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RESUME

Maclsaac, B.1., T.L King et A.C. Ortmann. 2023. Etat des connaissances sur le devenir et le
comportement des déversements de produits pétroliers provenant de navires : Volume 6,
détroit de Chatham et Prince Rupert (Colombie-Britannique) Rapp. manus. can. sci. halieut.
aquat. 3252: vii + 37 p.

En réponse au rapport du Comité d’experts du Systeme de sécurité de classe mondiale pour les
navires-citernes (SSCMNC) (Houston et al. 2013), le gouvernement du Canada a commandé des
études pilotes visant a faciliter I’élaboration et la mise en ceuvre des plans d’intervention en cas
de déversement d’hydrocarbures dans les zones a risque élevé des eaux cotieres canadiennes.
En 2019, le Centre de recherche sur le pétrole, le gaz et autres sources d’énergie extracotieres a
publié un rapport en cing volumes visant a dresser un tableau général des facteurs
environnementaux qui peuvent influer sur le devenir et le comportement des hydrocarbures et
I'intervention en cas de déversement d’hydrocarbures dans quatre zones portuaires des eaux
canadiennes (Ryan et al. 2019). Dans le prolongement de cette initiative, le gouvernement du
Canada a demandé des volumes pour trois autres zones d’intérét : Prince Rupert et le détroit de
Chatham, en Colombie-Britannique; la baie Placentia et St. John’s, a Terre-Neuve-et-Labrador;
et Iqaluit et la baie Frobisher, au Nunavut.

Ce volume est le sixieme des huit volumes du rapport. |l contient des renseignements utiles
pour élaborer un plan d’intervention par secteur pour le détroit de Chatham et Prince Rupert,
en Colombie-Britannique.
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ABSTRACT

Maclsaac, B.1., T.L King et A.C. Ortmann. 2023. Etat des connaissances sur le devenir et le
comportement des déversements de produits pétroliers provenant de navires : Volume 6,
détroit de Chatham et Prince Rupert (Colombie-Britannique) Rapp. manus. can. sci. halieut.
aquat. 3252: vii + 37 p.

In response to the Expert Panel of the World Class Tanker Safety System (WCTSS) report
(Houston et al., 2013), the Government of Canada commissioned pilot studies aimed to help
develop and implement oil spill response plans for high risk areas in Canadian coastal waters.
The Centre for Offshore Qil, Gas, and Energy Research (COOGER) published a five-volume
report in 2019 focused on providing a general overview of the environmental factors that may
influence oil spill fate, behaviour and response in four port areas in Canadian waters (Ryan et
al., 2019). As an extension of this initiative, the Government of Canada requested volumes for
three additional areas of interest: Prince Rupert and Chatham Sound, British Columbia;
Placentia Bay and St. John’s, Newfoundland and Labrador; and Iqaluit and Frobisher Bay,
Nunavut.

This is the sixth volume of the eight-volume report. It contains information relevant to
developing an area response plan for Chatham Sound and Prince Rupert, British Columbia.
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1 INTRODUCTION

En réponse au rapport du Comité d’experts du Systeme de sécurité de classe mondiale pour les
navires-citernes (SSCMNC) (Houston et al. 2013), le gouvernement du Canada a commandé des
études pilotes visant a faciliter I’élaboration et la mise en ceuvre des plans d’intervention en cas
de déversement d’hydrocarbures dans les zones a risque élevé des eaux cotieres canadiennes.
En 2019, le Centre de recherche sur le pétrole, le gaz et autres sources d’énergie extracotieres a
publié un rapport en cing volumes visant a dresser un tableau général des facteurs
environnementaux qui peuvent influer sur le devenir et le comportement des hydrocarbures et
I'intervention en cas de déversement d’hydrocarbures dans quatre zones portuaires des eaux
canadiennes (Ryan et al. 2019). Le premier volume de Ryan et al. (2019) donne une
introduction sur les produits pétroliers manipulés dans les eaux canadiennes, leurs propriétés
physiques et chimiques, ainsi que leur devenir et leur comportement en cas de déversement et
les méthodes d’intervention utilisées pour réduire I'impact environnemental. Les
renseignements fournis dans le volume d’introduction sont pertinents pour n'importe quel
endroit et doivent accompagner les volumes suivants produits pour d’autres secteurs pilotes.
Les quatre secteurs pilotes dans le rapport de Ryan et al. (2019) sont les suivants : 1. Saint John
et baie de Fundy; 2. Port Hawkesbury et détroit de Canso (Nouvelle-Ecosse); 3. Voie maritime
du Saint-Laurent, de Montréal a Anticosti; et 4. détroit de Georgie et détroit de Juan de Fuca.
Dans le prolongement de cette initiative, le gouvernement du Canada a demandé des volumes
pour trois autres zones d’intérét :

e Prince Rupert et détroit de Chatham (Colombie-Britannique);
e baie Placentia et St. John’s (Terre-Neuve-et-Labrador);
e Igaluit et baie Frobisher (Nunavut).

Ce volume porte principalement sur le port de Prince Rupert, le 8¢ port en importance au
Canada et le deuxieme en importance sur la céte canadienne du Pacifique (Statistique

Canada 2012; Lin et Fissel 2018). En 2019, plus de 29 millions de tonnes de marchandises et

79 000 passagers ont transité par les installations du port de Prince Rupert (Administration
portuaire de Prince Rupert 2019). Le port comprend un terminal de charbon (charbon
thermique et coke de pétrole), un terminal vraquier de propane liquide, un terminal céréalier,
un terminal de granulés de bois, un terminal a conteneurs navire-rail et une installation pour
navires de croisiere (Administration portuaire de Prince Rupert 2019). Entre mai et septembre,
un service de traversiers relie Prince Rupert aux iles extracotieres et a toute la cote nord (Hotte
et Sumaila 2014).

Le port de Prince Rupert a connu une croissance et un aménagement considérables au cours de
la derniére décennie, et se présente comme une porte d’entrée reliant les marchés nord-
américains aux marchés de I'ouest du Pacifique (Administration portuaire de Prince Rupert
2019). Le public s’inquiete de I'intensification du trafic maritime qui découlera du futur
aménagement, qui augmentera le risque de déversements d’hydrocarbures dans les eaux



marines et estuariennes de la cote nord (Johannessen et al. 2019). |l est nécessaire de mieux
comprendre les répercussions environnementales et biologiques de I'augmentation du trafic
maritime, ainsi que le devenir et le comportement des éventuels déversements
d’hydrocarbures dans la région (Johannessen et al. 2019). Les navires qui se dirigent vers les
installations portuaires du centre et du nord doivent faire face a plusieurs dangers localisés, y
compris, mais sans s’y limiter, de fortes houles et des bancs peu profonds dans I’entrée Dixon
et le bassin de la Reine-Charlotte, ou encore des vents violents qui changent brusquement dans
le détroit d’'Hécate (figure 1) (Jacques 1997). Les navires-citernes et les navires qui se rendent
dans le sud du détroit de Chatham doivent manceuvrer dans des vasiéres estuariennes
dynamiques dont la taille et I'emplacement varient en fonction du débit de la riviere (Jacques
1997; Northern Gateway Pipelines Inc. 2010).
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Figure 1. Carte du nord de la Colombie-Britannique. L’encadré indique I’emplacement de Prince
Rupert (Stucchi et Orr 1993).



2 GEOGRAPHIE
2.1 EMPLACEMENT

Le port de Prince Rupert est situé dans le détroit de Chatham, sur la cote nord du Pacifique, en
Colombie-Britannique (Canada). Le détroit de Chatham est relié a I'océan Pacifique par une
série de voies maritimes cotieres : I'entrée Dixon et le détroit d’"Hécate (figure 1)

(Thomson 1981). Le détroit de Chatham (figure 2) est un plan d’eau semi-fermé qui regoit une
influence limitée des eaux libres et qui est principalement controlé par les processus estuariens
des deux réseaux hydrographiques qui s’y jettent, la riviere Skeena au sud-est et la riviere Nass
au nord-est (Thomson 1981).

Figure 2. Détroit de Chatham, Prince Rupert et noms des passages et iles environnants (modifié a
partir de Google Maps 2020)

La ville de Prince Rupert (figure 3) est située sur I'lle Kaien, proche du continent. Le port de
Prince Rupert s’étend des limites de la ville jusqu’au détroit de Chatham et englobe les iles
environnantes qui, au fil du temps, sont devenues des installations d’expédition
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(Thomson 1981; Stucchi et Orr 1993). Les limites de compétence de I’Administration portuaire
de Prince Rupert comprennent une grande partie du sud-est du détroit de Chatham (figure 3).
Le port de Prince Rupert inclut I'arriére-port (secteur riverain de la ville de Prince Rupert) et
I'avant-port, qui s’étend jusqu’au détroit de Chatham, y compris I'ile Ridley, le port de Porpoise
et les fles du détroit de Chatham. La limite intérieure englobe le port de Prince Rupert jusqu’a
I’entrée dans le bras Tuck (figure 3). La limite nord s’étend jusqu’au passage Venn, entre l'ile
Digby et la péninsule Tsimshian (figure 3). Au sud, la limite portuaire comprend I'lle Ridley, le
port de Porpoise et I'lle Lelu, s’étendant au-dela de I'lle Kitson en direction de I'lle Smith
(figure 3). L’angle sud-ouest de la limite de I’Administration portuaire de Prince Rupert est a
54°08’36” N 130°26’47” O, a I'est de I'lle Prescott et au nord de I'lle Porcher, comme on le voit
sur la figure 2 (Administration portuaire de Prince Rupert 2019). Une plus grande limite
portuaire entoure I’Administration portuaire de Prince Rupert qui s’étend a tous les mouillages
portuaires et a la station pilote de I'lle Triple (figure 2) (Administration portuaire de Prince
Rupert 2019).
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\:elm Passage
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“Fern Passage
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i
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R

Kinahan Islands
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Figure 3. Emplacement approximatif des limites de juridiction de I’Administration portuaire de Prince
Rupert (ligne rouge) autour du port de Prince Rupert (modifié a partir de Google Maps 2020).
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Les navires qui se rendent au port de Prince Rupert approchent par le nord, par I’entrée Dixon,
ou par le sud, par le bassin de la Reine-Charlotte (Administration portuaire de Prince

Rupert 2019). Les deux approches traversent le détroit d’'Hécate et le passage Brown avant
d’atteindre le détroit de Chatham. L’entrée sud est utilisée par de nombreux navires
océaniques qui vont a Prince Rupert, Kitimat et Stewart (Northern Gateway Pipelines Inc. 2010;
Administration portuaire de Prince Rupert 2019). L’Administration portuaire de Prince Rupert
n’impose aucune restriction quant a la taille des navires, sauf pour les navires qui mouillent
dans I'avant-port, ou la longueur des navires ne peut pas dépasser 250 m (Administration
portuaire de Prince Rupert 2019). Les politiques d’ancrage changent selon la saison en raison
des vents extrémes du sud-est qui peuvent se produire en automne et en hiver (Administration
portuaire de Prince Rupert 2019).

2.2 LITTORAL

Le littoral du détroit de Chatham se compose d’iles éparpillées, de berges abruptes, de plages
de galets, d’affleurements rocheux, de fondriéres de mousse et d’échancrures basses
(Thomson 1981; Hall 2008; Coastal and Ocean Resources 2019). La région s’appuie sur un relief
montagneux spectaculaire qui entoure étroitement la céte (Thomson 1981; Hall 2008; Coastal
and Ocean Resources 2019). L'aménagement est éparpillé autour de la ville de Prince Rupert et
des installations portuaires, et s’étend le long du réseau de routes reliant les collectivités. A
I'extérieur de la ville, le littoral est peu modifié par des structures anthropiques (Coastal and
Ocean Resources 2020). A I’entrée du port de Prince Rupert se trouve I'fle Digby (figure 3), qui
abrite 'aéroport de Prince Rupert (Stucchi et Orr 1993). L'lle Digby a une topographie de marais
bas avec des sédiments fins qui dominent les baies protégées et le littoral intérieur. La cote
extérieure de I'lle Digby présente un littoral rocheux plus traditionnel (Coastal and Ocean
Resources 2020).

Coastal and Ocean Resources a réalisé une image a haute résolution dans ShoreZone et une
classification de I’habitat pour la c6te nord de la Colombie-Britannique dans le cadre d’un
programme qui a permis de classer plus de 45 000 km de cétes le long du Pacifique Nord, de
I’Oregon a I’Alaska (Coastal and Ocean Resources 2020). L'entreprise a effectué un relevé dans
le nord de la Colombie-Britannique en juin 2014, juin 2015 et juillet 2019 a marée basse. La
figure 4 illustre la classification du littoral du détroit de Chatham selon le rapport de Coastal
and Ocean Resources (2019). Le détroit de Chatham est dominé par un mélange de roches et
de sédiments (50,9 %) et de sédiments (25,9 %) (Coastal and Ocean Resources 2019). Le profil
de littoral le plus courant du détroit de Chatham est une plage de sable et de gravier a larges
rampes et une plage a larges plateformes de gravier et de sable (Coastal and Ocean

Resources 2020). Le littoral comprend également des plages de gravier et de sédiments fins,
larges et étroites, avec des rampes, des vasiéres, une arriere-plage en falaise avec un bord de
mer en gravier ou en sable et des plages en plateforme (Coastal and Ocean Resources 2020). Le
reste du littoral comprend des structures rocheuses, riveraines et anthropiques, des lagunes et
des rivages dominés par les courants. Environ 80 km de littoral autour de la riviere Skeena sont
classés comme milieu estuarien (Coastal and Ocean Resources 2020). Une forme ou une autre
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de modification anthropique, c’est-a-dire des rampes d’acces, des cales de mouillage, des sites
d’enfouissement, des pontages en bois, de I'enrochement et des structures de quai, a été
installée dans une petite proportion (3 %) des rives du détroit de Chatham (Coastal and Ocean

Resources 2020). Environ 75 % du littoral de I'lle Kaien est fortement aménagé (Coastal and
Ocean Resources 2020).
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Figure 4. Classification du littoral pour le détroit de Chatham (modifiée a partir de Coastal and Ocean
Resources 2020).



3 HYDROGRAPHIE
3.1 BATHYMETRIE DANS LE DETROIT DE CHATHAM

Le détroit de Chatham est un bassin semi-fermé (15 500 km?) flanqué du continent a I'est et de
I’océan Pacifique a I'ouest par I’entrée Dixon et le détroit d’Hécate (Trites 1952; Tera Planning
Ltd. 1993; Lin et Fissel 2018; Lin et al. 2018). Une série de chenaux étroits et de grands passages
relient le détroit de Chatham a I’entrée Dixon et au détroit d’"Hécate. Le passage Dundas et le
passage Brown, situés dans le nord et le centre-ouest du détroit, sont les passages les plus
grands et les plus profonds reliant le détroit de Chatham a la voie maritime extérieure (Lin et
Fissel 2018; Lin et al. 2018). Les ouvertures dans le sud sont peu profondes et étroites, ce qui
limite I'échange d’eau entre le sud du détroit de Chatham et I'océan Pacifique (Lin et

Fissel 2018).

Le détroit de Chatham s’étend sur environ 70 km du nord au sud et de 12 a 25 km de I'est a
I'ouest (Trites 1952; Lin et Fissel 2018; Lin et al. 2018). La profondeur moyenne dans le détroit
est de 200 m, les zones plus profondes dépassant 600 m au nord-est (Lin et Fissel 2018). Le
détroit est moins profond dans le sud que dans le nord, principalement en raison du débit de Ia
riviere Skeena qui rejette une forte charge de sédiments en suspension (Thomson 1981; Lin et
Fissel 2018). Les sédiments en suspension tombent de la colonne d’eau pour créer une série
dynamique de berges et de rigoles qui s’élevent a une profondeur de 100 m ou moins (Lin et
Fissel 2018; Lin et al. 2018). A 'embouchure de la riviére, on trouve des passages intertidaux
qui traversent des vasieres et des rigoles et qui changent de taille, de forme et d’emplacement
selon les variations du débit, de la direction du courant et de sa vitesse (Jacques 1997). En
fonction de la période de I'année, un grand panache estuarien peut s’étendre dans le passage
jusgu’a 30 km de 'embouchure de la riviere (Thomson 1981; Lin et Fissel 2018). La nature
dynamique des milieux estuariens comme la riviere Skeena fait du sud du détroit de Chatham
un plan d’eau ou la navigation est difficile (Jacques 1997).

3.1.1 Port de Prince Rupert (arriére-port)

Le port de Prince Rupert est un chenal long et étroit qui sépare I'lle Kaien et la péninsule
Tsimshian et est relié au bras Tuck a une vingtaine de kilométres en amont vers le nord-est
(Stucchi et Orr 1993; Administration portuaire de Prince Rupert 2019). Les navires qui entrent
dans le port de Prince Rupert doivent emprunter un chenal d’environ 600 m de largeur, 5 km de
longueur et 45 m de profondeur entre I'lle Kaien et I'lle Digby (Stucchi et Orr 1993). La figure 5
représente le profil de profondeur du port de Prince Rupert entre I’entrée du port et le bras
Tuck (emplacement indiqué a la figure 3) (Stucchi et Orr 1993). De plus petits passages sont
reliés au port de Prince Rupert au nord (passage Venn) et a I'est (passage Fern), mais ils ne
conviennent pas aux grands navires de transport (Thomson 1981). L’entrée du port de Prince
Rupert a une largeur de 457 m et une profondeur de 35 a 40 m, sans seuil proéminent (Stucchi
et Orr 1993). La profondeur du port de Prince Rupert est comprise entre 40 et 60 m, et atteint
90 m le long de la rive (Stucchi et Orr 1993).
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Figure 5. Profil de profondeur du port de Prince Rupert de I'entrée du port jusqu’au bras Tuck (Stucchi et
Orr 1993).

3.2 CIRCULATION ET COURANTS DANS LE DETROIT DE CHATHAM

Le mouvement de I'eau dans le détroit de Chatham est influencé par les fluctuations des
marées, le débit fluvial et les courants saisonniers poussés par le vent (Lin et Fissel 2018). De
grands volumes d’eau traversent les passages Dundas et Brown (Lin et Fissel 2018). Les petits
chenaux limitent I'’échange d’eau dans le détroit, créant de la turbulence (Lin et Fissel 2018).
Les courants de marée sont forts dans le détroit de Chatham, en particulier dans le sud et
I'ouest (Lin et Fissel 2018). Dans les chenaux plus profonds du nord du détroit, le courant de
marée sous-jacent est fort et le courant de marée de surface, beaucoup plus faible (Lin et

Fissel 2018). Les courants de marée de surface sont faibles dans les zones peu profondes autour
de I'est de I'lle Dundas, de I'lle Moffatt et de I'lle Melville (figure 4).

Les courants autres que de marée dans le détroit de Chatham sont fortement corrélés avec le
débit de la riviere Skeena; la circulation et la vitesse et la direction de ces courants changent de
facon saisonniere a mesure que le volume du débit augmente ou diminue (Trites 1956;
Thomson 1981; Lin et Fissel 2018). Pendant la majeure partie de I'année, les courants
s’écoulent principalement vers le nord-ouest (Fine et Masson2015). Dans des conditions
normales (sans crue nivale), environ 30 % du débit sortant de la riviére Skeena traversent les
passages Brown et Bell ou le passage Edye, les chenaux Ogden et Grenville, plus étroits,
indiqués a la figure 2 (Trites 1952). Le reste (environ 70 %) se déplace vers le nord le long du
coté est du détroit de Chatham pour rejoindre le débit sortant de la riviere Nass par le passage
Dundas et le passage de la baie d’"Hudson (figure 4) (Trites 1952). Pendant les crues nivales,
entre la fin mai et juin, I'’écoulement d’eau douce dans le passage est de trois a quatre fois plus
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élevé que la moyenne (Trites 1956; Lin et Fissel 2018). En raison de I'important volume d’eau
douce déversée, le débit ne suit pas de trajectoire distincte. L’eau douce quitte le détroit de
Chatham par tous les chenaux, I’écoulement le plus volumineux empruntant le passage Dundas.
L'apport d’eau douce crée de grandes cellules d’eau a faible salinité dans le passage

(Trites 1956). Le débit sortant de la riviere Nass s’étend plus loin dans le détroit de Chatham en
période de crue, atteignant I'lle Melville, a I’entrée nord du passage Brown (Trites 1956; Lin et
Fissel 2018). Trites (1952) a déclaré que I'afflux d’eau de la riviere Nass pendant les crues
nivales pouvait bloquer le débit sortant de la riviere Skeena au nord, détournant une partie de
celui-ci dans d’autres chenaux pendant les crues nivales.

Le flux dominant vers le nord des eaux de surface du sud du détroit de Chatham résulte des
vents dominants du sud et du sud-est (Lin et Fissel 2018). L’effet de Coriolis pousse la
circulation vers le nord du c6té est du détroit de Chatham (Lin et Fissel 2018). Pendant les mois
d’automne et d’hiver, le détroit connait des périodes de vents violents qui peuvent générer de
forts courants de surface (Lin et Fissel 2018). L’Administration portuaire de Prince Rupert
modifie les politiques de mouillage dans le détroit de Chatham de fagon saisonniere afin de
tenir compte des vents violents de I'automne et de I’hiver (Administration portuaire de Prince
Rupert 2019). En été, les vents nord-ouest sont dominants et, bien que la vitesse des vents soit
généralement plus faible que celle observée a I'automne et en hiver, le changement de
direction du vent modifie la direction du courant de surface dominant (Lin et Fissel 2018).

3.2.1 Port de Prince Rupert

Les courants sont alignés sur I’axe de I’entrée du port de Prince Rupert, le reflux et le flux
alternant en direction nord-est et sud-ouest (Stucchi et Orr 1993). Les courants qui entrent
dans le port de Prince Rupert s’écoulent entre les iles Digby et Kaien et peuvent atteindre

1,5 m/s (Stucchi et Orr 1993). Le débit moyen en surface sort du port vers le sud-ouest a une
vitesse de 0,05 a 0,15 m/s, avec des pointes a 0,25 m/s (Stucchi et Orr 1993). Les résultats de
Stucchi et Orr (1993) sont fondés sur un relevé de 63 jours qui a eu lieu a I’été 1992. Une courte
étude par déploiement réalisée par AES Ltd. (1977) a permis de déterminer le débit moyen du
courant orienté dans la méme direction pour sortir du port, se déplacant vers le sud-ouest et
prenant environ six jours pour parcourir les 9,5 km jusqu’a I'entrée du port (Stucchi et Orr
1993). Les passages étroits du coté est de I'lle Kaien compliquent I'écoulement de I'’eau dans le
port de Prince Rupert, entrant perpendiculairement au débit principal du port (Thomson 1981;
Lin et Fissel 2018). L’eau qui entre dans le port par les petits chenaux crée des conditions
turbulentes pouvant atteindre 1 m/s (Stucchi et Orr 1993).

Les courants de marée sont importants pour la circulation et les propriétés de I'eau dans le port
de Prince Rupert. lIs correspondent bien avec les marées montantes et descendantes qui
entrent dans le port, créant des courants de marée rapides et de grandes amplitudes

(Thomson 1981; Stucchi et Orr 1993; Tera Planning Ltd. 1993). Tera Planning Ltd. (1993) a
signalé un courant de marée de 0,8 m/s vers le nord pendant les marées montantes et de

1,28 m/s vers le sud pendant les marées descendantes (Tera Planning Ltd. 1993). A 17 m de
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profondeur, Stucchi et Orr (1993) ont mesuré des courants de marée moyens de 0,19 m/s
sortant du port en direction sud-ouest (Stucchi et Orr 1993).

Les courants pres du fond sont plus lents que ceux a la surface et ont tendance a se déplacer
dans la direction opposée aux courants de surface, se dirigeant vers le nord a des profondeurs
de 20 m et de 30 m (Thomson 1981; Tera Planning Ltd. 1993). La circulation pres du fond de
I’eau se fait par advection, remplacant les eaux du fond sur un cycle d’une douzaine de jours
(Stucchi et Orr 1993). AES Ltd (1977) a mené une bréve étude sur les propriétés de I'eau du port
de Prince Rupert, du 4 au 15 juillet, 1977. Courantomeétres a 0,8 m du fond ainsi que des ancres
flottantes de surface pour étudier la circulation. Bien que cette étude ait été trop courte pour
fournir une analyse des tendances, elle a révélé la présence de courants de marée périodiques
au fond du port atteignant environ 0,22 m/s (AES Ltd. 1977).

3.2.2. Circulation en dehors du détroit de Chatham

En dehors du détroit de Chatham, dans des conditions normales, les courants de marée se
déplacent dans le sens horaire, changeant de vitesse et de direction toutes les 12,5 heures
entre le nord-est (marée montante) et le sud-ouest (marée descendante) (Thomson 1981). Les
courants prés du fond dans le détroit d’"Hécate et le bassin de la Reine-Charlotte sont plus
faibles et ont tendance a se déplacer dans des directions différentes des courants proches de la
surface (Thomson 1981).

3.3 MAREES

Les marées dans le détroit de Chatham sont mi-diurnes mixtes, avec deux niveaux d’eau élevés
et deux niveaux d’eau bas par jour (Thomson 1981; Stucchi et Orr 1993). Les marées se
propagent vers le nord, arrivant sur la cote nord une heure plus tard que dans le sud de la
Colombie-Britannique (Thomson 1981). A mesure qu’elles se déplacent sur la cote nord, elles
s’amplifient, se glissant entre les fles et dans des chenaux étroits (Thomson 1981). A
I’embouchure de I'entrée Dixon et du bassin de la Reine-Charlotte, I'amplitude des marées est
de 2,4 m, passant a 3,0 m dans le détroit d’Hécate et augmentant encore a mesure que la
marée avance vers le continent (Thomson 1981). L’amplitude des marées est de 3,7 m a
I’extérieur du détroit de Chatham et de 4,9 m dans I'arriere-port de Prince Rupert

(Thomson 1981; Akenhead 1992; Stucchi et Orr 1993). Au terminal Ridley du port de Prince
Rupert, le niveau moyen le plus élevé des hautes eaux est de 6,1 m et le niveau moyen le plus
bas des basses eaux est de 1,2 m (Administration portuaire de Prince Rupert 2019).
L'amplitude des marées fluctue en fonction de la déclinaison et des phases de la lune (M) et
représente la majeure partie de I'amplification des marées entre les marées de printemps et de
mortes-eaux dans le détroit de Chatham (Lin et Fissel, 2018). Stuchhi et Orr (1993) ont mesuré
la composante M, dans le port de Prince Rupert a 1,94 m. Lin et Fissel (2018) ont observé un
fort courant de marée alors que I’écoulement se rétrécit dans I'arriére-port de Prince Rupert,
entre I'lle Digby et I'lle Kaien. Les grands courants de marée dans I'ouest du détroit de Chatham
représentent I’'échange d’eau dans le passage Brown avec les voies maritimes extérieures du
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détroit d’Hécate et de I’entrée Dixon (Lin et Fissel 2018). On observe un fort courant de marée
de surface, sous-jacent et prés du fond le long de la limite nord du passage Brown qui entoure
la cote de I'lle Melville (Lin et Fissel 2018). La bathymétrie du sud du détroit de Chatham
comprime le débit, ce qui se traduit par des courants de marée plus importants et plus forts. Lin
et Fissel (2018) ont remarqué un fort courant de marée sous-jacent M; dans le couloir profond
du nord du détroit de Chatham.

3.4 BASSIN VERSANT

Les rivieres Nass et Skeena sont les deux principaux bassins versants qui se déversent dans la
région de la c6te nord. Ces deux réseaux hydrographiques se jettent dans le détroit de
Chatham, la riviere Nass, au nord, et la riviere Skeena, au sud (Thomson 1981; Stucchi et Orr
1993). La riviére Skeena a un bassin versant de 42 300 km? et est la plus grande riviere qui se
déverse dans la cote nord, représentant un quart du volume total d’eau dans le détroit de
Chatham (Lui et al. 2016; Lin et Fissel 2018). Le taux de débit est saisonnier, le débit sortant le
plus élevé commencant en mai et culminant en juin (Lin et Fissel 2018). Les taux de débit
diminuent pendant I'été et augmentent de nouveau a I'automne avant de tomber a de faibles
débits sortants entre février et mars (Lui et al. 2016). Le débit annuel moyen de la riviere
Skeena est de 1 760 m3s?, le débit de pointe annuel de pointe dépassant 3 000 m3s? (Lin et
Fissel 2018). Ce débit est considérablement plus important que celui de la riviere Nass (débit
sortant annuel de 780 m3s?, avec un pic de 2 200 3s%; Lin et Fissel 2018). Les débits sortants
peuvent étre assez rapides, avec des courants turbulents et des frictions qui remettent les
sédiments en suspension (Lin et Fissel 2018).

Aucun débit important ne se déverse directement dans le port de Prince Rupert. L'ille Kaien est
une petite fle (225 km?) avec seulement deux ruisseaux (Hays et Morse) qui se jettent dans le
port (Stucchi et Orr 1993). Le débit annuel moyen d’eau douce dans le port est d’environ

22,5 m3s ! et ne comprend pas de sources anthropiques (Stucchi et Orr 1993).

3.5 SALINITE ET TEMPERATURE DE L’EAU

Il existe peu de stations de surveillance installées depuis longtemps sur la c6te nord, ce qui
limite le nombre d’ensembles de données historiques disponibles (Irvine et Crawford 2011).
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Les mesures prises a partir des stations de surveillance a long terme ont montré que la
température moyenne de I'océan sur 30 ans entre 1971 et 2000 était de 0,1 °C plus froide que
la moyenne entre 1981 et 2010 (Irvine et Crawford 2011). La figure 6 illustre les données de
Foreman et al. (2008) sur les températures moyennes de la surface de la mer autour de la c6te
nord de la Colombie-Britannique a) I’été et b) I'hiver (Irvine et Crawford 2011). Les

-

a

Figure 6. Températures moyennes de la surface de la mer dans le nord de la Colombie-Britannique a)
I’été et b) I’hiver en degrés Celsius. Localisation de Chatham Sound (1), Prince Rupert (2), et Langara
Island (3) (modifié a partir de Irvine et Crawford 2011).

températures de la surface de la mer ont tendance a étre plus uniformes en hiver (fourchette
de 3,7 a 8,7 °C) qu’en été (fourchette de 9 a 19 °C). Les températures plus fraiches sont
observées dans les zones de fort mélange des marées et les couloirs plus étroits qui modifient
la circulation.

Dans certaines parties de la cote nord de la Colombie-Britannique, les fluctuations saisonnieres
du débit des cours d’eau influent sur la salinité et jouent un réle plus important que la
température dans la détermination de la densité et de la circulation (Thomson 1981). |l existe
trois régimes persistants de salinité de surface sur la céte nord de la Colombie-Britannique
(Crean 1967) : 1) faible salinité dans le détroit de Chatham, le détroit de Clarence, le nord de
I’entrée Dixon; 2) salinité modérée dans les trongons intérieurs du détroit d’Hécate et de
I’entrée Dixon; 3) salinité plus élevée autour de I'entrée Dixon, du nord du détroit d’'Hécate et
du bassin de la Reine-Charlotte, ou les interactions avec les eaux libres sont les plus fréquentes
(Crean 1967). En général, la salinité de surface diminue plus prés du continent, avec une plage
annuelle de 28 a 32 %o (Thomson 1981; Lin et Fissel 2018). La figure 7 illustre le gradient de
salinité en comparant les mesures moyennes de la salinité de surface de I'océan pour a) I'été et
b) I'hiver (Irvine et Crawford 2011).
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Figure 7. Salinité moyenne de surface dans le nord de la Colombie-Britannique a) I’été et b) I'hiver
mesurée en tant que salinité pratique. Localisation de Chatham Sound (1), Prince Rupert (2), et
Langara Island (3) (modifié a partir de Irvine et Crawford 2011).

La salinité est nettement différente sur la cOte nord pendant la crue printaniére, surtout dans le
détroit de Chatham et l'intérieur de I’entrée Dixon (Thomson 1981). Il y a une halocline
persistante dans I'entrée Dixon, dont la profondeur varie selon la saison et qui devient moins
profonde et plus intense en été, une caractéristique commune des eaux cétiéres dominées par
le débit fluvial (Thomson 1981; Jacques 1997). On a observé des changements dans la salinité
autour de I'lle Langara, située au large de la c6te nord-ouest de I'lle Graham (Irvine et Crawford
2011). La diminution a commencé dans les années 1970, a prés de 1 g de sel/kg d’eau de mer
(parties par millier) et peut étre attribuée a I'expansion de la dépression des Aléoutiennes sur la
cOte nord, qui modifie les régimes hivernaux et les courants poussés par le vent (Irvine et
Crawford 2011).

Selon I'analyse de la couleur de I'océan, les concentrations de particules en suspension, de
chlorophylle et de phytoplancton sont plus élevées dans les eaux de surface de I'entrée Dixon
pendant la crue nivale (Lazin et al. 2017; Johannessen et al. 2019). Les mesures in situ prises
dans I'entrée Dixon en ao(t 2018 ont permis d’observer des concentrations de 8 mg/L,
comparativement aux concentrations de particules inférieures a 4 mg/L toute I'lannée mesurées
dans le détroit d’Hécate (Lazin et al. 2017).

3.5.1 Détroit de Chatham

La plage des températures de la surface de la mer est petite dans I'ensemble du détroit de
Chatham, sauf en période de crue nivale. Pendant la majeure partie de I'année, la plage des
températures de la surface dans le passage est de 6 a 8 °C (Lin et Fissel 2018). La plage des
températures dans le nord du détroit de Chatham est plus étroite et plus uniforme, les
températures en eaux profondes reflétant I’échange par I’entrée Dixon (Lin et Fissel 2018).
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Pendant les mois d’été, les eaux peu profondes qui longent le littoral sont plus chaudes que le
passage environnant, entre 13 et 14 °C (figure 8; Irvine et Crawford 2011). La température de la
surface de la mer de juin a aoQt est habituellement de 6 a 16 °C, avec des températures plus
basses mais plus uniformes dans toute la colonne d’eau du c6té ouest du détroit (Lin et Fissel
2018). On voit sur la figure 6 que la température moyenne de la surface de la mer dans le sud
du détroit de Chatham est légerement plus froide en été que dans les eaux du nord, d’environ 1
a 2°C (Irvine et Crawford 2011). La mesure de la température la plus élevée a la station du
programme de surveillance de la qualité des eaux marines de I’Administration portuaire de I'lle
Tuck a Prince Rupert, 13 °C, a été relevée en ao(t 2015 (Lui et al. 2016) et correspond au
rapport d’Irvine et Crawford (2011).

Les concentrations d’eau douce dans le détroit de Chatham dépassent celles du reste de la cote
nord de la Colombie-Britannique (Lin et Fissel 2018). En général, le gradient de salinité dans le
détroit diminue d’ouest en est, la plus grande salinité du co6té ouest étant liée aux interactions
avec les eaux de I'océan Pacifique (Thomson 1981; Jacques 1997; Lin et Fissel 2018). Les
niveaux de salinité sont généralement plus élevés en hiver et plus faibles au printemps et en
été (Jacques 1997). La riviere Nass a moins d’effet sur la salinité dans le détroit de Chatham que
la riviere Skeena (Lin et Fissel 2018). L’étude de Trites (1956) a permis de déterminer que la
salinité de surface dans le détroit de Chatham ne tombe jamais en dessous de 20, méme
pendant la crue de mai. Cependant, on a observé une salinité aussi faible que 11 (échelle de
salinité pratique) dans les cing premiers métres de la passe Portland, pres de I'embouchure de
la riviére Nass, en juin 2020 (communication personnelle, Sophia Johannessen). Le sud du
détroit de Chatham affiche une salinité de surface plus élevée pendant les mois d’hiver (janvier
a mai) et d’automne (septembre a décembre), car I’eau plus saline se déplace vers l'intérieur
des terres avec les forts vents du sud (Irvine et Crawford 2011; Lin et Fissel 2018). Une faible
salinité suit le débit sortant de la riviere Skeena, qui s’étend vers le nord au-dela de I'lle Digby
(Lin et Fissel 2018).

Le programme de surveillance de la qualité des eaux marines de I’Administration portuaire de
Prince Rupert fait le suivi des effets des activités portuaires. Les mesures du programme
effectuées entre le 19 et le 21 mai 2015 ont enregistré des lectures de la salinité de surface
entre 23,5 et 26,5 (Lui et al. 2016). En ao(t 2018, la salinité était de 19 a 31 (Johannessen et al.
2019). Le débit maximal de la riviere Skeena influence la salinité de surface dans I'ensemble du
détroit de Chatham, comme l'illustre I’étude de la station de I'lle Tuck de juin 2015 (Lui et al.
2016). La salinité de surface a la station de I'lle Tuck en juin 2015 était de 21 (Lui et al. 2016). La
salinité a 20 m sous la surface au méme endroit a été mesurée a 29, illustrant I'influence du
rejet de la riviere Skeena sur la salinité de surface pendant le débit de pointe (Lui et al. 2016).

La qualité de I'eau est influencée par I’écoulement fluvial, le brassage par les vents et I’érosion,
gui augmentent les concentrations de sédiments en suspension. Un panache d’eau riche en
sédiments est visible sur les images satellites du sud du détroit de Chatham et peut s’étendre
sur 30 km vers I'lle Ridley (Lin et Fissel 2018). Des concentrations de particules en surface de 6,5
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a 11,3 mg/L ont été enregistrées en aolt 2018 (Johannessen et al. 2019). Le programme de
surveillance de la qualité des eaux marines de I’Administration portuaire de Prince Rupert a
effectué un échantillonnage de la qualité de I'eau quatre fois par année a plusieurs endroits
entre 2013 et 2014. La valeur moyenne du total des solides en suspension pour les eaux de
surface et les eaux profondes était de 4,9 mg/L (Lui et al. 2016). Autour de I'ile Ridley, la
profondeur optique peut étre inférieure a 1 m (Lin et Fissel 2018).

3.5.2 Port de Prince Rupert

Les caractéristiques de I'eau du port de Prince Rupert sont largement influencées par le débit
de la riviére Skeena (Tera Planning Ltd. 1993), bien que le port lui-méme ne recoive pas
directement de grands volumes de ruissellement. Stucchi et Orr (1993) ont noté une variation
de la salinité et de la température a 17 m en fonction des marées de vives-eaux et de mortes-
eaux. Il y a un décalage temporel ou la salinité a 17 m est la plus faible pendant les marées de
vives-eaux, alors que la température est la plus élevée qui dure quelques jours (Stucchi et Orr
1993). L'effet contraire se produit pendant les marées de mortes-eaux (Stucchi et Orr 1993).

La salinité de surface dans le port diminue plus prés de I’entrée, avec une plage de 20 a 25 %o (Stucchi et
Orr 1993). La salinité dans I'arriére-port ne semble pas descendre en dessous de 20 %o (Stucchi et Orr
1993). Les eaux souterraines doivent se mélanger considérablement avant d’entrer dans le port.
La structure verticale de la colonne d’eau de 'arriere-port est absente de la thermocline et de
I’halocline définies (Stucchi et Orr 1993). Le chenal entre I'lle Digby et I'fle Kaien sert de barriere
empéchant les eaux trés salines d’entrer dans le port de Prince Rupert (Stucchi et Orr 1993).
L’étude a court terme de Stucchi et Orr (1993) a révélé un mélange actif dans I'entrée étroite.
La circulation entre les eaux de surface et souterraines dans le port peut se produire par
mouvement horizontal dans la colonne d’eau (advection). Dans leurs conclusions, Stucci et Orr
(1993) indiquent qu’il faut environ 12 jours pour échanger I’eau au fond du port (Stucchi et Orr
1993).

4 CLIMAT
4.1 TEMPERATURE DE L’AIR ET PRECIPITATIONS

La cOte nord de la Colombie-Britannique a un climat doux et humide. La région est influencée
par de grands systemes de pression, la dépression des Aléoutiennes en hiver et I'anticyclone du
Pacifique Nord en été. Ces grands systémes de pression modifient les précipitations, la
température, ainsi que la direction et la vitesse du vent dans la région (Thomson 1981; Juszko
et al. 1988; Hall 2008). La figure 8 illustre la température moyenne et les précipitations a
I’aéroport de Prince Rupert de 1981 a 2010 (Environnement Canada 2019). La température de
I’air dans le détroit de Chatham varie de -24 3 +18 °C en hiver et de +1 a +28 °C en été (Tera
Planning Ltd. 1993). Les systémes de pression froids de I’Arctique peuvent entrainer des
températures extrémes, provoquant de fortes pluies pendant les mois d’hiver. Un effet
semblable, mais inversé, se produit pendant les mois d’été, lorsque des systemes de pression
continentaux chauds et secs avancent de la c6te continentale.

16



Le détroit de Chatham recoit ses plus fortes précipitations annuelles en octobre, avec des
précipitations en moyenne 24 jours ce mois-la (Tera Planning Ltd. 1993; Environnement Canada
2019). La ville de Prince Rupert est considérée comme I'un des endroits les plus nuageux et les
plus humides au Canada (Northern Gateway Pipeline Inc. 2010). La moyenne annuelle des
précipitations entre 1981 et 2010 est d’environ 2 619,2 mm (figure 8) (Environnement Canada
2019). La plupart des précipitations tombent sous forme de pluie, avec peu de chutes de neige
(Tera Planning Ltd. 1993). Il y a effectivement des chutes de neige d’environ 142 cm entre
novembre et avril, lorsque I'air froid peut étre emprisonné sous une masse d’air chaud et
humide (Northern Gateway Pipeline Inc. 2010).
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Figure 8. Graphique des températures et des précipitations pour les normales climatiques au Canada
de 1981 a 2010 a I’aéroport international de Prince Rupert (Environment Canada 2019).

4.2 VENT ET VAGUES

Les fluctuations saisonniéres dues aux systémes de pression a grande échelle de la dépression
des Aléoutiennes et de I'anticyclone du Pacifique Nord exercent une influence extrémement
variable sur les conditions de vent de la c6te nord (Thomson 1981; Hall 2008). L’aéroport de
Prince Rupert, situé sur I'ile Dighy, est connu pour son acces difficile, tant pour y entrer et que
pour en sortir, en raison d’une combinaison de vents, de nuages bas, de brouillard et de pluie
(Klock et Mullock 2001). Pendant la majeure partie de I'année, la direction du vent dans le
détroit de Chatham est dominée par un courant sud sud-est a des vitesses inférieures a 12 m/s
(Lin et Fissel 2018). Le nord du détroit de Chatham connait également des vents forts du nord-
est (de 24 a 30 m/s). La vitesse des vents peut dépasser 30 m/s d’est au sud-est entre
I’automne et I'hiver (Lin et Fissel 2018). A la fin de I'été, la circulation anti-cyclonique de I'ouest
et du nord-ouest apporte habituellement un ciel plus dégagé, des précipitations minimales et
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des conditions de vent calme (Thomson 1981; Fine et Masson 2015; Stucchi et Orr 1993). En
hiver, les systemes de pression peuvent tomber au large, poussant I'air plus froid de I'intérieur
le long de la c6te (Thomson 1981; Lin et Fissel 2018). Ce débit sortant de I’Arctique entraine de
forts vents froids (jusqu’a 25 m/s) du nord-est, augmentant la hauteur des vagues et créant des
conditions de chutes de neige qui réduisent la visibilité (Thomson 1981; Lin et Fissel 2018).

Les conditions de vent sont importantes pour la production des courants de surface et de la
couche supérieure et la circulation dans le détroit de Chatham (Lin et Fissel 2018). Le détroit de
Chatham est largement protégé contre les vents violents de I'océan Pacifique, mais de fortes
houles peuvent entrer par le passage Dundas, au nord. Coastal and Ocean Resources (2020) a
analysé I'exposition aux vagues biologiques dans le détroit de Chatham (figure 9) et a
déterminé qu’environ 87 % du littoral est classé comme trés protégé a semi-protégé (Coastal
and Ocean Resources 2020). Les rives entourant les passages Dundas et Brown et les iles
extérieures sont plus vulnérables aux fortes vagues. Les grosses vagues se dissipent
généralement avant d’atteindre la rive est du détroit de Chatham, mais elles peuvent atteindre
I'intérieur des terres si la direction du vent est favorable. Entre septembre 1972 et juin 1973,
une bouée flottante pour la mesure des vagues a été stationnée a 2 km a 'ouest du port de
Prince Rupert, a une profondeur de 90 m (Thomson 1981). Elle a été déployée dans un endroit
assez abrité, de sorte que les résultats ne devraient pas représenter les conditions des vagues
dans I’ensemble du détroit. On a observé des vagues venant du sud d’une hauteur de moins de
1 m avec des périodes de 2 a 5 secondes (Thomson 1981). Seulement 10 % des hauteurs de
vagues observées atteignaient plus de 1 m et la hauteur significative des vagues a été
enregistrée a plus de 3 m (Thomson 1981). De faibles houles se produisaient 20 % du temps
avec des périodes de 8 a 10 secondes (Thomson 1981). Les basses terres de I'lle Digby, a
I’entrée du port de Prince Rupert, offrent peu de protection contre les fortes rafales
enregistrées périodiquement a I'automne et en hiver (Akenhead 1992; Stucchi et Orr 1993;
Klock et Mullock 2001).

En dehors du détroit de Chatham, dans I’entrée Dixon, le détroit d’Hécate et le bassin de la
Reine-Charlotte connaissent des conditions de vent et de vagues parmi les plus extrémes,
surtout entre novembre et février (Thomson 1981; Foreman et al. 2005). Dans la voie maritime
exposée, les eaux sont mélangées par des vents forts, ce qui permet aux eaux de surface de
descendre jusqu’au fond (Crawford et Thomson 1991; Wright et al. 2017). Pendant les mois
d’hiver, les tempétes sont fréquentes (tous les deux ou trois jours) et les vitesses moyennes
mensuelles des vents atteignent 22 m/s (Foreman et al. 2005; Cherniawsky et Crawford 1996).
La vitesse moyenne annuelle du vent dans le bassin de la Reine-Charlotte et le détroit d’"Hécate
dépasse 10 m/s (Foreman et al. 2005). La hauteur des vagues dans la région est élevée, avec
une moyenne annuelle de 2,5 m a I'embouchure du bassin de la Reine-Charlotte et de 1,5 m
dans I'entrée Dixon (Foreman et al. 2005). Lors d’une tempéte en octobre 1968, on a enregistré
des houles de 20 m dans le détroit d’"Hécate autour de la plateforme de forage SEDCO 135F de
Shell (Thomson 1981). Les rapports de I'événement relatent une houle de prés de 30 m,
atteignant le pont principal (Thomson 1981). Le détroit d’'Hécate est considéré comme une
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masse d’eau dangereuse, ou les vents affichent des changements extrémes sur de courtes
périodes (Thomson 1981; Environnement Canada 2015).
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Figure 9. Exposition aux ondes biologiques sur la cote nord, y compris dans le détroit de Chatham
(Coastal and Ocean Resources 2020)
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5 DEVERSEMENTS DE PETROLE DANS LE PASSE

5.1 LOI SUR LE MORATOIRE RELATIF AUX PETROLIERS

Un moratoire a été mis en place pour la cote nord entre 1972 et 2006, afin de restreindre la
taille des pétroliers pouvant entrer dans le détroit d’Hécate, I'entrée Dixon et le bassin de la
Reine-Charlotte (gouvernement du Canada 2019; Living Oceans Society 2011). Ce moratoire a
été imposé en raison des répercussions environnementales potentielles et a été élargi pour
inclure I'exploration pétroliere et gaziere extracotiere dans la région. Deux événements
survenus sur la cote nord du Pacifique ont renforcé I’'appui du public a I'égard du moratoire : le
déversement de la barge Nestucca dans le port de Gray (Etat de Washington) en 1988 et le
déversement de I'Exxon Valdez, en 1989, dans le détroit du Prince William (Alaska). En
septembre 2019, le gouvernement du Canada a adopté une nouvelle Loi sur le moratoire relatif
aux pétroliers, qui interdit aux pétroliers transportant plus de 12 500 tonnes métriques de
pétrole brut et d’hydrocarbures persistants de s’arréter ou de décharger leurs cargaisons dans
les ports maritimes de la cote nord de la Colombie-Britannique. Cette loi interdit seulement les
hydrocarbures persistants et les hydrocarbures qui ne se décomposent pas ou ne s’évaporent
pas rapidement, y compris le bitume et le bitume dilué. Le moratoire ne vise pas les huiles
raffinées ou non persistantes comme le gaz naturel liquéfié, le naphte, I'essence, le propane et
d’autres matiéres (gouvernement du Canada 2019).

5.2 BASE DE DONNEES DU BUREAU DE LA SECURITE DES TRANSPORTS DU CANADA

Le Bureau de la sécurité des transports du Canada (BSTC) tient a jour une base de données sur
les incidents et les accidents aériens, maritimes, ferroviaires et de pipeline, appelés
collectivement « événements ». La base de données sur les événements maritimes remonte
jusqu’en 1975 et contient des renseignements sur les événements, y compris le type de navire,
I'emplacement, le sommaire de I'incident, la cargaison en cause et la pollution signalée. Les
exigences en matiere de rapports et de navigation maritime ont changé depuis la création de la
base de données en 1975, ce qui a entrainé une augmentation du nombre d’événements entrés
dans la base de données. Dans le présent rapport, les statistiques ont été compilées pour les
événements maritimes survenus dans la zone d’intérét entre 1975 et 2019 et sur une base
annuelle moyenne (2015 a 2018) pour les années complétes depuis les derniéres modifications
apportées aux exigences de déclaration en 2014 (Bureau de la sécurité des transports du
Canada 2014). La base de données comprend seulement les rapports d’incidents maritimes
jusqu’au 4 septembre 2019.

Les événements maritimes ont été regroupés en quatre types différents : 1) les événements
concernant des navires de charge, qu’il s’agisse de navires-citernes ou de barges transportant
des produits pétroliers; 2) les événements dans lesquels une pollution a été signalée ou une
cargaison, quel gu’en soit le type, a été perdue par-dessus bord; 3) les événements dans
lesquels des produits pétroliers ont été déversés a bord ou dans I'eau; 4) les événements dans
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lesquels des navires ont coulé, chaviré ou ont été gravement endommagés sans possibilité de
réparation et qui présentent un fort risque de rejet de carburant dans I’'environnement.

Les statistiques suivantes portent sur les événements survenus entre les latitudes de 53.00 °N a
55.00 °N et les longitudes de 129.50 °0O a 133.00 °O. La zone comprend des parties de I'entrée
Dixon, du détroit d’'Hécate et du bassin de la Reine-Charlotte qui correspondent aux principales
voies de transport a destination et en provenance du port de Prince Rupert.

Tableau 1. Incidents et accidents sur la route maritime menant au port de Prince Rupert selon le
Bureau de la sécurité des transports

Toutes les années (1975 a Moyenne annuelle
Evénements concernant... 2019) (2015 a 2018)

Tous les événements 890 60,7
Navires de charge transportant des

hydrocarbures 3 0,5
Pollution ou perte de cargaison par-

dessus bord 19 2,5
Déversements de pétrole a bord ou

par-dessus bord 13 1,0
Navires coulés, chavirés ou détruits 49 1,5

Un pourcentage élevé (92 %) des événements signalés dans la zone d’intérét ne faisait pas
partie des catégories désignées. Ces accidents comprennent des incidents ou des infractions en
matiére de sécurité au travail, des défaillances technologiques et des accidents évités de
justesse. Les incidents mineurs, comme les ancres trainées dans des conditions de tempéte,
constituent 60 des événements signalés. Plus de la moitié (494) des 890 événements
concernaient des bateaux de péche. Sur les 494 accidents mettant en cause des bateaux de
péche, 24 bateaux ont été perdus.

Les gros navires de transport, y compris les vraquiers, les porte-conteneurs et les barges,
représentent 119 des 890 événements survenus dans cette région. Dans la majorité des

119 événements mettant en cause de gros navires de transport, ces navires transportaient des
marchandises seches et non dangereuses. Seuls trois événements concernaient des navires-
citernes transportant des produits pétroliers, et aucun d’entre eux n’a signalé de pollution par
le pétrole. La cargaison a été perdue par-dessus bord et des déversements de pétrole se sont
produits a bord ou dans la mer dans 19 cas, dont 13 ont été signalés. La plupart des 13 rapports
de déversement d’hydrocarbures ont déclaré une pollution mineure et n’ont pas fourni
d’estimation des pertes de pétrole. Sur ces 13 déversements d’hydrocarbures, 8 impliquaient
un déversement par-dessus bord. Six des déversements mettaient en cause des bateaux de
péche ayant une capacité en carburant limitée. Seuls trois des rapports sur les

treize événements signalés donnaient des détails sur le volume d’hydrocarbures déversé
pendant I'’événement. L'un des événements a entrainé le naufrage d’un bateau de péche
amarré a Prince Rupert avec environ 30 litres de carburant a bord. Un autre bateau de péche a
coulé au large de I'lle Langara, déversant environ 1 500 litres de carburant diesel. Un
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événement survenu en octobre 2018 concernait un bateau-pilote qui a déversé 2 000 litres de
combustible de soute entre Prince Rupert et les iles Triple dans le détroit de Chatham.

Il est important de noter qu’il y a des incohérences dans I’ensemble de données du Bureau de
la sécurité des transports. Il manque des renseignements importants dans I'analyse de
I’étendue de la pollution par les hydrocarbures et du rendement des interventions historiques.
Par exemple, un rapport d’accident du 8 septembre 2008 ne faisait aucune mention des
produits pétroliers a bord lorsque le West Island 395 s’est détaché de la bouée d’amarrage. Le
rapport d’incident annuel 2018-2019 de la Caisse d’indemnisation des dommages dus a la
pollution par les hydrocarbures causée par les navires indiquait que la barge avait a son bord
environ 18 000 litres d’essence et 15 000 litres de diesel (gouvernement du Canada 2019).

Il'y a eu des déversements d’hydrocarbures importants dans la région de la c6te nord, juste a
I'extérieur de la zone d’intérét, mais le long de la méme route de transport que celle que les
navires empruntent pour se rendre a Prince Rupert. Le 2 mars 2008, le remorqueur Sea
Voyager, long de 40 m, s’est échoué pres d’un phare en état de marche en mer calme, laissant
s’échapper environ 49 000 litres de diesel et d’huile de lubrification dans I’eau. Le remorqueur
transportait 56 000 litres de diesel, 6 800 litres d’huile et 1 200 litres d’huile hydraulique (Living
Oceans Society 2011).

Le 13 octobre 2016, le remorqueur Nathan E. Stewart et le chaland-citerne DBL 55 se sont
échoués a I'entrée du chenal Seaforth, au sud de Prince Rupert. Le remorqueur a subi des
avaries et a déversé environ 110 000 litres de carburant diesel dans I’environnement. Il
transportait 59 924 gallons (1 426 barils) de carburant diesel et 6 554 gallons (156 barils),

639 gallons d’huile de lubrification, 550 gallons d’huile hydraulique, 550 gallons d’huile pour
engrenages et 969 gallons d’eaux de cale sales (gouvernement du Canada 2019). La majeure
partie de la cargaison a été déchargée sur le chaland lorsque le remorqueur a coulé dans 9 m
d’eau (gouvernement du Canada 2019). Le chaland DBL 55 ne transportait aucune cargaison a
ce moment-la. L'événement a mis en évidence certains problemes de prévention et
d’intervention mesurés. Les conditions météorologiques ont permis au déversement de se
répandre rapidement et I'’équipage du Nathan E. Stewart n’était pas bien préparé pour contenir
le déversement avec la quantité d’estacades a bord. L’événement s’est produit a 20 heures de
route en bateau depuis le siege social de la Western Canadian Marine Response Corporation a
Prince Rupert. Par conséquent, I’écrémeur n’est pas arrivé a temps pour enlever la nappe
d’hydrocarbures. Au moment de I'’événement, le Nathan E. Stewart était exempté du mandat
de ’Administration de pilotage du Pacifique et n’avait pas de pilote canadien a bord pour I'aider
a naviguer dans la région.

22



6 MODELISATION
6.1 MODELISATION DE LA CIRCULATION

La plupart des modeéles de circulation pour la c6te nord englobent de grandes zones et ne
fournissent pas une compréhension détaillée des zones spatialement distinctes comme le
détroit de Chatham (Lin et Fissel 2018). Du fait d’'une mauvaise résolution spatiale, le détroit de
Chatham n’a pas été bien représenté dans les modeles de circulation précédents (Lin et Fissel
2018). Néanmoins, des mesures océanographiques y ont été prises périodiquement au fil des
ans. La premiére mesure du marégraphe a été enregistrée en 1903 au port de Prince Rupert et
il existe des enregistrements de la température et de la salinité remontant jusqu’aux

années 1930 (Lin et Fissel 2018). Les résultats de son étude (1956) confirment I'influence du
débit de la riviere Skeena sur les profils de circulation dans le détroit de Chatham. Les résultats
de son étude (1956) confirment I'influence du débit de la riviere Skeena sur les profils de
circulation dans le détroit.

Lin et Fissel (2018) ont créé un modele aux différences finies en 3D a haute résolution en
utilisant le modele de circulation cotiere pour le transport de sédiments (COCIRM-SED) afin de
mieux refléter les courants de marée et poussés par le vent dans le détroit de Chatham (Lin et
Fissel 2018). L'étendue du modéle couvre le détroit de Chatham et le passage Brown sur 86 km
du nord au sud et 47 km d’est en ouest. Les principaux forgages choisis pour le modéle étaient
les vents et les marées, mais les écoulements d’eau douce sont également représentés. Le
modeéle incorporait 'océanographie historique, vérifiée par les ensembles de données sur les
marées et les courants du Service hydrographique du Canada du MPO et superposée a
I'imagerie satellite. Le modele a été vérifié a I'aide d’ensembles de données historiques, et les
résultats de la circulation en surface ont été jugés conformes a ces observations. Le modele
montre que les eaux pres de la surface du coté est sont dominées par le débit de la riviere
Skeena et ont une salinité inférieure a celles du c6té ouest du détroit de Chatham. Le sud du
détroit de Chatham est dominé par d’importants courants de marée, les eaux a proximité de la
surface circulant vers le nord longeant le c6té est. L'étude confirme une corrélation entre les
vitesses des courants autres que de marée et le volume d’écoulement de la riviere Skeena, en
tenant compte de certaines variations saisonniéres du débit et du gradient de salinité
décroissante d’ouest en est. La bande des eaux de surface moins salines est plus importante
pendant I'été, les mois de crue nivale, s’étendant le long de la c6te en suivant la direction du
courant (Lin et Fissel 2018). Le c6té ouest du détroit de Chatham est influencé par I'’échange
des eaux tres salines du détroit d’Hécate. Pour la majeure partie du coté ouest du détroit de
Chatham, les courants de marée sont dominés par le vent et enclavés dans la couche pres de la
surface. D’autres études sont nécessaires pour mieux comprendre la circulation sous les
courants, prés du fond dans le détroit de Chatham, a I'aide de mesures actuelles qui pourraient
ne pas étre bien représentées selon I'emplacement des ensembles de données historiques.
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6.2 COMPORTEMENT ET TRANSPORT DES HYDROCARBURES

6.2.1 Indice de la sensibilité environnementale et indice de la résidence des hydrocarbures
pour le détroit de Chatham

Le systéme de cartographie de I'habitat benthique coétier ShoreZone utilise I'interprétation
visuelle et experte d’images, de vidéos aériennes et d’images fixes a basse altitude pour créer
une base de données géographique interrogeable sur I’habitat intertidal et cotier. Dans le cadre
de I'étude ShoreZone de Coastal and Ocean Resources, un relevé au sol a été effectué le long
de la cote nord de la Colombie-Britannique. Une partie du relevé comprenait la surveillance de
I’habitat cotier et de la morphologie du littoral dans le détroit de Chatham afin de déterminer
un indice de sensibilité environnementale et un indice de la résidence des hydrocarbures pour
faciliter I’évaluation de la sensibilité du littoral en cas de déversement de pétrole. Coastal and
Ocean Resources présente sur son site Web une version mise a jour des résultats de I'indice de
la sensibilité environnementale et de I'indice de la résidence des hydrocarbures qui fournit une
évaluation compléte de la cote nord de la Colombie-Britannique.

L'indice de la sensibilité environnementale a été élaboré par la NOAA (Peterson et al. 2002) afin
de classer la sensibilité du littoral aux déversements d’hydrocarbures en fonction de
I’exposition aux vagues et du substrat dans la zone intertidale haute, moyenne et basse. La
figure 10 montre les zones du détroit de Chatham les plus sensibles aux déversements de
pétrole, a savoir les battures intertidales abritées, les rives rocheuses et de galets, les plages
mixtes de gravier et de sable et d’autres zones a forte perméabilité (Coastal and Ocean
Resources 2020). Le tableau 2 présente la définition de chacune des catégories mentionnées
dans la carte de I'indice de la sensibilité environnementale (figure 10). Les rives du détroit de
Chatham se situent en majorité (57,2 %) dans la fourchette de sensibilité élevée et tres élevée,
qui comprend les battures intertidales dans le sud du détroit de Chatham, comme on le voit sur
la figure 11 (Coastal and Ocean Resources 2019; Coastal and Ocean Resources 2020). Environ
32 % des rives cartographiées sont classées comme peu sensibles aux hydrocarbures (Coastal
and Ocean Resources 2020).

L'indice de la résidence des hydrocarbures est fondé sur I’exposition aux vagues, la texture des
sédiments et leur abondance. La zone est composée d’un substrat tres mobile et est peu
exposée aux vagues, ce qui se traduit par une période longue a moyenne de résidence des
hydrocarbures (figure 12). L'indice de la résidence des hydrocarbures indique que 75 % des
rives examinées dans la présente étude ont des durées élevées de résidence des
hydrocarbures, qui se comptent en mois ou en années (Coastal and Ocean Resources 2019).
Des périodes de résidence plus courtes (jours et semaines) sont signalées dans les secteurs du
détroit de Chatham dont le littoral est composé de substrat plus dur et cohésif ou ceux ou les
vagues sont plus hautes.
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Figure 10. Indice de la sensibilité environnementale classant les rivages, du moins sensible au plus
sensible aux déversements d’hydrocarbures en fonction du climat, de la composition et de la

perméabilité des vagues (Coastal and Ocean Resources 2020).
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Tableau 2. Sommaire des catégories cotieres par classe d’ISE pour la zone de relevé de Prince Rupert
(adaptation dans Coastal and Ocean Resources [2020] de Peterson et al. [2002]).

Indice de la sensibilité environnementale (ISE)

N° Description

1A | Rives rocheuses exposées; berges rocheuses exposées

1C Falaises rocheuses exposées, avec un talus rocheux a la base

2A | Plateformes littorales, exposées, composées de rochers, de vase ou d’argile

3A | Plages de sable (grains fins a moyens)

4 Plages de sable (a gros grains)

5 Plages mixtes de sable et de gravier

6A | Plages de gravier (granules et cailloux)

6B | Plages de gravier (galets et rochers)

6C Enrochement

7 Vasieres exposées

8A | Escarpements abrités dans le substrat rocheux, la boue ou I'argile; rivages rocheux abrités
(imperméables)

8B | Structures artificielles solides et abritées; rivages rocheux abrités (perméables)

8C Enrochement abrité

8D | Rivages rocheux et de galets abrités

9A | Vasieres abritées

9B | Berges basses végétalisées

10A | Marais salés et saumatres

10B | Marais d’eau douce

Figure 11. Battures intertidales autour de ’embouchure de la riviere Skeena dans le sud du détroit de
Chatham (Coastal and Ocean Resources 2019).
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Figure 12. Indice de la résidence des hydrocarbures pour le détroit de Chatham (Coastal and Ocean
Resources 2020).
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6.2.2 Trajectoire d’un déversement d’hydrocarbures sur la céte nord de la Colombie-
Britannique : Simulations numériques

Fine et Masson (2015) ont mené une simulation numérique axée sur la répartition potentielle
des déversements d’hydrocarbures le long de I'est du détroit d’Hécate, une route principale
pour les grands navires qui se rendent aux ports du nord et du centre de la Colombie-
Britannique et en sortent. La zone d’étude est située autour de la céte sud-ouest de I'lle Banks,
prés du parc national Moresby et du parc provincial Naiboon, une zone désignée comme
importante sur le plan écologique et biologique.

La simulation a été créée a I'aide du Regional Ocean Model System (ROMS) et du logiciel de
suivi des particules du modele lagrangien de transfert larvaire (LTRANS). Des modéles
rétrospectifs ont été exécutés de 1998 a 2007 afin de comprendre la répartition des particules
d’hydrocarbures sur une période de 10 ans. La simulation rejetait 20 gouttelettes tous les cing
jours dans chaque cellule de la grille du modele dans la couche verticale supérieure et la
surveillait pendant 15 jours pour visualiser la répartition. Sur la période de simulation de

10 ans, le modéle a rejeté 5 624 000 particules. Les gouttelettes d’huile avaient une flottabilité
neutre pour permettre d’examiner leur déplacement vertical et horizontal. La simulation a
utilisé un modéle de comportement a marche aléatoire pour représenter la diffusion turbulente
et I'advection par les courants océaniques.

Elle a indiqué que la répartition du pétrole déversé le long de I'est du détroit d’"Hécate variera
considérablement selon la période de I'année, comme le montre la figure 13. Pendant les mois
d’automne et d’hiver, la direction du vent est principalement nord-nord-est. La majeure partie
du pétrole se déplacerait vers le nord le long de la rive et vers le nord de la Colombie-
Britannique jusqu’au détroit de Chatham, au sud de I’Alaska et a I’entrée Dixon. A partir du
printemps, I’écoulement d’eau douce modifie les profils et |la répartition du pétrole s’éloignerait
du rivage, mais toujours en grande partie vers le nord. La configuration des vents étant plus
variable pendant les mois d’été, les particules de pétrole étaient plus répandues, réparties
également et se déplacaient principalement vers le large.

Une simulation visualisant la dispersion des particules d’huile dans la colonne d’eau montre que
la répartition verticale varie également selon les saisons. Elle descend en dessous de 35 m en
hiver et seulement en dessous de 10 m en été. Le printemps et 'automne ont été considérés
comme des périodes de transition, avec des répartitions verticales de 15 a 25 m.

La modélisation a permis de surveiller les particules rejetées pendant 15 jours pour voir
jusqu’ou elles parviendraient. Tout au long de la simulation de 10 ans, la plupart des particules
d’hydrocarbures sont demeurées a moins de 50 km de la source du déversement, la majeure
partie du pétrole se déplacant vers le nord, prés du rivage. Cela représente la répartition
moyenne des gouttelettes. Certaines années, les vents favorables a la remontée d’eau ont
dominé, comme en 1999 et en 2006. Ces années-la, un pourcentage élevé (plus de 50 %) de
particules d’huile sont sorties plus loin a I’extérieur de la zone de la source.

28



Comme l'indiquent Fine et Masson (2015) dans leur document, cette simulation ne tient pas
compte des différents types de produits pétroliers, de leur composition chimique et des
processus d’altération chimique qui modifient leur viscosité, leur densité et, par conséquent,
leur devenir et leur comportement. Cette simulation a été créée pour refléter la tendance
générale du transport des particules d’hydrocarbures rejetées. La simulation montre qu’il y a
une forte probabilité que le pétrole déversé autour du sud-est du détroit d’"Hécate puisse
atteindre des rivages cotiers éloignés. Si un déversement d’hydrocarbures devait se produire en
été, il est plus probable qu’il atteigne I'lle Moresby. Un déversement de pétrole en hiver a une
probabilité accrue d’atteindre les rivages éloignés vers le nord et jusqu’au sud de I’'Alaska. La
propagation vers le nord des particules d’hydrocarbures constituera un défi pour la
récupération, car il est trés probable qu’elle longera le littoral, rendant le nettoyage difficile et
colteux.
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Figure 13. Modeéle de simulation de la distribution des gouttelettes d'un déversement d'hydrocarbures
15 jours apres le rejet d'un seul point (étoile) a différents moments de I'année (Fine et Masson, 2015)
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6.2.3 Devenir du bitume dilué dans les eaux cétiéres de la Colombie-Britanniqgue

Le rapport de Johannessen et ses collaborateurs (2019) est une évaluation préliminaire du
devenir et du comportement probables du bitume dilué déversé dans le nord et le centre de la
Colombie-Britannique. Le rapport portait sur la fusion des recherches menées sur deux types de
bitume dilué : Access Western Blend (AWB) et Cold Lake Blend (CLB). Pour déterminer le
devenir et le comportement dans le contexte du nord et du centre de la Colombie-Britannique,
Johannessen et ses collaborateurs (2019) ont examiné les données océanographiques actuelles
et historiques pour le détroit de Chatham. lls ont également recueilli des données sur la
concentration des particules en suspension, la salinité de surface et la température pour les
zones a risque élevé et hautement prioritaires de la région.

Pour déterminer le devenir et le comportement dans le contexte du nord et du centre de la
Colombie-Britannique, Johannessen et ses collaborateurs (2019) ont examiné les données
océanographiques actuelles et historiques pour le détroit de Chatham. A I’heure actuelle, on
pense que les eaux de surface du détroit de Chatham sont trop denses pour que le bitume dilué
puisse couler sous la surface, mais davantage de données sont nécessaires pour déterminer si
les observations de Trites (1956) sont toujours vraies. Dans certaines régions du centre et du
nord de la Colombie-Britannique, le bitume dilué fortement altéré chimiquement aurait une
probabilité accrue de couler en raison de processus locaux, comme dans les zones ou les eaux
atteignent des niveaux de salinité inférieurs a 14, notamment les zones autour de
I’embouchure d’une riviere pendant la crue nivale, les vasiéres peu profondes et les bras de
mer abrités aprés de fortes pluies. La croisiere décrite dans Johannessen et al. (2019), effectuée
en ao(t 2018, n’avait pas de mesure des niveaux des eaux de surface suffisamment bas pour
qgue le bitume dilué coule, quel que soit le degré d’altération chimique.

De fortes vagues peuvent submerger le bitume dilué et d’autres types de produits pétroliers
sous la surface (O’Laughlin et al. 2017). Les tempétes violentes sont fréquentes sur la c6te nord.
Le pétrole submergé par le vent et les vagues peut refaire surface lorsque les conditions
faiblissent ou rester sous la surface s’il y a un mouvement vertical constant et fort dans la
région causé par la plongée des eaux ou la convergence des marées (Johannessen et al. 2019).

Les recherches a I'appui des conclusions de Johannessen et ses collaborateurs (2019) sont
fondées sur les données océanographiques publiées sur le détroit de Chatham et sur des
expériences menées sur les mélanges de bitume dilué AWB et CLB. Le bitume dilué frais a une
densité inférieure a celle de I'’eau douce, devenant de plus en plus dense a mesure que ses
propriétés plus légeres se décomposent et s’évaporent. Il peut atteindre la densité de I'eau de
mer sous l'effet de I'altération chimique, du mélange vertical et du mélange dans des eaux
contenant de fortes concentrations de particules. Des expériences en cuves a houle menées par
le Centre de recherche sur le pétrole, le gaz et autres sources d’énergie extracotieres a I'Institut
océanographique de Bedford (King et al. 2014; gouvernement du Canada 2013) ont permis de
déterminer que les mélanges de bitume dilué AWB et CLB atteignent la densité maximale apres
13 jours avant que les composants restants commencent a se décomposer et que la densité
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commence a diminuer. L’expérience de SL Ross Environmental Research Ltd. (2012) a révélé
gue la densité de ’AWB dépassait la densité de I’eau douce apres six jours (gouvernement du
Canada 2013).

Pour le centre de la Colombie-Britannique, les eaux de surface dans le chenal Douglas et le
chenal Gardner peuvent atteindre des niveaux de salinité inférieurs a ceux ou le bitume dilué
AWSB peut couler 2 a 4 m sous la surface. Les niveaux de salinité enregistrés dans le bras de mer
de Kitimat le 15 octobre aprés une forte tempéte de pluie étaient suffisamment bas pour faire
couler le bitume dilué CLB fortement altéré chimiquement a 3 m de profondeur. Les eaux de
surface dans le bras de mer Kitimat ont une période de résidence de quelques jours; il est donc
peu probable que le bitume dilué atteigne sa densité maximale avant de rejoindre des eaux
plus salines a I’extérieur du fjord et de refaire surface.

7 CONCLUSION

Le port de Prince Rupert est situé sur la cote nord-ouest de la Colombie-Britannique. Le climat y
est doux et humide, avec des températures annuelles comprises entre -24 et +28 °C
(Environnement Canada 2019). Pendant dix mois de I'année, les vents dominants viennent du
sud-est (Fine et Masson 2015). Les variations saisonniéeres de la configuration des vents a
I’'automne et en hiver peuvent entrainer des conditions de vent et de vagues dangereuses pour
les navires qui empruntent le détroit de Chatham (Stucchi et Orr 1993; Klock et Mullock 2001).
Le port de Prince Rupert modifie ses procédures d’ancrage de fagon saisonniére pour tenir
compte de ce changement de conditions (Administration portuaire de Prince Rupert 2019). La
région est également soumise a des tempétes intenses en hiver et a des houles importantes
dans les voies maritimes extérieures de la cote nord (Lin et Fissel 2018). Ces facteurs
compliquent la fourniture d’équipement approprié en cas de déversement et en retardent la
disponibilité (Johannessen et al. 2019). Le nord de la Colombie-Britannique est en grande partie
éloigné, avec des collectivités dispersées et isolées et peu d’infrastructures, ce qui ajoute a la
complexité des procédures et des méthodes de récupération utilisées en cas de déversement
d’hydrocarbures. Une grande partie de la région est déconnectée du centre d’intervention
(Prince Rupert) pour accéder au soutien et aux ressources.

Le littoral du détroit de Chatham se compose principalement de substrat rocheux et
sédimentaire (Coastal and Ocean Resources 2020). L'orientation et le profil protegent une
grande partie du littoral contre une forte exposition aux vagues océaniques (Coastal and Ocean
Resources 2020). Compte tenu des matériaux riverains et de I'exposition moyenne a faible aux
vagues, de grandes zones du détroit de Chatham ont une période de résidence des
hydrocarbures élevée, se comptant en mois ou en années (Coastal and Ocean Resources 2020).
Certaines parties du passage sont exposées aux vagues de la haute mer (AECOM 2011). Le
détroit de Chatham a un fort courant de surface qui circule principalement vers le nord,
longeant la rive est, sauf pendant les mois d’été, lorsque les vents poussent les courants de
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surface au large (Lin et Fissel 2018). En cas de déversement d’hydrocarbures dans le détroit de
Chatham, il est possible que les hydrocarbures atteignent le rivage.

Les niveaux de salinité et les concentrations de particules sont plus élevés dans le détroit de
Chatham que dans les voies maritimes adjacentes (Lin et Fissel 2018), ce qui pourrait accroitre
le risque de déversement de produits pétroliers (Johannessen et al. 2019). Le gradient de
salinité mesure une salinité plus élevée du coté ouest que du coté est du détroit (Thomson
1981; Lin et al. 2018; Lin et Fissel 2018). La salinité dans I'arriere-port de Prince Rupert n’a pas
été mesurée a moins de 20 %o (Stucchi et Orr 1993). Trites (1956) a signalé une salinité de surface
dans le passage mesurée entre 14 et 20 %o pendant la crue nivale. Il n’est pas certain que la
salinité du détroit soit suffisamment faible pour faire couler le pétrole (Johannessen et al.
2019). En cas de déversement d’hydrocarbures prés du sud du détroit de Chatham pendant des
conditions turbulentes, il est possible que des agrégats de particules d’hydrocarbures se
forment si les concentrations de particules en suspension sont suffisamment élevées
(O’Laughlin et al. 2017; Johannessen et al. 2019). Il existe peu de données uniformes pour la
cOte nord et le détroit de Chatham pour produire une représentation absolument exacte de
I’"hydrographie de la région (Lin et Fissel 2018; Johannessen et al. 2019).
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