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1. INTRODUCTION

Le recul de la banquise arctique durant la période estivateua des
éléments les plus souvent cités pour illustrer I'ampleuréthauffement du
climat terrestre. Du point de vue des transports, le rete# glaces laisse
entrevoir la possibilité d’une transformation importadés routes maritimes.
Un Arctique libre de glace offrirait des routes plus counppesir joindre les
principaux blocs commerciaux de I'économie mondiale etrgou ainsi
s’avérer une alternative alléchante au Canal de Suez eit deléPanama.
L'arrivée de tel transit est-ouest est d'ores et déja caméie par certains
comme une réalité incontournable qui arrivera plus rapafgnque les
modeles climatiques le suggéraient initialementif¥on, ULrrarsson 2011 ;
Bvers, 2011 ; Rener, 2008 ; Lautasanen, 2009) bien que I'Arctic Council
estime que beaucoup de travail scientifiqgue, technique@ba@mique doit
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étre réalisé avant d'y arriver garic Councit, 2009).

Cependant plusieurs auteurs ont montré que la viabiliténoentiale de ces
voyages de transit est questionnable. Plusieurs facteéestcdes pressions a
la hausse sur les colts d’opération des navires en Arctigmeenen situation
de réchauffement @dsserrg 2010a ; lasserrg 2010b; Gy, 2005 ; Hb,
2010 ; Lu, Kroneak, 2010). Méme libre de banquise fixe, la région demeure
une zone difficile pour la navigation : elle requiert desires et équipages
aptes a gerer les glaces dérivantes et opérer a des tempgrsdus le point
de congélation. La présence de bourguignqeit exiger une réduction de
vitesse considérable annulant les avantages d’'une rautecplrte. Des frais
d’assurances plus élevés peuvent constituer une barriéeetéée. De plus,
les modeéles climatiques n’envisagent pas de scénariosefiak de banquise
en Arctiqgue durant toute I'année. Les transporteurs seramsi forcés de
maintenir une route estivale et une seconde hivernale @ouir $urs clients
sur une base annuelle, ou encore de s’équiper de navireblesHopérer
sans probléme dans la glace de premiere année. D'une manidtautre,
ceci implique des colts importants et des risques logistiquécessairement
plus grands. Pour ces raisons, méme les auteurs plus desnssir le
potentiel de développement d’'une navigation de transicloemt que les
conditions sont moins pénalisantes pour le transport de &rta demande
gue pour les services de lignes régulieres conteneuriSéesven, BRATHEN,
2011). Une étude de aAkserre et Feuemer (2011) fondée sur un large
échantillon d’armateurs internationaux démontrent quex-@e s'intéressent
davantage a I'exploitation des ressources de la régionugufssibilités
d’utiliser I'Arctique comme une nouvelle route pour rejoie des marchés
existants.

Dans le cas spécifique de I'Arctique canadien, les rechesrcjui soulignent
les emblches au développement d’'une navigation interredéiode transit
soulignent par contre I'importante croissance du trartgparitime que peut
générer I'exploitation des ressources minérales de lamn¢gela a relative-
ment court terme (hsserrg 2010a ; Gy, PeueTier, 2010). lls observent
également une croissance marquée dans les derniéres aeséagivités de
ravitaillement par cargo général et pétrolier des commidgsaarctiques a
partir du sud du Canada (&, PeLieTiER, 2010 ; Boursonnais, Comtors, 2010 ;

SarraBezoles 2010). Le secteur des croisiéres apparait lui aussi en essor
(Durrg, 2010).

L’existence d’'une croissance significative des mouveselet navires dans
I'Arctique canadien semble faire consensus dans la lttiézamais la carac-
térisation de I'ampleur et de la nature de la croissance demrelativement

1 petit iceberg affleurant a la surface de I'eau.



J.-F. Pelletier, E. Guy - Evaluation des activitéstransport maritime... 5

vague. Pour mesurer lintensité des activités maritimessdgArctique
canadien, il est possible de compiler les données sur lessenmnts de
navires dans les ports publiés par Statistique Canada daestransport
maritime au Canada » (édition annuelle). Autrement, ibesssible d’obtenir
aupres de la Garde cotiere canadienne les données sur leendenfsoyages
effectués vers I'Arctique. Dans ces sources, lorsqu’urirasiterne quitte
Montréal pour aller livrer des produits raffinés aux commutes inuites, ce
transport sera comptabilisé comme un seul voyage méme avieerpasse 2
ou 3 semaines dans les eaux arctiques et y visite plusieuwrdlages. En ne
prenant en compte que les navires qui entrent et sortentAdetitjue, ces
données semblent sous-estimer le trafic réel, d’autarst glie les voyages
exclusivement réalisés dans le Nord, notamment par leges$lode
remorqueurs et barges qui desservent la baie d’Hudson edgrlderBeaufort,
ne sont pas comptabilisés ou pas adéquatement.

Guy et Reuemer (2010) contournent ce probléme en s’appuyant sur les
données issues du systéme Innav des Services de Commumietatle trafic
maritime (SCTM) de la Garde coétiére canadienne. Dans cgluin voyage
peut étre défini comme étant le déplacement d’un navireeambe instal-
lation maritime (poste a quai, ancrage, point d’appel,) ef@rigine et celle
de destination. Dans le cas des navires qui ravitaillentctsemunautés
inuites, un voyage aller-retour vers I'Arctique est comgpdsns le systeme
Innav de plusieurs déplacements entre chaque port d’aggskedvi. L'utili-
sation de ces données permet donc de comptabiliser lescdémats exclu-
sivement effectués en Arctique. Il s’agit donc d’'une métharli offre
davantage de précision que la précédente puisqu’elle petiaealyser ce
gue font les navires une fois qu’ils sont en Arctique. En semia premiére
méthode permet d’évaluer les voyages vers I'Arctiqgue &ude la seconde
permet d’évaluer les voyages en Arctique. La seconde métasidaussi plus
globale puisque les résultats obtenus comprennent legygeyeers I'Arcti-
que. Cette méthode s’avere nécessaire pour effectuer dgsas sectoriel-
les portant sur des activités précises. Par exempleys8r et alii (2007 ;
2008) ainsi que Dere (2010), utilisent le nombre de visites de navires de
croisiere dans les communautés arctiques pour caractéasiee touris-
tique.

Bien qu’ils soient complémentaires, les indicateurs deageg « en » et
«vers » 'Arctique apparaissent limités lorsqu'’il estegtion d’'analyser la
nature de la croissance du transport maritime en Arctiquadian autant
gue d’évaluer ses impacts. Par exemple, ces méthodes nerdcamcune
information sur la demande/offre réelle en capacité desfrart qui doit en
principe s’exprimer en capacité-milles. Les analyses dgueas environne-
mentaux et les inventaires d’émissions atmosphériquésstgue celle de
CoreeTT €t alii (2010) doivent aussi pouvoir compter sur davantage d
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précisions quant aux activités des navires pour pouvaietides estimations
robustes. L'objectif de la présente contribution est doageder les bases
d'une analyse des activités de transport maritime danstigue canadien
qui prend en compte -en plus du décompte des voyages- Itimolde la
distance parcourue par les navires dans la zone.

2. METHODOLOGIE

Le Gouvernement canadien impose a tous les navires de plu30de
tonneaux de se rapporter aux SCTM du nord (NORDREG) depui¥ jiil-
let 2010. La zone couverte par NORDREG couvre |'essentigledeix arcti-
gues canadiennes incluant les baies d’Hudson, James evalrigjée couvre
également la baie du fleuve Mackenzie au nord du 69° de dti(Eigure 1).
Dans les faits, cette nouvelle obligation n'apporte praigent rien de neuf
aux informations déja colligées a propos du trafic maritoa@s I'Arctique
puisque le service existait déja et que les navires et leuipage en transit
dans la région avaient déja tout intérét a ce que la Gardereatanadienne
soit informée sur leur position tant pour des motifs de sé&ul’assurances
et de coordination avec leur partenaires commerciaux. Hithde des
commandants de navires canadiens a communiquer avec NORRR&Nt
I'entrée dans la zone a d’ailleurs été confirmée lors d&tigns avec quel-
qgues commandants habitués de la région.

Figure 1 : Zone couverte par NORDREG
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Cette base de données a été en fonction jusqu’au printen@® @b les
informations colligées par les différents centres des SQIEM'Est et du
Nord canadiens ont été fusionnées dans le systéme d’infiommianay. Les
plus anciennes données retracées et avec lesquelles ilppsiible de tra-
vailler datent de 1987. Comme la structure des bases de esené métho-
de de codification different entre les données issues d@grsesNORDREG
et celui d’'Innav, seules les plus récentes ont été utiligies déterminer
I'empreinte du transport maritime en Arctique canadiens ldennées de
NORDREG ont néanmoins été utilisées pour tenter de donnaperncu a
long terme de I'évolution du transport maritime en Arctiqgenadien. La
Figure 2 illustre le nombre de voyages entre une instafiatiaritime et une
autre tel que défini dansus et ReLetier (2010). Il n’est donc pas seulement
question de voyages vers I'Arctique canadien par des saguigraversent le
60° nord mais plutdt de la comptabilisation des voyages ettidire cana-
dien. Méme s'il y a eu des variations sensibles de trafics eatiue cana-
dien durant les 20 premiéeres années illustrées, c’est & gdar2006 que les
trafics dans la région semblent avoir véritablenmeis de 'ampleur.

Figure 2 : Nombre de voyages effectués en Arctique
entre 1987 et 2010
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2 http://www.innav.gc.ca/index.html.
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Les données utilisées pour mieux cerner et confirmer ogtigaeince provien-
nent du systeme Innav. Les données obtenues sont striceméelusieurs
tables entre lesquelles il est possible d’établir desimglat Les quatre tables
les plus déterminantes sont celles des « Voyages », deénefents », des
« Lieux » et des « Navires ». Tout déplacement d’'un naaé étre associé
a un Voyage dans lequel il peut y avoir un certain nombre diEwents. En
général, lorsqu’un navire déclare aux SCTM étre arrivé a instllation
maritime, il s’agit du dernier événement d’'un voyage et dnaliribue un
nouveau numéro de voyage en méme temps qu’'on enregisteEnéaent
suivant. Par exemple, un nouveau voyage commence souveld géchar-
gement des marchandises qui ont été apportées au termixerdw’arriver
le navire. Un voyage n'implique pas nécessairement le emaegt d’'une
marchandise ou méme un arrét a une installation maritimendiire en
transit dans les eaux canadiennes doit par exemple décarprésence et
ceci constitue un voyage. Un numeéro de voyage lui est aérdtil y aura un
évenement d’enregistré chaque fois que le dit navire seortpux SCTM
jusqu’a sa sortie des eaux canadiennes. Quoi qu'’il en soit événement est
nécessairement associé a un lieu géoréférencé, donc atitndeaet une
longitude marquant un point précis. Tous ces points et leoosdonnées se
trouvent dans la table Lieux.

Le processus de sélection des voyages effectués en Aratapedien se
déroule en 5 étapes. La premiere consiste a géopositiommsruh systeme
d’'information géographique (SIG) I'ensemble des pointdadéable Lieux.
Ensuite, une requéte spatiale est effectuée pour sélaetidiensemble des
points situés a l'intérieur de la zone NORDREG. Aprés avoiporté cette
sélection dans la base de données Innav, l'identifiantuenide chacun des
points est utilisé dans une nouvelle requéte qui permettrdie® tous les
évenements auxquels sont associés les points. Comme obagnement est
rattaché a un voyage, une troisieme requéte est effectudreeptraire un
numeéro de voyage unique. Avec ce dernier, il est possibBgegencore a
une requéte, d’extraire les dates de début et de fin des gsyd&s origines
et les destinations ainsi que leurs coordonnées géogragsigspectives et
enfin, les caractéristiques de chaque navire qui exécuteoyage. Cet
exercice a permis de sélectionner 5 338 voyages uniquesviles en Arcti-
gue canadien entre le printemps 2002 et fin septembre 2D@6crhet aussi
de prendre en compte non seulement les voyages ayant u@eooig une
destination en Arctique mais également les voyages deitiidenss les eaux
arctiques canadiennes.

Avec ces résultats, il est possible de produire les donléssrées dans la
Figure 2 mais il est aussi possible d’extraire toutes legepal’origines et de
destinations ainsi que leurs coordonnées géographigues: éelles-ci, il
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devient possible de mesurer les distances arctiques, &smihrins, qui les
séparent. Ces distances ont été calculées avec I'outilgleRedisponible
dans I'application GoogleEarth. Entre chaque origine etidation (2 737

combinaisons sur la période couverte), la distance estnéesun fonction de
la route la plus courte. Lorsque le trajet impliquait un pagsentre les
régions Est et Ouest (Figure 3), la table « Evénementsmnai a été
consultée pour tenter de savoir quelle route précise étgirentée par les
navires. C’est notamment durant cette étape de vérificatjo'il a été

possible de déterminer a travers quels détroits passentléses. Pour tous
les voyages ayant une origine ou une destination a I'extéiie la zone
NORDREG, il ne s’agit pas des distances totales mais bidaescekclusive-
ment réalisées dans la zone NORDREG. Par exemple, la déstapsurée
pour un navire qui quitte Valleyfield pour se diriger a Kagggialujjuagq dans
le nord du Québec sera celle débutant lorsque le navirertava ligne de
latitude 60° nord. Méme si la sélection initiale des voyagjest faite a partir
des navires qui se sont rapportés dans les eaux canadielimies(
NORDREG), les distances mesurées pour les voyages entretitjde

canadien et le Groenland ou I'Alaska sont des distancekesogatre |'origi-

ne et la destination et non seulement des distaceaux canadiennes.

Figure 3 : Délimitation des régions
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Afin de pouvoir obtenir un apercu de I'ampleur des transitsesI’'Ouest et
I'Est de I'Arctique canadien, la région a été divisée en deoxes. Quoique
la frontiére entre ces zones ait été définie arbitrairemeltie correspond
approximativement aux frontieres qui séparent les zonesod&6le de la
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sécurité de la navigation en Arctique 13 et 6 ainsi que & eEB8tte frontiere
fictive qui sépare ici I'Est et I'Ouest de I'Arctique canadi correspond
également aux deux marchés de desserte maritime.

En comparant les origines et les destinations, les voyagig@duels ont été
caractérisés selon deux criteres comparatifs. D’abortlbdée des voyages
retenus contient un champ qui permet de distinguer dandegmehe est
effectué le voyage. Un navire qui passe d’'une zone a l'augtee@nsidéré
comme ayant « Traversé » le passage du Nord-Ouest. Ceévidsimment
pas toujours le cas mais cette séparation permet de distirigcilement les
navires qui passent d’'un marché a l'autre aussi bien que geuxwont
effectivement traverser I'Arctique d’est en ouest. Lesaggs n'impliquant
pas de passage entre les deux zones sont ainsi caracté@isése cétant
« Est » ou « Quest ». Ensuite, un autre champ distinguent@svements
exclusivement internes a la zone NORDREG (Nord), les moewtsndans
lesquels les navires entrent dans I'Arctique canadien (it les mouve-
ments sortant de I'Arctique canadien (Descendant) ainsilgs mouvements
sans escale dans la région (Passage). Enfin, a moins daisite, I'appel-
lation « Arctique » est utilisée ici pour désigner exchesnent I'Arctique
canadien ou la zone NORDREG.

La classification des types de navires utilisée (Tableawest)établie en
fonction d'un regroupement des types de navires de la fileestsbn propre
au systeme Innav.

Tableau 1 : Typologie des navires

Type utilisé Types Innav

Autre Fonctions spéciales (recherche et travail)
Barge Barge de travrail ou de transport

Garde cotiere Brise-glace, scientifique, remorquage
Militaire Militiare

Navire-citerne Chimiquiers, produits rafinnés

Mixte Citerne/minerais/vrac/pétrole

Passagers Passagers

Péche Chalutiers, navires usines, navires de péche
Remorqueur Approvisionnement, de port ou de mer
Transporteur de marchandises générales Roulier, porte-conteneurs, réfrigéré, cargo général
Vraquier Marchand vraquier

Yacht Plaisance, voile, moteur.

3l est possible de consulter ces zones dans : Transpored@aNormes pour le systeme des
régimes de glaces pour la navigation dans I'Arctique (SRGNA) 1259 F, disponible sur
Internet a http://mww.tc.gc.ca/fra/securitemaritime/tp-tp122%5@nu-605.htmdocument consulté le
06/01/2011.
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3. BvoLuTiON DU TRAFIC MARITIME EN ARCTIQUE CANADIEN

La Figure 4 illustre le trafic maritime en Arctique canadssion la distance
totale parcourue par I'ensemble des navires actifs daréglam et le nombre
de voyages enregistrés dans la base de données Innav emnatéEmps
2002 et 2010. Ces résultats semblent indiquer une fort&ledion entre les
deux séries de données et ceci porte a croire que le nombreydges est
une bonne approximation de I'activité maritime. Il existetefois des diffé-
rences sensibles entre les deux séries de données lorssju@rlations
annuelles sont observées. Entre 2003 et 2004 par exempiaiske du nom-
bre de voyages n’est que de 3 % alors qu'elle est de 10 % padistance.
Entre 2009 et 2010, la hausse était de 59 % pour les voyagee @8 %
pour les distances. Dans la mesure ou la distance parcotfreeuae plus
grande précision quant au niveau d’activité, il apparaé kgs variations de
trafic d’'une année a I'autre peuvent étre sensiblement@usgus) évaluées
par I'analyse du nombre de voyages en Arctique.

Figure 4 : Evolution du trafic maritime en Arctique
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La Figure 5 reprend un exercice similaire mais en compamntdmbre
d’entrées en zone NORDREG (voyages Montant) comparatineraax
milles marins qui y sont navigués par tous les navires. Lelmerd’entrées
correspond en principe au nombre de voyages effectués eigqdedel qu'il
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est habituellement diffusé par la Garde coétiere canadferdes données
indiquent gu’il existe également une corrélation entredmbre d’entrées en
Arctique et I'activité définie par les distances parcostu€ette corrélation
est toutefois légérement moindre que dans I'exemple pestéd ce titre, le

coefficient de corrélation entre le nombre de voyages etligsnces est de
0,9749 contre un coefficient de 0,8931 pour le nombre démdret ces
mémes distances.

Figure 5 : Distances parcourues et entrées darmolze NORDREG
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Les transporteurs de marchandises générales (incluarmblgiers) et les
navires-citernes auxquels on attribue généralement imidement des com-
munautés arctiques ont été responsables d’environ le 1$3ddgances
parcourues entre 2006 et 2010. En ajoutant les autres typesadres

4 e nombre d’entrées illustré correspond au nombre de gesste 'extérieur a 'intérieur de
la zone NORDREG. Les données de la Garde c6tiére publiées daret GLLeTier (2010) et
concernant le nombre de voyages en Arctique sont légéretiifédrentes de celles présentées
ici, méme si elles sont issues en principe de la méme souarss. [Bssibilité de comparer les
fichiers d’origine, seules des hypothéses peuvent étrsesniour expliquer les différences. La
plus logique trouve I'origine de ces différences dans lanitén des requétes effectuées dans
le SIG pour isoler les points a I'extérieur ou l'intérieur ldezone NORDREG. Dans tous les
cas, la différence du nombre de voyages par année est mipeigg’il s'agit d’au plus de 8 a
10 déplacements.
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arrivant du sud tels que les vraquiers et les navires passagte propor-
tion passe a 2/3. D’'une année a l'autre, les tandems remangfbarges
génerent approximativement 22 % des distances parcoenies des origi-
nes et destinations de la zone NORDREG. Il s’agit ici de ddoxels
distinctes, I'une étant essentiellement active dans la #&ludson et I'autre
dans l'ouest de I'Arctique.

Méme si les distances parcourues d’'une année a l'autre stattvement
conformes aux changements observés dans le nombre de soyage
I'Arctique, cela n'est pas nécessairement le cas lorsglésncompare aux
distances exclusivement arctiques. La Figure 6 illustrgraportion des
distances parcourues en Arctique canadien selon que lge®st effectué
entre des origines et destinations arctiques (Nord), emtesorigine dans le
sud et une destination dans le nord (Montaat)inversement (Descendant).
De toute évidence, I'essentiel des distances parcourudsotique se réalise
dans le cadre de voyages exclusivement arctiques et la dmiesance du
trafic maritime observée depuis 2006 est surtout le faitetevoyages. Entre
2005 et 2010, les trois quarts des milles marins supplérnestpeuvent étre
associés a ce type de voyages. De fagon plus précise, les milrins totaux
pour I'ensemble de la flotte sont passés de 180 650 en 203 &48) en
2010. Sur la méme période, la somme des milles marins parsalans le
cadre de voyages entre deux points en Arctique canadien mest§ de
126 655 contre 16 400 pour les voyages effectués dansdie aientrées
(Montant) dans I'Arctique canadien.

Lorsqu’on compare les distances exclusivement Arctiguesanbre d’en-
trées dans la zone NORDREG, il s’avere que I'utilisation de derniéres
pour estimer le niveau d’activité des navires dans le notdiesndicateur
moins réaliste. Le coefficient de corrélation entre lesés¥ et les distances
exclusivement arctiques est de 0,8565. Les différencas g deux séries
de données proviennent surtout des activités des remasjberges qui
restent généralement en Arctique tout au long de la saisgui &en sortent
gu'occasionnellement. Elles peuvent aussi étre attrilesabux types de
dessertes arctiques. Méme si le ravitaillement des commésarctiques en
marchandises générales et en produits pétroliers suitidésaires relative-
ment réguliers d’'une année a l'autre, les conditions cliguas peuvent
affecter le nombre d’appels en début et en fin de saison. Dedents de
navigation peuvent aussi perturber les itinéraires ileitieent prévus. Enfin,
la réalisation d’opérations spéciales d’approvisionnanpour des projets
industriels pourra aussi venir gonfler le nombre de voyages I'Arctique
sans toutefois avoir des impacts aussi sensibtdesdistances parcourues.

Sce type de voyage correspond a toutes fins pratiques a dégenans la zone NORDREG
et donc a des voyages vers I'Arctique.
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Figure 6 : Proportion des distances parcourues ectigue
canadien selon le type de voyage

m Montant

m Descendant
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40%
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Source : Auteurs

En ce qui concerne les dates de navigation en Arctique, leséds des
SCTM permettent d’identifier la date de départ de chaqueageyainsi que
son arrivée. Le Tableau 2 présente, pour chaque année ettsgito flottes
précises, la date a laquelle le dernier départ de la saisartiagbe I'Arctique
a été enregistré et la date du premier départ, qu'il ait de®fé dans le sud
ou en Arctique. Durant la période observée, les flottesctdfes a I'approvi-
sionnement des communautés arctiques ont suivi des caendelati-
vement stables ou les premiers départs sont enregistrsgriidébut-juillet
pour une fin de saison vers la mi-novembre. En 2010, le dépgadremment
hatif des activités des transporteurs de marchandisegajésé&ésulte du
passage d'un petit navire bahamien qui a fait le trajet eB&rg Roberts et
Nuuk. Dans les faits, le véritable premier voyage de rdlémient pour
'Arctiqgue a débuté a la méme période qu'a I'habitude. Damscas des
navires-citernes, les départs enregistrés a la fin mai 88 202008 sont des
passages de navires étrangers en eaux canadiennes etasogm principe
de relation avec les activités de ravitaillement. Dans #és fles débuts de
saison en 2003 et 2008 se sont déroulés durapétasdes habituelles.

Pour les navires passagers, la situation est toute autr€ableau 2 indique
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clairement que les croisiéristes tendent a augmenter l&edde la saison.
Alors que les premiers départs vers la région étaient estrégia la mi-

juillet au début des années 2000, ceux-ci se font pratiqoetras semaines
plus t6t depuis 2008. En 2009, la crise économique a probedsieeu un

impact sur la popularité des croisieres arctiques, ce quliguerait le début

de saison «tardif » qui s’est tout de méme terminée a ladptembre.

Dailleurs, I'offre de croisiéres en Arctique canadien assitendance a se
prolonger plus longtemps a I'automne.

Tableau 2 : Saisons de navigation en Arctique cérad
par flotte sélectionnée

Année Cargo général Citerne Passagers

Fin Début Fin Début Fin Début
2002 14 novembre o1 juillet 18 novembre 29 juin 10 septembre 13 juillet
2003 17 novembre 22 juin 15 novembre 23 mai 04 septembre 15 juillet
2004 09 novembre 25 juin 08 novembre 25 juin 13 septembre 15 juillet
2005 04 novembre 26 juin 15 novembre 22 juin 15 septembre 06 juillet
2006 18 novembre 26 juin 06 novembre 02 juillet 19 septembre 02 juillet
2007 25 novembre 27 juin 29 novembre 19 juin 09 novembre 28 juin
2008 18 novembre 25 juin 17 novembre 28 mai 30 septembre 17 juin
2009 12 novembre 23 juin 20 novembre 23 juin 27 septembre 1 juillet
2010 04 novembre 17 avril 16 novembre 22 juin 07 octobre 22 juin

Source : Auteurs a partir de données des SCTM

En 2002, les croisiéristes disposaient d'une fenétre éstEmte pour
augmenter leur offre en Arctique. Dans les faits, les p@&sode navigation
dans la région sont trés strictes et ne peuvent étre étersdl@s le bon
vouloir d’'un exploitant ou son espoir de voir la saison &afier en raison de
la fonte des glaces. L’ensemble de I'Arctique canadien i&den secteurs
dans lesquels s’appliquent des reglements régissant tes dantrées ou de
sorties, les caractéristiques du navire et les compétentesnales des
équipages Par exemple, la zone 8 correspond au bassin de Foxe et a des
conditions glacielles qui pourraient étre qualifiées deyemmes. Dans cette
zone, un navire possédant une classe de glace canadienng (E4@valent
Cote Arctique 3 ou Baltic 1A Super, donc parmi les plus perni@ntes) est
autorisé a y naviguer entre le 20 juillet et le 31 décembreasDa méme
zone, un navire ayant la classe de glace Baltic 1A, équivaldia classe
Type B sous la Loi sur la prévention de la pollution des ealctiGues
(LPPEA) pourrait s'y trouver entre le 10 aodt et le 31 octoéme si les
reglements de la LPPEA ne sont sans doute pas immuableg #ent pas
régulierement sujets a changement et les armements sasgmidablement
exploités pour maximiser le potentiel d’utilisation desvines durant cette

6 voir a ce sujet le Systéme de zones et de daigp:{www.tc.gc.ca/fra/securitemaritime/desn-
arctique-lois-reglements-szd-1824.htet le Systeme des régimes de glaces pour la navigation
dans I'Arctique bttp://www.tc.gc.calfra/securitemaritime/tp-tp1228@&teme-regimes-glaces-
2871.htn).
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période. Or, Tmco et Kuear (2007) estiment que ceux-ci sont désuets et
gu’ils manquent de fondement scientifique. Puisque legayss sont basés
sur des observations historiques qui ne tiennent pas codgsdendances
actuelles, I'augmentation de la saison de navigation degsiéristes est
probablement davantage le fait d’'une hausse de la demdftdepour ce
type de produit que de 'amélioration des condgide navigation.

3.1. LESACTIVITESDES REMORQUEURS

En ce qui concerne les activités de tandems remorqueugsihaians I'est,
elles sont trés variables. D’une année a l'autre, il estiplessl’'observer
d’énormes variations et méme I'absence totale de traflapue ce fut le cas
en 2003, ou seulement 3 voyages en 2004. Jusqu’en 2002, NTCL offesit
services de transport de marchandises générales a par@hdehill en
combinaison avec son contrat de desserte octroyé par leegment du
Nunavut pour I'approvisionnement de produits pétroliees dommunautés
du Kivallig. Mais lorsque le contrat d’approvisionnemet groduits pétro-
liers est passé aux mains du groupe Woodward, NTCL a prisdsidé de
suspendre ses services de transport de marchandiseslgénérae n'est
gu’en 2006 que les dessertes a partir de Churchill ont redénavec la
présence de deux transporteurs. La décision de NTCL et N®Slid]labora-
tion avec Kivallig Marine) de prendre service a Churchill2006 n’est sans
doute pas étrangére aux développements industriels cetrateendus dans
la région du Kivallig.

La période allant de 2006 a 2009 a surtout été marquée parraigsance
significative des trafics sur la ligne Qamanittuaq (Bakeake), Igluligaarjuk
(Chesterfield Inlet) et ChurchillLe nombre de voyages effectués entre I'une
ou l'autre de ces paires origine/destination a doublé dueapériode pour
atteindre plus d’'une cinquantaine de déplacements. En glit@fois, les
données jusqu’a la fin du mois de septembre indiquent uniretax niveaux
de trafics observés en 2006. Cette hausse de trafics etdasebsubséquen-

71 est question ici d’'absence de voyages effectués parataergueurs entre deux ports de
I'est de la zone NORDREG (surtout baie d’'Hudson). Il faut ditee gertains remorqueurs
actifs dans cette région ont moins de 300 tonneaux et eig#tdionc pas dans I'obligation de
déclarer des déplacements a cette époque. Méme s'il y a saits e€u des déplacements, ils
n'ont pas été enregistrés par les SCTM. C'est par exemple ledaablelson River de
Moosonnee Transport Ltd. qui effectue la desserte des commtés de la baie d’Hudson a
partir de Moosonee. Ce remorqueur de 27 tonneaux n'a étéoépegu’a deux reprises par
les SCTM depuis 2002 alors qu'il peut effectuer jusqu’'a uneggantaine de départs par
saison a partir de Moosonee.

8 http://www.nunatsiaqonline.ca/stories/article/klicalgets_two_churchill-based_sealift_choices/

9 Kangiqtinig (Rankin Inlet) a également vu son traugmenter de facon sensible.



J.-F. Pelletier, E. Guy - Evaluation des activitéstransport maritime... 17

te sont directement attribuables aux activités d’explona¢t de construction
des installations de la mine d’or Meadowbank située a envitd km de
Qamanittuaq. La premiére coulée de ce projet évalué a plus3ie
millions $Ca a été réalisée en 2010. La construction dealiasons a donc
nécessité le transport d’équipements et de matériaux pge lapartir de
Churchill de méme que la construction d'une route de 110 kitree
Qamanittuaq et les installations minieres. La mine doié &xploitée en
principe jusqu’en 2019 et son démantelement et la remiset&nda site
devrait générer de nouveau trafics. Mais d'ici 14, le prdjetmine d’'uranium
de Kiggavik situé a 80 km a l'ouest de Qamanittuag pourrén faire
rebondir la demande en transgbriés 2012 lorsqu’Areva espére pouvoir
débuter les travaux de construction des installations poemise en service
en 2017-2018. Dans sa proposition de projet pour KiggavikvA prévoit la
mise en service de 3 remorqueurs et de 5 barges mixtee(mant et hydro-
carbures) en configuration articulée. Ces combinaisom®igueurs/barges
feraient la navette entre Churchill et QamanittuageA ResourcesCanaDA,
2008).

Dans l'ouest de I'Arctique, Tuktoyaktuk est un pivot imgaort des services
de desserte maritime assurés par les tandems remorqueges/bC’est
aussi a partir de ce port et des plates-formes de foragegemer Ille
Herschel que se déroulent une bonne partie des activit&pldration et de
ravitaillement pour la prospection pétroliére et gaziéetre 2002 et sep-
tembre 2010, les trois quarts des distances parcouruesepaethorqueurs
dans l'ouest de I'Arctique avaient le port de Tuktoyaktuknooe origine ou
destination. Ikaluktutiak (Cambridge Bay) est I'autrengipal port d’appel
de la région. Comme dans l'est, le trafic maritime varie ér@ment d’'une
année a l'autre. La saison 2010 marque toutefois le poimtioaint du trafic
de remorqueurs dans la région avec une hausse de 98 % dascdist
parcourues et de 290 % du nombre de voyages par rapport aééan
précédente. Cette différence entre les taux de croissémqaigue principa-
lement par la hausse du nombre de voyages ayant Tuktoyaktakf@is
comme origine et destination. En effet, la méthodologiéisée ne permet
pas de quantifier les distances parcourues par les navisesesiennent au
méme endroit d'ou ils sont partis. Lorsque ce type de corigmnasurvient,

104 est prévu que les 2 000 a 4 000 tonnes de concentré onamgites soient surtout
évacuées par avion.

111 a téte de pont pour les services de desserte dans I'OuebAm&que est tradition-
nellement Hay River sur les berges du Grand Lac des Esclavésraitoires du Nord-Ouest.
Les marchandises du sud y sont acheminées par la route éeectsargées sur des barges qui
descendent la riviere Mackenzie jusqu’a la mer de Beaulmerhble que cette logistique soit
de moins en moins rentable pour NTCL qui privilégie mainténanapprovisionnement par
barge porte-conteneurs a partir de Richmond en CaéeBifitannique jusqu’a Tuktoyaktuk.
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une distance de 1 mille marin est attribuée au voyage. lyaaalétaillée de
ces voyages révéle que ces remorqueurs se dirigeaient surtout dansrla me
de Beaufort dans un rayon de tout au plus 150 snitlarins de Tuktoyaktuk.

La hausse sensible des distances parcourues et du homb@yages en
2010 n’est pas attribuable au développement d’'un projeiemprécis tel que
ce fut le cas dans I'est de I'Arctique. Plutot, la hausse dernbaucoup plus
diffuse avec non seulement une multiplication des voyage$uktoyaktuk
décrits plus tét mais aussi du nombre de combinaisons evidgstination.
Par exemple, on compte environ une quarantaine de combitsaén 2008 et
en 2009 contre 170 en 2010. Ce phénomene s’explique prababtgar une
explosion d'activités d'exploration dans la région. Il p@it également
s’expliquer par I'obligation pour les navires de se déclanex SCTM mais
ceci ne semble pas étre le cas puisque seulement 8 nouveaoxqLeurs
sont apparus dans la région en 2010 et ils ont effectué umeaine de
voyages ou 23 % des déplacements totaux. D’ailleurs, answtdux d’entre
eux avaient moins de 300 tonneaux et n'étaient donc pasl'datigation de

se déclarer aux SCTM.

Dans la catégorie des remorqueurs, la saison 2010 danst'ded Arctique
est aussi caractérisée par une hausse notable de la prédencavires
étrangers. Entre 2002 et 2009, seuls quelques passagesiooceds de
remorqueurs étrangers sont enregistrés par les SCTM dansst’ de
I'Arctique. En 2010, 4 remorqueurs étrangers ont été éstrég. Les acti-
vités de ces remorqueurs semblent en partie étayer I'hgpetbelon laquelle
il y a eu une croissance des activités de prospection dansticve en 2010.
Le Talagy (ex-Kigoria, ex-Canmar Kigoriak), qui est pluggsément un
remorqueur/brise-glaces, était par exemple dans la meredfBrt pour
venir en appui a des travaux de recherche sismique et d'etfgo sous-
marine effectués par d’autres navire®armi les 16 voyages enregistrés par
le Talagy a I'été 2010, 6 avaient Tuktoyaktuk a la fois commnigine et
destination. Parmi les autres mouvements notables de geimars étrangers
dans l'ouest de I'Arctique en 2010, les travaux entourarttdesfert de la
plate-forme de forage Kulluk depuis son point d’ancrage agd de I'ile
Herschel vers I'Alaska par les remorqueurs états-uniensViking Il et
Ocean Titan sont pour leur part des événementsyeigt.

12 cest-a-dire en se référant aux événements spéesfiqui constituent le voyage.

13 sources ‘http://lwww.femco.ru/eng.php?id=38&pid=4, http://wwiemco.ru/eng.php?id=12&page=
news pages consultées le 14/12/2010.

14http://tahoe-is-walking-on.bIogspot.com/2010/08,4cahdri||ing-unit-kuIluk-end-of-era.html page
consultée le 14/12/2010.
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3.2. LESACTIVITESDES VRAQUIERS

L'essentiel du trafic de vraquiers en Arctique comporte asgage a Chur-
chill. En 2004 par exemple, tous les voyages de vraquieesgesires par les
SCTM passaient par Churchill. Ces trafics tirent surtoutr lerigine des
céréales exportées outre-mer mais aussi d'importatianrds vracs tels que
des engrais destinés aux agriculteurs des Plaines. A egléitr vraquiers qui
circulent en Arctiqgue sont surtout immatriculés a I'étrangDepuis les
fermetures des mines Polaris et Nanisivik en 2002, le reatérafic de
vraquiers est presque marginal et se limite aux chargerdemsckel extraits
de la mine Raglan et chargés a Deception Bay. Et encore, ceraniast
avant tout chargé a bord du Arctic, un navire mixte (mineraiacs, hydro-
carbures) qui était auparavant dédié au service des minéwiPet
Nanisivik. Les activités d'aménagement du projet Baffimda Mary River a
pour I'instant demandé quelques voyages de vraquiers & pag installa-
tions temporaires situées a Milne Inlet. A terme, le mindeafer sera plutot
chargé 12 mois par année a Steensby Inlet, au nord du basBoxdea bord
de 3 ou 4 vraquiers/brise-glaces spécialement congus dé®®nnes de
port en lourd comparativement a I'Arctic qui en fait 28 5Q@&s déplace-
ments de vraquiers en Arctique sont pour l'instant limitéa portion est du
territoire.

En annoncgant les résultats de sa derniére étude de faiéabdrtant sur
I'acheminement du minerai, Baffinland Iron Mines précisgetje contemple
maintenant des envois concentrés durant la saison de tiavigativale (mi-
juillet a mi-octobre) qui emploieraient les navires « durch& ». Il n'en
demeure pas moins que les promoteurs visent avec ce nouesagntois
annuels atteignant 3 millions de tonffeQui plus est, l'arrivée d’Arcelor
Mittal comme actionnaire majoritaire du projet est ceranent un fort
signal quant a la volonté de lancer la mise en exploitatiositeide Mary
River'®. Le géant de la métallurgie pourrait ainsi étre impliquésiéextrac-
tion comme la transformation du fer de I'lle de Baffin. Le gpe avait recu
dans ses installations de Bréme une part des envois-tefstistugfe par
Baffinland en 2008.

15 http://mww.baffinland.com/News/NewsDetails/2011/#afind-Announces-Economics-for-the-Mary-
River-Direct-Shipping-Road-Haulage-Project-Optiop2841/default.aspx pages consultées le
27/01/2011.

16 http://imww.baffinland.com/News/NewsDetails/2011/8karMittal-and-Nunavut-Waive-Minimum-
Tender-Condition-Take-up-Common-Shares-and-WarandsExtend-Time-for-Acceptance-
of/default.aspxpages consultées le 27/01/2011.

17 http://mww.baffinland.com/News/NewsDetails/2008/BatndAnnouncesDeliveryofFirstBulkSample
OretoEurope/default.asppages consultées le 26/01/2011.
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3.3. LESACTIVITESDES NAVIRESCITERNES

La distribution d’hydrocarbures en Arctique s’effectuaditionnellement a
partir de Montréal. Depuis qu’il a été acheté en 2002 et immdé au

Canada par Coastal Shipping (Woodward Group), le Tuvaq demk

navire citerne le plus utilisé en Arctique. Avec le Dorsah Mokami et le
Nanny qui sont également dédiés a la desserte des commsnauti&s et
sites industriels du Nunavut durant la saison de navigatiarflotte de

Coastal Shipping navigue en moyenne 70 % des milles mariregistrés
par les navires-citernes en Arctique sur la période 20AD2E&En ce qui
concerne les communautés du Nunavik, elles sont plutdbagionnées en
hydrocarbures par les navires du Groupe Desgagnés. Danaslale la
desserte des communautés du Nunavik, ce sont les coopérdtva région
qui organisent les opérations avec le transporteur québéen contraste,
c’est le gouvernement du Nunavut qui coordonne par appédird’'ta des-

serte sur son territoire).

Dans l'ouest de I'Arctique, la présence de pétroliers elsttivement rare,
quoigu’il y ait bien entendu des services de ravitaillemeant barge-citerne.
Ces derniers sont toutefois comptabilisés dans les mouuwsnte remor-
gueurs. En 2010, deux pétroliers de Coastal Shipping oversé de la zone
Est a la zone Ouest. Habituellement, les navires (tous tgpefondus) qui
transitent entre I'est et I'ouest de I'Arctique vont choide prendre la route
3A. Dans de rares occasions telles que ce fut le cas a I'é@, 2@% navires
vont choisir la route 5 qui demande de passer par les détteitsury et de
Hecla (entre le bassin de Foxe et le golfe de Boothia), ce quinet de
réduire considérablement les distances pour rejoindrigaiMique a partir de
I'ouest. Or c’est exactement ce qu’'a fait le Tuvaqg pour soyage de retour
qui I'a mené de Kugluktuk a Kugaaruk et enfin MontréalSelon les
données des SCTM, le Tuvaq est apparemment un habitué dessagpa
puisqu’il I'avait déja effectué en 2007 et en 2008 pour selrere Kugaaruk
a Igloolik’®. Le passage a travers les détroits de Fury et Hecla demeure
problématique en raison du couvert de glace quasi-permatetes forts
courants. La zone est également pressentie comme un pairt pnarégé.
Méme si la navigation n’est pas interdite dans les parcsneaiu Canada,

18 Quelques jours plus tét, le Tuvaq pompait le carburant donyiaui était échoué sur un
banc de sable au large de Gjoa Haven.

19 Depuis 2004, le personnel navigant du Tuvagq utilise leegstdes régimes de glaces pour
la navigation dans I'Arctique (SRGNA). Ce systéme est un @sue en 4 étapes qui permet
de déterminer la « faisabilité » d’'un passage. Il peut p&mm par exemple a un navire
d’entrer, a des dates précises, dans des zones ou il seb#idiment exclu en vertu de
'application du Systéme Zones et Dates prévu par le Réglemanla prévention de la
pollution des eaux arctiques par les navires.
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elle peut étre fortement réglementée, notamment pour desesatrans-
portant des marchandises dangereuses.

Depuis 2002, les SCTM enregistrent peu de déplacementsvitesraiternes
étrangers en Arctiqgue comparativement aux années qui @cegé. Entre
1997 et 2002, les SCTM ont recensé jusqu’a une trentaine glaadnents
de pétroliers/chimiquiers étrangers dans la zone NORDRE#Bs la vaste
majorité des cas, il s’agissait de navires affrétés par NpQlr approvision-
ner les communautés inuites dans le cadre du contrat dergiegstroyé ini-
tialement par la Garde cétiere canadienne et ensuite paruleegnement du
Nunavut. Lorsque NTCL a perdu l'appel d'offre aux mains duo@re
Woodward pour la saison 2003, ces navires étrangers onegtglacés par
des navires importés au Canada par le Groupe Woodtvakdpartir de
2003, les passages de pétroliers étrangers sont donc EpmsdEnfin,
depuis 2008, quatre pétroliers étrangers sont entrés darsnk Ouest par
I'Alaska.

3.4. LESACTIVITESDES TRANSPORTEURBE MARCHANDISESGENERALES

Entre 2002 et 2010, les transporteurs de marchandisesaggséincluant les
rouliers) ont augmenté de 85 % les distances parcouruesretigée en
passant d’environ 55 000 milles marins a presq@e000.

Qu'ils soient rattachés a la Nunavut Eastern Arctic ShiggMEAS) ou a la
Nunavut Sealink & Supply inc. (NSSI), la plupart des navgsés durant
la période estivale dans les eaux arctiques sont redépyésux interna-
tionales sous pavillon étranger a I'hiver et au printempepiils 2002, la
desserte des communautés inuites est assurée par 5 apbttanss de mar-
chandises générales auxquels s’ajoutent quelques autitéss wont la
présence dans les eaux arctiques est occasionnelle. Issamoe des distan-
ces parcourues dans la zone NORDREG est surtout le fait ¢mut’ae
navires plutdt que de lI'augmentation des activités de rawviiéja en place.
En 2004, NSSI a notamment ajouté le Camilla Desgagnés a suitese
arctique. Celui-ci a été suivi par le Rosaire A. DesgagnéXéT et le Sedna
Desgagnés en 2009. L’introduction de ces navires corrgsparretrait du
Cécilia Desgagnés dés la saison 2008 et du Mathilda Desgagn2007.
Le Groupe Desgagnés affrete également sur le marché ititarabdes
navires pour couvrir les besoins de NSSI. Dans le cas de NEA&taq a
été ajouté en 2007 et il a été suivi du Qamutik, en 2008. En 20008,

20 A noter gu'il y avait des pétroliers canadiens dessenamnild mais ceux-ci étaient plutot
dédiés au service du Nunavik.

211 e nombre de voyages en Arctigue du Mathilda Desgagnéssteiinen 1959 spécifi-
guement pour la desserte arctique a été consiéénablk réduit des 2002.
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NEAS et NSSI ont donc sensiblement amélioré leur service kesrcommu-
nautés arctiques en ajoutant plusieurs rotations.

Durant une saison de desserte, les transporteurs de mdisbsugénérales
effectuent généralement 3 rotations entre le sud et les coranés
arctiques. Chaque rotation peut représenter la desserfead@2 commu-
nautés mais dans certaines occasions, des besoins préoenfeorte que les
navires exécutent parfois des triangulations. C'est notamt ce qu’on
observe avec deux navires de l'armateur allemand Belug&tésf par
Desgagnés en 2088our effectuer une série de rotations entre Belledune-
Deception Bay-ports du Saint-Laurent avant de finir la gaipar une
rotation plus « classique » de desserte. La croissancadii#gés maritimes
dans le nord se répercute aussi sur les stratégies que pedepier ou
déployer les ports du sud. Fort de son expérience amorcé@0&, |2 port de
Belledune affiche depuis 2010 sa volonté de se positionoemte « porte
d’entrée » gateway pour les destinations arctiques et le passage du nord-
ouest. Depuis ces quelques voyages de 2008 en partanceleéuBel, il n'y
a toutefois pas eu d’'autres départs vers I'Arctique a pdetice port. Le port
de Churchill, a travers la Churchill Gateway DevelopmentpCdCGDC),
adopte une stratégie similaire et caresse I'espoir de peetiavantage part
aux échanges entre le sud et les communautés du KivalligntA2@06, les
seuls produits expédiés vers I'Arctique a partir de Chuiraltaient des
produits pétroliers. Depuis, quelques transporteurs dechraadises géné-
rales ont enregistré des départs a partir de Churchill negsmmouvements
demeurent limités par rapport aux autres plates-forme®sdsette arctiqié
L'analyse des rotations de desserte par les transporteursaichandises
générales vers I'Arctique révéle que les installations sord du Saint-
Laurent (Montréal, Valleyfield et Cote-Sainte-Cathe)idemeurent les ports
de chargement privilégiés. Les installations de Septdieéd’on chargeait
régulierement a la fois les navires de NEAS et de NSSI en mpaatpour le
nord au début de la décennie 2000, sont de moinsoams utilisées.

A linstar des navires-citernes qui ont initié la desses dommunautés du
Kitikmeot (ouest du Nunavut) depuis peu, les transportdersmarchandises
générales se font de plus en plus présents dans le marcitéomaellement
desservi par NTCL. Depuis 2008, trois navires du Groupe Bgsgs se sont
rendus dans le Kitikmeot. En 2009 et 2010, 'Umiavut de NEA&jalement

22 50urce : MRIPORT Grour, 2009.

23 En fait, ce sont plusieurs acteurs privés et publiques duitdlaa qui se mobilisent pour
faire du projet CentrePort Canada un pivot du logistique enrimaé du Nord. CentrePort
sera notamment relié par le rail vers Churchill et conséquemivers les destinations arcti-
ques et le passage du nord-ouest. Pour l'instant, I'utitieed grande envergure de Churchill
comme plate-forme intermodale vers 'Arctique caaadet I'étranger demeure une intention.
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effectué des voyages dans I'Ouest. L'arrivée de ces nouveawices

d’approvisionnement souleve certains espoirs de voir r@dpa une plus
grande offre pour de meilleurs prix dans la régiomrivort (2009) rapporte
toutefois que les taux de transport entre le Saint-Laureliaduktutiak sont

relativement similaires a ceux offerts par NTCL a partir deyHRiver. La

concurrence arrivant de I'Est a donc poussé NTCL a mettrelacepun

service conteneurisé par barge a partir de la région de \aec@ un taux
sensiblement inférieur aux autres options. Malgré cet taggn les ports de
'amont du Saint-Laurent ne sont pas plus distants des caraatés du golfe
de Coronation que ne I'est Vancouver. Ceci est vrai pour dedres qui

empruntent la route 4 qui passe par le détroit de Bellot medsdistances
pourraient étre considérablement réduites advenant urdicaation des
conditions sur la route 5. Vu la fréquence des servicestsféepartir de I'Est
et que NTCL n’offre pour I'instant qu’'un seul départ & padé Richmond,

le marché de l'approvisionnement du Kitikmeot est maintértrsautement
concurrentiel. La desserte des communautés de cette rpgiamait donc

considérablement évoluer dans un contexte d’amélioratesnconditions de
navigation a partir de I'Est. Ce marché demeure toutef@s testreint dans
la mesure ou on estimait la population de la région a 5 36dopmes en
2006. Méme la perspective d'une forte croissance de la ptipnlne peut a
elle seule justifier I'ajout sensible de capacité. La rbiiii® d’'une rotation

jusgu’au Kitikmeot est donc conditionnelle a la possibilde desservir
'ensemble des communautés du Nunavut se trouvant le longadsage.
Autrement, 'amélioration de la desserte est aussi catitlle au dévelop-
pement de projets industriels/miniers justifiant le trzors de matériels et
équipements vers les sites de construction ouatiuption.

A I'été 2010, la population estimée du Nunavut était d’'un pkis de 33 000
habitants. En ajoutant les quelques 11 000 habitants duawki et les
quelques milliers de personnes habitant I'lnuvialuit (gpel et cotes des
Territoires du Nord-Ouest), les populations arctiques elaent dispersées
et peu nombreuses. Méme avec une forte croissance de laédtalctique
ne deviendra vraisemblablement pas la scéne d’'une coiopétittense et
acharnée par l'ajout de capacité pour accaparer des partgrdirché qui
demeure restreint. @rsonnais et Comrtois (2010) sont d’avis que les exploi-
tants de services maritimes en Arctique introduisent desces partagés qui
améliorent le service aux communautés mais évitent uneucrce qui
pourrait devenir destructive. L’éventuelle renaissaneeCthurchill comme
plate-forme intermodale pour I'Arctique pourrait toutisfeenir redéfinir la
structure des réseaux d’'approvisionnement a mhrtgud.
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3.5. LESACTIVITESDES NAVIRESPASSAGERS

Le nombre de navires passagers en Arctique canadien ne degseitre et
méme si ce marché est en pleine expansion, aucun armateutieam’a cru
bon de déployer un navire dans la région puisque les SCTMreggstrent
que des mouvements de navires étrarfjeEntre 2002 et septembre 2010,
ceux-ci ont pratiquement doublé les distances parcouraes ld région mais
il y a tout de méme eu d'importantes fluctuations. Par exempes navires
ont enregistré environ 11 700 milles marins de déplacérem 2005 contre
26 840 I'année suivante et plus de 31 600 en 2010. Il fautefois préciser
que ces distances parcourues et indiquées ici sous-estamgement celles
qui sont véritablement effectuées. Lors de la saison désie€res, les navires
ont tendance a partir d’'un point pour y revenir quelquesgqlus tard mais
la méthodologie adoptée pour comptabiliser les distaneggenmet pas de
capturer les trajets effectués entre le départ et l'arriggsmjue celles-ci sont
identiques. La plupart des croisiéres effectuées en Aretdpmeurent dans
la portion Est du territoire mais le nombre de passages €0west et I'Est
est également en hausse constante. Jusqu’en 2005, le iK&hikabnikov a
été a peu prés le seul a régulierement traverser le passajerdeOuest.
Son itinéraire habituel durant la saison de croisiéresicures consiste a
arriver de I'ouest vers la fin du mois de juillet pour ensgerendre dans le
secteur de Qausuittug (Resolute Bay) et d’lkpiarjuk (ArdBay) jusqu’au
début du mois de septembre avant de ressortir des eaux eanadiet se
diriger vers le Groenland. Sans nécessairement reprociliignéraire, deux
autres navires vont effectuer la traversée du passage éne2Ge nombre
(de navires) passera a 4 en 2007 et 6 en 2010.

Avec plus de croisiéristes qui s'embarquent a travers |lsgges du Nord-
Ouest, les riches propriétaires de yachts privés ont seiyds de facon
évidemment plus intime. En 2009, le propriétaire du Apolsstsainsi offert
sa traversée personnelle. Dés I'année suivante, les ptapes du Octopus,
du T6 et du Dione Sky ont donc décidé qu’eux aussi pouvaienffri’
I'aventure. D'autres décident de le faire avec moins de ot les expédi-
tions transarctiques a bord de voiliers se sont égalemehiptiees en 2009
et 2010.

4. A PROPOSDE LA PERTINENCE D'UN INDICATEUR BASE SUR LES DISTANCES NAVIGUEES

L’analyse des activités de transport permet notamment dep@ndre les
dynamiques d’échanges entre régions. Elle permet aussirdprendre les
relations complexes qui existent entre lI'espace, I'emnement et les

24 Cruise North Expeditions est toutefois une compagnie éngiti organise des croisiéres en
Arctique. Le navire utilisé, le Lyubov Orlova, éstmatriculé aux lles Cook.
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réseaux de transport qui les traversent. Les analysestesogour documen-
ter et expliquer les dynamiques de transport maritime ernidue, qu'elles

soient sectorielles ou généralistes, tendent a démontrelles suivent une
dynamique particuliére qui demande une compréhensionatiottes élé-
ments qui engendrent les déplacements des navires. lleepisisieurs

méthodologies et indicateurs susceptibles d’'informercesrrelations. Etant
surtout préoccupés par nos relations avec l'autre, le greimdicateur qui

vient a I'esprit est celui du nombre de voyages vers I'AnatigMéme si le

décompte du nombre de voyages vers I'Arctiqgue est un ingicatelati-

vement fiable du niveau d’activités maritimes dans le ndnde permet pas
de renseigner sur les dynamiques arctiques et les facteussjacents aux
déplacements. Il faut donc pouvoir savoir ce que les na¥oes une fois

gu’ils sont dans le nord et non pas seulement camtbé fois ils y vont.

Le nombre de voyages « vers » I'Arctique doit donc étre détépd’'une part

par le nombre de voyages « en » Arctique et d’autre part]Jgsadistances
parcourues dans la région puisque c'est a partir de cesédesngu’il est

possible d’évaluer I'impact du transport maritime sur légions arctiques et
de comprendre la structure ainsi que I'évolution des sesvimaritimes en

place. Il s’agit aussi de passer d’une vision « sudiste be dtansport mariti-

me en Arctique se définit et existe en fonction du nombre deseltes

arrivant du sud a une vision régionale ou ce sont les projetigaes (les

ressources) qui deviennent le centre d’intérét. Le fait@uéo des distances
parcourues en Arctique le sont entre deux communautés dgienret que

75 % de 'augmentation de l'activité des derniéres annéaggnt de ce type

de trajet, confirme la nécessité d’adopter une vision rég® pour expliquer

les relations entre le transport, 'espace et il@mnement arctiques.

Pour comprendre et quantifier I'impact de la hausse desvigdj les
distances parcourues et les voyages « en » Arctique semde&ateurs les
plus pertinents. lls permettent d'identifier rapidemees Iroutes utilisées
dans le nord, ou il y a effectivement croissance. lls peren¢tégalement
d’apporter un éclairage nouveau sur la structure des ajgiwamements
industriels et communautaires dans la région. L'utils@tile ces indicateurs
permet aussi d'associer un déplacement a un type d’actigaité laquelle les
navires sont engageés (ravitaillement, industriel, entpsssage, sortie ou
autres). lls permettent donc de savoir quels types d’aéti\générent plus ou
moins d’impacts ou de risques. Les 3 échouages de I'été 2mdi0par
exemple eu lieu dans le cadre d’'activités purement arcdique n’'avaient
rien & voir avec des passages ou traversées de la région paadees et
équipages moins expérimentés.

L'utilisation des distances pour analyser les flux marg&ien Arctique offre
également plusieurs pistes de recherche. D’'une part, elteeda voie vers
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une analyse quantitative de la demande en transport dangitjse. Avec
des données fiables sur les volumes transbordés, il seragxemple possi-
ble d'utiliser un indicateur de type *milles en relation avec la flotte
exploitée dans la région pour déterminer la productivité deérations
arctiques. Les données sur le trafic dans les ports de lanégictique
publiées par Statistique Canada présentent de fortesitaés. Les tonna-
ges transbordés dans les ports de la région sont par exerapt&9 de
228 000 tonnes en 2002 a 418 000 tonnes en 2003. Entre PO, ils
sont passés de 487 000 tonnes a 808 000 tonnes. Desoveriptesqu’aussi
importantes sont observées dans les transbordementtuéBatans le cadre
du commerce international. A priori, ces variations densmes transbordés
ne s'expliquent pas par les milles marins parcourus puisggiefortes
augmentations de trafics portuaires correspondent ga#faies diminutions
de milles marins parcourus. Deux explications possibles d@bord envi-
sagées. D'un c6té, il est probable que les données sur fies fpartuaires de
I'Arctique ne soient pas fiables : entre autres dans lesdéarsvois spéci-
fiqgues ou il n'y a qu'un nombre trés restreint d’expéditeatsde transpor-
teurs, les tonnages peuvent étre retirés des décomptes ppotdger la
confidentialité. De l'autre, I'excédent de capacité dgplaans le nord par
les armateurs canadiens pourrait étre assez importaniapsorber d'impor-
tantes variations de volumes sans effet sur les milles pauso Or, des
analyses succinctes et davantage précises révelent qoédtation entre les
tonnages déchargés en Arctique dans le cadre d’échangeeums avec le
sud et les milles marins parcourus par la flotte canadieshelas évidente
(Figure 7). L'utilisation des distances parcourues enlfieaavec les trans-
bordements en Arctique peut ainsi s’avérer un outil intaaspour évaluer
la productivité des activités de ravitaillement des comauiés arctiques. Un
tel indicateur pourrait également permettre de suivreolidéion du contexte
concurrentiel, 'augmentation des milles parcourus patiarrespondre a
une hausse des volumes transportés ou résulter d’'un pateygolumes
entre un plus grand nombre de navires.

Dans la foulée des échouages survenus en Arctique a I'ét& @ligmen-
tation des milles marins parcourus dans cette région aumsilg potentiel
d’économies que représentent les passages dans dessdigtsqgiie la peu
utilisés soulévent aussi I'importance d’intensifier lalverche en matiere de
cartographie marine. Dans la mesure ou un seul incidenit,spit d’origine
climatique, nautigue ou mécanique, peut perturber I'eferdes activités
d’approvisionnement et méme mettre en péril les plans deldgpement
industriel, il devient de plus en plus urgent d’agir en cesséme besoin en
informations cartographiques et bathymétriques est teldps travaux en ce
sens sont considérés préalables a la mise en ceuvre de ®llaigstiques
de grands projets industriels @lrort Grour, 2007). A priori, I'utilisation
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des données produites par les SCTM pourraient contribudegtifier les
zones plus a risque en fonction du trafic maritime. Méme sadmet que les
étés sont généralement plus chauds en Arctique depuisupselannées,
HoweLL et Yacker (2004) rappellent que cette tendance peut engendrer une
fréquence plus élevée de glaces multi-annuelles pagi@rtient dangereu-
ses pour les navires dans les voies de navigation. Les acti®ls de carto-
graphie informatisée permettent de réaliser des étudedléés des régimes
de glaces et de formuler des hypothéses sur les tendances aUme suite
logique des présents travaux pourrait notamment consistéétailler les
déplacements en Arctique grace aux points de rapports éeifens de cha-
gue voyage et les superposer aux modeles glaciels dévslappéours des
derniéres années. Une telle analyse serait particuliéreuaide pour mieux
comprendre quelles communautés et projets industrietspbaosn susceptibles
d’étre sujets a des contraintes de navigation. Aussi, laanygue des
activités de croisiéres et des remorqueurs qui enregigptasieurs voyages
avec une origine et une destination identiquesrpdétre mieux comprise.

Figure 7 : Evolution des déchargements en Arctigqueelation avec
les milles marins parcourus (trafic intérieur —ti® marchande canadienne)
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Source : Auteurs, a partir de données des SCTM &tatistique Canada

L'utilisation des distances parcourues en combinaisort d&e caractéris-
tiqgues des navires peut aussi procurer des informatioseisgantes pour
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cibler l'intervention lors de la formulation de politiqupsur protéger I'envi-
ronnement ou garantir le développement harmonieux desuess. Les
résultats présentés ici démontrent par exemple que less/émigons pour
améliorer I'encadrement et I'efficience des activitésitiraes dans la région
s'inserent dans un systéme n’ayant que peu de relation awpeelstion de la
souveraineté canadienne dans la région ou la protectiorédesystémes
contre une croissance des passages de navires étrangererd@iest. Il est
davantage question du développement industriel et de |langenen trans-
port qu'il induit et génére en termes de risques environmeauwx. |l est
aussi beaucoup plus question de stratégies pour appnovesica moindre
coQt, plus régulierement et avec plus de fiabiég&populations inuites.

Les résultats présentés ici font aussi croire que les trawau cours a
I'Organisation maritime internationale (OMI) concerndatréglementation
des émissions atmosphériques auront certainement desctsmpar les
activités des compagnies maritimes canadiennes et étemnge Arctique.
En 2012 par exemple, les Etats-Unis et le Canada doiventiecipe mettre
en ceuvre une zone de contrdle des émissions des navireodtasles eaux
sous leur souveraineté. Pour linstant, cette zone n’metgmas I'Arctique.
Les récents travaux deo@setT et alii (2010) ont toutefois démontré que les
activités de navigation en Arctique peuvent avoir des sffgtitdt néfastes
sur I'environnement, notamment en ce qui concerne la suisegpar les
moteurs qui est un puissant accélérateur poumiz fibe la glace.

Les recherches sur le transport maritime en Arctique ortmesg trés tot que
'environnement polaire représente des risques grandeatanus pour les
navires commerciaux d’'une part et que d’autre part les &téses arctiques
sont plus susceptibles d'étre affectés par la pollution mesres (Lamson,
1987 ; Rcinko, Lamourie, 1992). Considérant 'augmentation observée des
trafics, ces préoccupations sont d'autant plus d'actigrcmic Councit,
2009 ; Duerg 2010b) notamment parce que les hydrocarbures se dégradent
plus lentement dans I'environnement polaire et que les odé&th utilisées
pour récupérer le pétrole déversé en mer pourraient étressilgles a
déployer en présence de glace. Il semble cependant que Hiaqueles
émissions atmosphériques attire particulierement réitdes autorités cana-
diennes en matiere d’impacts environnementaux des aidiés navires en
Arctique canadien. En 2009, Transports Canada a publiédmipr inven-
taire des émissions des navires en Arctique canadien (SENMESLTANTS
Lo, 2009). Cet inventaire est basé sur les activités des rragmeegistrés
par le systéme Innav pour I'année 2007 et suggére des mBsipour 2010,
2020 et 2050. La croissance du trafic maritime anticipéelgmrconsultants
prévoyait une hausse de consommation de carburant de 6@U#2010
suivie éventuellement d’'une croissance de 50 % des tosnag@sommés
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entre 2010 et 2020. Or, cette hausse de consommation nedagt tpas
systématiquement par une croissance similaire des émgssimtamment
pour les oxydes de soufre et les matiéres particulaireseimplacement des
unités plus agées par des navires plus récents et ayant ungsaton plus
performante, la modernisation de la flotte de la Garde m&ti@nadienne et
les réglementations prévues en matiére de teneur en soefreatburants
sont autant de facteurs qui contribuent & atténuer les impavironne-
mentaux d’un trafic en hausse. Vu la croissance importanterestatée des
trafics maritimes en Arctique canadien depuis 2007, lesrdés canadien-
nes ont jugé opportun de mettre a jour I'étude finalisée €92 utilisant
2010 comme inventaire de référence pour les projections.résultats de
cette mise a jour sont attendus pour le début 2012. En Aidqasst’OMI a
adopté en 2010 une résolution qui interdit le transportuetdge de mazout
lourd par les navires qui fréquentent ces eaux. Le parlemdenfUnion
européenne souhaite quant & lui qu’une résolution siraikit adoptée pour
les eaux arctiqués En pratique, I'adoption d’une telle résolution par 'OMI
placerait le Canada dans la délicate position ou il sergigleement tenu
d’adopter de telles contraintes dans ses eaux. Du coupaleses de croi-
siére, les navires-citernes, les vraquiers et les trateyparde marchandises
générales seront dans I'obligation d’utiliser des carbtsranoins lourds mais
plus dispendieux lorsqu’ils sont en Arctique. Dans la mesur I’Associa-
tion des Armateurs canadiens a déja fait savoir que ses mersbrsoumet-
tront vraisemblablement aux nouvelles exigences impodés<2012 par la
Zone de Controle des Emissions d’Amérique du Nord en équipans
navires de systemes de filtration des gaz d'échappensmulibe}, les
navires canadiens qui devront respecter des normes pléseséau sud du
60° respecteront logiqguement ces mémes normes lorsqeoilg au nord.
Néanmoins, quel sera l'impact sur les colts d'approvisoment des
communautés arctiques ? Et quel sera I'impact sur la réidatles projets
industriels ? De telles questions peuvent trouver une &@antie de réponse
par I'entremise de I'analyse des distances par@suru

Ce travail développant les bases d'un indicateur des &&divde transport
maritime fondé sur les milles parcourus par les navires darstique
canadien suggere que I'approche pourrait également gafént pertinente
dans la réflexion sur les mécanismes de gestion des risquappglle une
augmentation du trafic. Les disparités entre I'évoluti@s donnages manu-
tentionnés d’'une part et des milles parcourus d’autre p&ssént croire que
la croissance rapportée dans le marché du ravitaillemer@l I0’est pas

25 BarentsObserver.com, Europe calls for ban on heavy oil ictidwaters, 26-01-2011,
http://barentsobserver.com/europe-calls-for-bameavy-oil-in-arctic-waters.4876866-116320.htngia-
ge accédée le 01-02-2011.
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uniguement liée a la croissance de la demande, mais augsiem$ification
de la concurrence entre les transporteurs. Dans ce contexpeut anticiper
moins de stabilité dans les compagnies qui remporteromnéa@ en année
les appels d'offre pour le ravitaillement. Or comme une deapartie de la
sécurité de la navigation repose sur I'expertise localeld@pée au fil des
ans par les armateurs spécialistes de la région, une cencerraccrue
pourrait appeler un encadrement public renforcé ?

5. ConcLusion

L'Arctique canadien se transforme. Depuis quelques déesnfa prospec-
tion et I'exploitation des ressources naturelles se soveldppées au gré des
cours mondiaux et de leur projection dans le temps. A moyea keing
termes, I'épuisement de ressources dans les zones qui deThplus acces-
sibles provoquera inévitablement une hausse des actidigdsraction en
Arctique. Il reste bien encore beaucoup a faire et a trouvas hes spécia-
listes quadrillent depuis longtemps les terres et les fomaisns, aidés depuis
guelques années par le réchauffement climatique plusseteans la région.
Qui plus est, la structuration politique croissante de#tdradans la foulée de
la création du gouvernement du Nunavut fait qu'ils sont @uséme
d’exiger une participation concréte a cette exploitatiea tessources. A tout
le moins, on observe que les élites dirigeantes locales smntent elles-
mémes demandeuses de développement.

Dans la mesure ou le maritime est pratiquement la seuleroggédaransport
envisageable, il est particulierement important de mettreoint des indica-
teurs qui contribueront & une meilleure compréhension eséguemment a
un meilleur encadrement du développement des activitégimes. Méme si
le nombre de voyages vers I'Arctique ainsi que le nombre dages en
Arctique permettent de suivre les activités maritimesy latilisation en
paralléle avec les milles marins parcourus s'avere de plugles indis-
pensable. La complexité des problématiques environnedesntsociales et
d’approvisionnement de la région font en sorte qu'’il estes8aire de faire
appel a cet indicateur qui procure davantage de précisian gumantifier les
activités maritimes, surtout dans un contexte ou ce sortdesits purement
arctiques qui constituent la majeure partie de la croissal®es activités et
non les liaisons avec le sud et encore moins le passage duQNast. En ce
sens, les résultats présentés ici permettent de mieux eoigr la croissan-
ce récente du transport maritime en Arctique canadien. &goort & I'indi-
cateur le plus communément utilisé -nombre de voyages @aréglon- ils
démontrent que I'accroissement des activités est largeduwena la croissan-
ce des milles parcourus entre les destinations de I'Aretidpeaucoup plus
gue des mouvements d’un port du sud vers I'Arctiquen sens inverse.
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L'utilisation de la distance parcourue pour quantifier &sivités de trans-
port maritime en Arctique est un indicateur qui peut troudes applications
et informer dans plusieurs domaines. Par exemple, cetatalic peut servir
dans l'analyse et I'évaluation des risques de navigatianalyse de la
productivité des activités de ravitaillement et de I'évmn de I'environ-

nement concurrentiel sur ces marchés, I'optimisation dgsites de ravitail-

lement et I'évaluation des impacts environnementaux
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