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Contexte  

Les séquences des effets (SE) sont des modèles conceptuels qui décrivent les liens entre les activités 
humaines, les facteurs de stress qui y sont associés et les impacts sur l’environnement; ces modèles 
peuvent être établis de manière à être suffisamment vagues pour être applicables à une série 
d’environnements et de lieux. Le modèle de SE consiste en une représentation visuelle de la structure 
d’une activité, étayée par des textes justificatifs décrivant les liens entre les séquences (textes fondés 
sur littérature scientifique disponible et sur l’avis d’experts). Les modèles de SE sont des outils pratiques 
pour divers types d’évaluation environnementale (p. ex. évaluation des risques écologiques, évaluation 
de l’impact environnemental et évaluation des effets cumulatifs), car ils décrivent les facteurs de stress 
et les impacts possibles qui pourraient être inclus dans ces évaluations. 

Des modèles de SE ont été élaborés pour cinq sous-activités liées au transport maritime. Ces modèles 
s’appuient sur, et remplacent, ceux développés dans un processus précédent (MPO 2015). Chaque 
modèle décrit les liens entre les sous-activités, les facteurs de stress et leurs effets à grande échelle. 
Les tableaux de preuves présentent des éléments justificatifs à l’appui. Grâce à ces modèles et aux 
éléments justificatifs, le Secteur des sciences du MPO a fourni un examen systématique des effets des 
activités de navigation sur les paramètres biologiques et écologiques marins, en réponse à une 
demande de Transports Canada. Les modèles de SE s’inscrivent dans la phase de définition de la 
portée d’une évaluation et n’incluent pas d’évaluation de l’ampleur de l’impact de ces activités sur des 
paramètres particuliers; cette évaluation aurait lieu lors d’une étape subséquente, comme l’étape de 
l’évaluation des risques, laquelle n’est pas le but des travaux actuels. 

Le présent avis scientifique découle de la réunion de l’examen national par les pairs du 19 au 21 
novembre 2019 sur l’Avis scientifique sur la séquence des effets liés à la navigation maritime. Toute 
autre publication découlant de cette réunion sera publiée, lorsqu’elle sera disponible, sur le calendrier 
des avis scientifiques de Pêches et Océans Canada. 

http://www.isdm-gdsi.gc.ca/csas-sccs/applications/events-evenements/index-fra.asp
http://www.isdm-gdsi.gc.ca/csas-sccs/applications/events-evenements/index-fra.asp
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RÉSUMÉ 

 Les navires utilisés pour le transport maritime commercial au Canada permettent d’assurer 
le transport des marchandises ou des personnes par voie maritime sur les océans Arctique, 
Atlantique et Pacifique. En réponse à une demande de Transports Canada, la Direction des 
sciences du MPO a élaboré une série de modèles conceptuels de séquences des effets 
(SE) applicables à la navigation maritime au Canada. 

 Ces modèles décrivent les liens entre les activités humaines, les facteurs de stress qui y 
sont associés et leurs effets sur les différents paramètres écologiques. Ils ont été établis de 
manière à être suffisamment vagues pour être applicables à une série d’environnements et 
de lieux. Les modèles conceptuels sont appuyés par des textes décrivant les liens entre les 
séquences (textes fondés sur la littérature scientifique disponible et sur l’avis d’experts). Le 
savoir autochtone et les connaissances traditionnelles n’ont pas été pris en compte dans le 
cadre de ces travaux. 

 Les modèles SE sont des outils pratiques pour divers types d’évaluation environnementale, 
tels que l’évaluation des risques écologiques, l’évaluation de l’impact environnemental et 
l’évaluation des effets cumulatifs, car ils décrivent les facteurs de stress et les impacts 
possibles sur les paramètres ultimes. Bien que certains paramètres aient été définis dans le 
présent document dans le but d’illustrer la situation, l’évaluateur est chargé de définir de 
manière exhaustive les différents paramètres (par exemple, les composantes valorisées) et 
les facteurs de stress à inclure dans l’évaluation. 

 Les modèles de SE ne comprennent pas d’évaluation de l’impact relatif ou absolu des 
activités sur des paramètres particuliers; cette évaluation aurait lieu lors d’une étape 
subséquente, comme l’étape de l’évaluation des risques. 

 Le présent examen systématique des effets des activités liées à la navigation sur les 
écosystèmes marins comprend des modèles de SE pour cinq sous-activités (ancrage et 
amarrage, navire au repos, échouement et naufrage, circulation et rejet) et les facteurs de 
stress connexes. Des tableaux contenant des éléments justificatifs (fondés sur l’analyse 
documentaire et l’avis d’experts) sont fournis pour décrire les effets à grande échelle sur les 
paramètres écologiques génériques. 

 Chaque sous-activité a été décrite en utilisant un ou plusieurs modèles de SE, afin de 
faciliter la gestion et la compréhension de ses différentes composantes. Toutefois, malgré 
ce découpage à des fins pratiques, il peut y avoir de nombreuses interactions et de 
nombreux chevauchements entre les activités. Le fait d’examiner chaque modèle de sous-
activité de manière distincte, sans tenir compte des liens entre les éléments de la série de 
modèles, serait beaucoup trop réducteur. 

 Les sous-activités et les facteurs de stress ont été établis en regroupant les données 
relatives aux activités et aux facteurs de stress établis dans le cadre du processus 
d’évaluation des risques du MPO et en établissant des références croisées avec l’initiative 
nationale d’engagement en ligne de Transports Canada, laquelle a été lancée au début de 
l’initiative d’évaluation des effets cumulatifs du transport maritime de Transports Canada. 
Des catégories générales ont été établies pour ce qui est des effets des facteurs de stress 
(changement dans la condition physique, mortalité et changement dans l’habitat) pour faire 
en sorte que la structure soit cohérente et puisse être appliquée dans toutes les régions. 
Les paramètres ultimes utilisés sont des exemples de paramètres écologiques généraux qui 
se fondent sur les groupes utilisés pour l’évaluation de la vulnérabilité de la région du 
Pacifique du MPO. 
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 Les facteurs de stress et leurs effets à grande échelle sont au centre du présent document. 
Les exemples de paramètres fournis ne sont pas exhaustifs et ont été choisis pour illustrer 
la manière dont les facteurs de stress peuvent interagir avec les caractéristiques du milieu 
marin. La prudence est de mise lors de l’interprétation des paramètres décrits. Dans une 
évaluation, les utilisateurs choisissent parmi de nombreux paramètres possibles, qui 
peuvent être propres à une région précise ou à une zone d’intérêt donnée. L’objectif de 
l’élaboration de ces paramètres était de décrire adéquatement les effets d’un facteur de 
stress tout en demeurant suffisamment vague pour qu’ils puissent être appliqués dans 
toutes les régions du Canada.  

 Compte tenu du temps et des ressources dont on dispose, il n’a pas été possible, pour un 
petit nombre d’effets décrits dans les modèles de SE, de trouver de preuves scientifiques 
confirmant les répercussions possibles sur les paramètres. L’absence de preuves ne signifie 
pas qu’il n’y a pas d’effet. Quelles que soient les preuves disponibles, tout lien potentiel 
pouvant être étayé par la littérature ou l’avis d’experts a été inclus dans la SE, par souci de 
précaution.  

 Le présent document vise le transport maritime national et international dans les eaux 
marines et côtières (y compris les milieux estuariens et intertidaux) des océans Arctique, 
Atlantique et Pacifique du Canada. Chacun de ces océans comprend trois biorégions 
(lesquelles se distinguent par des différences biogéographiques associées aux conditions et 
à la profondeur des océans). La couverture de glace n’est présente que dans 
l’Atlantique (de façon saisonnière) et dans l’Arctique (de façon saisonnière et pendant toute 
l’année). La grande industrie du transport maritime en eau douce du Canada n’est prise en 
compte que dans la mesure où les navires interagissent avec l’environnement marin. 

 Les activités entreprises par les navires autres que le transport de marchandises ou de 
personnes (pêche, études sismiques, dragage, opérations portuaires [par exemple, lors de 
l’accostage et du mouillage]) ne sont pas prises en compte dans ce document. Les navires 
non commerciaux (par exemple, les embarcations de plaisance) ne sont pas non plus 
expressément inclus dans les modèles. Le présent document n’examine pas les effets des 
activités du transport maritime et des facteurs de stress sur le bien-être des êtres humains; il 
se limite aux biotes marins et aux habitats dans les environnements côtiers. 

 Les effets cumulatifs de multiples facteurs de stress, les interactions entre les facteurs de 
stress et les effets indirects (tels que ceux associés au changement climatique) ne sont pas 
pris en compte; cependant, il ne fait aucun doute qu’il y a bel et bien des effets cumulatifs. 
Ceux-ci doivent être pris en compte lorsqu’on utilise les modèles de SE dans le cadre d’une 
évaluation ou lorsqu’on met en œuvre une approche de gestion axée sur les écosystèmes. 

 Les conditions (p. ex. les niveaux de base utilisés pour mesurer le changement) n’ont pas 
été définies, mais doivent être clairement précisées et définies au cours de la phase 
d’évaluation. 

 Ce document décrit les séquences d’effets possibles liées au transport maritime et fait la 
synthèse des éléments de preuve associés aux effets en fonction du niveau actuel de 
connaissance et de la réglementation. Au fur et à mesure que des preuves supplémentaires 
seront obtenues, notre niveau de compréhension à l’égard des effets et des impacts 
changera, ainsi que les pressions environnementales (par exemple, le climat), 
technologiques et sociales (par exemple, les mesures de gestion, la législation et la 
réglementation) qui les influencent. Les modèles de SE pour le transport maritime doivent 
être considérés comme des documents « évolutifs » et doivent être révisés et mis à jour 
lorsque notre compréhension des facteurs de stress change.  



Région de la capitale nationale Séquence des effets pour la navigation 
 

4 

 Les modèles de SE ont été établis en tant qu’outil pour examiner les répercussions sur les 
paramètres écologiques. Cet outil peut être adapté aux paramètres sociaux, culturels et 
économiques.  

INTRODUCTION 

Les modèles conceptuels des SE sont utilisés pour structurer et décrire la manière dont les 
effets d’une activité sur l’environnement se manifestent à travers une série de facteurs de 
stress. Ils sont établis de manière à être suffisamment vagues pour être applicables dans une 
série d’environnements et de lieux. Les modèles de SE sont des outils pratiques pour divers 
types d’évaluation environnementale, tels que l’évaluation des risques écologiques, l’évaluation 
de l’impact environnemental et l’évaluation des effets cumulatifs, car ils décrivent les facteurs de 
stress et les impacts possibles qui pourraient être inclus dans ces évaluations. Toutefois, ils ne 
comprennent pas d’évaluation de l’impact relatif ou absolu, de l’ampleur du changement ou du 
risque.  

Transports Canada a demandé au Secteur des sciences du MPO d’élaborer une série de 
modèles de SE fondés sur les activités pour le transport maritime. Pour élaborer ces modèles, il 
a fallu identifier et examiner des sous-activités précises associées à la navigation commerciale 
dans les eaux marines canadiennes, et identifier et décrire les effets à grande échelle des 
facteurs de stress qui en résultent sur les paramètres écologiques globaux des écosystèmes 
marins. Les modèles conceptuels développés comprennent des éléments justificatifs (basés sur 
les connaissances scientifiques ou les avis d’experts) pour toutes les composantes (c’est-à-dire 
les activités, les facteurs de stress, les effets) et des liens (c’est-à-dire les activités, les facteurs 
de stress et l’effet des facteurs de stress), ce qui a permis d’élaborer une série de modèles qui 
représentent les activités, les facteurs de stress et leurs effets à grande échelle du transport 
maritime dans le cadre décrit.  

MÉTHODES 

Modèles des séquences des effets 

Le modèle de SE consiste en une représentation visuelle de la structure d’une activité, étayée 
par des textes justificatifs décrivant les liens entre les séquences (fondés sur la littérature 
scientifique disponible). La structure du modèle, ainsi que la forme et les couleurs des 
composants utilisés, s’appuient sur les directives nationales du gouvernement du Canada 
(gouvernement du Canada 2012), qui définissent quatre niveaux principaux de composants 
pour un modèle conceptuel basé sur les activités : (i) activité et sous-activité d’intérêt ; (ii) 
facteur(s) de stress associé(s) à la sous-activité ; (iii) effet(s) du facteur de stress sur le milieu 
marin et (iv) liens avec les résultats (tableau 1 ; figure 1). Les liens sont les connexions entre les 
composants d’un modèle et sont numérotés pour permettre aux utilisateurs de localiser les 
justifications qui l’accompagnent.   

Tableau 1 : Définitions des composantes des séquences des effets utilisées dans l’étude. 

Composante Définition Source 

Activité/Sous-
activité 

[traduction] Une action qui peut soumettre l’écosystème évalué à un 
ou plusieurs facteurs de stress 

O et al. 2015 

Facteur de 
stress 

[traduction] Tout élément physique, chimique ou biologique qui, à un 
certain niveau d’intensité, est susceptible de modifier un écosystème 
ou un ou plusieurs de ses composants 

O et al. 2015 

Effets [traduction] La vaste gamme de changements possibles et 
mesurables qui peuvent être observés  

Boehlert et 
Gill 2010 
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Composante Définition Source 

Paramètre 
ultime 

[traduction] Attribut valorisé des entités écologiques  EPA 1998 

Impacts [traduction] Effets qui, avec un certain degré de certitude, atteignent 
un niveau d’importance écologique délétère  

Boehlert et 
Gill 2010 

Les activités et les facteurs de stress ont été définis en regroupant les données relatives aux 
activités et aux facteurs de stress établis dans le cadre du processus d’évaluation des risques 
du MPO. Les données relatives aux facteurs de stress ont fait l’objet de comparaisons avec les 
résultats du processus d’engagement de Transports Canada, par souci de cohérence et 
d’exhaustivité. 

Les effets et les impacts ont été soigneusement définis (tableau 1); on souligne que la présence 
d’un effet potentiel dans un modèle n’indique pas nécessairement un impact significatif. Afin 
d’assurer la cohérence de la structure et de l’applicabilité des modèles dans les différentes 
régions, trois catégories d’effets ont été utilisées dans chaque modèle pour représenter les 
effets à grande échelle que les facteurs de stress peuvent avoir : changement de la condition 
physique, mortalité et changement de l’habitat. Seuls les effets directs ont été pris en compte, 
les effets indirects étant au-delà de la portée des travaux actuels. 

Les exemples de paramètres sélectionnés se fondent sur des catégories de paramètres 
généraux utilisés dans les groupes d’évaluation de la vulnérabilité de la région Pacifique du 
MPO, lesquels ont été élaborés pour la planification et l’intervention en cas de déversement 
d’hydrocarbures (Hannah et al. 2017). 

L’approche utilisée pour développer les modèles consistait à inclure toutes les séquences 
potentielles, d’abord au moyen de l’avis d’experts, puis en effectuant des recherches 
systématiques dans la littérature scientifique pour trouver des preuves mesurables des effets. Si 
les preuves à l’appui de la séquence n’étaient pas disponibles, les liens ont été conservés dans 
le diagramme et l’absence de preuves a été signalée dans le tableau connexe. 
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Figure 1 : Exemple de diagramme — Modèle de séquence des effets (SE) générique. Les flèches 
indiquent les liens entre les composants; les numéros correspondent aux liens vers les textes justificatifs. 

ÉVALUATION 

Modèles de séquences des effets pour le transport maritime 

Les cinq sous-activités décrites dans les modèles (présentées dans la figure 2) s’inscrivent 
toutes dans le domaine du transport maritime. Ensemble, elles offrent un portrait global des SE 
pour le transport maritime. Des modèles distincts ont toutefois été établis pour chacune des 
sous-activités afin de faciliter la gestion et la compréhension des différentes composantes : 
ancrage et amarrage (figure 2a), navire au repos (figure 2 b), échouement et naufrage 
(figure 2c), circulation (figure 2 d) et rejet (figure 2e). Malgré ce découpage à des fins pratiques, 
il peut y avoir de nombreuses interactions et de nombreux chevauchements. Le fait d’examiner 
chaque modèle de sous-activité de manière distincte, sans tenir compte des liens entre les 
éléments de la série de modèles, serait beaucoup trop réducteur.  
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Figure 2 : Diagrammes du modèle des SE pour les sous-activités de navigation : a) ancrage et amarrage, 
b) navire au repos, c) échouement et naufrage, d) circulation et e) rejet. Les diagrammes comprennent 
des références aux sous-activités connexes afin d’identifier celles qui sont liées (encadré en pointillés). 
Par souci de simplification, ces diagrammes sont présentés sans liens numérotés (numéros utilisés pour 
établir des liens aux textes de justification à l’appui dans un modèle de SE complet). 
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Figure 2 : Suite. 
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Figure 2 : Suite. 
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Figure 2 : Suite. 
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Figure 2 : Suite. 
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Les sous-activités, les facteurs de stress et les effets à grande échelle saisis dans chacun des 
modèles sont résumés dans le tableau 2. 

Tableau 2 : Vue d’ensemble des sous-activités et de leurs composantes connexes (facteurs de 
stress et effets) dans les modèles de SE pour le transport maritime (effets : F=changement 
dans la valeur adaptive, M=mortalité, H=changement dans l’habitat). 

Sous activité Facteurs de stress Effets 

F M H 

Ancrage et amarrage 
 
Sous-activités connexes : 
Navire au repos  
Rejet 

Perturbation du substrat (remise en suspension des 
sédiments) 

   

Perturbation du substrat (tassement)    

Objet étranger/Obstacle    

Perturbation due au bruit     

Enchevêtrement/étouffement    

Introduction d’espèces et d’agents pathogènes    

Navire au repos 
 
Sous-activités connexes : 
Ancrage et amarrage 
Échouement et naufrage 
Rejet 

Objet étranger/Obstacle    

Perturbation due à la lumière    

Perturbation due au bruit     

Introduction d’espèces et d’agents pathogènes    

Échouement et 
naufrage 
 
Sous-activités connexes :  
Navire au repos  
Rejet 

Perturbation du substrat (remise en suspension des 
sédiments) 

   

Perturbation du substrat (tassement)    

Objet étranger/Obstacle    

Perturbation due au bruit     

Introduction d’espèces et d’agents pathogènes    

Circulation  
 
Sous-activités connexes :  
Échouement et naufrage 
Rejet 

Perturbation du substrat (remise en suspension des 
sédiments) 

   

Perturbation du substrat (tassement)    

Perturbation due à la lumière    

Perturbation due au bruit     

Collisions avec des navires    

Perturbation (sillage, turbulence, déplacement eau/glace)    

Introduction d’espèces et d’agents pathogènes    

Rejet  
 
Sous-activités connexes :  
Navire au repos 
Circulation  
Échouement et naufrage 

 

Perturbation du substrat (remise en suspension des 
sédiments) 

   

Perturbation du substrat (tassement)    

Objet étranger/Obstacle    

Enchevêtrement/étouffement    

Imitation des proies    

Matériels biologiques    

Introduction d’espèces et d’agents pathogènes    

Hydrocarbures    

Émissions atmosphériques    

Autres contaminants    

  



Région de la capitale nationale Séquence des effets pour la navigation 
 

13 

Sources d’incertitude 

 Les éléments inconnus sont identifiés dans la description de chaque modèle et sont 
également saisis dans des tableaux de preuves, où les données connues (ou inconnues) 
pour un lien donné sont décrites. 

 Les effets d’un déversement accidentel de marchandise ou de carburant dépendent 
grandement du type de marchandise, du carburant, de son volume et de l’écosystème local 
touché. Le facteur de stress « autres contaminants » dans le modèle de SE pour les rejets 
présenté ici comprend différents types de marchandises et de combustibles ayant des effets 
et des impacts différents sur les paramètres écologiques. Il devrait être examiné plus en 
détail lors d’une évaluation. 

 Compte tenu du temps et des ressources dont on dispose, il n’a pas été possible, pour un 
petit nombre d’effets décrits dans les modèles, de trouver de preuves scientifiques 
confirmant les répercussions possibles sur les paramètres. L’absence de preuves ne signifie 
pas qu’il n’y a pas d’effet. Quelles que soient les preuves disponibles, tout lien potentiel 
pouvant être étayé par la littérature ou l’avis d’experts a été inclus dans la SE, par souci de 
précaution.  

 On sait que certains facteurs de stress associés au transport maritime (par exemple, les 
émissions atmosphériques) ont des effets indirects sur le climat; toutefois, les effets 
complexes et variés du changement climatique mondial n’ont pas été pris en compte dans 
les modèles. 

 La définition des niveaux de base en matière d’environnement (par exemple, les niveaux de 
base historiques [un point de référence temporel] ou des niveaux de base écologiques [un 
système « vierge » ou « modifié »]), ainsi que les niveaux de base changeants, créent une 
incertitude tant pour le modèle de SE que pour son application dans les évaluations (par 
exemple, si on compare les effets de l’ancrage dans des zones d’ancrage très fréquentées 
et utilisées depuis longtemps, par rapport à des zones plus récentes et moins fréquentées). 
Lorsqu’on applique les modèles de SE dans un contexte spécifique, il est important de 
définir clairement les conditions de base en fonction desquelles les changements seront 
mesurés. 

 Les effets cumulatifs de multiples facteurs de stress, les interactions entre les facteurs de 
stress et leurs effets indirects (par exemple, les effets associés au changement climatique) 
n’ont pas été inclus dans les modèles; il ne fait aucun doute que ces effets sont réels et 
peuvent constituer des éléments importants à prendre en compte dans une évaluation ou 
lors de la mise en œuvre d’une approche de gestion axée sur les écosystèmes. 

 Les preuves justificatives fournies dans le présent document ne comprennent pas les 
connaissances indigènes, traditionnelles ou locales, car celles-ci n’entraient pas dans le 
cadre de la demande du présent travail. Ces sources de connaissances fourniront des 
preuves ou une compréhension accrue des conditions existantes, notamment des 
références environnementales pour les évaluations ultérieures. 

 Ce document décrit les séquences d’effets possibles liées au transport maritime et fait la 
synthèse des éléments de preuve associés aux effets en fonction du niveau actuel de 
connaissance et de la réglementation. Au fur et à mesure que des preuves supplémentaires 
seront obtenues, notre niveau de compréhension à l’égard des effets et des impacts 
changera, ainsi que les facteurs environnementaux (par exemple, le climat), technologiques 
et sociaux (par exemple, les mesures de gestion, la législation et la réglementation) qui les 
influencent. Les modèles de SE pour le transport maritime doivent être considérés comme 
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des documents « évolutifs » et doivent être révisés et mis à jour lorsque notre 
compréhension des facteurs de stress change. 

CONCLUSIONS ET CONSEILS  

Les modèles SE permettent à l’utilisateur de définir un système particulier de manière claire et 
structurée au moyen de représentations graphiques et de preuves scientifiques 
connexes (Canada 2012). La série de modèles établis pour le transport maritime dans le cadre 
du présent document permet d’identifier les composantes connues et les liens entre les 
différentes séquences. Ceux-ci décrivent comment les facteurs de stress associés aux cinq 
sous-activités peuvent entraîner des effets à grande échelle sur des paramètres génériques. 
Chaque composante est appuyée par des éléments de preuve scientifiques et/ou des avis 
d’experts; les zones d’incertitude sont identifiées. L’établissement de modèles constitue la 
première étape de la phase de définition de la portée d’une évaluation et sert principalement à 
s’assurer que toutes les activités et tous les facteurs de stress ont été bien recensés et décrits, 
et que toutes les séquences des effets sont prises en compte. Une fois que les paramètres 
spécifiques de l’évaluation (qui peuvent être constitués d’une ou plusieurs composantes 
valorisées) sont identifiés, l’utilisateur peut déterminer les types de facteurs de stress et d’effets 
qui peuvent être applicables à ce paramètre spécifique. La création de modèles de SE a été 
recommandée comme première étape de l’évaluation des risques (O et al. 2015) et est utilisée 
explicitement dans les évaluations des effets cumulatifs (Murray et al. 2019). Il est important de 
faire preuve de prudence lors de l’application de ces modèles relatifs au transport maritime au 
cours d’une évaluation, car les effets indirects et les effets cumulatifs (interactions) n’ont pas été 
pris en compte. 

 Les conditions (p. ex. les niveaux de base utilisés pour mesurer le changement) n’ont pas 
été définies dans les modèles, mais doivent être clairement précisées et définies au cours 
d’une phase d’évaluation. 

 Les effets cumulatifs de multiples facteurs de stress, les interactions entre les facteurs et 
leurs effets indirects (par exemple les effets associés au changement climatique) n’ont pas 
été inclus; il ne fait aucun doute que ces effets sont réels et peuvent constituer des 
éléments importants à prendre en compte dans une évaluation ou lors de la mise en œuvre 
d’une approche de gestion axée sur les écosystèmes. 

 Les facteurs de stress et leurs effets à grande échelle sont au centre du présent document. 
Les exemples de paramètres fournis ne sont pas exhaustifs et ont été choisis pour illustrer 
la manière dont les facteurs de stress peuvent interagir avec les caractéristiques du milieu 
marin. La prudence est de mise lors de l’interprétation des paramètres décrits. Dans une 
évaluation, les utilisateurs choisissent parmi de nombreux paramètres possibles, qui 
peuvent être propres à la région précise ou à la zone d’intérêt donnée. L’objectif de 
l’élaboration de ces paramètres était de décrire adéquatement les effets d’un facteur de 
stress tout en demeurant suffisamment vague pour qu’ils puissent être appliqués dans 
toutes les régions du Canada.  

 Les modèles de SE pourraient être utilisés pour divers processus et évaluations, notamment 
l’évaluation de l’impact environnemental, l’évaluation des effets cumulatifs, l’évaluation des 
risques, et dans un certain nombre de contextes de gestion (par exemple, gestion des 
espèces en péril, planification spatiale marine et gestion des écosystèmes). 

 Ce document décrit les séquences possibles liées au transport maritime et fait la synthèse 
des éléments de preuve associés aux effets en fonction du niveau actuel de connaissance 
et de la réglementation. Au fur et à mesure que des preuves supplémentaires seront 
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obtenues, notre niveau de compréhension à l’égard des effets et des impacts changera, 
ainsi que les facteurs environnementaux (par exemple, le climat), technologiques et sociaux 
(par exemple, les mesures de gestion, la législation et la réglementation) qui les influencent. 
Les modèles de SE pour le transport maritime doivent être considérés comme des 
documents « évolutifs » et doivent être révisés et mis à jour lorsque notre compréhension 
des facteurs de stress change. 

AUTRES CONSIDÉRATIONS  

 Pour bien comprendre les effets de l’industrie maritime dans un secteur donné, il faut inclure 
d’autres activités connexes, telles que les activités portuaires et la construction 
d’infrastructures. 

 Bien que les paramètres sociaux, culturels et économiques dépassent la portée des 
présents travaux, les modèles de SE pourrait être élargis pour tenir compte de ces types de 
paramètres. 

 La présentation des émissions atmosphériques comme un facteur de stress unique dans le 
modèle de SE pour la sous-activité de rejet pourrait empêcher de bien saisir les diverses 
façons dont les émissions atmosphériques peuvent se manifester et affecter les 
écosystèmes marins. Dans une évaluation, il est notamment important de prendre en 
compte les effets indirects des émissions atmosphériques et leur contribution à des 
processus plus vastes tels que le changement climatique et l’acidification des océans. De 
même, les contaminants (autres que les produits pétroliers) sont représentés par un seul 
facteur de stress malgré la diversité des types de contaminants (par exemple, les 
biphényles polychlorés [BCP], les hydrocarbures aromatiques polycycliques [HAP], les 
métaux, etc.) et leurs effets spécifiques.  

 La prochaine étape logique serait d’adapter les modèles à une échelle régionale ou locale 
pour les utiliser dans les évaluations. Ce processus comprendrait l’identification de 
paramètres spécifiques et la sélection de sous-activités et de facteurs de stress appropriés, 
ainsi que l’intégration des connaissances indigènes et locales dans le processus.  

 Les modèles ne sont qu’une partie de la phase de définition de la portée d’une évaluation; 
l’autre aspect principal est l’identification et la sélection des principaux paramètres 
écologiques, sociaux ou culturels (composantes valorisées- CV); ceux-ci pourront être 
choisis et évalués à l’aide des critères appropriés associés à ces composantes. 

 Les facteurs de stress identifiés dans les modèles peuvent être comparés aux composantes 
valorisées pour déterminer où se produisent les interactions afin d’aider à déterminer ce qui 
doit être inclus dans une évaluation.  

 Les modèles sont destinés à être utilisés au cours de la phase de définition de la portée des 
évaluations (p. ex. l’initiative d’évaluation des effets cumulatifs de la navigation maritime de 
Transports Canada). En effet, les modèles sont un des éléments qui s’inscrivent dans la 
phase de définition de la portée des évaluations. L’évaluation subséquente à la phase de 
définition de la portée peut ensuite permettre d’évaluer les effets de l’activité et des facteurs 
de stress sur des éléments précis présentant un intérêt. À titre d’exemple, au moment de la 
rédaction du présent document, un cadre national d’évaluation des effets cumulatifs pour le 
transport maritime est en cours d’élaboration dans le cadre de l’initiative susmentionnée de 
Transports Canada. Ce cadre décrit dans les grandes lignes les différentes phases et 
étapes prévues, y compris les étapes supplémentaires de définition de la portée identifiées 
ci-dessus, et peut être utilisé pour entreprendre les évaluations. 
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 Une phase d’évaluation viserait à évaluer les répercussions des facteurs de stress sur les 
composantes valorisées, individuellement et/ou de manière combinée; cette évaluation 
pourrait être qualitative, semi-quantitative ou entièrement quantitative. Les facteurs de 
stress peuvent être évalués en fonction de caractéristiques telles que l’intensité, la 
fréquence et l’échelle spatiale et peuvent être classés, estimés ou modélisés pour la région 
concernée. Les conséquences sur les CV sont évaluées à l’aide de variables telles que le 
degré d’effet sur événements (condition physique, mortalité et habitat), la durée de l’effet et 
le degré des répercussions (individu, population, espèce). Les conséquences indirectes 
peuvent être introduites dans la phase d’évaluation afin de prendre pleinement en compte 
les effets d’une activité sur les composantes valorisées d’intérêt. 
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