines caractéristiques biologiques méritent d'être soulignées afin de mettre en évidence 
quelques traits marquants du Sain-1.aureiit. Ce dernier est uli des plus iinportaiits écosystèuies 
à l'échelle canadienne et, dans plusieurs cas, unique: 

1300 espèces de plantes vasculaires; 

185 espèces de poissoiis; 

115 espèces d'oiseaux; 

16 espèces d'dniphibiens; 

14 espèces de reptiles: 

20 especes d e  mammifères. 

Plusieurs des espèces animales (321, dont le béluga, et végétales (246) éprouvent des 
difficultés de subsistance attribiiables à la contamination ou à la modification d e  leur habitat. 
Dans Le cas des  plantes, près de 20 % se  trouvent dans une situatioii précaire. Plusieurs 
espaces le long du Saint-Laurent ont reçu le statut d'aire protégée au  cours des dernières 
années afin de préserver la ùiodiversité. Quelque 345 O00 hectares ont reçu ce statut CI] 1992, 
auxquels sont venus s'ajoiiter 100 O00 hectares par la suite (Centre Sain-Laurent, 199G). 

Cette richesse d u  Saint-Laurent doit être maintenue par des actions de pri.vention, de 
protection, de conservation, de restauration et d e  mise en valeur pour les générations actuelles 
et futures. À ce  sujet, le PASL 111 a déterminé trois secteurs où des améliorations doivent faire 
l'objet d 'une attentioii particulière, à savoir : les rejets industriels et urbains, la pollution 
diffuse agricole et les incidences d e  la navigatioii. Les principales conséquences relatives 
à la navigation sont précisées et détaillées plus loin (partie Il] .  

Le role social d e  la navigation peut être abordé sous différents aspects. Nous n'en retiendrons 
ici que deux:  la contriùutioii à I'iiidustrialisatioii riveraine et la pression sociale pour  le  
maintien de la qualité environnementale et la pérennité des autres usages. 

Les rives du Sain-Laurent n'ont pas, à l'exemple de plusieurs zones riveraiiies des Grands Lacs 
ou d e  l'Europe, connu une  industrialisation intense attribuable aux  activités d e  navigation. 
On semble méme reconnaître q u e  cette voie navigable a seriri davantage a u  transit des  
marchandises eii faveur du dévfloppement industriel de la région des Grands Lacs (Lasserre, 
1960). Hormis quelques Pilles portuaires où l'activité économique locale est Iortement 
tributaire d e  la desserte d'industries de transformation (aluminerie, moulins à papier, 
sidérurgie, etc.), le rôle d e  plusieurs ports est souvent limité à la circulatioii des  matières 
premières (blé, fer, etc,), en  aval et eii amont ,  vers des centres de transformation. Ce sont 
géiiéralement les industries lourdes qui ont besoin d'iiiie boiine desserte par voie d'eau. 
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À cet égard, le Saint-i.aurent n'a pas profite pieinement de sa position stratégique, et certains 
observateurs ont avancé que ses rives souffraient en quelque sorte d'une sous-utilisation 
iiidiistrielle par  rapport à d'autres voies de navigation (Lasserre, 1980). 

Cette sous-utilisation industrielle des rives peut toutefois ètre coiisidt'rée comme un  avantage 
par les citoyens qiii veulent avoir un accès au Sain-Laurent poiir d'autres usages. 
La dimension sociale de la navigation, à savoir la relation entretenue entre les reprtiseiitaiits 
de la navigation commerciale et les riverains, demeure relativenient fragile, mème si elle a 
progressé au cours des dernières années. La vigilance emironnementale des citoyens s'est 
accentuée, ainsi que leurs demandes. Ils veulent, autant que possible, préserver les dernières 
caractéristiques naturelles du fleuve de mémr que les accès publics et usages autres que la 
navigation et exigent, de ce fait, de participer activement au processus décisionnel. 
Les préoccupations de santé publique dont l'alimentation en  eau (45 % des Québécois 
s'approvisionnent au Saint-Laurent), la consommation de poisson et de sauvagine, la qualité 
de l'eau pour la baignade et autres activités nautiques sont autant d'usages pour lesquels 
les riverains veulent ètre consultés avant que des décisions soient prises. La protection de la 
qualité visuelle des paysages fait également partie des enjeux de plus en plus mobilisateurs 
dans la mesure où elle contribue à l'attrait locatif, récréatif et touristique des villes et 
municipalités riveraines. 

Cette réappropriation du  Saint-Laurent implique que les activités de  la navigation qui ont 
des impacts environnementaux fassent l'objet d'une attention soutenue. 

La réalisation récente (1998-1999) de travaux d'approfondissement dans la partie fluviale a 
soulevé de vives oppositions de la part de certains intervenants environnementaux et créé 
un  climat de méfiance envers les promoteurs. La complexité en  matière d'évaluation 
environnementale attribuable à la duplicité des processus fédéral et provincial a été à 
l'origine des problèmes éprouvés. Les collectivités exigeaient, légitimenient, de  pouvoir 
participer plus activement aiix discussions pour les projets futurs. L'amorce d'un dialogue 
transparent entre les intervenants du  secteur de  la navigation et les collectivités riveraines 
est dès lors apparue nécessaire pour améliorer la compréhension des intérèts miituels. 
Cette démarche s'inscrit d'ailleurs dans les objectifs du développement durable. 

Le transpori maritime est soumis, à l'exemple des autres modes de transport, à un encadrement 
réglementaire complexe en  matière de sécurité et de protection de l'environnement (voir 
l'annexe 2 ) .  Les nombreux transits internationaux effectués par les navires, dans des pays 
appliquant parfois des législations contradictoires, ont conduit à la prise de  conscience qu'une 
cenaine harmonisation de la Iégislatioii internationale devenait nécessaire. Cette harmonisation 
pourrait, dans certaines circonstances. rendre moins périlleuse la navigation, 

C'est dans l'optique d 'une réponsc à ce besoin qu 'a  été créée l'Organisation maritime 
internationale (OMi) en 1959. Cctre dernière a pour mandat principal la stcurité maritime 
et le controie de la pollution par les navires. C'est suils son égide qu'ont ét6 adoptées plusieurs 



conveiitioiis internationales daus les années 60 et 70, conventions qui couvraient plus d e  90 96 
(93.5-98.3 96) du tonnage mondial. Parmi celles-ci, signalons les conventions SOLAS (Safety of 
Life a t  Sea) et MARI'OL 73/78 (Prevention ofpollution by sliips - Marine Pollii(iori) qui sont 
venues reiiforcer l'application de pratiques plus sécuritaires et plus propres sur les océans. 

Le processus d'adoption d'une convention internationale est cepeiidant long et s'étend 
d'ordinaire sur plusieurs années. Les principales raisoiis d e  cette lenteur résident dans le fait 
que chaque coiixwiitioii doit recevoir l'appui d'un nombre de pays dont la coiribinaison de la 
flotte marcliaiide représente uiie portion significative du tonnage niondial, d'ordinaire plus d e  
la moitié. De plus, les pays signataires doivent adopter au  préalable une réglementation 
natioiiale, avec des exigences à tout le moins similaires à celles de la convention qui en  
assurera l'application à l'iiitérieur d u  pays. 

Des problèmes ponctuels, par exemple l'introduction d'espèces exotiques, dont les 
conséquences écologiques et économiques sont coûteuses pour les pays victimes de ce fléau, 
peuxwnt être plus rapidemeiit réglés par une législation nationale. 

La navigation sur le Saint-Laureiit est soumise à quelques dizaines de lois et règlements 
appliqués par différents ministères fédéraux et provinciaux. Cette législation couvre à divers 
degrés l'ensemble des activités allant de la structure des navires a la formation des navigateurs 
en  passant par les considérations eiivironnementales et tout ce qui se rapporte à la navigation 
sur u ~ i e  voie d'eau (communications, balisage, etc.). De plus, lorsqu'un problème émergent 
est reconnu et qu'il entraîne des conséquences potentielles sur la sécurité ou l'environnement, 
des mesures provisoires (lignes directrices) peuvent être mises en place pour circonscrire et 
atténuer ce problème. Si ces lignes directrices sont insuffisantes pour rétablir la situation, par 
manque de conformité ou pour d'autres raisons, un projet de réglemeiitation peut ètip déposé. 

La somme de ces lois et conventions peut paraître complexe et excessive, mais elles sont 
appanies nécessaires avec le temps pour protéger l'environnement, le commerce et la sécurité 
des personnes et des biens. 

Concernant la navigation de plaisance, l'ensemùle des règlements fédéraux encadrant cette 
activité se  trouve sous la Loi sur  la marine marchande du Canada-alors que différents 
règlemeiits provinciaux s'appliqueiit à ce secteiir d'activiti'. 
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Aspects économiques de la navigation commerciale et de plaisance 

Les enjeux de nature économique liGs au commerce maritinie, à la iiavigation de plaisaiice ou 
à des fins touristiques sont muliiples. Nous souligneroiis I'iniportaiice de  ces sec teus  et les 
teiidances niarquanies des dernières aiinées. 

Au Québec, une évaluation réalisée en 1998 des diverses iiidustries associées au domaiiie 
niariiinie (iiiciuaiit pêcheries, tourisme nautique, ports et traverses, activités gouveniemeiitales) 
révi.le une valeur en production brute de i'ordre de 1,56 milliard de dollars A laquelle correspoiid 
la création ou le niaiiitien de plus de 14 200 eniplois. Cimpact écononiique direct et indirect 
(en valeur ajoutée) de CES activités se chiffre à 12 niilliard de dollars et eiigendre 4130 emplois 
supplénientaires (Michaud et al., 2002). Ces quelques chiffres illustrent l'importance écononiique 
globale de ce domaine. 

Les piiles écononiiques majeurs liés à la navigation sont les activités de transport conimercial, 
la plaisaiice, l'industrie touristique des croisières et les pèches. Le conimerce maritime est 
un secteur seiisible aux fluctuaiions économiques des marchés, alors que la plaisance et 
l'industrie touristique coiinaissent uiie croissance significative depuis quelques années. 
Le secteur des pêches subit des lluctuations importantes de son activité aitribuables 
principalenieiit à Io disponibilité des ressources halieuiiques. 

E E I O R l E L t E  ET I I . l fEoSMil l lALE ~ ~ . .  .. . ~ ~ ~ . .  .... ~... . . ~  ,.. .... ~~ ... ~ ~ . .  ~ . ~ ~ ~ .  .... . . 

À l'instar des autres niodes, le transport maritime assure essentiellenient le déplacement des 
biens et des persoiines d'un poiiit à un auire. Cepeiidaiit, parce que CES déplacemenis sont 
tributaires de l'eau, le secteur maritime iie peut accomplir toutes les étapes du transport des 
biens, allant de l'usine de iabricatioii à lil livraison eii coninierce. II est de ce faii en étroite 
relation avec les secteurs ferroviaire et routier. Plusieurs activités soiii regroupées à l'intérieur 
de ce niode de transport: 

conimerciales (marchandises); 

services de traverses; 

services de remorquage, pilotage et autres services connexes; 

pèche conimerciale et sportive; 

croisières fluviales et internationales (courie ou loiigue durée); 

plaisance [motorisée, non motorisGe); 

services écoiouristiques (observatioii, etc.); 

services de sauvetage, de surveillance et d'urgences maritimes; 

militaires. 

iin ensemble d'infrastructures et de liens soutieiineiit les différeiites activités de l'industrie 
maritime et portuaire ('rable sectorielle de I'induslri? niarilinie du  Québec, 20021 : 

infrastructures portuaires; 

chaines de iranspori terrestre (ierroviairc, routier); 
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services coiinexes (pilotage, entretieii des canaux maritimes); 

industries expéditrices aux caractéristiques différentes selon les marches. 

A ces activités sont associés quatre types de services propres à i'iiidustrie maritime 
et portuaire: 

services portuaires (arrimage, chargement, déchargement, etc.); 

sociétés portuaires et administrations portuaires (installations portuaires, 
quais, voie maritime); 

services de transport maritime (traiisport par eau des voyageurs et mdrchandises, 
traversiers, remorquage maritime, affrètement de iiavires); 

services coiinexes au  transport maritime et portuaire (sauvetage maritime. pilotage, 
urgences ensironnementales, déglaçage, entretieii des iiifrastructures. coiistruction et 
réparation de navires, eiitreposage, soutien au  commerce, approvisionnement), etc. 

De par sa nature, le volume et le type de cargaison qu'il peut transporter, plusieurj industries 
dépendent du transport maritime talit pour I'approvlsioniiernent que pour l'exportation de 
leurs marchandises (MPO, 2002). Cette particularité explique que plus des trois quarts 
du tonnage manutentionné au  Québec sont liés a u  transport maritime iiiternatioiial. 

A l'échelle cdnddieiine, le tonnage des marcliandiseç maiiutentioniiées dans les ports dii 

Québec correspond à près du tiers du total canadien. Cela équivalait en 2000 à 104 millions 
de tonnes métriques (MI) (MPO, 2002). Des fluctuations annuelles dans le trafic maritime sont 
enregistrées selon I'évolutioii des coûts relatifs des autres modes de transport, la compétitivité 
entre les ports et les cycles économiques sectoriels et globaux (récession, croissaiice), comme 
cela a été observé dans les années 1990 (MTQ, 2001). 

De ce tonnage manutentionné a u  Québec, environ 75 % dépend du commerce international 
(surtout avec i ' ihrope et les États-~nis]  et ie reste est tributaire du commerce iiitérieur 
(Canada). Les ports de Sept-Îles, Montréal, Port-Canier e l  Québec constituent les priiicipaux 
lieiix de transbordement (75 % d u  tonnage manuteixionné) (MI'O, 2002). Le tonnage transbordé 
daiis les autres ports est moins important quantitativement niais demeure néannioiiis très 
significatif pour les économies régionales et les collectivités locales (MTQ, 2003). La croissance 
que connaît le cabotage depuis 1953 témoigne en ce sens (Pelletier, 2002). L'intégration des 
ports à l'économie régionale et aux activités de production s'avère essentielle à cette échelle. 
Les ports de Forestville ou de Port-Alfred, par exemple, soutiennent des secteurs de ressources 
importants comme ceux du bois et de l'aluminium (Lagimoiiièrc et al., 1993). 

lm réseau des ports québécois peut se dix*iser en trois groupes selon leurs caractéristiques 
techniques et leur importance économique: ports nationaux, ports complémentaires et ports 
d'intérét local [!vlTQ, 2003). tiiie ceilaine spécialisation dalis les types de marchandises 
transbordees s'est produite dans le cds des ports à fort toiinage. Le port d e  Montréal, par 
exemple, a coiicentré priiicipalement ses activités daiis les conteneurs, alors que celui 
de Québec se  spécialise dans les hydrocarbures, les cfréales et autres marchandises en vrac, 
et Sept-Îles et i'ort~cartier dominent pour le minerai de fer ( M P ~ ,  2002) 

r 



E n  matière de revenus, la situation financière des ports est variable. Les ports de Cros- 
Cacouna, Matane, BaieComeau, Port-Canier, Sept-Îles, Saguenay, Bëcancour, Trois-Rivières, 
Québec et Montréal présentaient pour le premier semestre de 2002 un  rapport positif de leurs 
revenus d'exploitation par rapport aux dëpenses consenties. Le bilaii était similaire poiir les 
ports complémentaires de Sorel et Valleyfield. Enfin, les ports d'intérêt local offraient un profil 
plus contrasté: balance positive pour les ports de Forestville et Havre-Saint-Pierre. et négative 
en ce qui concerne les ports de Chandler, Pointe-au-Pic et I'ortneuf (Forum de concertatioii 
sur le transport maritime, 2003). 

En ce qui concerne la voie maritime, le portrait général présente une tendance a la baisse du 
tonnage de marchandises depuis la pointe historique de 53,3 Mt en 1973 (Projet Saint-Laurent, 
1965). Ce tonnage se situait à 42 Mt en 2001 (MPO, 2002). La proportion attribuable au Seul 
secteur lac OntarioMoiitréal correspond à environ 75 % de ce volume (ïYansports Canada, 2001). 

Le secteur maritime hénéficic de services de la part des gouvernemeiits, et l'importance 
de ce soutien Gvolue dans le temps selon les prioritës établies. Certains services coniiaissent 
dès lors des hausses de financemeiit alors qiie d'autres subissent des baisses. Les services 
de sauvetage, de sécuritë et d'urgences environiiementales, par exemple, sont passës de 
104 millions de dollars en 1999-2000 à 116,E millions de dollars en 2001-2002 (Pêches et 
Océans Canada, 2002, Rapport sur le rendement, p, 69). En contrepartie, l'industrie maritime 
est sollicitée pour assumer eii partie ou en totalité certains frais relatifs aux services maritimes 
(dragage. déglaçage, etc.). 

Le cas de la conteiieurisation des marchandises mérite une attention particulière compte tenu 
de la croissance que ce secteur a connue au cours des dernières années. Son avantage principal 
est la réduction considérable du temps alloué aux opérations de transbordement (de près 
d'un mois à quelques heures pour un même volume) (TSIMQ, 2002). Au port de Montréal, 
la hausse enregistrée entre 1992 et i 996 a {té de 76,6 % (CPORT, 2000). En 2000, le nombre 
de conteneurs manutentionnés a dépasse le cap du million (tableau 1 ) .  Les navires porte- 
conteneurs peuvent actuellement charger jusqu'à 2600 conteneurs EVP (équivalent vingt 
pieds) et on prévoit dans un proche avenir utiliser des navires avec une capacité supérieure 
à 4000 EVP mais a tirant d'eau similaire. 
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Par cette spécialisation et le développemcnt de I'interinodalité, le port dc Montréal tciid à sc 
rapprocher d u  conccpt de port-pivot avancé par Alix et Paquiii (2002) dans la mcsure où il 
demcure iiitcrconncctf avcc plusieurs aulres ports, modcs et industrics qu4bécois. 

.~ . . . . . , .  ~ ,..... . .  IktPIIRTAtgx .. . ... . DE ~ ... LA Ci! 
Le nombre dc navires nc  donne qu'un aperçu très partiel de I'iiiteiisité d u  trafic, car un mêmc 
navire peut faire différaites escales le loiig du Saiiit-Laurciit et n'être comptabilisé qu 'une  
seulc fois. Eii revanche, le iiombrc de mouvcinents des navires pcriiiet de préscnter une  image 
plus justc de la densite du trafic mais implique qu'un mêmc navire sera compté à chacun d e  
ses déplacements. La figure 3 préseiite Ics niouvemcnts de navires (traiisport dc marchandises) 
pour la périodc 1997-2001. 
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Même si la plage temporelle est relativement courte, on constate néanmoins q u e  les 
inouvemenls de iiavires commerciaux sur le Sbiiit-Laurent ne  présentent pas de tendance à la 
hausse. Plusieurs facteurs tels que les gabarits des navires et les cycles économiques peuvent 
contribuer à l'explication de cette tendance. La figure 4 préseiite les mêmes données, niais 
cette fois par secteur géographique où les mouvements sont comptabilisés à l 'entrée et à la 
sortie de chaque secteur. 

figure 4 1 

3 500 

3 O00 

2 500 

2 O00 

I 500 

1 O00 

500 

1997 rn 1998 
1999 
2000 
2001 

Cette iigure doiine U I I  aperçu plus précis de la situation. En efiet, elle illustre que, dans le 
secteur de  Moiirr6al, il y a une  aiiginentùtion du iiombri. de moiivemeiits alors qui. les autres 
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Le iiombre total de niouvemeiits sur  le ileuve, c'est-à-dire toutes catégories de navires 
confondues (cornnierciaux, pêches, passagers, traversiers, etc.), donne iiiie idée de la deilsité 
de trafic et, coiiséqiienimeiit, de  la pression eiivironnementale et du niveau de risque qui 
y soiit associés (figure 5). 
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Cette figure illustre hien la baisse substaiitielle des mouvements de  navires alors que les 
traversiers, pour la même période, coiiiiaissent iiiie augmeiiiaiion coiistdiite de leurs 
déplacenieiits. En fait, les traversiers compteiit pour plus de la moitié d e  l'ensemble des  
iiiouvenients de iiavires sur  le fleiivc. Cette utilisation accrue des traversiers peut coiitribiier, 
dans certains secteurs, à réduire la pression sur If réseau routier. 

Méme si le nombre total de mouvements apparait élevé, il faut relenir que le trafic rnailinie 
est loiil de son poiiil ùe saturation sur le Saiiit-Laurent. Au contraire, i! y a place et nxêine 
iniérét d augnienter l'utilisation de ce niode d e  transport. d'autant pius qu 'une croissance 
signiiicative est prévue pour  les dUlreS modes contrairement à la stagnatioii aiiticipée pour 
le transport maritime (tableau 17). 

29 



. . ... ~ . .  . 

La plaisance est de plus en plus reconnue comme une activité dont la contribution à I ' h n o m i e  
est substantielle. Une enquête récente réalisée pour Tourisme Québec indiquait en effet une 
valeur en recettes de l'ordre de I ,37 millidrd de dollars (biens manufacturés, distribution, 
détaillants, marinas) à laquelle sont associes près de 8000 eniplois (DBSF, 2002). 1.e secteur des 
croisières s'est quant à lui beaucoup diversifie au cours des dernières ann6es avec I'émergeiice 
de croisières de courte durée, de services d'aventure et d'kotoiirisme nautique. Ces activités 
se sont aussi étendues géographiquement à tous les secteurs du Saint-Laurent. 

Les activités de plaisance SUI le Saint-Laurent rfnmntent aussi loin Qu'à la signature de l'acte 
de foiidation du Canada (Confédération) en 1867. C'est à cette époque qu'a été fondé, à titre 
d'exemple, le Club nautique de Longueuil, connu alors SOUS le vocable de Longueuil Boating 
Club (De Lagrave, 1992). Cette activité, d'abord réservée à l'élite économique, est devenue 
progressivement plus accessible et est pratiquée maintenant par près de 17 96 des riverains 
(De W,iilly et al., 1999). L'accroissement de la proportion du temps consacré aux loisirs 
(Pronovost, 1998) et l'augmentation du revenu per capita ont contribué largement à la 
démocratisation des activités de plaisance. 

Le secteur de la plaisance utilise actuellement 300 installations sur  le Saint-Laurent: rampes 
d'accès public, ports de plaisance, clubs nautiques ou d'avirons et services apparentés 
(CFORT, 2000). Le nombre des places disponibles dans ces endroits est parfois insuffisant 
(Zins Beauchesne et associés, LOOL), indiquant que le potentiel de développement n'est pas 
encore utilisé a u  maximum. 

Plusieurs projets visant la revitalisation d e  la plaisance ont vu le jour depuis quelques années 
dont la réouverture du canal de Lachine (mai 2002) et celle, à l'étude, du canal de Soulanges. 
Les cinq petits canaux à proximité du Saint-Laurent (dont celui de Sainte-Aniie-deBellevue) 
ont permis le passage à près de 20 O00 embarcations en 2000 (DBSF, LOOL), alors que  le 
nombre d'éclusages de la Voie maritime pour les plaisanciers totalisait I I  735 eii 2001 
(Corporation d e  gestion d e  la Voie maritime du Saint-Laurent et St. Lawrence Seaway 
Development Corporation, 2002). Ces chiffres témoignent d'un intérêt certain des plaisanciers 
à utiliser plus intensément les plans d'eau du Saint-Laurent et d e  ses affluents. 

Le nombre d'excursioniiistes (moins d 'une journée sur le site) et de touristes (plus d'une 
journée) américains et ontariens venant directement au Québec a été estimé .3 plus de 35 O00 
en 2000. Une portion importante de ces visiteurs passent plus de 3 jours et peuvent dépenser 
individuellement entre 2955 (touristes ontariens) et 3801 (touristes américains) par jour 
(DBSF, 2002) 

Enfin, le dynamisme d u  secteur de la plaisance peut Ggalement étre illustré par l'évolution 
considérable des types d'embarcations et de leur puissdnce au cours des dernières décennies 
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1,'augnientatiori du iiornbre des iiavires de croisières océaniques sur IE Saiiil-Laureiil es1 
plutôt récerite (tableau 2) et se niaiiifeste particuli@rement au  port de Quéhec où 1111 terniiiial 
d'accueil a été construit à cet effet. 

1995 27,4 39,O GG,4 
1996 19,l 21,3 40.4 
1997 29,3 3.53 G4,E 
1998 32,G 43,9 7G,5 
1999 18,3 34,G 52,9 
2000 25,2 35,9 G1.l 
2001 2 3 8  48,8 72,G 
2002' 32,8 70,O 102,8 

..... ~ .... ~~~ .~ ~ 

~~~ ~ ~ ~ ~~~ ~ 

.... 

~ ~.~ ..~.. ~~~ .... 

~ ~ .... .... ~ ~ ~~ ~~ . .  .... - 
~ ~ .... .~ ~ ..... 
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11 ' ' a p  t l i i n ~  mmeiioii bawr s w  IIPS t i i i i t t i ic i  part ici in 

Le développemeiit des croisières fluviales est inoins significatif étant doiiné le peu de lignes 
maritimes exislanles. Cepeiidanl, ce lype d'activité amène fréquemnieiit les visiteurs à 
dépenser plusieurs milliers de dollars à la fois ( A ~ d e t ,  2002). 

La uoie maritime du Saint-Laoreiit constitue à cet égard le lien privilégié entre Montréal 
et le lac Ontario. E n  2001, 8GG5 passagers ont été comptabilisés dans ce troiiçoii (Corporation 
de gestion de la Voie maritime d u  Saint-Laurent et Si. Lawrence Seaway Development 
Corporatioii, 2002). La Voie inaritiine fait partie du réseau d'infrastriictures qui facilite 
I'orgaiiisatioii des croisières dans ce secteur. L'arrivée de iiouveaux navires a fdvorisé Id 

croissaiice rapide du nombre d e  croisiéristes qui sont passés de quelque 1500 en 1997 a 
14 O00 au début des annëes 2000 (www.grandslacs-voiemaritime.com). Wright (2002) indique 
q u e  des  gros iiavires comme le CCoiurnOus (423 passagers ~ G croisières/aiiiiée) ont 
particuli6rement contribué à cette augmentatioti. Enfiii, la récente mise eii place d 'un lien 
entre Montréal et les Î les~de~la~Madelei i ie  avec escales est une autre indication de I'expaiisioii 
de ce secleur. 

I I  existe uiie graiide diversité de services dans le secteur des croisières de courte durée 
(moiiis d 'une  jouriiée) pi de I'6cotourisme. Cela va d u  caiiot pneumatique d'cxcursioii 
(de quelques places) au iidvire de croisière de plus de 1000 passagers (CFORT, 20002. 

En 2001, 70 entreprises offraient des services d'excursion assurés par une flotte de 148 navires 
(Chaire de tourisme de I'UQAM, 2003). la capacité d'accueil éiait ëvaluée à pres de 11 000 places 
et le iioinbre d'excursioiiiiistes a atteint 1.2 million. Les retonibées écoiiomiqucs totales de ce 
secteiir ont été estimées a 100 millions de dollars. 
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Du côté des services nautiques pour les plus petites embarcations (kayak, radeau 
pneumatique, etc.), les dépenses quotidiennes liées à ces activités ont été évaluées entre 130 
et lSO$/jour/personne respectivement pour des séjouis nioyens de 5 jours (Chaire de tourisme 
de I'UQAM, 1999). Ces activités s'appuient, entre autres, sur la qualité des conditions 
environnemeiitales, soit le paysage laurentieii dans son ensemble ou certaines de SES 

particularités (rapides de Lachine, îles du Saint-Laurent, baleines, lac Saint-Pierre, etc.), 
et sur le dynamisme d'associations (Couture, a2OO2, b2002). 

Finalement, les services de  navette reliant les rives ou donnant accès à certaines îles sont 
également de plus en plus populaires (voir Corporation du Croissant de l'Est, 2002). Il importe 
de noter que  la protection et la conservation des ressources et des paysages denieurcnt, 
au regard de ces activités récréotouristiques. un enjeu des plus préoccupants. 

L'avenir de la navigation conimerciale sur le Sain-Laurent est étroitement lié aux conditions 
économiques et aux marchés nationaux et internationaux. Du côté international, les analystes 
prévoient une croissance niarquée des activités maritimes d'ici les cinquante prochaines 
années. Les prévisions canadiennes (tableau 20) sont cependant beaucoup moins optiniistes, 
et on s'accorde pour dire que ce secteur variera très peu au cours de cette période, à nioins 
que des initiatives ne viennent relancer ce mode de transport. En tant que voie de navigation 
nationale et internationale, le Saint-Laurent aura à se  positionner et à niettre en  évidence SES 

atouts pour participer à cette croissance et en profiter. Cette possible expansion devra toutefois 
se faire selon les exigences de la navigation durable. 

Concernant les activités nautiques et récréotouristiques. leur développement devra également 
s'inscrire dans la prise de conscience environiiemeiitale qui est à l'origine de l'approche 
écot ouristique. 

Cavenir des activités de la navigation repose sur différents piliers dont la cohésion entre 
les intervenants du doniaine maritime, leur capacité d'innovation, le respect du milieu 
environnemental et l'harmonisation avec les besoins des autres usagers du Saint-Laurent 
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Vision 

La croissance démographique, l'occupation toujours plus intense du territoire, l'exploitation 
accélérée des matières premières et les impacts engendrés par ces activités SUI I'eiiviroiiricirierit 
(air-sol-eau) ont conduit, dans les années soixante, divers iiiterveiiaiits internationaux à 
amorcer une réflexion SUI la durabilité sociale, économique et eriviroiiiiemeiitale de ce 
développement. Cette réflexioii, et particulièrement les préoccupations qui I'accoiiipagiierit, 
s'est par la suite iiiterisifiée et a culmirié, eii 1987. avec le rapport de la Commission moiidiale 
SUI I'eriviroriiienieiit et le développement (rapport Brundtland, Notre avenir cornmiin). 
Urie expression simple, mais iiitégrarite, du développement durable était finalement 
proposée et acceptée par la communauté iriterriatioiiale. Le développement durable est 
ainsi compris comme: 

Cette définition a servi de cadre de  référence à différents secteurs d'activité qui I'orit adaptée 
à leurs besoins respectifs. Ainsi, daiis le secteur du transport, I'OCDE a proposé une définition 
du transliort durable qui ne fait pas de distinction entre les différents modes: 

Ces multiples efforts ont permis d'établir le cadre d'orientatioii du déi,eloppemeiit durable. 
Ce dernier doit prendre eri considération les trois pôles principaux suivants, a savoir 
l'économie, I'eiiviroiiiremeiit et la société, et tendre >i un équilibre entye eux. 
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En appliquant ces concepts aux diverses activités de la navigation, il devient possible 
de définir ce que pourrait être une navigation durable pour le Saint-Laurent: 

Gestion de ia navigation commerciaie et récréative et des opérm'ons de navires 
à quai int@ani les objectifs de dumbilité éwnomique, envimnnementaie et sm'ale 
et assumnt, à court terme et pour les générations futures, une pmtection adéquate 

des écosystèmes, de la qualité de vie, de ia santé et de ia sécurité humaines, 
tout ai permetiant ie dheloppement de ia navigation. 

ICOrnii6 de rnrnrndM" Mswaiio". m 3 1  

Cette définition reflète l'importance d'adhérer aux impératifs de durabilité dans la gestion 
des  activités d e  navigation. En fondant la réalisation d e  la navigation durable sur les pratiques 
de gestion, c'est au sein même des activités quotidiennes des intervenants et gestionnaires 
concernés que s'intègrent les préceptes de durabilité. De plus, la navigation durable souscrit 
à l'équilibre recherché par le développement durable, à savoir la prévention, l'atténuation 
ou l'élimination des impacts négatifs de la navigation commerciale et de plaisance sur les 
écosystèmes et les usages du Saint-Laurent. En parallèle et toujours dans la recherche de 
cet équilibre, elle met en  évidence les aspects environnementaux, sociaux et économiques 
avantageux d e  la navigation. 

En soutien à cette définition, des principes directeurs et d'application ont été élaborés 
pour senrir de cadre de référence aux intervenants et décideurs ayant a agir directement 
ou indirectement dans les questions touchant les activités d e  navigation commerciale 
et de plaisance. Conformément à la définition, les principes constituent une forme d'idéal, 
d e  vision d u  Saint-Laurent à préserver en proposant des balises d'orientation au déroulement 
des activités d e  navigation. L'appropriation d e  cette vision par les décideurs et intervenants 
en favorisera la réalisation. 

PRINCIPES DIRECTEURS ET U'RPPLICATION 

L'organigramme ci-dessous présente schématiquement le fonctionnement d e  la stratégie. 
Les principes directeun et d'application permettront d'encadrer les différentes actions liées 
à la navigation pour qu'elles puissent respecter les exigences d'une navigation durable. 

~~~ ~ ~~~ ~ ~~~ ~ ~~~~~~~~~~~~~ ~~~~~ ~ ~~~~~~~ ~ ~~ ~~ ~~~ ~~~~~ ~ ~ ~~~ ~ ~~ ~ ~~~ ~~~ ~ ~~~~~ ~ ~ ~~ ~.~ ~~~~ 
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Proteciion des écosystèmes et de la ressource eau 

Assurer la pérennité des écosystèmes du Saint-Laurelit. leur productivité et 
les rôles essentiels qu'ils jouent et ne pas perturber la qualité et Id quantité 
d'eau disponible. 

Sécurité des personnes et des navires 

Suivre les principes et mesures de sécurité reconnus pour les équipdges, 
les usagers, les marchandises et les navires. 

Développement des activités de la navigation commerciale 

Respecter les exigences d'un développement économique des activités 
de navigation et s'assurer de leur harmonisation avec les impératifs 
ei~vjrorinementaux et sociaux; maintenir les accès portuaires soutenant ces 
activités et optimiser le recours à la navigation dans les situations où ce mode 
de transport offre comparativement plus de gains environiiementaux. 

Développement des activités récréatives et de plaisance 

Favoriser le développement et la pratique de ces activités et s'assurer 
de leur harmonisation avec les impératifs environnementaux et sociaux 

Harmonisation des usages et implication des collectivités riveraines 

Respecter les besoins des différents usagers du Saint-Laurent, particulièrement 
en matière d'accessibilité, et s'assurer de la participation des collectivités 
riveraines aux processus décisioiinels. 
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Principes d'appficaiian 

Concertation élargie des intervenants de la navigation 

Développer et maintenir la concertation entre les intervenants publics, les usagers 
et les collectivités riveraines, et favoriser la participation au processus décisionnel 
selon des modalités diverses pouvant aller de l'échange d'information à la 
consultation et, le cas échéant, à la prise en charge de projets particuliers. 

Consolidation des bonnes pratiques et innovation dans les mesures de gestion emimnnementale 

Appuyer et consolider les bonnes pratiques et initiatives existantes, et en élaborer 
de nouvelles au regard de l'évolution des connaissances, des technologies et 
des conditions environnementales. 

Acquisition et partage de connaissances, et formation 
Favoriser, par la recherche et le développeineut. I'acquisitlon et le partage 
de connaissances environnementales, techniques et économiques liées à la 
navigation. En assurer le transfert, par la formation, vers les usagers commerciaux 
et récréatifs, 

Diffusion de l'information, sensibilisation et implication 

Diffuser l'information concernant les impacts et les avantages de la navigation 
afin de modifier les perceptions et comportements des intervenants du domaine 
maritime, des collectivités riveraines et des usagers, et favoriser la réalisation 
d'actions stratégiques ciblées. 

Appréciation envirennementale des actions 
Assurer un suivi systématique et régulier de l'efficacité environnementale 
des mesures mises en Euvre, et instaurer des correctifs au besoin. 

Ces principes reposent principalement sur des valeurs environnementales et sociales 
telles que le maintien et le développement d'activités à moindre impact sur le milieu, 
la collaboration et la concertation des divers intervenants, mais aussi sur une économie 
maritime londbe sur une efficacité accrue des activités de navigation. La section qui suit 
présente un ensemble d'enjeux 06 des efforts devront être investis en priorité au cours 
des prochaines années pour atténuer les impacts associés à certaines pratiques. 
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Plan d'action 2004-2009 

La déicrminaiion des enjeux cnvironnemeniaux où des correciifs devraieni être apporiés s'csi 
faiie à pariir de discussions a u  seiii méme du Coniiié de conceriaiion navigation, e i  de 
consuliaiions sectorieiies ieiiues auprès d'inicrvcnanis liés dc près au  domaiiie de la navigation 
(indusirie mariiiine, plaisaiice, colleciiviiés riveraines ei organismes enviroimemeniaux, ei 
représeiiianis gouvernemeiiiaux des paliers fédéral, provincial ci municipal). Ces enjeux 
consiiiueiii ia base d 'un  premier plaii d'inierveiiiion doiii ia réalisaiion s'écheloiiiiera sur 
une  période de cinq ans. D'autres eiijeux viendroiii uiiérieuremeiii se greffer à ce iioydu seloii 
I'évoiuiiori des préoccupaiions enviroiinemeniales e i  socio-écoiiomiques. C'esi d'ailleurs 
i'expression des préoccupaiioiis régionales, naiionales ci iniernaiioiiales aciuelles qui a servi 
à établir la priorité des eiijeux. Ceiie priorité s'iiiscrii dans u n e  volonié d'opiimiser e i  dc 
raiionaiiser les iiiiervcniions de facon à aiieiiidre Ics résuliais dans la période désignée. 

La mise en C P U V I ~  se fera avec le concours des miiiisières fédéraux ci proviiiciaux présents 
au comiié qui, noiammeiii à I'iiiiérieur de leurs aciiviiés régulières, assumcroni Ics eiijeux qui 
les concerneni e i  vcilieroni à ia réalisaiion des objcciifs corrcspoiidanis. [.es représeiiianis de 
I'indusirie mariiime, dc la plaisaiice e i  ûcs colleciiviiés riveraiiies pariiciperoni égalcmeiii de 
facon ponciucile à la réalisaiion de ceriains projets, ci iis demeureroiii irès présents e i  aciifs 
pour ce qui coiicerne les orieniaiioiis CI la planificaiion. L'aiinexc 3 présenie uii résumé du 
plan de iravail prévu pour les prochaines années. 

Ceiie seciion expose les huii enjeux rcici~us, soir la conceriaiion, Ic dragage, I'adapiaiion 
aux niiciuaiioiis des niveaux d'eau, l'érosion des rives, la gestion des eaux usées ci des eaux 
dc lesi, ei les risques dc dévcrsemeiii de produiis dangereux. Elle se iermine par l'exposé 
du huiiième enjeu, le ûi.veloppcmeiii du iranspori mariiime au  regard d e  ses avaniagcs 
eiivironnemeniaux ei sociaux. L'eiijeu coiiccriaiion esi compléié par ceux poriani sur la 
sensibilisaiion e i  i'implicaiion. Cc irio esi  reconnu par le comiié comnic la priorité priiicipaie 
souicnaiii ia mise cii  ceuvre de iouie ia siraiégie. 

Chaque ciijeu a faii l'objci d'une documeniaiion technique e i  scieiiiifique ia plus réccnie 
possibie. Une miSc eii coiiiexie d e  l'enjeu esi  d'aùord présciiiée, suivie d'uii exposé de la 
probiémaiique par rapport au Saint-Laureni. Les résuiiais visés ci les aciioiis à eiitreprciidre 
vieiiiieiii clore ces seciions. Ceiic formuie permei à ia fois de dresser un bilaii cnvironiieineniai 
des aciiviiés de in navigaiioii ci dc meiirc cn perspcciive ies irntiacis qui y soiii associés. 

L'approche siraiégiquc rciciiuc iinpiiquaii dc procéder à uiie séieciioii des enjeux 
cnvironiiemcntaiix à traiicr, i..cs auires ciiIcux rclaiifs aux aspects iechniques lévoluiioii 
des fioiies), écoiiomiqués (iiiciiations économiques pour les iiavircs classé 
sociaux {iormatioii du pcrsoiinei mariiime) ou iégoux (réglenieniaiion à venir) foiii, daiis 
bien des cas, i'objci d e  iravaux par ies  autorités conceritées. La siraiégie assurera une  veillc 
coiicernarii leur dévcloppemcni e i  iniégrcra Ics résuiiais de ces iravaux au fur ci à mesure 
qu'ils seroiii dispoiiililes. 
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La concertation est u n  priiicipe d'application deieiidu depuis l'amorce des discussions 
concernant l'élaboration d'une Stratégie de navigation durable. Elle coiistitue un priiicipe 
social qui réiinit les autres pôles du développement durable et s'avère un préalable à la 
justification des décisioiis qui ont uiie incidence collective et publique. La stratégie peut 
béiiéficier à cet égard de l'expérieiice accumiilée au cours des cinq dernières années. 

La coiicertation fait partie des défis que s e  doniient actuellement les administrations publiques 
(MPO, 2001; MENV, 2002; MTQ, 2001; EC, 2001). Elle suppose une meilleure coordination 
des politiques, niais aussi des initiatives privées ainsi qu 'une participation des municipalités 
riveraines et des autres acteurs des milieux conimunautaires. 11 s'agit d ' m e  approclie qui vise 
à instaurer uii rapport coût-efficacité des actioiis qui soit supérieur à celui de l'approche 
traditionnelle d e  coiitrôle (coininand and coiitrol] et qui place désormais la collaboration 
eii avant-plan de la gestion environnementale (Lepage et al., a200.21. 

La concertatioii, contrairemeiit aux processus arbitraux, s 'appuie s u r  le  débat et l 'échange 
eiitre les intervenants de divers milieux et peut s'appliquer à des cas trPs précis d e  gestioii 
environnementale (Lepage et al.,  2002bl. Elle suppose aussi l'absence de négociatioiis strictement 
bilatérales en considérant un ensemble de positions au  regard d'une situation donnée. La 
concertation est à la base d'une dynamique qui se  veut le plus près possible d'une situation 
avantageuse pour toutes les parties preiiantes. Une positioii paiticulit\re, par exemple, peut être 
bonifiée par l'apport des autres intervenaiits en vue d'uiic position commune. Ira recherche 
d 'un conseusus eii amont des prises de décision facilite la mise eii œuvre des actions. 

Le contexte du développemeiit durable propose aux intervenants de considérer d'autres 
facettes à une  situation. Le Comité de concertation navigation a ét4 reconiiu à ce jour comme 
une formule intéressaiite d'échanges et de concertation (GT Bihii, consultalions sectorielles, 
mars 2002). D'autres formules existent, et elles devraient avoir en commuii la volonté de 
remplir les conditions suivantes: 

un éqiiilibre entre les différents secteurs témoignant de la diversité des iiitérêts 
conceriiés par les activités de la navigation; 

une  visioii commune sur  le plan des principes; 

une transparence dans les débats et le partage des idées; 

uii échange d'information eii continu et une analyse commune et partagée 

une ouverture a l'égard des enjeux commuiis aii système Grands Lacs-Saint-Laureiit. 

Le contexte d'une concertation souple exclut, de facto, l'obligation de s e  rallier à une solution 
iinique. Tous les participants ont le droit d e  parole et de réserve, et égalemeiit l'obligation 
morale de s'cngager, de clarifier et de justifier leur position a l'avantage du groupe. 

Une couceriaiion équilibrée repose sur la diversité des secteurs qiii soiit considérés. Par rapport 
à la navigation, quatre secteurs ont eté déterminés : gouvernements supérieurs (fédéral et 
prosincial), iiavigation commerciale (transporteurs niaritimes, autorités portuaires, pilotes, etc.), 
navigatioii de plaisaiice (associations liées aux diverses activités de plaisance] et colleclivit6s 

des problèmes et des solutions; 
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rivelaines (inunicipalités, groupes environnementaux, tables d e  concertation locales et autres 
iiitervenants communautaires). Le nombre de représentants pour chaque secteur doit Être 
autant que possible proportionnel de manière à instituer une  dynamique représentative d u  
milieu et axée sur l'atteinte de résultats. La taille du groupe est toutefois un élément clé de 
cette dynamique et de la qualité de son fonctionnement. 

En complément à la concertation, il apparaît nécessaire d'assurer une liaison souple entre 
un groupe principal et divers groupes d'expertises périphériques de maiiiére à disposer de 
connaissances techniques et scientifiques pour répondre à des questions précises, suggérer 
de nouvelles orientations et Évaluer certains choix. 

1 i" i 

Un constat général ressort par rapport à la navigation: c'est un domaine dont les avantages, 
contraintes et inconvénients sont passablement méconnus du public. Cette méconnaissance 
se traduit par des demandes de changements de pratiques qui sont parfois difficilement réalisables 
sans compromettre les principes de sécurité en navigation. Du côté maritime, I'iiitégratioii des 
nouvelles connaissances et technologies pouvant limiter les impacts environnementaux se  fait 
à une cadence relativement lente et souvent à la suite de pressions populaires. 

La sensibilisation à cet égard apparaît comme un préalable à la concertation. Une meilleure 
connaissance des réalités, soucis et limites des vis-à-vis ne peut q u e  contribuer au 
renforcement et au maintien d e  la concertation. La forme q u e  peut prendre cette 
sensibilisation est diverse, mais l'objectif poursuivi est le mCiiie: sensibiliser l'autre partie 
à nos préoccupations et s'assurer qu'une iniorniatioii juste et mise à jour est véhiculée. 

Uii  exercice continu de sensibilisation auprès des organisations concernées par les questions 
de navigation doit Être entrepris et soutenu par des mécanismes de communication eificaces. 
À cet effet, un plan de communication sera Élaboré en fonction des publics ciblés et des secteurs 
géographiques particuliers Ce plan visera une meilleure diffusion de l'information en actualisant 
les connaissances et en exposant les difficultés de mise eii muvre de certaines interventions, et il 
permettra de valider publiquement des enjeux et modalités de gestion environnementale. 

L'implication des intervenants est un Élément essentiel à la réalisation de la stratégie d e  
manière durable et constitue la forme d'appropriation la plus concrète de cette dernière. 
Les intervenants sollicités sont ceux liés de près au domaine d e  la navigation commerciale et 
de plaisance, mais un élargissement à d'autres regroupements sociaux dont les municipalités 
riveraines, les organisations privées à but lucratif et non lucratif, et autres, est escompté. 
Leur participation signifie qu'ils apportent un soutien direct, continu et ciblé en  temps, argent, 
équipement et savoir pour résoudre un problème particulier ou pour assurer une valeur ajoutée 
aux intervcntioiis prévues dans  la Stratégie d e  navigation durable. Dans ce contexte, 
I'engagemeiit peut intervenir sur le plan de la planification et de la mise en place de mesures 
d'iiiteruciitioii adaptées. 

1:objectif poursuivi par cet engagement est bidirectionnel, c'est-à-dire faciliter et fdvoriser la 
mise en  e u v r e  de la stratégie et recevoir une rétroaction des intervenants portani sur  les points 
déficients ou la détermination d e  nouveaux enjeux. C'est dans cette perspective que Soiiiitag~ 
O'Brien (19993 a souligné q u e  le rôle iiiiiiateur et précoce des intervenants (collectivités) 
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contribuait à transposer des problèmes globaux à une échelle locale, humaine et adaptée. 
A cet égard. l'apport des jeunes géiiérations et leur sensibilisation à ces questions s'avèrent 
importants pour assurer le caractère durable de cette entreprise. 

Les modalités de la participation sont diverses et doivent s'adapter aux contraintes des 
intervenants au regard des ressources et du temps disponibles. de méme que de I'intérét qu'ils 
manifestent par rapport à la mise en ceuvre de la stratégie. L'engagement peut se situer sur 
le plan de la planification comme pour les enjeux de la gestion intégrée du dragage et des 
sédiments. et les stratégies d'adaptation de la navigation commerciale et de plaisance aux 
fluctuations des niveaux d'eau. Ces exemples illustrent bien que la participation des 
intervenants aux discussions faciliterait la prise en considération de leun intéréts dans les 
décisions. I I  en est de méme pour les projets réglementaires tels que ceux portant sur la gestion 
des eaux usées et de lest. L'engagement peut aussi se situer sur le plan des interventions et 
viser le suivi local des mesures adoptées telles. par exemple, celle concernant l'atténuation 
de l'érosion des rives ou celle portant sur la décontamination des sédiments du secteur 103 
au port de Montréal. 

Dans ces cas, la participation permet de discuter plus largement des interventions. de bonifier 
les actions choisies à l'échelle locale et de s'assurer d'un appui élargi de représentants à l'égard 
de solutions adoptées. I I  s'agit là d'un ensemble d'avantages reconnus dans d'autres contextes 
environnementaux (Bernard et Armstrong. 1998; Chuenpagdee et al.. 2001; Torres, 2001; 
Wilson et Howarth. 2002). 

La concertation, la sensibilisation et l'implication sont trois niveaux d'intervention 
complémentaires qu'il convient de considérer comme un tout dans la mise en euvre 
de la stratégie. 

Coordination assurée de la mise en ceuvre de la Stratégie de navigation durable 
et gestion des possibilités à venir. 

Maintien de la concertation avec révision périodique du mode de fonctionnement 
et intégration d'intervenants selon les enjeux. 

Implication des intervenants du milieu selon les enjeux ciblés. 

*Assurer le suivi des différents projets de mise en ceuvre (suivi administratif 
et financier des projets). 

et autres travaux techniques ou scientifiques. 
Créer et coordonner les groupes de travail et assurer la réalisation des études 

Proposer de nouveaux projets et sources de financement en lien avec les enjeux. 
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Assurer la diiiusion et l'échange d'iniormation entre les intervenants 

Concevoir des mécanismes de communication et de sensibilisation de manière à joindre 

de la navigation. 

eificacement l'ensemble des intervenants soucieux des activités de navigation. 

ASSURER LA MISE E N  E U V R E  DE L A  GESTION IWTEGRÉE 
O U  DRAGAEE ET OES SÉDIMENTS _. 

Le dragage, effectué dans le contexte de la navigation, est une activité qui vise à enlever des 
sédiments déposés naturellement au iond des cours d'eau de manière à assurer e n  continu 
une navigation sécuritaire. Le dragage se lait notamment dans les chenaux de navigation, les 
abords portuaires et près des quais, dans les marinas ainsi que dans les havres. Deux types 
sont généralement pratiqués sur le Saint-Laurent: le dragage de capitalisation et le dragage 
d'entretien. Le premier vise une modiiication du cours d'eau aiin d'augmenter la hauteur d'eau 
utile à la navigation. Cette activité existe sur le Saint-Laurent depuis le XIXe siècle (Villeneuve 
et Quilliam, 2000). L'ampleur des iravaux de capitalisation varie en fonction de l'évolution des 
gabarits de la flotte et des fluctuations des niveaux d'eau. Le dragage d'entretien implique pour 
sa  part de maintenir dans certains tronçons, soumis plus particulièrement aux  processus 
de sédimentation, une proiondeur nominale variant de 10.7 d 12.5 m. La sédimentation 
dans le fleuve est un phénomène naturel, dynamique et variable selon les secteurs. Elle est 
déterminée, entre autres, par la charge en  matériaux lins et la vitesse des courants. 

Une lois dragués, les sédiments sont gérés suivant les normes environnementales et les 
contraintes économiques. La gestion intégrée du dragage et des Sédiments vise la prise 
en considération du cycle complet du dragage, d e  l'enlèvement des sédiments à leur dépOt 
et à l 'examen des conséquences potentielles. Le dragage d'entretien est d e  loin le plus 
iréquemment réalisé sur le Saint-Laurent. Le tableau 3 présente la répartition des volumes 
dragués par secteurs géographiques pour la période 1983-1996. La moyenne pour cette période 
est supérieure à ce qui  a été enregistré pour les années 1997-2000, 438 500 m'/an 
(Lalancette, 2001) 

Total par secteur 2 692 501 1 219 532 3 357 471 7 269 504 
~ ___ 

Moyenne annuelle 192 322 87 109 258 267 519 250 ___ ~. ___-~..__ -~ 
Proportion du 

100 % ..___ grand total ( % )  37 % 17% 46 % 
a v r c t  " i lW, , "F (1 Vuilllam. im 
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D'autres travaux de dragage d e  moiiidre ampleur ont également été réalisés un peu partout 
le loiig du SaintbLaurent pour assurer le développement, puis le maintien de la navigation 
de plaisaiice. Certains eiitrepreneurs out d'ailleurs révélé avoir eu  secours au  dragage pour 
maintenir leurs activités dans le contexte récent des bas niveaux d'eau (Zins Beauchesne 
et associés, 2002). 

La comparaisoii entre la niasse des matières en  suspension, provenaiit des processus d'érosioii 
et de transport. et celle des volumes dragués permet d'estimer I'importaiice relative d e  
l'une par rapport à l'autre. Rondeau et al. (2000) ont calculé, pour la période 1089-1993, 
la contribution des différentes sources de sédimeiits dans le fleuve (tributaires, industries, 
villes) pour le secteur Cornwall-Québec. afiii d'estimer la portion attribuable à I'érosioii. 
Cette dernière constitue en  moyenne 67 96 du bilan sédimeiitaire aniiuel du fleuve (tableau 4). 
En utilisaiit la densité d u  sable (quartz, 2,651 conime materiau de référence pour la voie 
navigable, il est possible de convertir en  tonnes les volumes d u  tableau 3 et de mesurer leur 
importance relativement aux matériaux en suspension. C'est ce  qui est présenté a u  iableau 4. 
La quaiitité prélevée pour l'entretien de la voie navigable coiistitue un peu plus de 5 96 de la 
charge de matières eii suspensioii transportée par le fleuve. 

Tableau 4 1 

$p%"+ 
. * p ' o >  

., ,.,,. <ii<i 
?i::.T: ~ ,,,,,. 5; 

Station iJille de Québec Lac Saint-Francois - Dragage d'entretien et 
île d'Orléans de capitalisation 

Voie nnvigaùle seulement 
fmoy./on 1983-1976) finoy./an 1970-2002) 

Matières en 
suspeiision 6 900 - - 
Érosion 
Dragage - 509 397 
% par rapport aux  matières e n  suspension 
Matières en 
suspension 100 - - 
Érosioii 67, I - - 

.-__ __ 
- 

. ~ ____ 4 630 

~- 
~..____ ___ 

- 5,7 ______ 7,4 _ _  Dragage 
suimr made," n n i  120rn) ,te\ c:,llllii:i,ls dii matrile' en s'>'yeariuii (-t im<tnlr 

Rc"tnaii:r M i l l l i eo  s,:wces cc mi t i cm en Suipersion, da,,, /es _I,tte* et 11,s ln<tiSl11es, "C son, pas , , ,dJWS dani ce ,air.inu 

La iiature des sédimeiits déposés daus le chenal navigable est en général sableuse, moins 
sujette à la coiitamination que les particules plus fines (argile, limon) qui se déposeiit 
préférentiellement dans les secteurs à l'abri des courants (ex. : zones portuaires;. L'impact 
physique du dragage sur le milieu ii'est cepeiidant pas négligeable, et le momeiit où 
s'effectuent les opérùtioiis peut s'avtrer critique pour les habitats. 

Les sédinieiits dragués soiit déposés dans des sites désignés afin de miiiiniiser les perturbations 
eiivironnementales. La période à laquelle ont lieu les activités d e  dragage et de mise en dépôt 
est importante. Dans d e  telles circonstances, des mesures compensatoires ainsi qu 'un çuiui 
eiiviroiineinental d u  milieu peuveiit être demandés (Bolduc et I.avergiie, 2003j. 
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Le dragage est une des activités qui contribuent à modifier le profil des cours d'eau. 
Laménagement des rives à des fins de développement urbain et la canalisation des cours 
d'eau à des fins agricoles sont d'autres éléments perturbateurs (BAPE, 2000). 

Le dragage est une activité essentielle pour le maintien de la navigation sur  le Saiiit-Laurent 
et dans le golfe, et son importance est variable selon les années. Le dragage sélectif du chenal 
entre Montréal et Deschaillons est le dernier dragage de capitalisation effectué dans la voie 
navigable (1998-1999). I I  visait à faire passer à certains endroits la profondeur de 11 à 11,3 m. 
Quelque 244 500 m3 de sédiments ont été dragués et déposés dans des sites destinés à cet 
usage, dont l'un est situé au  lac Saint-Pierre (Port de Montréal, 1999). A titre de comparaison, 
la quantité de sédiments prélevés pour l'agrandissement du quai de la MIL Davie dans les 
années 1980 était estimée à 200 O00 m3, alors que le dragage de capitalisation pour le port de 
Septeîles totalisait plus de 472 O00 m3 entre 1998 et 2000 (Lalancette et ni., 2001). 

Des travaux d'entretien ponuaire sont aussi nécessaires tant pour l'accès que pour  le maintien 
de la profondeur aux  abords des quais. Le port de Montréal, par exemple, retire annuellemeiit 
un volume de sédiments variant de 2000 à 4000 m' (Ricard et al., 2001). A u  fles-de-la- 
Madeleine, ce sont 200 O00 m3 de sédiments qui ont été dragués en 1997pour  faciliter l'accès 
au  chenal d'entrée de Mines Seleine (Lalancette et al., 2001) 

Les préoccupations soulevées par rapport aux travaux de dragage portent sur :  

la modification de la configuration du cours d'eau et des courants (hydrodynamique); 

la perte potentielle d'habitats pour la faune et la flore aquatiques 

l'altération de la qualité de l'eau et ses incidences sur la santé des organismes 

(de manière directe ou indirecte); 

ou sur  les prises d'eau potable. 

Les impacts sont fonction de la nature des matériaux en cause, de leur quantité et de leur 
qualité, de même que du choix des modalités du dragage et de la mise en  dépdt des sédiments 
(Villeneuve et Quilliam, 2000). À cet égard, la remise en suspension de sédiments et la 
dispersion des particules, parfois fortement contaminées, au  gré des courants demeure u n  
enjeu. La présence de composantes sensibles du milieu (ex. : aire d e  reproduction ou 
d'alimentation du poisson) ou du milieu humain à proximité des sites de dragage ou de dépôt 
doit être prise en  considération dans le choix de l'équipement et des techniques de dragage 
et de mise en  dép6t, de même qu 'au moment de la mise en  œuvre de mesures d'attéiiuation. 
Enfin, l'impact du dépôt en eau lihre doit étre évalué à plus long terme puisque les forces érosives 
continuent d'agir SUI le site en disperçant plus ou moins lentement les sédiments déposés. 

Les projets de dragage doivent faire l'objet d'une évaluation environnementale avant 
leur réalisation. Les principaux objectifs de cette évaluation sont: 

de déterminer la justification du projet, incluant les options autres que le dragage; 

de choisir la technique la plus appropriée sur les plans environnemental, technique 
et économique; 
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9 de sélectionner un site de rejet (mise en dépôt) pour les sédiments: 

9 de proposer des mesures d'atténuation et de compensation pour les impacts anticipés; 

9 d'élaborer un programme pour la surveillance et le suivi environnemental dii projet. 

Plusieurs lois et règlements de compétence fédérale ou provinciale peuvent s'appliquer à un 
projet de dragage. Le tableau 5 résiinie les principaux textes législatifs en vigueur. Chaque texte 
renterme des articles spécitiqiies qiii peuvent être invoqués dans le contexte d ' m e  évaluation 
de projet. 

Fédéral Loi canadienne sur l'évaluation environnementale, Loi sur 
la protection des eaux navigables, Loi siir les pêches, Loi cana- 
dienne siir la protection de l'environnement, Loi siir la convention 
concernant les oiseaux migrateurs, 
Loi sur la qualité de l'environnement et sonRèglement. 
siif l'évaluation et l'examen des impacts siir l'environnement. 
Loi siir la conservation et la mise en valeur de la faune et son  
Règlement siir les habitats faiiniqiies, Loi siir le régime des eaux. 

Provincial 

______- ___-___ 
Deux procédures d'évaliiation environnementale s'appliquent pour les projets de dragage 
aii Québec, à savoir une fédérale et l'autre provinciale. Pêches et Océans Canada et 
Environnement Canada assurent le respect des exigences aii regard de certains enjeux 
(immersion en mer, oiseaux migrateurs, espèces menacées, habitat dii poisson), et l'agence 
d'évaluation environnementale veille aii respect général de la procédure aii regard des 
propriétés ou projets relevant dii gouvernement fédéral. Le ministère de l'Environnement dii 
Québec gère la procédure d'évaliiation et d'examen des impacts siir l'environnement pour les 
projets de dragage égaux ou supérieurs à 5000 ni3, les projets privés. ceux dii gouvernement 
provincial et certains projets dii gouvernement fédéral relatifs à la restauration des fonds 
marins. II délivre aussi des certificats d'autorisation pour des travaux d e  moindre envergure. 
Enfin, d'autres ministères ou organismes interviennent de manière plus spécifique en ce qiii a 
trait aux habitats fauniqiies en milieux terrestre et aquatique (Ricard er ai., 2001). Compte tenu 
dii grand nombre d'intervenants, la coordinatiori constitue un  enjeu clé. 

Actuellement, le principal eiijeii relatif aux sédiments de dragage est la détermination de 
seuils de qualité au regard des effets toxiques de contaminants sur la santé des organismes. 
La microfaune benthique constitue une population pliis vulnérable a ces effets étant donné son 
contact direct avec les sédiments. Un travail de révision des critères de qualité des sédimeiits 
est présentement en cours (voir encadré) et devrait permettre d'établir des normes adaptées 
ailx caractéristiques dii Sain-Laurent. 
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En 1992, Environnement Canada et Environnement Québec ont élaboré des critères de qualité 
des sédiments. Ces critères, basés sur des connaissances écotoxicoiogiques, ont été élaborés 
surtout pour la gestion des activilés de dragage liées a la navigation. Selon le niveau de 
contamination chimique observé, des recommandations sont faites concernant le rejet en eau 
libre des sédiments de dragage. Les critPres peuvent aussi seivir à ébraluer la pertinence de 
restaurer un site contaminé. Dans ce dernier cas, des outils complémentaires dévaluation 
sont sugsérés pour définir les actions à entreprendre. 

Ces critères doivent périodiquement être mis à jour à la lumière des nouvelles coiinaissaiices 
el méthodes d'analyse, Un atelier technique a été organisé à l'automne 2000 pour discuter 
des aspects à considérer pour améliorer l'interprétation et l'application des critères de qualité 
des sédiments. Des propositions de révision ou de mise à jour sont présentement à l'étude. 
L'amélioration des connaissances quant à la concentration naturelle (préindustrielle) des 
métaux dans les sédiments du Saint-Laurent constituerait un des principaux éléments à 
intégrer à ces critères. Le Centre Saint-Laurent a réalisé différents travaux portant sur les 
concentrations naturelles de plusieurs métaux problématiques et les HAI? La révision des 
niveaux de discrimination retenus avec l'approche teneur de dépistage pour la définition des 
seuils (effets mineurs et effets [néfastes) représente également une des aveuues étudiées pour 
la révision des critères. 

Dans une perspective un peu plus globale, il existe depuis quelques années diverses initiatives 
visant l'évaluation des activitCs de dragage et la valorisation des sédiments afin d'améliorer 
la qualité de l'environnement. Cette approche est particuli6remeiit favorisée aux États-Unis et 
dans la région des Grands Lacs par divers intervenants fédéraux et États américains riverains. 
Le besoin d'effectuer le dragage de capitalisation et d'entretien à des périodes plus adéquates 
pour minimiser les impacts environnementaux est de plus en plus reconnu. Aussi, différentes 
techniques de mise en dépôt des sédiments et visant leur valorisation eiiviroiinementùle sont 
explorées en fonction des conditions du milieu (Great Lakes Drcdging Team, 1999) 

i'iilii .i i ii, 

Un groupe de travail composé de spécialistes des questions de dragage et des sédiments 
a été mis sur pied par le Comité de concertation navigation pour élaborer un plan de gestion 
intégrée (Groupe de travail sur le dragage et la gestion des sédiments, 2003). Ce plan propose 
un cadre général d'orientation qui facilitera l'application d'une approche intégrée. 
Les principaux objectifs sont: 

1- la prise en considération des exigences environnementales, éconoiniques, 
sociales et institutionnelles dans les activités de dragage: 

2~ la création d'outils facilitant la prise de décision et l'amélioration 
des coniniunicatiniis vis-à-vis des pronioteurs et du public. 
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Ce plan de gestion est inspiré en  partie du document anicricain The llredging h c e s s  in the 
United Smtes: An Action Plan for inipmvemerit, réalisé par le lnterageiicy Working Croup 
on the Dredging Process (19941, niais appliqué aux situations du Saint-Laurent. Trois axes 
d'orientation sont ainsi proposés: 

P.>. ' .  iii.: !O, lt!,d..%i: 

P 

Ceux-ci visent à :  

améliorer les mécanismes de pianification à court et à moyen terme 

améliorer la concertation interininistérielle et iiitergouvernemeiitale; 

rendre les processus de planification, d'évaluation et d'autorisation des projets 

réduire les incertitudes scientifiques relatives aux sédiments de dragage; 

accroître l'information et la participation du public: 

atténuer les impacts environnementaux. 

(pian quinquennal); 

pour les promoteurs appropriés, efficients et prévisibles; 

Une série de recommandations (voir ci-dessous) complètent ce plan et constituent les actions 
à mettre en a'uvre dans le contexte de la Stratégie de navigation durable. 

De plus, il est prévu de réaliser un pian directeur de localisation des ports de plaisance situés 
sur  le fleuve. Ce pian vise une  meilleure planification pour l'implantation des  nouveaux ports 
de plaisance et accordera également la priorité à ceux dont la localisation actuelle entraîne 
des  problèmes récurrents. Les critères eiivironneinentaux. dont la réduction des  opérations 
de dragage sur  le fleuve, seront parmi les éléments importants a considérer dans l'élaboration 
de cette démarche. Un projet pilote a été iùentifié a cette fin et devrait se dérouler au lac Saint- 
Pierre. Différents critères ont conduit à la sélection de cet endroit, notaininent l'ensablement 
des  estuaires des tributaires du lac, les bas niveaux d'eau observés au cours des  dernières 
années, qui rendent la navigation difficile, de mème que le caractère exceptionnel des milieux 
humides du lac Saint-Pierre. Ce dernier a d'ailleurs reçu réceininent le titre de réserve 
mondiale de la biosphère par l'UNESCO. 1.c projet cherchera à proposer une  solution de 
remplacement au  dragage annuel  récurrent des chenaux de navigation, action perçue par  
plusieurs comme simple inais non durable en raison de la dpiiamique sédimentaire particulière 
des  estuaires dans ce secteur, i.es résultats de ce projet piloie pourraient ultérieurement servir 
de rfiéreiicc pour l'élaboration d'un pian directeur destiné à ïeiiseiriùle du fleuve. 



*Amélioration des mécanismes de planification relatifs aux activités de dragage 
d'entretien et de capitalisation, et de mise en dépôt. en collaboration avec des 
intervenants du milieu. 

*Amélioration de la concertation institutionnelle dans le contexte des processus 
d'élaboration et d'autorisation des projets de dragage. 

*Réduction des incertitudes scientifiques relatives au dragage et à la mise en dépôt 
des sédiments. 

*Créer un comité de planification chargé de fournir les informations et les directives 
pertinentes afin de faciliter la réalisation de plans régionaux (quinquennaux] 
des activités de dragage sur le Saint-Laurent. 

Produire et faire la promotion d'un guide destiné à faciliter la planification à long terme 

Élaborer un mécanisme d'information et de sensibilisation du public destiné à faciliter 

des activités de dragage et l'élaboration de plans de gestion régionaux de dragage. 

la participation des parties intéressées à la planification des activités de dragage. 

*S'assurer que le comité de planification travaille de concert avec les ministères 
et organismes fédéraux et provinciaux responsables du contrôle de la pollution 
(ponctuelle et diffuse). 

i.'ivi!iii!iiivi i.iii,iii,i;r~i~ni,~iiiiiii, 

Établir un comité conseil en évaluation environnementale pour le dragage 

.Rendre accessibles aux promoteurs, par le biais de documents, les exigences relatives à 

sur  le Saint-Laurent. 

la réalisation d'études d'impact pour les projets de draeage sur  le Saint-Laurent. 

.Uniformiser les façons de faire afin d'éviter des problèmes lors de l'application 
des différents régimes d'évaluation environnementale des projets de dragage. 

Favoriser l'implication du public dans le contexte de I'Cvaluation environnementale. 

Favoriser la communication et la concertation entre les ministères et organismes 
responsables de l'application des différents régimes d'évaluation eiivironnementale 

0 Établir un comité de concertation et de suivi de la recherche appliquée en matière 
de dragage et de mise en dépôt. 

des activités de dragage et la gestion des sédiments. 
0 Définir un ensemble de règles communes d'aide à la d6cision pour I'évaiuation 

0 Définir ou améliorer les différents outils d'évaluation de la qualité des sédiments 
incluant ceux dérivés de I'écotoxicologie. 



Améliorer et développer les technologies contribuant à la gestion des sédiments contaminés. 

evaluer les impacts des activités de dragage et de mise en dépôt sur l'habitat du poisson. 

Poursuivre les efforts de modélisation du fleuve Saint-Laurent de façon à mieux 
comprendre les mécanismes de transport des particules et de sédimentation. 
et améliorer l'évaluation des impacts des projets de dragage. 

evaluer les possibilités de valorisation des sédiments de dragage. 

Améliorer les outils d'évaluation des effets environnementaux cumulatifs. 

Optimiser les accès le long du fleuve pour la navigation de plaisance et les pêcheurs 
commerciaux utilisant de petites embarcations (projet pilote au lac Saint-Pierre). 

L e s  sédimenis ceniaminés 

Selon le 11' rapport biennal sui la qualité des eaux des Grands Lacs en 2002, «Les sédiments 
contaminés constituent la plus grande source de substances toxiques rémanentes dans les 
eaux des Grands Lacs et. du même coup, la voie la plus importante de leur introduction chez 
les humains» (p. 27). Cette préoccupation rejoint le contenu de l'annexe 12 de l'accord entre 
le Canada et les etais-Unis où il est question de l'élimination virtuelle des apports de ces 
substances de manière préventive. intervention complétée par la restauration des sites 
aquatiques contaminés. A cet égard, les zones portuaires sont reconnues comme 
problématiques en raison des activités de transbordement qui s'y déroulent depuis plusieurs 
décennies, et aussi à cause des rejets industriels d'usines sises à proximité. 

Au début des années 1990, les secteurs aquatiques adjacents aux principaux sites portuaires 
destinés au cornmerce (Sept-fies. Baie-Comeau. Québec, Montréal. 'Rois-Rivières. La Baie, 
Çandy Beach) ont fait l'objet d u n e  évaluation particulière quant à leur degré de toxicité. 
Diverses problématiques ont été précisées: métaux lourds dans la baie de Sept-fies et aux 
abords du port de Sandy Beach (Gaspé). HAP et BPC dans la baie des Ha ! Ha ! (Saguenay) 
et dans la baie des Anglais (Baie-Comeau), métaux lourd? dans plusieurs secteurs aquatiques 
aux abords des quais du port de Montréal. d'liltramar (Lévis) et de la marina de Sillery 
(Québec) (Gagnon et al.. 1997; Fortin et ai.. 1996; Fortin et Pelletier, 1995a et b; Fortin, 1995). 

Cette revue détaillée a mis en lumière le fait que certains secteurs portuaires pouvaient être 
reconnus comme critiques. C'est le cas du secteur 103 du port de Montréal et de Sandy Beach 
en Gaspésie. Les causes de la contamination pouvant étre multiples. l'appmche de bon 
citoyen des diverses entreprises susceptibles d'avoir contribué à la contamination du milieu 
a été favorisée. Le rale actif d'Environnement Canada et du comité Z1P Jacques-Cartier dans 
l'est de la métropole a aussi grandement facilité le dialogue. Cette approche a été fructueuse 
dans la mesure où. dans le cas du secteur 103, près de 6.4 millions de dollars ont été réservés 



en vue de travaux de restauration qui devraient se concrétiser lors de la phase IV du Plan 
d'action Saint-burent (Bibeault et al., 2002). Cette initiative a eu des répercussions positives 
ailleurs et une procédure similaire s'est mise en place pour amorcer le travail au port 
de Sandy Beach à Gaspé. 

Une autre problématique liée aux sédiments contaminés concerne le secteur du canal de 
Lachine. autrefois le centre industriel et de commerce montréalais et québécois. Ce secteur 
a lait l'objet d'études particulières dans les années 1990 et des travaux partiels de restauration 
ont conduit à sa réouverture à des fins de récréation et de plaisaiice en 2002. Plusieurs 
millier$ de plaisanciers ont déjà utilisé le canal pendant la saison estivale (Parcs Canada, 
2002). Un programme de suivi environnemental et un plan détaillé de normes à respecter 
en cas de remise en suspension de sédiments contaminés a été élaboré conjointement par 
Environnement Canada et Parcs Canada. 

*Soutien aux activités permettant la restauration des sites portualres ou 
de plaisance. 

*Estimer les concentrations naturelles (bruit de fond] des contaminants en milieux 
aquatique, estuarien et marin. 

aquatiques en accordant la priorité à ceux situés en zones portuaires. 
Caractériser et élaborer des scénanos d'intervention pour les sites contaminés 

Favoriser la mise en œuvre de solutions à des problématiques de sites contaminés. 

EVALUEA DES O P T I O N S  O'ADAPTATIOH POUR LA N A V f C R T l O N  
RELATIVEMEMT AUX F L U C T U A T I O N S D ~  N I V E A U X  D'EAU 

Les besoins de la navigation commerciale Iont partie des critères de gestion des niveaux d'eau 
appliqués par la Commission mixte internationale. Cette dernière a le mandat de résoudre les 
conflits de certains usages des eaux translrontalières entre le Canada et les États-Unis depuis 
la signature du Traité des eaux limitrophes en 1909. Dans le but d'appuyer la navigation, les 
gouvernements canadien et américain ont convenu dans les années 1950 de l'utilité de mettre 
sur pied une voie internationale de iiavigation. A la suite de l'ouverture de la Voie maritime en 
1959. des critères d'exploitation ont été délinis (plan de régularisation 1958-D) et appliqués à 
partir de 1963. dans le but notamment d'assurer des niveaux d'eau adéquats à la hauteur du 
port de Montréal (International St. Lawrence River Board 01 Control. 1997; lavela o l  Relerence 
Study Board, 1993). 



La stabilisation du niveau d'eau d u  lac Saint-François (Morin et 
Leclerc. 1998) et la limitation des  fluctuations saisonnières à la 
hauteur du port de Montréal (Robichaud et ürolet, 1998) ont été 
des résultantes d e  celle décision pour le neuve Sain-Laurent. 
Le tableau 6 présente les variations des  niveaux d'eau pour 
la période 1968-1995, soit après l'extension hivernale 
d e  la navigation commerciale au  port d e  Montréal. Le niveau 
d'eau demeure en  moyenne légèrement inférieur à celui 
précédant la construction d e  la Voie maritime et l'application 
d u  plan d e  régularisation d u  lac Ontario et d u  fleuve Saint- 
Laurent. Depuis la régularisation, l'amplitude des variations d u  
niveau est en général plus faible que par le passé (écart-type), 
sauf pour la région d e  Sorel où la fluctuation est d u  niërne 
ordre d e  grandeur. 

Pointe-Claire 20.96 0.25 21,48 0.20 

Sorel 4.99 0.25 5,07 0.25 

_ _ _ _ _ . _ _ ~ . . ~ . . ~ - . ~ - - . _ _ i _ ~ - -  

-___ Port d e  Montréal 7.37 0.43 6.83 0.32 ____-  
__ -. _______. 
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La régularisation des débits n'exerce cependant aucun controle sur les variations ou cycles 
climatiques, et des années à très faibles précipitations peuvent influer sur  les niveaux d'eau. 
Historiquement, des  périodes d e  très bas niveaux ont été enregistrées dans les années 1930 
et au début d e  1960, et de très hauts niveaux dans les années 1970 (Mortsch et al., 2000). 
La séquence des années à plus haut et plus bas niveaux depuis 1960 dans la région d e  Montréal 
(figure 6) laisse supposer l'existence d'une succession de cycles décennaux. Des données 
à plus long terme seront cependant nécessaires pour valider cette hypothèse. 
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figure 6 

Hauts niveaux 
II Bas n i e a u x  

Une difficulté supplémentaire, depuis quelques années, est attribuable à la teiiddnce à 
l'augmentation de la taille des navires et des embarcations de plaisance. L'accroissenieiit 
constant de la taille rend les navires et embarcations potentielIement plus vulnérables aux 
périodes d'étiage. Cavenement de la navigation hivernale jusqu'à Montréal en 1968 rcpréseiite 
un acquis commercial important et nécessite le maintien d'un niveau convenable a l'année. 

Depuis Ic début des années 1990, les faibles niveaux atteints se Sont avérés préoccupants 
(figure 6). Ces aiinées oiit été particulièrement problématiques pour la navigation conimerciale 
et la plaisance (Bergeron ei al., 1997; Zins Reauchesiie cl associés, 2001j de même que 
pour certaines prises d'eau municipales. Les récelits modèles de prédiction portant sur I f s  
changements climatiques prévoient de leur côté un? diminution des débits dans le système 
Grands Lacs-Saiiit-Laurent (eaux Duvidlesj, ce qui ii'améiiorera pas la situation. 

Le modèle de Mortsch, au tableau 7 ,  estime une diminution des débits de l'ordre de 40 96 pour 
le fleuve Saiiit-Laurent. La pertc moyenne en hduteur d'eau serait dk 80 cm à 1 m d'eau d u s  
la région de ,Montréal. Ce scénario est encore reconnu comme plausible (Iniiwmiionai Waier 
Uses Reuieu, Task Force, 2002) mais la qualité prévisionnelle et l'amplitude des variations 
proietées d'ici 2030 nécessiteront une révision et uiie validdiion constantes. 

5 3  





Diverses options sont possibles, et le Groupe intergouvernemental sur  les changements 
climatiques en a déjà reconnu un certain nombre (iGCC, 2001). I I  est à noter que la capacité 
d'adaptation peut également signifier que l'industrie maritime aura à trouver de nouvelles 
façons d'utiliser le Saint-Laurent pour s'adapter aux conditions changeantes du fleuve. 

Les croisières de longue durée seront affectées de façon 
similaire par les bas niveaux. Les orientations favorisées pour 
maintenir le transport maritime dans la partie fluviale auront 
inévitablement des incidences sur  le milieu naturel et les divers 
usages du fleuve. 

II  importe de noter qu'aucune étude exhaustive n'a été réalisée 
sur  le Saint-Laurent et les Grands Lacs au sujet des impacts 
potentiels des fluctuations de niveaux relativement aux 
activités de la navigation. Hofmann et al. (1999) ont dressé 
un portrait très général des effets possibles des changements 
climatiques au Canada. Ils signalent que la navigation serait 

? J m q , l , m l  <it. ,71<1,%1,,~t' i'l , .R>,\!<,,t'.\ A~ < ~ , ~ l : , ' ~ c ' , ~ t , r t v  

La plaisance et les croisières de courte durée sont des secteurs en plein essor depuis quelques 
années au Québec. Les marinas, clubs nautiques et autres services spécialisés ont déjà connu 
des problèmes liés aux fluctuations des niveaux d'eau sur le fleuve. Certains de ces problèmes 
concernent les opérations courantes, alors que d'autres ont pour effet de réduire l'achalandage 
ou d'augmenter les risques d'échouement (Zins Beauchesne et associés, 2002: Boudier et 
Bibeault, 2001). Les années 1999 et 2001 ont été critiques à cet égard. 

Les services de croisières localisés dans le secteur du Vieux 
Port de Montréal ont eux aussi connu des problèmes 
relativement à l'accostage, à des itinéraires impraticables et à 
la baisse du nombre de visiteurs (Audet, 2001). Les impacts de 
ces deux années ont été ressentis jusqu'au lac Saint-Pierre où 
d'autres services nautiques ont été affectés. 

Caccessibilité aux marinas pour les plaisanciers est un enjeu 
d'adaptation très sérieux, et la viabilité même de certaines 
marinas peut être en  cause. Le surcreusement est souvent 
l'option privilégiée pour maintenir l'accès et parer aux 
fluctuations des niveaux d'eau. La mauvaise localisation 
physique de certaines marinas, dans des secteurs de forte 
sédimeiitation, n'aide pas à la situation et est parfois même 
à l'origine du problème. 
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Le Comité de concenation navigation a reconnu l'intérêt du questionnement concernant les 
impacts e t  les adaptations de ces deux modes de navigation sur la base d'éléments factuels 
bien documentés ainsi que celui d'une analyse ponant sur  des options d'adaptation 
contrastées. C'est à la lumière de ces informations que le comité pourra procéder 
à une analyse plus fine des engagements à prendre pour le futur dans une perspective 
de développement durable. 

Atténuation des effets des fluctuations des niveaux d'eau sur  le fleuve Saint-Laurent 
pour les activités de navigation commerciale e t  de plaisance, e t  les croisières de 
coune  et de longue durée. 

les plans économique et environnemental. 
Documentation des options d'adaptation pour le Saint-Laurent, acceptables sur  

Documenter les avantages et inconvénients techniques, économiques et environnementaux 
des options d'adaptation. 

Élaborer des scénarios d'adaptation qui excluent une modification physique 
du fleuve et d'autres qui l'incluent, afin d'assurer le transpon des marchandises et 
des passagers. 

Améliorer les modèles de prédiction de la hauteur d'eau utilisable par les navires 

Étudier la possibilité de rhrganiser  le transpon maritime, I'intermodalité et la 
collaboration portuaire dans un contexte de bas niveaux d'eau et de compétitivité. 

Évaluer les possibilités de dragage de capitalisation à cenains endroits stratégiques 

Assurer une validation concenée des résultats par les membres du comité 

commerciaux. 

d u  chenal navigable. 

lilillli ,>,, {'l n i  , l<, illllll,' , i ,IIC~! 

Assurer le suivi des études de la Commission mixte iiiternationale ponant 
sur  ce secteur [Groupe de travail plaisance et tourisme nautique). 

Appuyer le développement d'une position commune pour le Saint-Laurent 
en  matière de besoin d'eau. 

Assurer une intégration de la problématique des niveaux d'eau la gestion 
intégrée du dragage. 
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P R E V E N I R  L'fMPACT OU BATfLlACE PRODUIT PAR LES M A Y I R E S  ET LES EMBARCATfONS 
UAMS LES SECTEURS ~ SENSIBLES _-.__ DU SAINT-LRUAEHT . ~~ 

L'érosion des rives du Saint-Laurent est un phénomène dont l'intensité varie en  foiiction 
de différents facteurs tels q u e  la nature des matériaux (argile, sable, roche, etc.), la pente du 
rivage, le degré d'exposition aux agents érosifs et l'importance du couvert végétal. Les causes 
de l'érosion sont diverses: forces naturelles (vagues de vent, dérive des glaces, variation 
du niveau d'eau, missellement, etc.) et humaines (batillage produit par les navires et 
embarcations, artificialisation des rives). 

L'érosion retire annuellement une  quantité substantielle de matériaux des rives. Un volume 
moyen de plus de 700 O00 m3 a été annuellement érodé au  cours de la période 1964-1983 pour 
le seul secteur Montréal-Sorel (Dauphin, 2000). Cette quantité équivaut à u n  recul moyen des 
rives de 1.6 m/an pour ce secteur. Les riverains subissent directement les conséquences de 
cette érosion. Dans le but d'en contrecarrer les effets en matière de perte de biens fonciers, 
des travaux d'artificialisation (murets, enrochement, etc.) ont été entrepris pour protéger et 
stabiliser les rives. Villeneuve (2001) fait état d'un portrait de  l'état des rives, ariificialisées et 
naturelles, pour le tronçon Cornwall-pointe est de I'ile d'Orléans où l'on trouve 1532 km d e  
rives en  y incluant les iles. Le tableau 8 et la figure 7 ci-dessous résument ce constat. 

169 433 __ 264 Nord 
489 269 220 Sud 

île 610 151 459 
Total 1 5 3 2  G 8 4  848 

-- 

Naturelles Artificialisées 
(aurrr Ylll."P"YP. :wi 
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Ce portrait global n'illustre que partiellement la réalité de  certains secteurs où l'urbanisation 
a laissé très peu de place aux rives naturelles (tableau 9). 

Tablaau 9 1 t ; i , i r  l!t~q r i n s  jioii,< 11, \,'cr,'iir [ ~ ~ J L ' ! : Y I  i ' ~ , ~ ~ i , ~ ' t , : l - I ~ ~ , ~ i ~ , i , , ! ~ ! i , ~ '  

Rk8S tnogurui brlindalisees Mabielle?. 
( b n I  (%I (%I 

13 -__ 87 
85 

156 67 

Nord 130 
Sud 188 
Iles 
Total 474 
Moyenne 80 20 

15 
33 

.- . ~ 

-- ... 

%"rn V 1 l k ~ " " ï .  >mi 

Par contre, en aval de  Repentigny et jusqu'à Bécancour, le pourcentage de rives naturelles est 
presque l'inverse de celui en amont de Kepentigny. C'est d'ailleurs dans ce secteur que l'on 
dénombre le plus grand nombre d'îles (tableau IO). 

Rite? biüficialisees 
(%I 

Haiuiellns 
(%I 

.. 93 38 62 Nord 
Sud 121 47 53 

93 lies 359 7 
Total 5 73 
Moyenne 30 70 

_.__ 

__.______ 

Saurn Vi1Coe""ï. >mi 

La proximité des rives de la voie navigable les expose au batillage causé par les navires, 
qui peut s'avérer, dans certaines conditions, un agent érosif dominant. 

Le batillage est le battement des vagues contre les rives d'un cours d'eau, produit par le 
remous des navires et embarcations et provoquant une érosion des berges. L'amplitude du 
batillage varie en fonction de  la vitesse du navire, de la forme de  la coque et du tonnage 
transporté. L'effet érosif sur la rive dépend étroitement de la distance séparant le navire de 
cette dernière. Le rapport du Comité de consultation sur la sécurité nautique et la qualité de 
vie sur les lacs et cours d'eau du Québec (rapport Boucher) a souligné la préoccupation des 
riverains relativement à l'érosion des rives causée par le passage des navires commerciaux 
sur le Saint-laurent. 

En comparant différentes distances de la voie navigable avec la rive, i l  a été démontré que 
l'érosion par le batillage pouvait étre prépondérante jusqu'à une distance de  800 m (Dauphin, 
2000). Au-delà de  cette distance, l'effet du batillage devient négligeable (-10 %), et ce sont les 
autres facteurs, dont les vagues de vent, qui agissent principalement dans l'érosion des rives 
(figure 8). Méme si l'érosion des rives est de  fait causée par l'action conjuguée de différents 



facteurs dont Id qusntificatioii iiidividuelle est difficile, le fait d'isoler l 'un d 'enire  eux  
(la distaiice d e  la voic iiavigable d e  la rive) a pcrmis d'estimer directement l'importance 
du batillage. Ciiifluencc des iiavires commerciaux ii'aurait été tout au plus responsable que 
de 60 96 de l'érosion notée sur uiie rive en particulier durant la période comprise entre 1964 
et 1983 (Dauphin, 2000). Dans Ics archipels eiitre Moiitréal et Sorel, l 'apport des  navires 
à I'érosioii pour  la période 1983-1997 varierait, seloii les segmeiits, eiitrc 36 cf 58 ?o. 

Le tableau 11 permet d'évaluer le nombre de kilomètres de rives qui sont situecs dans la zone 
seiisible de la voie iiavigable, c'est-à-dire à une  distaiice iiiférieure à 800 m de cette deriiière. 
Ce tableau illustre bieii que le secteur Montréal-Sorel, sans égard à I'importaiice dcs autres 
secteurs, est le plus susceptible de subir le plus de pcrte relativenient au batillage. 

- n = 3  

sx = 1.41 
p = 0,0046 

n = 10 

5,25 
5,oo 
4,75 
4,50 
4,25 
4,OO 
3,75 
3,50 
32.5 
3,OO 
2.75 
2,50 
2,25 
2,OD 
1,75 
I S O  
1,25 
1 ,O0 
0.75 
OS0 
0.25 
O O0 

n = 2 4  

Q = 0.0046 

ü = 0.066 

n = nombre de segments 
p = seuil u'6 ~ m b a b i l i l ~  
sx = éeait-type 
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322.4 51,7 2.1 0.8 12 16 4.3 5,6 Quéhec 
Q"8hi.C- 
Maiiimagny 148,s 46.6 0.04 3.1 i l  31 4,7 6.7 
Total 1596.9 440,6 51.1 16,Z 100 2s 1W 153 
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La fragilité de ce secteur a amené l'industrie maritime à mettre en muvre, à l 'automne 2000, 
une mesure volontaire de réduction de vitesse sur une longueur de près de 25 km entre 
l'archipel des îles de Sorel et Varennes. Cette mesure incite les navires à ne  pas dépasser 
une vitesse de 10 nceuds (18,s km/h) en montant et de 14 nccuds (26 km/h) en descendant. 
La vitesse a été établie en considérant certains aspects sécuritaires dont la manceuvrahilité des 
navires. Uepuis son entrée en vigueur, le taux de conformité à cette directive est relativement 
satisfaisaiit, variant de 70 ;i 94 % selon les secteurs et les années. La ligure 9 illustre, entre 
autres, que la mesure semble plus facile à appliquer lorsque les iiavires desceiident le fleuve 
que lorsqii'ils le remontent. Même si le taux de conformité demeure élevé après deux aniiées 
d'applicatioii, on observe uiie légère dimiiiution dans presque tous les Secteurs en  2002. 
Le suivi de 2003 perniettra de vérifier si c'est une tendance qui  s'installe et, le cas écliéaiit, 
d'apporter les correctifs appropriés. La figure 9 iiidique égalemeiit que les vitesses iiiitialemeiit 
retenues concernaient moins de 30 % des navires transitant par ce secteur du Saint-Laurent. 
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Des données préliminaires relativement aux iinpacts de cette mesure de réduction de vitesse 
sur l’érosion des rives montrent un bilan positif après deux années de suivi (tableau 12). 



Tableau 12 1 

Nombre Ketiil Nombre K f W l  
i"i/aiiJ (m/anJ 

- - 1999-2000 (avant) 5 0 3 3  29 0,85 
2000-2001 (après) 5 1,54 29 0,53 -66 .. ~~ ___-__.___ 

.- 2001-2002 (après) 5 0,96 27 0,70 -27 _ _ _ ~ _ _ _ _ _ _ _ _ _ ~  .... ~- 
souire Senilce rallslilrn de Id f a l w  2902 
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Un suivi à pliis long terme, en augmentant le nombre de stations t h o i n s ,  sera nécessaire pour 
quantifier de façon plus précise l'impact du batillage attribuable aux navires. Toutefois, ces 
données préliniinaires permettent d'observer que le hatillage joue un rôle non négligeable 
dans des sections de rives soumises à des conditions hydrologiques (niveaux d'eau) similaires. 

La navigation de plaisance est égaiement soupçoiinée de contribuer à sa façon à l'érosion des 
rives, et des mesures devront etre elaborées pour que les plaisanciers participent activement 
à la réductioii des impacts qu'ils sont susceptibles d'occasionner. Même si aucune donn6e 
quantitative n'existe pour mesurer l'ampleur de l'effet de la navigation de plaisance dans la 
problématique de l'érosion, des observations qualitatives laissent croire que les chenaux du lac 
Saint-Pierre seraient particulièremeiit sensibles au passage d'einbarcatioiis à grande vitesse 
(Dauphin, 2000). La problématique est cependant plus subtile en ce qui a trait aux 
embarcations de plaisance, car la diminution de la vitesse n'est pas le seul moyen, et dans 
certains cas le meilleur, pour réduire le batillage. De fait, certaines embarcations produisent 
moins de vagues à haute vitesse, à cause du déjaugeage, qu'à basse vitesse. La forme des 
embarcations est ici prédominante, et iine niesure efficace, applicable à tous les piaisanciers, 
devra dès lors être explorée. 

' KifCinlce 

Revision de I'efiicacité enviroiinenientale de la mesure de r6duction volontaire 
de !fitesse des navires commerciaux. 

Amélioration des connaissances de ïimpact de rérosion attrihuahle 
aux embarcations de plaisance. 

I l a m  le hut d'atténuer l'érosion des rises par le batillage attribuable aux navires 
et embarcations de plaisaiice, la stratégie vise la mise en ceuvre des actions suivantes: 

poursuivre le suivi environnemental de la mesure de réduction de vitesse 
des navires commerciaux et en ameliorer la m6tliodologie; 

maintenir la mesure de réduction de vitesse en cours dans le secteur archipel 
de Sorel-Varciines; 



documenter l'impact des embarcations de plaisance sur l'érosion des rives; 

documenter l'impact du batillage produit par les navires sur la sécurité des personnes; 

fournir aux plaisanciers des outils de sensibilisation. Par exemple, intégrer 
la cartographie des zones sensibles à l'érosion aux cartes marines matricielles 
du Service hydrographique du Canada. 

A M É L I O R E R  L A  G E S T I O N  DES REJETS D'ERUX USÉES ET DES R€SIOUS DE C A R G A I S O N  
POUR TOUS LES TYPES O E  N A V I R E S  .~ ET O ' E M B A R C A T I O H S  ~ ~ ~. 

Les eaux usées désignent l'ensemble des rejets liquides produits sur les navires 
et embarcations de plaisance. Elles sont divisées en  deux catégories: 

e a u  noires: rejets provenant des toilettes, urinoirs, éviers médicaux; 

e a u  grises: rejets provenant d e  la lessive, des lave-vaisselle, des  douches, 
baignoires, etc. 

Une réglementation existe concernant le rejet des eaux noires par les navires commerciaux 
pour les Grands Lacs, mais son application ne  s'étend pas aux eaux en  aval des écluses de 
Saint-Lhmbert. Concernant les embarcations de plaisance, la régiementation provinciale 
ontarienne interdit le rejet d'eaux usées dans les eaux de cette province. II existe aussi deux 
règlements de la LMMC (Loi sur la marine marchande du Canada) qui permettent de 
déterminer les plans d'eau où le rejet d'eaux usées est jugé inappropné. 11 revient aux 
différentes provinces de faire les consultations auprès des communautés et ensuite de 
présenter les recommandations à Transports Canada et Pêches et Océans Canada pour faire 
amender les règlements (Règlement sur la prévention de la pollution par les eaux usées des 
embarcations de plaisance et Règlement sur la prévention de la pollution par les eaux usées 
des navires autres que les embarcations de plaisance). Les provinces de l'Ouest ont utilisé cette 
législation pour interdire les rejets sur certains plans d'eau de leur temtoire respectif. Cette 
différence de réglementation conduit certains navigateurs, commerciaux et plaisanciers, à 
adopter des comportements sur le Saint-laurent qui ne sont pas en harmonie avec une hygiène 
environnementale. Des hstallations de réception mobiles pour les eaux usées existent dans les 
ports (Villeneuve et Quilliam, 2000), et des frais d'utilisation sont exigés. II  en  est de même 
pour les marinas équipées. Dans un contexte de non-réglementation, ces frais peuvent 
apparaitre dissuasifs et les installations terrestres être facilement contournées. 

Dans les endroits où les rejets directs à l 'eau sont prohibés, comme en Ontano, au  Manitoba, 
en  Colombie-Britannique et dans certains États américains, des mesures de contrôle sont 
prévues dans le règlement, obligeant les plaisanciers à se doter d'un réservoir dont la valve de 
rejet est munie d'un sceau. Le sceau est brisé seulement lors d e  la vidange des eaux. Le bris du 
sceau dans d'autres circonstances entraîne automatiquement une amende. 

Pour les navires effectuant des voyages internationaux, I'OMI a mis en place l'annexe IV 
de la convention MARPOL. Les navires immatriculés dans les pays signataires de l'annexe IV 
s'engagent à n e  pas rejeter d'eaux usées non traitées à moins de 12 milles des côtes. 
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A l'intérieur de cette limite de 12 milles, les rejets d'eaux usées désinfectées ou traitées sont 
permis sous certaines conditions. 11 est à noter que plusieun paquebots sont équipés 
d'installations de traitement secondaire et tertiaire pour les eaux usées. 

la différence des rejets liquides, il est interdit par la Loi sur la marine marchande du Canada 
de rejeter dans les eaux de compétence canadienne, à l'intérieur des limites de 200 milles 
marins, les déchets solides (cuisine, papier, verre, plastique, métal, etc.). 

Aucune étude n'a été réalisée sur  le Saint-Laurent concernant l'importance des déchets 
liquides produits par la flotte commerciale et de plaisance, et sur la quantité qui est 
directement déversée à l'eau (Villeneuve et Quilliam, 2000). Une étude produite par des 
chercheurs suédois en  1994 nous donne cependant un ordre de grandeur de l'impact 
environnemental qui y est associé. 11s ont estimé qu'une flotte de 195 O M 1  embarcations de 
plaisance produisait, en  saison estivale, soit pendant deux mois, un volume d'eaux usées non 
traitées équivalant aux rejets annuels d'une population de 32 500 habitants (SEPA, 1994). La 
pollution bactérienne associée à ce type de rejet est très élevée et peut inclure des pathogènes 
ayant des effets néfastes sur  la santé humaine et la faune aquatique. L'agence de protection 
environnementale américaine a estimé que la pollution bactérienne provenant des coliformes 
fécaux produite par le rejet des eaux usées non traitées d'un bateau de plaisance durant une 
fin de semaine Équivalait au rejet traité d'une population de 10 O00 personnes durant la méme 
période (EPA, 2001). En estimant à un peu plus de 500 O00 la population de plaisanciers sur le 
Saint-Laurent (Dewailly et d., 1999), on peut facilement imaginer l'impact environnementai de 
pratiques non judicieuses et celui d'une carence en installations de réception. Les plaisanciers 
les mieux intentionnés signalent qu'il est particulièrement difficile de respecter l'environnement e n  
aval de Québec où le nombre d'installations de réception est faible alors que croît la distance qui 
les sépare (consultations sectorielles, volet navigation, m a  2002). A cet égard, il faut souligner 
que, lors d e  ces consultations sectorielles, des représentants de la plaisance ont eux-mëmes 
fait mention qu 'une réglementation sur  le fleuve, s'alignant s u r  celle des Grands Lacs et 
des États-Unis, serait le moyen le plus approprié pour circonscrire ce problème. Le même 
raisonnement pourrait également s'étendre au  secteur commercial. 

i.<,i !~,*>!, jZ, , \  (l,, r'ril:<":\,": 

Le chargement de certains matériaux tels que les minerais, les céréales et autres matières se  
fait dans les cales des navires. Lorsqu'un navire change de type de cargaison, les cales sont 
nettoyées, c'est-à-dire balayées et rincées B l'eau afin d'éviter une possible contamination entre 
les cargaisons. II est permis, dans certaines circonstances. de rejeter à la mer les balayures de 
cales et les eaux de lavage. 11 n'existe pas d e  données concernant l'importance quantitative 
de cette pratique dans le Saint-Laurent, mais le niveau de toxicité de cenaines  matières et 
la perturbation des habitats fauniques par l'accumulation de dépôts ont incité les autorités 
à encadrer cette pratique pour  en  atténuer les impacts. 

11 existe une politique de gestion des résidus de cargaison pour les eaux des Grands Lacs mise 
en place depuis le début des années 1990 (Melville, 1993). Cette politique (Enforement  Policy 
for Cargo Residues on the Great i a k e s )  est revue et modifiée régulièrement en  consultation avec 
la communauté scientifique. l'industrie, les groupes environnementaux, Pêches et Océans 
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Canada et la USCG. La Lake Carriers Association et l'Association 
des a r m a t e m  canadiens ont établi de leur coté des lignes direcuices 
pour  le nettoyage des balayures de cargaison à l'intention de 
leurs membres. 

Un groupe de travail a été formé dans le milieu des années 1990 
par ïkansporis Canada pour étudier la situation sur le Saint-Laurent. 
En s e  référant aux pratiques ayant cours sur  les Grands Lacs, le 
groupe d e  travail a élaboré des directives provisoires. Ces directives 
visent les substances non réglementées qui  ne possèdent pas de 
propriétés chimiques dangereuses et dont l'effet principal sur  
l'environnement aquatique est de former des dépôts sur  les fonds 
marins (Transporis Canada, 2001). L'encadrement proposé régit la 
disposition des substances visées de la façon suivante. 

1. Interdiction de tput rejet dans les ports 

2. Le rejet des résidus de cargaison de vrac et des eaux de rinçage 
est autorisé à l'est de Les Escoumins lorsque le navire fait route 
et est à plus de trois milles marins de la rive la plus proche. II 
est cependant conseillé d'utiliser les installations de réception 
à terre. 

3. Seules les eaux de rinçage pourront être rejetées dans le milieu 
à l'ouest de Les Escoumins lorsque le navire fait route. Cette 
disposition est soumise à des conditioiis d'application telles 
que le balayage et l'entreposage des résidus pour  éviter leur 
rejet direct à l'eau. 

4 ,  Le responsable des opérations de nettoyage doit s'assurer, par 
observation visuelle, qu'aucun mammifère marin ne se  trouve 
à moins d e  un kilomètre autour du navire lors des opérations 
de rejet dans le milieu des résidus de cargaisoii. 

II  est à noter que, dans chacun de ces cas, l'option recommandée est le dépôt des résidus dans 
des installations de réception à terre. 

*Gestion plus ecologique des residus de cargaison en vrac des navires 

Meilleur contrôle des reiets d'eaux usees de IOUS les types de navues et d embarcations 

La résolution de cet enjeu doit se  faire par la sensibilisation, mais également par la 
réglementation, La stratégie propose de travailler simultanément sur  ces deux fronts: 

inventorier les matières polluantes et les systèmes de réception et d e  traitement; 

élaborer et mettre en  uzuvre des procédures de contrôle; 

harmoniser la gestion du rejet des eaux usées et des résidus de cargaison 
avec celle des Grands Lacs. 

i ' , ! ' ~ ' : , .  1 '  ! < ! , , l * , . . ' , 8  :, , ,,, : . , , ! ' I > / i  ,I,,,i'i, 

65 



R É D U I R E  LES R I S Q U E S  D ' I N T R D O U C T I O H  O ' D R G A H I S M E S  EXOTIQUES 
PAR LES EAUX D E  L E S T  ~ POUR TOUS L E S - Z - Y P E S O E  HAVIRES_~ 

Les navires ont commencé à utiliser l 'eau comme lest vers le XIX' siècle avec l'avènement des 
coques en acier. En offrant des avantages que pouvaient difficilement égaler les autres types de 
lests comme le fer, la roche, etc., l'eau est devenue le  seul lest utilisé par les navires. L'eau est 
chargée dans des réservoirs (figure IO) et sert à améliorer la stabilité et le tirant d'eau des 
navires ainsi qu'à équilibrer le poids lorsque le chargement est partiel. 

- Ahsrvoir laletal O ' I 
Adssrvot à doubb bnd RBssrmu pmlond 

I 
L'eau est puisée lors du déchargement et évacuée lors du chargement de la cargaison dans 
les ports. Pour des raisons de stabilité, du lest peut égaiement être puisé en cours de route. 
Ces ajustements durant le parcours sont nécessaires pour  compenser les effets d e  la 
consommation de carburant et d'eau potable, ou pour permettre au  navire d e  naviguer en eaux 
plus restreintes ou encombrées d e  dace.  En procédant de la sorte, les navires puisent non 
seulement l'eau, mais égaiement les organismes (figure i l )  présents dans cette dernière, ainsi 
que des sédiments lorsque l'eau n'est pas assez profonde, et les transportent jusqu'au port de 
destination. Les frontières naturelles entre les organismes, telles que la température de l 'eau, 
qui empêchaient la migration d 'un  endroit à l 'autre vieniient ainsi d'être brisées. 
L'Organisation maritime iiiteriiationalc (OMi) a adopté en 1993 et 1997 des lignes directrices 
qui ont modifié cette pratique pour les pays membres. 



L'utilisation de l'eau comme lest, jumelée à la fixation des organismes sur la coque des navires, 
a contribué a faire du transport maritime un des principaux vecteurs de  dissémination des 
organismes aquatiques sur la planète et a été qualifiée par I'OMI comme l 'une des quatre plus 
grandes menaces auxquelles étaient exposés les océans du monde. 

II a fallu des invasions à conséquences écologiques et économiques sérieuses, comme 
l'introduction de la moule zébrée dans les Grands Lacs et le Saint-Laurent dans les années 
1980, pour que cette problématique attire l'attention de  la communauté internationale. 

Rgure 11 1 i ! ! i i ~ : ; r ~ c ! , , i !  ,iii ,.jhi!XcrTiwLi *'I ,!;! /z!!!w!;?~II ,!>> :&III.I & /<.if 

L'OMI estime qu'il se  transporte annuellement entre les pays de  3 B 5 milliards de  tonnes 
d'eaux de lest et qu 'une quantité similaire serait transportée par le trafic local et régional. 
Ce serait au moins 7000 différentes espèces, incluant des pathogènes humains (Ruiz el al., ZOOO), 
qui seraient ainsi potentiellement déplacées. 
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La moule zehrér 

Dans les ports du Saint-Laurent et des Grands Lacs, Bourgeois et al. (2001) ont estimé qu'un 
peu plus de 28 Mt d'eaux de lest ont été transportées en 1996 par les navires étrangers. 
Le nombre d'introductions d'espèces exotiques par ce vecteur est difficile à quantifier 

précisément, quoique l'on suppose pour les Grands Lacs un 
taux d'introduction d'une espèce par année depuis les 80 
dernières années (de Lafontaine, 2002). Une revue 
approfondie des espèces introduites dans le bassin Saint- 
Laurent -Grands Lacs a inventorié quelque 
163 espèces introduites au  cours des deux derniers siècles, 
dont 85 pour le Saint-Laurent (de Lafontaine, 2002). 11 faut 
souligner cependant que le vecteur d'introduction n'est pas 
précisé ici et qu'il est très difficile de démontrer hors de tout 
doute le rôle joué par les eaux de lest (Gauthier et Steel, 
1996). La majorité de ces espèces, soit 90 %, ont été 
rapportées pour la première fois dans les Grands Lacs, alors 
que 10 % l'ont été dans le Saint-Laurent (de Lafontaine, 
2002), démontrant ainsi les possibilités de transfert entre 
les deux systèmes hydrologiques. 

Le taux de survie des organismes présents dans les eaux d e  lest et les sédiments diminue 
avec la durée d u  transit des navires (Harvey et al., 1999). et la majorité ne  réussiront pas 
à s'adapter à leur nouvel environnement. Cependant, les plus résistants peuvent y parvenir 
et coloniser le nouveau territoire a u  détriment des espèces indigènes. Les coûts écologiques 
et économiques relatils à cette dissémination sont considérables. A titre d'exemple, l'impact 
économique d e  l'introduction de la moule zébrée dans les Grands Lacs, qui a une  densité 
d'occupation pouvant atteindre 200 O00 individus/m' (Mackie, 1991) mais qui ne  semble 
pas avoir dépassé d e  beaucoup les 20 O00 individus/m' dans le Saint-Laurent (Villeneuve et 
Quilliam, ZOOO),  est estimé du côté canadien entre 70 et 120 millions de dollars pour la période 
1989-1995 (Wiiey. 1997). Du caté américain, les mesures de contrôle ont requis des dépenses 
de plus de 1 milliard de dollars US depuis 1989. et on prévoit que les dommages causés aux 
infrastructures et les coûts associés au  contrôle nécessiteront des investissements annuels de 
l'ordre de 100 millions de dollars US pour les années à venir (Casale er ai., 2001). 

Les conséquences de ces introductions sont variables tout au  long du Saint-Laurent, et la parlie 
marine du fleuve (eaux salées) semble encore être à l'abri d 'une invasion. 11 n'y a pas 
actuellement d'impacts notables documentés pour le Saint-Laurent marin qui seraient 
directement attribuables au  transport de lest (Bourgeois et al., 2001) 

En rcxonnaissant les navires comme vecteurs d'introduction, les pays aux prises avec des 
invasions chroniques, dont le Canada, l'Australie et les If.tatsUnis, ont fait des pressions en 1989 
auprès de I'OMI pour que des mesures corrcxtives soient appliquées. Cette dernière a adopté des 
lignes directrices en 1993 et les a améiiorks en 1997. Essentiellement, ces ligiies directrices 
proposaient un ensemble de mesures qui réduiraient les risques d'introduction, dont I 'khange des 
eaux de lest en mer. Cette pratique suppose que les organismes provenant des milieux côtiers et 
d'eau douce ne  survivront pas aux conditions environnementales présentes en haute mer. De plus, 
la nouvelle eau puisée en mer contiendra une plus faible biomasse dont les chances de survie 
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seront également réduites lorsque rejetée dans les ports. Appliquées sur une base volontaire, ces 
lignes directrices tiennent compte des impératifs de sécurité pour les échanges en nier, lesquels ne 
peuvent être pratiqués que dans des conditions climatiques favorables. 

1.e Canada et d'autres pays n'ont pas attendu la réaction d e  l'@MI pour mettre en place des 
mesures de contrôle. 1.es 1.ignes directrices facultatives visant le contrôle du déchargement de 
l'eau de lest des navires se dirigeant vers le Saint-Laurent et les Grands Lacs ont été adoptées 
dès 1989, ci1 collaboration avec l'industrie maritime. Essentiellement. CES lignes directrices 
visaient à ce que les navires provenant d 'un port étraiiger et se dirigeant à l 'ouest d u  
63' méridien d e  longitude ouest procèdent à u n  changement de lest en haute  mer à une  
profondeur excedant 2000 m et hors de toute influence continentale. Une zone d'échange 
aiternative, le chenal laurentieii dans la partie située à l'est du 63' niéridien de longitude ouest 
est aussi proposée lorsque les conditions ne permettent pas un échange sécuritaire en mer et 
lorsque la profondeur à ce dernier endroit est supérieure à 300 m. La conformité des navires 
étrangers à cette niesure était difficile à évaluer, car seul un contrôle verbal faisait foi des 
informations tratismises lors de l'entrée des navires dans les eaux canadiennes. 

Ces lignes directrices ont été remplacées en 2000 par les Lignes directrices visant le contrôle 
des rejets des eaux de lest des navires dans les eaux de compétence canadienne. La gestion 
de CES lignes directrices demeure s u r  une  base volontaire, niais leur application s'étend 
maintenant à I'ensenible des eaux canadiennes. L'exigence pour les navires de produire un 
rapport écrit indiquant, entre autres, le lieu de l'échange du lest est maintenue. Un projet de 
réglenientation est en cours d'élaboration visant l'harmonisation avec les autorités américaines 
qui soumettent les navires à destination des Grands Lacs à des mesures obligatoires. 

L'échange des  eaux de lest en mer ne résout pas entièrement la problématique de 
l'introduction d'espèces exotiques, niais elle contribue néanmoins à l'atténuer. De fait, depuis 
l'entrée en vigueur des lignes directrices en 1989, aucune nouvelle espèce dont le vecteur 
d'introduction serait les eaux de lest n ' a  été répertoriée dans le Saint-Laurent. L'échange 
CII nier est cependant une solution ;i court terme qui est présentement révisée par l'@MI. 

Parallèlement, des recherches sont en cours pour développer des systénies de traitement 
qui pourraient être installés à bord des navires. Quatre approches sont considérées: 

traitement mecanique par filtration et séparation; 

traitement physique par stérilisation par ozone, lumikre ultraviolette, courant 

traitement chimique par ajout de hiocide aux eaux de lest pour tuer les organismes; 

combinaisons variées de ces trois traitements. 

électrique, chaleur; 

Ces systèmes doivent atteindre un niveau de neutralisation ou d'élimination plus élevé que 
I'Cchange en nier. Leur implantation sur  les navires est toutefois diiiicile et conditioiiiielle 
à la conception des navires ainsi qu'aux critères normatifs suivants (@MI) : 

sécuritaire; 

acceptable sur le plan environiiemeiital; 

efficient économiquement; 

fonctionnel. 
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Réduire de facon significative les risques d'introduction d'organismes exotiques pour tous les 
types de navires. 

Considérant qu'une régiementation est présentement en cours d'élaboration, la stratégie vise 
davantage à consolider et à améliorer les pratiques actuelles et à sensibiliser les plaisanciers 
au problème de la dissémination: 

assurer la conformité aux lignes directrices actuelles; 

sensibiliser les plaisanciers et l'industrie maritime au problème de la dissémination; 

*faire un suivi de l'efficacité de l'échange des eaux de lest en zones portuaires; 

omettre en place un modèle d'aide à la décision pour les échanges dans la zone 
alternative d'échange, soit le chenal laurentien; 

faite un suivi de l'efficacité des autres méthodes de contrôle. 

Depuis l'accident de l ' b o n  Valdez en 1989, plusieurs pays, dont le Canada. ont révisé 
l'encadrement des activités maritimes afin d'éviter ce type de catastrophe ou d'en atténuer les 
conséquences. Un comité d'examen public (rapport Brander-Smith) des systèmes de sécurité 
des navires-citernes et de la capacité d'intervention en cas de déversement en milieu marin 
a été mis sur pied au Canada, en juin 1989, pour réviser les méthodes de contrôle et 
d'intervention au regard du transport en vrac du pPtrole et des produits chimiques. Ce comité 
a présenté 107 recommandations. ce qui a conduit h l'adoption en 1995 d u n e  nouvelle 
réglementation et d'un nouveau régime national de préparation et d'intervention en cas de 
déveBement d'hydrocarbures en milieu marin. Ce régime est financé et géré par le secteur 
privé et i l  a pour but d'assurer que l'industrie dispose des moyens appropriés pour nettoyer 
ses propres déversements. sous l'autorité de la Garde côtière canadienne (GCC). Les navires et 
installations de manutention d'hydrocarbures désignés doivent conclure des ententes avec un 
des quatre organismes d'intervention privés agréés par la GCC afin d'assurer une capacité 
d'intervention de 10 O00 t (MPO. 2002). La GCC maintient également de son côté une capacité 
d'intervention significative qui peut agir à titre de filet de sécurité. 

Paraflèlement à la mise en place du nouveau régime, la communauté des intervenants 
d'urgence au Québec a institué. dans le contexte du programme d'exercice national, deux 
séries d'exercices communautaires. r u n e  d'elles, dénommée Prévention, se déroule 
annuellement depuis 1990. Le secteur privé, généralement une industrie pétrolière présente 
au Québec, agit comme partie responsable de l'exercice. Un comité de préparation coordonné 
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par la GCC travaille plusicurs mois par ariiiée à Id préparation de cet exercice. Ce dernier peut 
s'Étendre sur trois jours, avec la participatioii de plusicurs ceiitaiiies d'iiitcrveiiaiits. I I  permet, 
c ime autres, d'améliorer les pratiques d'interveiitiori et de cotiscieiitiser le pcrsoriiiel des 
entreprises coricerriées par la rnaiiuteiitioii des hydrocarbures. Cette iiiitidtive permet uiie 
coopératioii complète avec les orgariisatioiis locales et iiatioriales, tel qu'il a été recommandé 
par la commissioii royale d'eiiquête iiistituée après l'échouemerit d u  Amiw cn  1970. I I  est à iioter 
que cc1 accident a constitué le point de départ de la protectioii de I'eriviroririemerit au Caiiada. 

De plus, un programme d'action communautaire a été m i s  sur pied par la GCC en collaboration 
avec le gouverriement proviiicial et les muiiicipalités riveraiiies. L'objectif principal est 
d'iiitégrer au plaii d'urgetice des municipalités riveraines coricerriées un volet maritime portant 
sur les risques de déversemeiit d'hydrocarbures. Ce programme insiste particulièremeiit sur les 
moyens de préparation a mettre en  œuvre, qui faciliieroiit et accéléreroiil le travail des Équipes 
d'iriterveritiori. La GCC assiste égalemerit un coiiseil corisultatif régional d'iritervcritiori eii cas 
d e  déversemeiit d'hydrocarbures, qui a pour but le partage de l'information coiiceriiaiit ces 
questions iinportaiites. Ce coiiseil peut formuler des recommaiidatioris au commissaire de la 
GCC à l'égard des qucstioiis liées à I'amélioratioii du cadre siratégiquc d'iriterveiitiori en cas 
de déversement, de maiiière à protéger l'intérêt du public et 
économiques et eiiviroiiiienieiitales de ces iriciderits. I I  est composé d e  représciitarits d e  
l'industrie du transport maritime, d'exploitarits d'installations de maiiutciitioii d'hydrocarbures 
et d'orgaiiismes d'iriterveiitiori o u  d'intérêt du public en général. 

En coinplémerit à I'amélioratioii des méthodes d'iriterveritiori. Ic rcsserremeiit du coiitrôle des 
navires par I'iitat d u  port (autorité portuaire) a contribué à mieux cibler les navires coiisidérés 
comme à risque (tableau 13). 

atténuer les répercussions 

Tableau 13 1 

1 rispectioris 1 3 4 8  1 1 8 4  1 O11 1 191 1 07G 1070 
Préseritaiit des défectuosités 692 568 470 587 563 583 

149 II8 I l  8 142 125 103 Déteritioris 
Défectuosités!lnspectioris [%)  51,3 47,9 46,4 49,3 52,3 54,s 
Déteritioris/lrispectioris ~ (a) ~. I I  , l  .. 

...__ ~ ...... ~ _._. ~.~ ~ 

~ -. ~ ._.- ~ ~ 

~ __ ~ ~ ~ ~_____ 
._.~___________~~. ~ ....... 

12s trois premiëres lignes de CE tableau indiquent les variatioiis du nombre d'iiispectioris. de  
défectuosités (problèmes mirieurç) et de détentions (problëmes majeurs), taridis que les deux 
dernières permetteiit de  vérifier si la baisse du nombre de défectuosités ou de déieiitioris est 
attribuable à la seule dimiiiutioii du iiomhre d'irispectioiis. Même si le iioinbre d'iiispectioiis a 
dimiiiué de près dc 20 96 au Canada entre 1995 el 2000, la propoi-tioii des défectuosités et 
d6teritioiis par rapporr aux inspections est demeurée pratiquement inchangée. L'amélioration 
de la qualité des inspectioiis au cours des dernières aniiées, ciblarit plus précisément les 
navires a risque, lieut être avancée comme élfmeiit d'explication à cetre situation, Le 
portrait pour la régioii d u  Québec est plus difficile à établir, car la sculc donnée disponible 
est le iiombre d'inspections par port. 
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I L i  

11 demeure préoccupant, en dépit de 
l'aiigmentation de l'efficacité des 
inspections, d e  constater que certains 
armateiirs ne  sont pas  davantage 
sensibilisés à l'importance de l'entretien 
de leiirs navires. 

Gràce aux différentes mesures mises de 
l'avant, le Saint-Laurent a été relativement 
épargné par  des déversements majeurs 
quant  a u  nombre de tonnes déversées aii 
coiirs des dix dernières années. Le dernier 
en importance s'est produit h Havre Saint- 
Pierre en  1999 et provenait d'un bâtiment 
naviguant en eaux intérieures. Un fort coup 
de vent a irappé le navire qui a heiirté le 
quai, fissiirant la coqiie et laissant échapper 
qiielqiie 49 tonnes de mazoiit loiird (Caisse 
d'indemnisation des dommages d ik  h la 
pollution par les hydrocarbures causée par 
les navires, 2002). id réciipération dii mazoiit 
s'est é c h e l o ~ é e  siir pliisieiirs mois et s'est 
effectiiée dans des conditions difficiles, les 
rives étant encore coiiveries de giace. 

Les autres déversements importants se  sont produits dans la décennie 1980 (tableau 14). 

saurce MIPO - cc. zmz 

À titre comparatif, la portion d'hydrocarbiires d'origine anthropique rejetée dans les eaux 
côtières de l'Amérique dii Nord et attribiiable au transport maritime ne  serait que de 9 40 selon 
une étude de la National Academies (2003). La quantité de produits déversés est un facteur 
parmi d'autres servant h qualifier l'importance d'un déversement. La natiire dii prodiiit. le lieu 
dii déversement (agglomération urbaine, zone écologiqiiement sensible, site d'aquaciilture), 
la saison et les conditions climatiques sont aiitant d'éléments pouvant rendre majeiir un 
déversement h importance quantitative limitée. Le temps de récupération des milieux et des 
organismes est également variable. Une étude récente a révelé que des organismes ont pris de 
2 à IO ans pour retrouver leur état initial h la siiite de l'incident de l 'Faon Vaiiirz (Dean et 
Jewett, 2001). Au Québec, la GCC procède annuellement h iine trentaine (entre 25 et 35) 
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d'interventions environnementales concernant aussi bien les navires commerciaux, les 
embarcations de plaisance et les rejets terrestres que des déversements dont la source 
demeure inconnue. 

11 importe de  souligner que, lors d'un déversement d'envergure, le besoin en main-d'œuvre 
peut être considérable pour récupérer les produits déversés. A cet égard, il n'existe 
actuellement aucun programme officiel de formation pour les bénévoles, qui leur permettrait 
d'apporter un soutien d'appoint aux équipes techniques. Cette lacune pourrait s'avérer critique 
en situation d'urgence, d'où la nécessité de trouver des moyens pour y remédier. 

En se basant sur l'intensité du  trafic maritime et sur une probabilité statistique récurrente, il 
est estimé qu'un déversement catastrophique ( >  10 O00 t )  pourrait se produire tous les 15 ans 
au Canada (Brander - Smith, 1990). Bien que des conventions internationales et des règlements 
nationaux encadrent toujours davantage les activités maritimes. le risque d'un tel incident 
demeure toujours présent sur le Saint-laurent. Irs types de  marchandises transportées 
et le volume de carburant de propulsion des navires expliquent ce risque. De fait, parmi les 
principales marchandises internationaies déchargées au Québec, c'est le pétrole brut qui se 
place en tete de liste (figure 12) et sa manutention est priiicipalement concentrée au port de 
Québec (7.6 Mt). Cemplacement particulier du quai, en face de  Québec, a incité la compagnie 
Ultramar à exiger que les pétroliers la desservant soient munis d'une double coque. Un pian 
d'intervention environnementale de grande qualité a été conCu parl'entreprise et est venu 
s'ajouter aux différentes mesures de sécurité. 

d'alumiiiiuni 
20 46 (6.1 Mt) 

R;neiai iie lei ei concennes 
4 46 (1,3 Mt) 

Fu. ami ei aiiiaqe 
6 46 (1,9 Ut) 

Fwiirgi ai$?. (~acltanl lba de rufa; h d u i i s  chiairees d;vws 
4 96 (1.3 Mt) 6 96 (1.1 Idt) 



En plus des hydrocarbures, plusieurs produits chimiques transitent SUI le Saint-Laurent. 
Le transbordement de  ces produits se fait dans une dizaine de ports ou à des quais situés tout 
au long du fleuve, du Saguenay et de  la voie maritime (tableau 15). 

Tableau 15 1 ,  

~ Voie maritirne [Montréal - lac Ontario) 096 974 
Québec 583 O00 

270 963 Montréal 

-... . .. ... ~ ~ .... 

_____ .____ __ ~ ___._ 

-. - _-__- - - 
207 529 _ Gaspé 

Baie des Ha! Ha! _ 162611 
Trois-Rivières 151 O00 

30 O00 
14 000 Baie Déception (Raglan) 
5 552 Port-Cartier 
3 700 Valleyfield 

Cap-aux-Meules 

--_ ._____- 

_ 
__- Saguenay - 

_. ____ _.______ 

~ __ -... __ ___ ._-__ __ 
___ ~ .-.- ~ __ 

493,3 - _ ~ _ _ _ _ _ _  
Soirice MPO - <;f, LiKll 

Le degré de toxicité de ces produits et leurs propriétés physiques, qu'il s'agisse de  dépôt, 
de flottaison ou de  dissolution, sont variables et ajoutent une composante de  complexité à la 
gestion du risque. La U.S. Coast Guard a estimé que le nettoyage des déversements de produits 
chimiques coûte en moyenne 10 fois plus cher que dans les cas de  déversements 
d'hydrocarbures et peut prendre jusqu'à 5 fois plus de  temps (Brander - Smith, 1990). 

En plus des cargaisons qu'ils transportent, les navires ont à bord une quantité significative 
de carburant pour leur propre propulsion. Dans bien des cas, celle quaniilé es1 équivalente ou 
supérieure à ce qui est transporté par les petits navires-citernes et constitue u n  risque potentiel 
proportionnel au nombre de navires transitant sur ie fleuve. La proximité des milieux habités 
par rapport à la voie navigable accentue i e  caractère sensible de  ce territoire. 

Au Québec, on relève en moyenne une cinquantaine de cas de pollution par année pour 
la période allant de  1994 à 2001 et inettant en cause les navires (figure 13). Le nombre de  cas 
où l'origine de la poliution est terrestre ou non identifiée est cependant supérieur à celui 
pouvant être lié aux navires, mais il est en constante diminution depuis 1994. Toutefois, tel 
qu'il a été précisé précédemment, ce ne sont pas tous les cas de  poliution qui iiécessitent une 
intervention environneinentale. La catégorie (<non identifiéi) peut également inclure des navires 
pour les cas où il n'a pas été possible de relier l'incident a une source déterminée. 
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La période de l'année pendant laquelle la Voie maritime est ouverte. soit d e  la f in  mars à la fin 
décembre. constitue le segment d e  l'année où les cas de pollution soiif les plus fréquents. 
Ils peuvent Stre de deux a six fois plus iiombreux. 

Au Québec. Id majuiité des  déversements recensés ont actuellement lieu à quai lors dcs 

opérations de chargement ou de déchargenient (- 8 0 %  des cas entre 1975 et 1994 pour cinq 
grands ports (Environriemcnt Canada, 1996j. Les volumes répandus sont généralement faibles 
( <  1000 1) et dans certains cas contenus sur  Ic quai ou sur le navire. 

I:encadrement rigoiireux de la navigation sur  le Saint-i.aureiit senible porter iruit, et 
l'amélioration s'observe, entre autres. par la r6ductia:i siibstantielle d u  nombre d'accjderits 
survenus aux iiavires enregistrés par I f  Bureau de la  stcurité des traiisports pour la régioii 
du Qutbec (figure 14). I I  y avait en 2001 près de trois fois moins d'accideiits qu'cil 1992. 
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La surveillance des eaux canadiennes est difficile, vu l'étendue du territoire, et ceilains navires 
n'lrésitent pas à déverser. souvent de nuit, les résidus d'hydrocarbures provenant des salles des 
machines. Ces rejets sont illégaux lorsque l'effluent non dilué a une teneur en hydrocarbure 
dépassant la limite permise de 15 ppin (parties par inillion). Cette limite diminue à 5 ppin dans 
les eaux intérieures, incluant les Grands Lacs, alors qu'aucun rejet n'est autorisé dans la région 
arctique. Les impacts relatifs à ces rejets sont difficilement quantifiables, mais des estimations 
réalisées dans la région de Terre-Neuve chiffrent à plusieurs dizaines de niilliers le nombre 
d'oiseaux annuellement affectés par cette pratique :I'reveiirion of Oiied WiWlife ProjeCr, 2001) 
Au cours de l'année 2001-2002. la patrouille aérienne de la GCC au Québec a localise quatre 
navires ayant procédé a ce type de rejet. Dans trois autres cas, i l  a été impossible di. relier la 
nappe au navire (CCMC ~ GCC, 2002). 

Étant donné les conséquences i.iri~ironireinentales et économiques liées aux déverseinents, 
y compris la niausaise réputation laite à l'industrie rnariiiint. lors de ces inndents, et dans le 
but d'assurer une navigation durable respectueuse du milieu dans lequel elle évolue, la Caisse 
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d'iiidemiiisation des dommages dus à la pollutioii par les hydrocarburcs causcc par les iidvircs 
essaic de convaincre SES nienibres d'adopter une iiculturc de sécurité» (safety culture). Cctte 
dernière déniontrc que la prisc en  compte de la protection dc I'eiivironncmciit, entrc autres 
dans les opérations courantes, peut êtrc considérée comme une  affaire profitablc e n  CC que 
Ics avantages qu 'en retircnt les entrcprciieurs depassent de loiii les coûts qui y sont associés 
(International Oif Spi11 Confermice, 2001). Eu effet, aux coûts directs liés à un déversement 
s'ajoutent des coûts indirects el cachés comnie la baissc du moral et de la productivité des 
cinployés, l'érosion dc la confiance des clients, l'augmentation des primcs d'assurance, etc. 
plus difficiles à quantifier. mais qui seraient de 2,7 fois supérieurs aux premiers. 

Le bilan géncralement positif des dernières années sur le Saint-Laurent encourage à maintenir 
le niveau de vigilance relatif à la gestioii des risques associés aux activités de la navigation. 
Tous sont conscients qu 'un  seul dcverseineiit majeur peut perturber pour des aniices les 
écosystènies et la qualité d e  vie des citoyeris. Le travail de sensibilisatioii et de préparation 
doit être maiiiteiiu de façon constante, de même que l'expérimentation de nouvelles inéthodes 
dc récupcratioii. La participatioii sécuritaire des collectivités riveraines aux opérations de 
iiettoyage, sous la supervision des  équipes d'intervciition, doit être explorée plus avant. 
Le nettoyage manuel seinble toujours être la méthode la plus appropriée pour récupérer les 
hydrocarbures répandus sur les plages sans trop cndommager le sol sous-jacent (Whitfield, 
2003).Cependaiit. cette méthode, suppose une main-d'ceuvre importante, d'où la necessité 
d'avoir rccours à des volontaires rapidement dispoiiibles. Les collectivités riveraines pcuveiit 
ici apporter u n  soutien précieux en constituant des  réscrves de main-d'ceuvre formée par 
les spccialistes aux procédures à suivre lors des interventions e t  aux 
La préparation, la formation et la coordination des  intervenants locaux deviennent ainsi des 
éléments clés d e  cette collaboration. 

cautions à prendre. 

Collaboration accrue des collectivités riveraincs, sous la supervision des 
spécialistes en  iiitervcntion, pour atténuer les dommages lors des déversemcnts. 

Appui aux autorités conceriiécs pour claborer des programmcs de formdtion 
pour les bénévoles. 

Amélioration des coniiaissances cnviroiincmeiitalcs des produits déverscs aiiii 
dc  diminuer les risques pour la santé. 

Les actions proposées s'inscrivciit principalement dans la gestioii d u  risquc en  mcttant l'acceiit 
sur la préparation des différents intervenants et sur I d  collaboration dcs collectivités riueraiiies: 

*assurer une inrmaiion adéquate, ni conformité avec les normes de santé 
et sécuritr; du travail, aux collectivités riveraiiies; 

offrir une tribunc d c  discussion aux communautés pour établir les prioritcs 
eii cas d'interveiitioii; 
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sensibiliser les municipalités riveraines au facteur de risque que représente 
un déversement maritime et à l'importance de l'adoption d'un plan d'urgence; 

améliorer les méthodes d'intervention hivernale; 

appuyer les mesures préventives en vigueur et les promouvoir auprès 

vérifier I'applicabilité du brûlage comme méthode d'intervention 

documenter les risques résiduels relativement à la consommation des ressources 

de tous les intervenants du  domaine maritime; 

sur le Saint-Laurent; 

après un déversement. 

~ É V E L O P P E M E N T  D U  TRANSPORT MARITIME AU REGARD OE SES AVANTAGES 

E N V I R O N N E M E N T A U X  ET .-.__ S O C I A U X  __ .. - -- 

Les enjeux précédemment énumérés ont permis de circonscrire certaines pressions 
environnementales. réelles et potentielles, occasionnées par les activités de  la navigation SUI 

rril 

. .  i . .  . I  . . .  . .  

les écosystèmes du Saint-Laurent. Toutefois, le transport maritime 
ne comporte pas que des aspects négatifs eu égard à 
l'environnement. Une comparaison sommaire avec les autres 
modes de transport permet de faire ressortir les avantages qui 
y sont associés. 

Bien que des unités de comparaison normalisées ne soient pas 
disponibles, i l  appert que, giobalement, le transport maritime est 
le plus efficient en matière énergétique (figure 15). 
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Cet avantage éiiergétique repose priiicipalemenl sur la capacité de chargement des navires. 
En effet, une barge intérieure peut transporter 15 fois plus de marchandises qu'un wagon 
et 60 fois plus qu'un camion (US. DOT, 2002). Conséquemment, les quantités de polluants 
atmosphériques émis par le maritime, dont les gaz à effet de serre, sont inférieures a 
celles produites par les autres modes lorsqu'elles sont exprimées en tonne-kilomètre (figure 16). 

Figure 16 1 

100 

t46!,*$ ~, p""~#;%* ,ar::., ;kcGi tC,:~$!md 

Soiiice l:il>le der ii.ini+mnr oz du chniigaiiieni ciimriique. 1999 

Le transport maritime devient incidemment une solution alternative de premier plan, lorsqu'il 
est possible de l'utiliser, pour atteindre les objectifs du protocole de Kyoto et particulièrement 
pour les gaz ciblés dans cette entente (tableau 16). 
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Au cours des dernieres aniiées, le transport des marchandises s'est graduellement transposé, 
en Amérique du Nord, vers les modes terrestres pour répondre a des impératifs économiques, 
dont la production et la livraison juste~à-temps. Cette transposition s'est faite principaleineiit 
à l'avantage du mode routier qui offre une plus grande flexibilité, i.'exclusicin des facteurs 



enviioniiementaux et sociaux dans la sélection d'uii traiisporteur conduit à un paradoxe, car 
c'est daiis le transport routier que devroiit être iiivestis des efforts considérables pour réduire 
les CES (Table des transports et du chaiigemeiit climatique, 1999). Les prévisions de cioisçaiice 
pour ce secteur d'ici 2020 (tableau 17) indiqueiit que des iiivestisserneiits majeun dans le 
r4scau routier seroiit nécessaires pour maintenir sa qualité et assurer la fluidité de la circulation. 

Tableau 17 1 

- Camionnage 149 O00 180 O00 240 O00 289 O00 94 __ 
Aérien 544,s 584,8 859,s 1 111 104 

56 Ferroviaire 
Maritime 50 900 42 500 42 500 42 500 -1G,5 
Total 450 544,s 505 4848 626 159,s 722 611 GO 

___ 
___ 390 O00 __-- 342 800 - 250 100 282 400 -.._._______ 

Soivice 'Palsic vies iiiiispaiis e# / / # #  chniigenii'iii ciimriiqiie, l ' i l9 

À l'exception du mode maritime, tous les autres modes soi11 susceptibles de coiinaître une 
croissance substaiitielle de leurs activités. Cette perspective incite à réviser I'orgaiiisation 
actuelle du transport des rnarchaiidises de  façon à y inclure des considérations autres 
qu'économiqiies dans le choix des modes a utiliser. Des études portant sur l'efficience 
tiiergétique et envirniinementale des modes de transport ont été réalisées dans l'axe du Saint- 
Laurent (SLV 2000 - SODES, 2000) et des Craiids Lacs (Great Lakes Commissioii, 1993) où des 
scéiiarios alternatifs de transport des marchandises ont été analysés en fonction des gains 
environnementaux qui en  découleraient. Ces scénarios sont considérés comme théoriques, 
car iioii viables économiquement dans l'état actuel des choses. Cependant, il y est démontré 
que des gains substantiels résulteraient d'un transfert des marchandises des modes terrestres 
vers le mode niaritirne (figure 17). À l'inverse, le transfert vers les modes terrestres des 
marchandises actuellement transportées par les navires augmenterait de façon significative 
les polluaiits atmosphériques dont les CES (figure 18). L'augmentation des COV sigiialée dans 
la figure 17 provient de scénarios compreiiant le mode ferroviaire. Ce dernier apparaît plus 
performaiit sur ce plan (tableau IG) 
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Une analyse plus détaillée d'un des scénarios de remplacement, 1'Ultratraiii par exemple, 
permet de mesurer I'importaiice des gains quant au nombre de ionnes de gaz non émis 
(tableau 18) .  

Consommation d'énergie 
Consommatioii (M 1)  4,37 2 8 9  
'Qpe de carburant -- Carburant diesel Mazout 

500 500 Kilométrage, aller et retour 
Nombre de ..____ voyages, aller et retour 250 165 
Kilométrage annuel 125 O00 82 500 
b i s s i o n s  atm. (tonnes) 
CO; 12 U16,5 7 849 
CO 101,2 35,4 
NO, 255,9 
cov ..... ~ 11,9 45,U 
___ so, ~~ 17,9 5,1 
Particules 11,9 10,l 
Total des GES 13 414,5 8 875,4 

_-__ ~ 

~ ~ _ _ _ _ _ _ _  ~. _______. __ ~. 

~ _ _  

_. .... ~_...____ ...... _ _ _ ~ _ _ ~  
..-.. __ _ ~ _ _ _ _ . . _  

.... ___~~... ... .... . ~ .... ~~~ 

~ _____ 
__.- .... ~ ,.,. 

20,2 

souice JI." 2000-50"u. 2"W 

En ne considérant que le gaz carbonique (CO:), la diminution est de près de 4800 tonnes de 
gaz en utilisant le scénario de remplacement. Ce scénario est l'un des plus conservateurs de 
cette analyse. car la distance utilisée est relativement minime en comparaison des distances où 
le mode maritime est particulièrement performant (2 1500 km). 
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Figure 18 

1 4 0 0  

1 2 0 0  

1 000 

800 

600 

400 

200 

O 

200 

Sel 
û&ansx 
CTMR 

S! Bli 
Fer 

3 Conteneurs internationaux 

I I  esi à noter que la qiiaiiiiié d'émissioii esi 'iiissi fonciion de  paramètres iels qiie les iypes 
de  carburanis ui i l isés,  la vilesse de  c r o i s i k  la performance de  combusiion des moteiirs, eic. 
À C P I  égard, les progrés iechnologiques peuveni êire favorables au trois modes de  iraiispori. 
Cepeiidani, la perspeciive d'uiie eiiicieiice environiiemeiiidle fiiiiire iie doii pas se siibsiiiuer 
a des choix qiii peuveni immédiaiemeni donner iiii rendemeni. Daiis ce conlexie, i l  apparaît 
essenlie1 de  procéder à une  révision en pi-oiondeiir de  l'organisation du  iranspori des  
niarchandises poiir que les enireprises soieiii iiiciifes à iiiclure des critères, dans la séleciion 
de  leiirs iraiisporieiirs, qiii leur seraieiii égalenieiii favorables. Çaiis inciiaiifs, les risques de  
réalisaiion des projeciions paradoxales du tableau 17, où le inode de  iraiispori émeiiani le 
moins de polluants eçi coiidamné a décroitre, sont élevés. 



En plus des émissions atmosphériques, facilement prévisibles par le doublenient des activités 
du transport routier d'ici 2020 (tableau 17), des impacts sociaux et environnenientaux affectant 
la santé publique sont appréhendés. Ils se manifestent notamment par la congestion routiere 
dans les villes, l'impatience au volant, les coûts élevés de l'entretien du réseau routier, les 
accidents, le smog urbain, le bruit diurne et nocturne, la perturbation des écosystènies 
terrestres et l'utilisation de défoliants et fondants. La diminution de la pollution atinosphérique 
est, eii conséquence, l'un des quelques avantages environnenientaux liés au transport maritime. 

La faible utilisation du sol, inhérente a ce mode de transport, en est un autre non négligeable, 
Au Québec seulement, les réseaux routiers et ferroviaires s'étendent sur 185 O00 kni et 6554 kni 
respectivenient (site lnternet MTQ), alors que le réseau portuaire occupe environ 50 km de 
territoire (Villeneuve ct Quilliam, 2000) et la voie navigable (cap Gribane à Saint-Lambert) 
350 kni dont la moitié seulement nécessite un dragage d'entretien. Bien que l'usage du réseau 
routier ne soit pas réservé exclusivement aux camions, il demeure que la constructioii et 
l'entretien de ce réseau ont modifié de façon irréversible les écosystènies terrestres. Une 
frontière est dorénavant érigée entre des habitats auparavant continus, amplifiant les risques de 
mortalité pour les espèces qui la franchissent. L'entretien des réseaux routier et ferroviaire exige 
l'utilisation de substances chimiques, tels que les fondants pour les routes, les défoliants et les 
bois traités pour les voies ferrées, dont les incidences environnementales sont encore niai 
évaluées. L'entretien hivernal d'une route simple, sans bretelles, aniène au Québec l'épandage 
de 28 t/kni de fondants en moyenne sous forme de NaCl (97,s %) et CaClr (2,s %) (SLV 2000 - 
SODES, 2000). Cette quantité augmente à 92,I t/km pour l'autoroute 20. Aux conséquences 
environnementales de l'utilisation de ces fondants, telles que la contamination de la nappe 
phréatique, des sols, des eaux de surface et du biote, s'ajoutent les conséquences sociales 
conime la corrosion des voitures et celle des structures métalliques. 

Des défoliaiits et herùicides sont également utilisés pour contrôler I'envahissenieiit des voies 
ferrées par la végétation. Des normes environnementales encadrent l'application de ces 
suùstances mais ne peuvent rendre nuis les impacts qu'elles sont susceptibles de causer sur la 
santé humaine, les récoltes, le bétail, les espèces animales et végétales environnantes ainsi que 
les pians d'eau (SLV 2000 - SOUES, 2000). La figure 19 illustre les quantités de défoliants et 
herbicides utilisées dans les corridors ferroviaires au cours de la période 1996-1999, de n i h i e  
que les superficies touchées. 
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La pollutioii sonore engendrée par les différeiits modes de traiisport est un autre facteur qui 
inet eii lumière les avantages eiivironnementaux du transport maritime. Rieii que des études 
soient eii cours pour détermiiier l'impact des sons émis par les navires sur le comporremeiir 
des mammiferes mariiis, i l  sernhle que la pollution sonore ne soit pas considérée comme uii 

problème iiitriiisèque au domaine maritime par les organisations internationales telles que I'OMi 
et l'OCDE, À l'inverse, la fréqueiice des passages routiers et ferroviaires, les caractéristiques des 
Z O ~ E S  traversées, ouvertes ou fermées, la proximité des habitations et la période a laquelle le 
traiispor! des marchandises a lieu, de jour, de nui! ou eii coiitinu. sont autaiit d'impondérables 
pour I'eiivironiiement humain, la saiité (stress) C I  la sécurité de la popiilatioii. 
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Si la iiuisance sonore du niode ierroviaire apparaît moins gênaiite que celle provenaiit des 
poids lourds roiitirrs, c'est attribuable aii caractère iiitermitteiit (iréqueiice des passages) 
du bruit émis par les trains comparativement aux camioiis (OCDE, 1997). En fait, le volume 
soiiore produit par un traiii ioiictioiinant au carburant diesel s'élève à 100 décibels (dR) ,  
comparativement a 90 a 95 pour un camion (OCDE, 1997). Cette probléniatique n'est pas 
inineure quand on sait qu'une douleur est ressentie dans l'oreille à 120 dB et qu'une lésion 
peut se produire à 150 dB (Cité des sciences, 2003). D'ailleurs, les gares de triage iont 
régulièrement l'objet de plaintes des citoyens concernant l'intensité du bruit qui eii {mane, 
particulièrement la nuit. 

Un dernier point de comparaison a trait aux risques inhérents à chaque niode en inatière 
de déversements et d'accidents (tableau 19). Les données sont exprimées en 100 millions 
de tonnes - kilomètre transportées par aiiiiée. 

Tableau 19 1 r i i u  

Accideiits 
(/100M 1-!al)  1,943 0,357 0,026 
Déversements 

_ _ _ . ~ ~  

(/100M 1-km) 0.30 0.08 0.008 ~~. ~~ ~. 
soiricc $:Y io~J-so.iis. LUW 

Le taux d'accidents daiis le secteur maritime est considérablement bas, de 75 et 14 iois 
inférieur par rapport aux modes routier et ferroviaire respectivement. II en est de niéme pour 
le taux de déversements où l'avantage du secteur maritime est encore appréciable, 37 et 10 fois 
respectivement. Le caractère spectaculaire de certains déversenients maritimes vient touteiois 
assombrir les performances de ce secteur en laissant croire que ce niode de transport est plus 
a risque que les deux autres. Or, les taux présentés au tableau 19 peuvent aider à corriger une 
image trop souvent déiormée par des évènements exceptionnels. 

Malgré les avantages environnementaux et sociaux rattachés au transport maritime, il iaut 
admettre que ce dernier ne peut assurer à lui seul l'ensemble des liaisons de la chaine de 
livraison. Son point de départ et d'arrêt est le port à partir duquel une relève par les autres 
modes doit Être prise. Ciiiterniodalité apparait ainsi comme une composante essentielle du 
transport maritinie, Une exploitation judicieuse de  I'intermodalité qui s'appuierait davantage 
sur le transport maritime, c'est-à-dire qui optimiserait les bénéiices propres à chaque mode 
de transport, ne pourrait qu'être avaiitagruse et rentable sur les plans social, environnemental 
et éconoinique. 
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La découverte du territoire, l'occupation des rives et le développemeiit économique du Québec 
et du Canada sont étroitement liés au transport maritime sur le Saint-Laurent. L'expansion 
graduelle de ce mode de transport vers les Grands Lacs, jumelée à la colistiuction d'une flotte 
de navires ayant des gabarits toujours plus iniposanis, a conduit à procéder à des 
aménagements fluviaux et portuaires pour assurer et structurer son développemeiit. Ces 
am6iiagemeiits constituaient les premières niodifications fluvidles auxquelles sont venues 
s'ajouter, au  cours d u  temps, d'autres impacts environnementaux propres à ce mode de 
transport. Toutefois, le transport maritime iie comporte pas que des impondérables. Au 
contraire, le développemeiit intense du transport routier, et également ferroviaire, au  cours 
des dernières aimées a permis de mettre eii évidence les aspects eiivironnementaux où la 
navigation est avantagée par des émissions atniosphériques moindres, une meilleure efficience 
énergétique, un niveau de bruit inférieur et un taux d'accidents réduit. 

C'est en privilégiant une  approche équilibrée entre réduction des impacts environliementaux 
et mise en valeur des aspects positifs d e  ce mode de transport que s'inscrit la Stratégie de 
navigatioii durable. Elle constitue u n  premier cadre d'intervention stmcturé pour la navigation 
sur le Saint-Laurent. orieiité à la fois vers le respect des impératifs du développenieiit durable 
et un partage plus harmonieux des ressources et des potentialités entre les usagers. Cette 
stratégie est une contribution particulière à un cadre de gestion intégrée plus global du Saint- 
Laurent et des Grands Lacs. 

Dans le but de consolider ses assises et de favoriser son appropriation par les différents 
intervenants, la stratégie est fondée SUI une série de principes directeurs et d'application qui 
visent à servir de référeiice aux adrniiiistrateurs, gestionnaires et chargés d e  projet lorsqu'ils 
ont à iiitervenir dans les questions se  rapportant au doniaine maritime. Eii complément, 
un plan d'actions stratégiques orienté vers la correction ou l'atténuation des pratiques de 
la navigation commerciale et de plaisance a été élaboré et constitue la première phase pour 
la mise en ceuvre d e  cette stratégie. Mème si une partie substantielle de la réalisation repose 
sur l'eiigagemeiit des différents pdliers gouvernementaux, il demeure que sa mise a jour 
continuelle, garante de sa  diirabilité, s'appuie sur la collaboratioii étroite et l'engagement 
des iiiterveiiants du milieu. 

Les maitres d'ceuvre initiaux de cette stratégie seront les membres actuels du Comité de 
concertation navigatioii. Toutefois, un élargissement à uii bassin plus diversifié d'intervenants 
fait partie d e s  objectifs à atteindre. Dans u n e  perspective d'amélioratioii continue et 
conformément aux principes d'application adoptés, les membres se tiendront à I'affiit de  tout 
ce qui Concerne les activités de Id iiavigation sur le Saint-Laurent. Cette veille du regard des 
préoccupations enviioniiementales, des  innovations scientifiques, tecliiiologiques et 
réglementaires émergentes permettra d'intégrer a la stratégie les nouvelles découvertes et 
décisions. et elle assurera son actualisation. 



La réalisation de la stratégie repose sur la concertation, inais également sur une forme 
d'eiigagemeiit moral des intervenants, et sa poursuite au-delà du plan d'action initial (2004-2009) 
dépendra de l'intérêt et de I'engagemeiit qui y seront affectés. Le but ultime est d'inculquer à la 
communauté des navigateuB commerciaux et de plaisance des comporiemeiits responsables qui 
feront en sorte que les impacts environnementaux associés à leurs activités seront réduits ou 
atteindront un niveau acceptable socialement. Le caractère durable de la stratégie sera alors assuré 
par une volonté, de la part des acteurs et intervenants du milieu, de mieux s'adapter et se 
confornier aux divers impératifs environnementaux, sociaux et économiques. 

La démarche de concertation suivie par les membres du Comité de concertation navigation 
constituait une première initiative en la matière pour le milieu maritime au Québec et 
représentait, à cet égard, un défi particulier à relever. Les nombreuses discussions ont servi A la 
recoiinaissance et à la considération des intérêts et préoccupations de chacun, et à la recherche 
d'un terrain d'entente pour que le respect des écosystèmes du Sain-Laurent puisse se faire 
en harmonie avec le développement des activités de la navigation et des besoins des autres 
usagers. Bien que cette initiative ait été couronnée de succès, i l  demeure de nombreux défis 
à relever pour la mise en œuvre. Les intervenants du comité, de même que tous les autres 
du domaine maritime, seront \rivement interpellés à cet égard. 
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Lois régissant la navigation au Canada 

Note: Les citations ne sont pas les versions officieiies des lois et Règlements 
du Canada et du Québec 

~. ! ' r i  

P Loi sur ia marine marchande 
du Canada 

marin contre les dommages causés par 
les activités de navigation et de transport maritime: 

faire en sorte que ie Canada honore ses obligations inter- 
nationales découlant d'accords bilatéraux et multilatéraux 
en matière de navigation et de transport maritime: 

encourager l'harmonisation des pratiques maritimes: 

établir un programme efficace d'inspection et d'application 

assurer ia garde et la disposition des épaves dans les eaux 

Établir u n  registre canadien et prévoir les conditions 

de la loi: 

canadiennes: 

d'immatriculation ainsi que les droits et obligations liés 
à l'immatriculation. 

Loi sur  ia respoiisaùihté 
en matière maritime 

Offrir un régime de responsabilité et d'indemnisation 
approprié en cas d'incidents mettant en cause des 
navires: 

prohiber ie captage et ie transfert des eaux limitrophes 
hors de leur bassin hydrographique: 

consolider divers régimes de responsabilité civile des 
propriétaires et exploitants de navires, notamment au 
regard des dommages matériels ou d e  pollution. 

Loi maritime du Canada Fonder l'infrastructure maritime et les services sur  des 
pratiques internationales et des approches compatibles 
avec ceiies d e  ses principaux partenaires commerciaux 
daris le but de promouvoir l'harmonisation des normes 
qu'appliquent les différentes autorités; 

veiiier a ce que les services de transport maritime soient 
orgairis& de façon à satisfaire les besoins des utilisateurs 
et leur soient offerts a u n  coût raisonnable: 

fournir u n  niveau élevé de sécurité et de protection 
d e  l'environnement: 

gérer l'infrastructure maritime et les services d'une façon 
commerciale qui favorise et prend en compte l'apport des 
ulilisùteun et de ia collectivité où un port ou havre est situé. 
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Loi sur le cabotage 

Loi sur le pilotage 

Loi sur la sineté du transport 
maritime - Règlement sur la 
sùrcté du  transport maritimc 

Loi sur les océans 

Loi sur les péches 

Loi sur la protection 
des eaux navigables 

:'.# 

U n  navire étranger désirant faire du cabotage au Canada 
doit présenter une demande dc  permis aux autorités 
canadiennes. Avant la délivrance du permis, le navire 
doit étre inspectc par Transports Canada, Sécurité maritime 
(TCSM) qui s'assure qu'il répond aux cxigences des 
règlemerits canadiens en matifire de sécurité niaritinie 
et de  prévcntioii de la pollutioii. 

L'administration du pilotage doit étre gérée dc façon A 
assurer la sécurité de la navigation et un pilotage efficace. 

Assurer la sureté des navires de  croisière et celle des 
installations maritimes pour navires dc croisière. 

Promouvoir la connaissancc des océans, des pliéiiomènes 
océaniques aiiisi que des ressources et des écosyst6mes 
marins, en vue d'assurer la préservation des océans et la 
durabiiitc de leurs ressources; 

assurer la conservation, seloii la méthode des écosystènies, 
pour sauvegarder la diversité biologique et la productivité 
du milieu marin; 

à la conservation, à la gestion et à l'exploitation des 
ressources marines afin de protéger ces ressources et 
de préserver I'enviroiinement marin; 

ressources marines; 

stratégie nationale de gestion des écosystèmes estuariens, 
cdtiers et marins. 

appliquer le principe de la prévention relativement 

promouvoir la gestion iiitégrée des océans et des 

encourager l'élaboration ct la mise en ceuvre d'uiie 

Encadrer toutes les activités liées à la péche commerciale; 

protéger l'habitat des poissoiis; 

prévcnir la pollutioii. 

Approuver la constructioii d'ouvrages réalisés dans les 
eaux navigablcs et assurer I'cnlèvcmeiit dc ioule 
obstruction à la navigation; 

d e  précaution nccessaires pour assurer la sécurité de la 
navigation lors de la construction d'ouvrages sur les eaux 
navigables. 

réglementer I'impiaiitation et le maintien des mesures 
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Loi canadienne sur la 
protection de l'environnement 

Loi du traité des eaux 
limitrophes intcriiatioiiales 

Loi de la conveiitioii sur la 
sécurité des coiiteiieurs 

I I  

Prendre des mesures préventives et correctives pour 
protéger, valoriser et rétablir I'environiiement: 

adopter une approche qui respecte les caractéristiques 
uniques et fondainentales des écosystèmes; 

eiicourager la participation des Canadiens à la prise 
des décisions qui touchent l'environnement; 

faciliter la protection de I'environiiernent par 
les Canadiens; 

établir des nonnes de qualité de l'environnement 
uniformes à l'échelle nationale; 

tenir informée la population du Canada de l'état 

mettre à profit les connaissances, y compris les 

de l'environnement canadien; 

connaissances traditionnelles des peuples autochtones, 
et les ressources scientifiques et techniques pour cerner 
et résoudre les problèmes relatifs à l'environnement; 

préserver l'environnement - notamment la diversité 
biologique - et la santé humaine des risques d'effets 
nocifs de l'utilisation et du rejet de substances toxiques, 
de polluants et de déchets; 

agir avec diligence pour déterminer si des substances 
présentes ou nouvelles au Canada sont toxiques ou 
susceptibles de le devenir et pour évaluer le risque 
qu'elles présentent pour l'environnement, la vie et 
la sant6 humaines. 

respecter des critères d'usages ou de besoins au regard des 
niveaux d'eau pour les Grands Lacs et le Saint-Laurent; 

respecter des objectifs de qualité des eaux pour les Grands 
Lacs et le Saint-Laurent; 

adopter des règles et règlements déterminant l'usage 
de CES canaux dans les limites de son propre territoire, 
et envisager la possibilité d'imposer des péages pour 
l'usage de ces canaux. 

Maintenir un degré élevé de sécurité et de respect 
de la vie humaine lors dc la manutention, du gerbage et 
du transport des conteiieurs; 

destinées à garantir la securité de leur manutention, 
de leur gerhage et de leur transport dans des conditions 
normales d'exploitatioii. 

officialiser les règles de construction des conteneurs 
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Loi sur  le transpon des 
niarcliaiidises dangereuses 

Loi s u r  le Bureau canadieii 
d'enquête sur  les accidents 
de transport et d e  la sécurité 
des transports 

Loi sur  Id Coiivention 
concernant les oiseaux 
migrat eu rs 

Loi sur le parc marin du 
Saguenay-Saiiit-l.aureiit 

Loi canadienne 
sur l'évaluation 
environnemeut ale 

Disposer d'un plaii dinterveniioii d'urgence avant toute 
deniaiide de transport ou iniportation de certaines 
marchandises daiigereuscs (les plus iiocivcs ou 
dangereuses telles qu'elles sont indiquées à l'annexe I I  
de  la loi); 

respecter les indications de danger, les ri'gles et Ics normes 
de sécurité, incluant la transmission de documcnts relatifs 
aux marchandises et à l'utilisation de contenants. 

Procéder à des enquètes indépendantes concernant 
les accidents de transpon afin d'en dégager les causes 
et les facteurs; 

d'éliminer ou d e  réduire les manquements à la sécurité, 
faire des recommandations concernant les moyens 

Interdire la pollution des endroits fréquentés par les 
oiseaux migrateurs. 

Augmenter le niveau de protection des écosystémcs 
d'une partie représciitativc d u  fjord du Saguenay aux fins 
d e  conservation, mais aussi éducatives, récréatives et 
scientifiques; 

du parc à des fins de protection. 
interdire certaines activités dans certaines parties 

Inciter les autorités fédérales à favoriser un 
développement durable propice à la salubrité de 
l'environnement ct à la santé d e  l'économie; 

de leurs obligations afiii d'éviter tout double emploi dans 
le processus d'évaluation environnementalc: 

faire en  sorte q u e  les éventuels effets eiivironiiemcnt~ux 
négatifs importants des projets devant être rcalises daiis 
les limites du Canada ou d u  territoirc donianial ne 
débordent pas ces limites; 

I)rocessus d'évaluation environnementale. 

faire en  sorte que les autorités responsables s'acquittent 

veiller à ce que le public dit la possibilité de participer 'iu 
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Loi sur  la Société des 
traversiers du Québec 

Loi sur  la Société du port 
ierroviaire de Baie-Comeau 

Loi concernant la Compagnie 
de gestion de Matane inc. 

Loi sur la qualité d e  
l'environnement et Règlement 
relatif à l'application d e  la Loi 
sur la qualité d e  
l'environnement 

Loi sur  le régime des eaux, 
Règlement sur  le domaine 
hydrique de l'État et 
Règlement sur  le domaine 
hydrique public 

Loi sur  les transports et 
Règlement sur  le transport 
maritime de passagers 

Loi sur  les produits et les 
équipements pétroliers et 
Règlement s u r  les produits 
Détroliers 

Lui sur  les espèces meiiacées 
ou vulnérables, Règlement 
sur  les espèces iauniques 
inenacées ou vulnérables et 
leurs habitats et Règlement 
sur  les e s p k e s  floristiques 
menacées ou vulnérables et 
leurs habitats 

1 (;ii~( SV t>:l 

Relier les rives des fleuves, des rivières et des lacs situés 
au Québec. 

Ainénager et administrer un coinplexe portuaire et 
ierroviaire à Baie-Conieau. 

Oiirir u n  seivice de traversier. 

Évaluer, notamment, les impacts sur l'environnement de 
tous les projets de dragage, creusage, remblayage, etc. aux 
niarinas, ports, quais, dérivations des cours d'eau ou toute 
inirastructure d'accès à l'eau. 

Gérer le domaine hydrique public 

Vise à réglementer les transports, notamment le transport 
maritime des passagers. 

Assurer la sécurité des personnes et la protection des 
biens et de l'environnement contre les risques liés à 
l'utilisation de produits ou d'équipements pétroliers. 

Protéger les espèces menacées ou vulnérables qui vivent 
au  Québec. 
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Loi sur la conservatioii et la 
mise en valeur de la fauiie et 
Règlemeiit sur les habitats 
fauiiiques 

Loi sur la coiiservation 
du patrimoine naturel 

Loi sur les parcs et Règlement 
sur l'établissemeiit des parcs 
du Saguenay, du Bic, 
de l'ile Konaveiiture et 
du rocher Percé 

Loi sur le parc marin du 
Saguenay-Saint-Laurent 

Loi sur la prései-vatioii 
des ressources eii eaÙ 

Coiiserver la faune et son habitat et les mettre eii valeur 
dans uiie perspective de développemeiit durable. 
Reconiiaitre à toute persoiiiie le droit de chasser, 
pêcher et piéger. 

Sauvegarder le caractère, la diversité et l'iiitégrité du 
patrimoine naturel du Québec par des mesures de 
protection de sa diversité biologique et des éléments 
des milieux iiaturels qui coiiditioiineiit la vie. 

Coiistituer les parcs et réglementer les activités 
dans leurs limites. 

Concevoir, protéger et réglementer les activités 
à l'intérieur de ce parc. 

interdire le transfert hors du Québec des eaux qui sont 
prl.levées au Québec. 
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St!ciirité maritime Conveiitioii internationale sur la séciiritt! en mer (SOLAS), 

Coiiveiition internationale sur les lignes d e  charge, 1966; 
Accord sur le commerce spi-cial des bateaux d e  passagers 
(Special Trude Pmsenger Ships),  1971; Protocole sur les 
espaces exigés ~ioiir le coninierce spécial des bateaux 
de passagers, 1973 

Convention sur les règlements internationaux pour 
la prévention des collisions en mer (ColReg). 1972 

Convention internationaie pour la sécurité des conteneurs 

Convention sur l'Organisation internationale maritime 
sa tellite (INMARSA'ï) , 1976 

Convention internationale 'ïbrrernolinos pour la sécurité 
des bateaux d e  pêche (SFV), 1977 

Convention internationaie sur les normes de formation des 
gens de mer, de délivrance des brevets et de veille, 1978; 
délivraiice de brevets et veille pour les bateaux de pêche 
personnels (STCW-F), 1995 

Coiiventioii internationale sur la recherche et le sauvetage 
maritime (SAR), 1979 

1974 

(CSC), 1972 

Pollution marine Convention internationale sur la préventioii de la pollution 
par les navires, 1973, telle qu'elle a été modifiée par le 
Protocole de 1978 lie à cet égard (MARPOL 73/78) 

Convention internationale reliée à l'intervention en  haute 
mer en cas de dommages causés par la pollution des 
hydrocarbures (INTERVENTION), 1969 

le rejet de débris et autres matières (LDC), 1972 

coopération sur la pollution par les hydrocarbures (OPRC), 
1990 

Convention sur la prévention de la polliitioii marine par 

Convention internationale sur la préparation, réponse et 

Protocole sur la préparation, rilponse et coopération au 
regard des incidents de pollution par les substances 
dangereuses et nocives, 2000 (HNS Protocol) 

Convention internationaie sur le contrôle des systéines 
ùiiti-salissures nuisibles des navires, 2001 
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Respoiisabilité et 
compeiisatioii 

Coiiveiitioii iiiteriiatioiiale sur  la respoiisabilité civile pour 
les dommages causés par la pollutioii des hydrocarbures 
(CLC), 1969 

Coirveirtioii iiiteriiatioiiale sur  I'iiistitutioii d'uii fonds de  
compeiisatioii iiiteriiatioiiale pour les doinmages causés 
par la pollutioii des hydrocarbures (FUND), 1971 

Coiiveiitioii reliée à la respoiisabilité civile daiis le 
domaiiie du traiisport de  matériel iiucléaire 
(NUCLEAR), 1971 

Coiiventioii d'Athèiies reliée au traiispori d e  passagers et 
de  leurs effets par mer (PAL), 1974 

Coiiveiitioii sur  la limitatioii de  la respoiisabilité pour les 
demaiides d'iiidemiiisatioii eii matière maritime (l,LMC), 
1976 

Coiiveiitioii iiiteriiatioiiale sur  la respoiisabilité e t  
compeiisatioii pour les dommages eii coniiexioii avec 
le traiisport de  matières dangereuses et iiocives eii mer 
(IINSI, 1996 

Autres sujets Coiiveiitioii sur  la facilitatioii du trafic maritime 
iiiteriiatioiial (FAL), 1965 

iiavires (TONNAGE), 1969 

la sécuriti. de  la iiavigatioii maritime (SUA), 1988 

(SALVAGE), 1989 

Coiiveiitioii iiiteriiatioiiale sur  le jaugeage du  toiiiiage des 

Coiiveiitioii pour la siippressioii des actes illégaux coiitre 

Coiiveiitioii iiiteriiatioiiale sur  le sauvetage 

Kote: même saris eii être sigiiataire, le Canada peut appliquer les coiiveiitioiis ou leurs 
modificatioiis (ex. : ceriaiiies aniiexes d e  MARPOL). 
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Synthèse du  plan d'action 2004-2009 

Coordinatioii assurée de la mise eii (CUVIF 

de  la Stratégie de navigation durable. 

Maintien de la concertation avec réviçioii 
périodique du mode de fonctionnement et 
intégration d'intervenants selon les enjeux. 

selon les enjeux ciblés. 

Assurer le suivi administratif et financier 

Créer et coordonner les groupes d e  travail 

des différents projets. 

et assurer la réalisation des études et autres 
travaux. 

Implication des intervenants du milieu Proposer de nouveaux projets et sources 

Assurer la dittusioii et l'échange 

de financement (ad hoc). 

d'information entre les inteimenants 
de la navigation. 

communication et de sensibilisation de 
manière à joindre efficacement l'ensemble 
des intervenants soucieux des activités 
de navigation. 

Concevoir des mécanismes de 

I V \  

Amélioration des mécanismcs de plaiuficatioii 
relatifs aux activités de dragage d'entretien 
ct de capitalisation, et de mise en dépôt, eii 
collaboratioii avec des intewciiants du niilicu. 

Mettre sur pied la stmcturc dc gestion 
(planification, évaluatioii enviroiinementale, 
recherche ct développement). 

les recommandations du groupe de travail 
sur  le dragage et la gestion des sédiments 
(voir le document d'orientation concernant 
la gestion intégrée du dragage sur le 
Saint-Laurent, 2003). 

. Accorder la priorité et  en  ceuvre 
Amélioration de la concertation 
institutionnelle dans le contexte des 
processus d'élaboration et d'autorisation 
des projets de dragage. 

relatives au dragage et à la mise en dépôt 
des sédiments. 

Réduction des incertitudes scientifiques 
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Atténuation des effets des fluctuations des 
niveaux d'eau sur le fleuve Saint-Laurent 
pour les activités de navigation 
commerciale et de plaisaiice, et les 
croisières de courte et de longue durée. 

Documeiitaiioii des opiioiis d'adaptatioii 
pour le Saint-Laurent, acceptables sur 
les plans économique et environnemental. 

\( ' ! j !J?p 

Navigation commerciale et croisières de longue durée 

Élaborer des scéiiarios d'adaptation qui 
excluent u n e  modification physique du 
fleuve et d'autres qui l'incluent, afin 
d'assurer le transport des mmliaiidises 

Améliorer les modèles de prédiction de 
la hauteur d'eaii utilisable par les navires 
commerciaux. 

htudier la possibilité de réorganiser le 
transport maritinie, I'iiitermodalité et la 
collaboration portuaire, dans un contexte 
de bas niveaux d'eau et de compétitivité. 

Évaluer les possibilités de dragage 
de capitalisatioii à certains endroits 
stratégiques du chenX navigable. 

Assurer i i ne  validation concertée des 
résultats par les membres du comité. 

Navigation de plaisance et croisières de courte durée 

Assurer le suivi des études de la Commission 
mixte internationale portant sur ce secteur. 

Appuyer le développement d'une position 
comiiiuiie pour le Saint-Laurent en  matière 
de hesoin d'eau. 

Assurer une intégration de la problématique 
des niveaux d'eau à la gestion intégrée 
du dragage. 

Révision de I'effic~icité environnenieiltale 
de la mesure de réduction voloiit,iire 
de vitesse des navires commerciaux. 

Poursuivre le suivi environnemental 
de Id  rnesure de réduction de vitesse 
des navires commerciaux. 

Amélioration des connaissances de l'impact 
de l'érosion a t t r ib~~ib le  m x  embarcdtioiis 
de plaisance, de Sorel-Varennes. 

blaiiitciiir la mesure de réduction de 
vitessc en cours dans le sectcur archipel 

Documenter l'impact des embarcations 

Documenter l'impact dii batillage produit 

FourJiir <lux pldisaiiciers des Outils 

de plaisance sur l'érosion des rives. 

prir les navires sur la sécurité des personnes. 

de sensibilisation. 
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Gestion plus écologique des résidus de 
cargaison en vrac des iiavires. 

Meilleur coiitrôle des rejets d'eaux usées de 
tous les types de iiavires et d'embarcatioiis. 

liiventorier les matières polluantes et les 
systèmes de réception et de traitement. 

Élaborer et mettre en ccuvre des procédures 
de contrôle. 

Harmoniser la gestion du rejet des eaux 
usées et des résidus de cargaison avec celle 
des Grands Lacs. 
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Réduction significative des risques Assurer la conformité aux ligiies directrices 

Sensibiliser les plaisanciers et l'industrie 
maritinie au problème de la dissémination. 

Faire un suivi de l'efficacité de l'échange 
des eaux de lest en zones portuaires. 

Mettre en place un modèle d'aide à la 
décisioii pour les échanges daiiç la zone 
alteriiative d'échange (chenal laurentieii) 

Effectuer un suivi de l'efficacité des autres 
méthodes de contrôle. 

d'iiitroduction d'orgaiiismes exotiques actuelles, 
pour tous les types de iiavires. 
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Collaboration accrue des collectivités 
riveraines, sous la supervision des 
spécialistes en intervention, pour atténuer 
les dommages lors des déversements. 

Appui aux autorités concernées pour 
élaborer des programmes de formation 
pour les b6iiévolcs. 

environnementales des produits déversés 
af in  de diminuer les risques pour la santé 

Amélioration des connaissanccs 
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Assurer une formation adéquate, en 
conformité avec les normes de santé et 
sécurité du travail, aux collectivités 
riveraines. 

Offrir une tribune de discussion aux 
communautés pour établir les priorités 
en cas d'intervention. 

Sensibiliser les municipalités riveraines 
au facteur de risque que représentc un 
d6versemciit maritime el à I'importaiice 
de l'adoption d'un plan d'urgence. 

hivernale. 
Améliorer les méthodes d'intervention 

Appuyer les mesures préventives en 
vigueur et les promouvoir auprès de tous 
les intervenants du domaine maritime. 

Vérifier I'applicabilité du brîilage 
comme méthode d'intervention sur 
le Saint-Laurent. 

Documenter les risques résiduels 
relativement à la consommation des 
ressources après un déversement. 

OgVFLfJpPEtdENT D U  TRANSPORT M A R I T I M E  
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Optimiser le recours au transport maritime 
dans les sitiiations où ce dernier offre plus 
de gains ciivironiiemeiitaiix. transport maritime. 

Sensibiliser les décideurs et intervenants 
aux avantages environriementaux du 
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Stratégie de navigation durable 
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In Stratégie de iiavigatioii diirahle se veut 
une contribution au développenient de 

l'activité de navigation, sous ses niultiples 
aspects, dans le respect des coiidiiions 
environnenientales du Saiiii-L%iirent. 
Inspirée di i  développement durable. 

la stratégie a été élaborée par le Coniité de 
coiicertation navigation du Plan d'action 

Saint-Laurent. Elle constitue iiiie preniière 
tentative systéniatiqiie d'orienter la gestioii 
de l'ensemble des activitPs de navigation 

eii tenant compte de leurs incidences / 
économiques, environnementales 

et sociales. 
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