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RÉSUMÉ  

MacIsaac, B.I., King, T.L. et Ortmann, A.C. 2023. État des connaissances sur le devenir et le 

comportement des déversements de produits pétroliers provenant de navires : Volume 7, St. 

John’s et baie Placentia, Terre-Neuve-et-Labrador. Rapp. manus. can. sci. halieut. aquat. 3253: 

vii + 35 p. 

En réponse au rapport du Comité d’experts du Système de sécurité de classe mondiale pour les 

navires-citernes (SSCMNC) (Houston et al. 2013), le gouvernement du Canada a commandé des 

études pilotes visant à faciliter l’élaboration et la mise en œuvre des plans d’intervention en cas 

de déversement d’hydrocarbures dans les zones à risque élevé des eaux côtières canadiennes. 

En 2019, le Centre de recherche sur le pétrole, le gaz et autres sources d’énergie extracôtières a 

publié un rapport en cinq volumes visant à dresser un tableau général des facteurs 

environnementaux qui peuvent influer sur le devenir et le comportement des hydrocarbures et 

l’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’intérêt : Prince Rupert et le détroit de 

Chatham, en Colombie-Britannique; la baie Placentia et St. John’s, à Terre-Neuve-et-Labrador; 

et Iqaluit et la baie Frobisher, au Nunavut. 

Ce volume est le septième des huit volumes du rapport. Il contient des renseignements relatifs 

à St. John’s et à la baie Placentia, à Terre-Neuve-et-Labrador.   
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ABSTRACT 

MacIsaac, B.I., King, T.L. et Ortmann, A.C. 2023. État des connaissances sur le devenir et le 

comportement des déversements de produits pétroliers provenant de navires : Volume 7, St. 

John’s et baie Placentia, Terre-Neuve-et-Labrador. Rapp. manus. can. sci. halieut. aquat. 3253: 

vii + 35 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 Oil, 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 seventh volume of the eight-volume report. It contains information relevant to St. 

John’s and Placentia Bay in Newfoundland and Labrador.   
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1 INTRODUCTION 

En réponse au rapport du Comité d’experts du Système de sécurité de classe mondiale pour les 

navires-citernes (SSCMNC) (Houston et al. 2013), le gouvernement du Canada a commandé des 

études pilotes visant à faciliter l’élaboration et la mise en œuvre des plans d’intervention en cas 

de déversement d’hydrocarbures dans les zones à risque élevé des eaux côtières canadiennes. 

En 2019, le Centre de recherche sur le pétrole, le gaz et autres sources d’énergie extracôtières a 

publié un rapport en cinq volumes visant à dresser un tableau général des facteurs 

environnementaux qui peuvent influer sur le devenir et le comportement des hydrocarbures et 

l’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) sert d’introduction aux 

produits pétroliers manutentionnés dans les eaux canadiennes, à leurs propriétés physiques et 

chimiques, à leur devenir et leur comportement potentiels en cas de déversement, ainsi qu’aux 

méthodes et techniques d’intervention actuelles en cas de déversement. 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-Écosse); 3. Voie maritime du Saint-Laurent, de 

Montréal à 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’intérêt :  

• Prince Rupert et détroit de Chatham (Colombie-Britannique);  

• baie Placentia et St. John’s (Terre-Neuve-et-Labrador); 

• Iqaluit et baie Frobisher (Nunavut). 

Ce volume porte sur la baie Placentia et St John’s, dans le sud-est de Terre-Neuve-et-Labrador 

(figure 1; Li et al. 2017). Cette région connaît d’importants volumes de trafic maritime 

transportant des produits pétroliers en provenance des champs pétroliers extracôtiers du 

plateau de Terre‑Neuve, sur les Grands Bancs, ainsi que du pétrole brut importé d’Europe et du 

Moyen-Orient (Gardner Pinfold 2010). Selon Turner (2010), la plupart des pétroliers, soit 

17 000 des 20 000 pétroliers qui empruntent les eaux canadiennes chaque année, circulent le 

long de la côte Est. Le port de St. John’s reçoit tous les ans environ 0,5 à 1,5 million de tonnes 

de combustibles et de produits chimiques de base, un volume beaucoup plus faible que celui de 

la baie Placentia (SL Ross Environmental Limited 2007).  

L’extraction pétrolière extracôtière sur les Grands Bancs a commencé en 1997. Depuis, plus de 

2,1 milliards de barils de pétrole brut ont été extraits (OCTNLHE 2022). La production pétrolière 

extracôtière est transportée vers les raffineries et les installations de stockage de Terre-Neuve 

situées dans la baie Placentia (figure 2; Pêches et Océans Canada 2008), d’où elle est expédiée 

ailleurs au Canada et dans l’est des États-Unis (OCTNLHE 2018). En raison du risque accru de 

déversement d’hydrocarbures, des règlements plus stricts ont été mis en place pour surveiller 
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et évaluer le trafic maritime dans la baie Placentia. La Garde côtière canadienne (GCC) exige 

que tous les pétroliers entrant dans la baie Placentia soient équipés d’un système automatisé 

d’identification (SIA), quels que soient leur origine ou leur âge (Turner 2010). À St. John’s, le 

pilotage est obligatoire pour les navires entrant dans le port, en raison de l’étroitesse de la 

bathymétrie locale (Administration portuaire de St. John’s 2019). Les renseignements présentés 

dans le présent rapport permettront d’étayer les plans de préparation en cas de déversement 

d’hydrocarbures.  

Figure 1 : Région sud-est de Terre-Neuve-et-Labrador. Modifiée pour inclure St. John’s et la 

baie Placentia (Li et al. 2017) 

2 GÉOGRAPHIE 

2.1 EMPLACEMENT 

La zone d’intérêt est située dans la région sud-est de Terre-Neuve-et-Labrador (figure 1). La 

baie Placentia est la plus grande baie de Terre-Neuve. Son orientation, son emplacement et sa 

taille ont contribué à en faire une plaque tournante de la navigation et du transport dans la 

région (figure 2). La baie s’ouvre sur l’océan Atlantique au sud et est délimitée par la péninsule 

Burin à l’ouest et la presqu’île Avalon à l’est. 
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Figure 2 : Vue rapprochée de la baie Placentia, montrant les voies de navigation désignées. A) 

île Merasheen, B) île Red et C) île Long (modifiée de Pêches et Océans Canada 2008) 

Le port de St. John’s est situé au nord-est de la presqu’île Avalon (figure 2) et s’ouvre à l’est sur 

l’océan Atlantique. L’arrière-port est abrité par un passage incurvé, appelé le passage The 

Narrows, comme on le voit sur la figure 3. Il est à l’abri des icebergs, mais ceux-ci sont présents 

près de l’embouchure du port au printemps et au début de l’été (Catto et al. 2003).   
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Figure 3: Port de St. John’s et passage The Narrows (Google Maps 2020) 

2.2 LITTORAL 

2.2.1 Port de St. John’s   

Le port de St. John’s (figure 3) est petit : longueur d’environ 2 km et largeur maximale de 

0,68 km (Dewey et Palmer 1984). Sa rive a été fortement modifiée pour soutenir l’industrie du 

transport maritime et de la pêche. Le haut de plage est constitué de collines rocheuses, de 

berges inclinées et de falaises raides (Catto et al. 2003). La rive est composée de matériaux 

rocheux et de gravier ainsi que de plateformes rocheuses (Catto et al. 2003). Sur le côté sud-est 

de l’arrière-port (Coomb’s Cove), on trouve des parcelles de littoral formées d’étroites battures 

mixtes de gravier et de sable (Catto et al. 2003). Le port est étroit et il est difficile d’y pénétrer, 

car son entrée est flanquée de falaises rocheuses escarpées des deux côtés (Lajoie 1982; Catto 

et al. 2003). Comme le port est petit, les hydrocarbures déversés dans l’arrière-port peuvent 

atteindre rapidement la rive.   

2.2.2 Baie Placentia  

La baie Placentia peut être divisée en deux parties : la baie extérieure et la baie intérieure. La 

baie extérieure est large et ouverte, mesurant environ 130 km de long et en moyenne 80 km de 

large (Hart et al. 1999). L’embouchure de la baie Placentia, large de 100 km et orientée du 

nord-ouest au sud-ouest, s’ouvre sur l’océan Atlantique (Hart et al. 1999; Xie 2017). La limite 

séparant la baie intérieure et la baie extérieure se trouve juste au sud de l’ensemble des 

grandes îles, comme le montre la figure 2. La rive a été principalement façonnée par le vent, les 

vagues et la couverture de glace saisonnière, avec de nombreux bras de mer et plus de 300 îles 

éparses (Ma et al. 2012). La glace peut être présente dans la baie Placentia entre février et avril, 

mais la baie n’est généralement pas complètement recouverte de glace. La plus grande partie 



 

5 
 

de la glace est considérée comme de la nouvelle glace, d’une épaisseur inférieure à 10 cm, mais 

pouvant atteindre 15 cm ou plus dans certaines zones (LGL Limited 2007). La glace peut 

s’accumuler le long de la côte en hiver si les vents restent constants. La côte est constituée de 

divers reliefs : des battures larges et basses de gravier et de sable, des plages abruptes de 

gravier et de gros galets, des tombolos, des lagunes et des estuaires adossés à des falaises 

meubles escarpées, des plateformes rocheuses, et des falaises dont certaines zones (cap Shore) 

atteignent plus de 80 m de hauteur (Catto et al. 2003; Ma et al. 2012). La péninsule Burin est 

plus haute vers le nord en direction du fond de la baie (Shaw et Potter 2015). La côte intérieure 

nord-ouest abrite de vastes marais salés et des herbiers de zostère (Catto et al. 1999). Si un 

déversement de pétrole venait à se produire dans la baie intérieure, le pétrole atteindrait fort 

probablement la rive. 

 

3 HYDROGRAPHIE 

 

3.1 BATHYMÉTRIE 

3.1.1  Port de St. John’s 

Le port de St. John’s est divisé en deux bassins : l’arrière-port, où se trouve le front de mer de la 

ville de St. John’s; et le passage extérieur appelé The Narrows, un chenal incurvé de 800 m qui 

relie l’arrière-port à l’océan Atlantique, comme le montrent les figures 3 et 4 (Shaw et 

Potter 2015). L’embouchure du port a une largeur d’environ 180 m (Shaw et Potter 2015). La 

navigation dans le passage The Narrows est difficile en raison du seuil proéminent et de la 

limite étroite (figure 4a). Pour entrer dans l’arrière-port, les navires sont confinés dans un 

chenal peu profond (14 m) et étroit (91 m) avec une courbe prononcée (Administration 

portuaire de St. John’s 2019; Shaw et Potter 2015). L’ensemble du bassin est relativement peu 

profond, avec une profondeur moyenne de 12 à 15 mètres. La partie la plus profonde du port 

est située au nord-est et atteint environ 33 m (DeYoung 2000; Shaw et Potter 2015). Le passage 

The Narrows est deux à trois fois plus large à l’extrémité est, où il rejoint l’océan Atlantique, 

qu’à l’extrémité ouest, où il aboutit au port de St. John’s (DeYoung et al. 2000). À l’extérieur de 

l’entrée du port, la bathymétrie est constituée de crêtes rocheuses raides (figure 4b) 

recouvertes de sédiments glaciaires et de vase (Shaw et Potter 2015). La profondeur de l’eau 

chute rapidement de 30 à 100 m à l’extérieur de l’entrée du port. Le chenal d’Avalon se trouve 

directement à l’extérieur du port.  
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Figure 4 : Bathymétrie multifaisceaux du port de St. John’s et de ses approches. a) couverture 

complète, b) approches du port, c) une partie de l’arrière-port y compris le passage The 

Narrows, d) zone agrandie de l’arrière-port montrant les marques de traînée des ancres 

(médaillon de la figure 4c) [Shaw et Porter 2015] 

3.1.2 Baie Placentia 

Il n’y a pas de seuil proéminent à l’embouchure de la baie Placentia, ce qui permet un échange 

d’eau important avec l’océan Atlantique depuis le sud (Hart et al. 1999; Xie 2017). La 

profondeur maximale de l’embouchure de la baie est de 250 m (Ma et al. 2012). En moyenne, la 

baie a une profondeur d’environ 125 m, avec des zones atteignant 400 m dans les chenaux 

(Hart et al. 1999; Ma et al. 2012; Xie 2017). Trois grandes îles divisent la baie en deux, à savoir 

la baie intérieure d’un côté et la baie extérieure de l’autre (figure 2). Les échanges d’eau entre 

la baie intérieure et la baie extérieure sont limités par trois chenaux (chenal oriental, chenal 

central et chenal occidental) qui séparent les grandes îles centrales. L’île Merasheen, située 

entre le chenal occidental et le chenal central, est la plus grande des trois. L’île Red, la plus 

petite, se trouve devant l’île Long; ces deux îles flanquent le chenal oriental, où la voie de 
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navigation passe à une seule voie (figure 2). Le chenal central est le moins profond des trois. Le 

chenal oriental a une profondeur approximative de 200 m et s’étend plus loin vers l’avant que 

le chenal occidental (Ma 2010).  

3.2 CIRCULATION ET COURANTS 

La circulation sur le plateau continental du sud-est de Terre-Neuve (Grands Bancs) est 

influencée par le courant du Labrador, qui transporte les eaux froides et douces de l’Arctique, 

comme le montre la figure 5 dans Colbourne et al. (1997). L’eau circule généralement du sud au 

sud-ouest à une vitesse moyenne de 0,1 ms-1, augmentant en automne et en hiver et diminuant 

au printemps et en été (Petrie et Anderson 1983; Han 2005). Le bras intérieur du courant du 

Labrador traverse le chenal d’Avalon (figure 5) à une vitesse comprise entre 0,5 et 1 ms-1 (LGL 

Limited 2007; Han et al. 2008). L’écoulement dans le chenal d’Avalon se divise juste à l’est de la 

baie Placentia, où la bathymétrie pousse l’écoulement du chenal vers la mer. De ce fait, seule 

une partie du courant du Labrador s’écoule dans la baie Placentia.  

Figure 5 : Modèles de circulation dans l’Atlantique Nord-Ouest selon Colbourne et al. (1997) 
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3.2.1 Port de St. John’s 

Peu d’études ont été publiées sur la circulation dans le port de St. John’s. DeYoung et ses 

collaborateurs (2000) ont mené une étude pendant l’été et l’automne 1999 à l’aide d’un 

profileur de courant à effet Doppler pour observer la circulation entrante dans le port de 

St. John’s et sortante de celui-ci à travers le passage The Narrows. Dans sa thèse, Guo (2005) a 

analysé plus en détail ces programmes d’observation continue pour mieux interpréter la 

circulation dans le passage The Narrows.  

La circulation dans le passage The Narrows et le port de St. John’s est largement déterminée 

par le vent et influence directement les courants de surface. La circulation du passage The 

Narrows Narrows vers le port est forte. Les courants qui traversent le passage ont une structure 

verticale à deux couches pendant la majeure partie de l’année, avec un débit sortant moyen en 

surface de 0,04 m s-1 (4 cm s-1) à 3 m et un débit entrant en dessous de 5 m avec un pic de plus 

de 0,06 m s-1 (6 cm s-1) à 10 m de profondeur. Lorsque le débit de la rivière Waterford est élevé, 

l’écoulement dans le passage The Narrows passe à une structure verticale à trois couches avec 

un courant entrant entre 3 et 10 m (débit entrant moyen de 4 cm s-1) pris en sandwich entre 

deux courants sortants en surface (0 à 3 m; débit sortant moyen de 4 cm s-1) et en dessous de 

10 m (débit sortant moyen de 6 cm s-1). L’écoulement de fond plus fort atteint son maximum en 

août, diminue en septembre et est inexistant en novembre (Guo 2005).  

Les marées ne dominent pas la circulation dans le port de St. John’s (DeYoung et al. 2000). 

Leurs composantes les plus fortes (la partie de la marée induite par l’interaction entre la Terre, 

la Lune et le Soleil), sont M2 (principale lunaire) et S2 (principale solaire), qui présentent 

chacune des amplitudes entre 2 et 4 cm s-1 (DeYoung 2000). Le transport de la marée semi-

diurne jusqu’au passage The Narrows est d’environ 50 m3 s-1, moins de 10 % du volume total 

d’eau entrant dans le port pendant les flux (DeYoung 2000). DeYoung et ses collaborateurs 

(2000) ont observé une variabilité infratidale barocline importante sur une période de 

deux jours. On a constaté un fort cisaillement horizontal de la vitesse du courant dans le chenal, 

plus particulièrement pendant les périodes infratidales, mais davantage de données sont 

nécessaires pour comprendre les courants dans le chenal.  

DeYoung (2000) estime que le taux d’échange moyen pour le port de St. John’s se situe entre 5 

et 10 jours, mais il est plus probable qu’il soit plus court en cas de vents forts. L’échange d’eau 

dans le port ne semble pas uniforme. Le temps de séjour de l’eau dans la moitié nord-est du 

port est plus court que dans le sud-ouest (DeYoung et al. 2000).  

3.2.2 Baie Placentia 

La circulation a été surveillée dans la baie Placentia pour divers projets de développement et 

programmes opérationnels, mais peu de recherches sont disponibles dans le domaine public. 

Deux études de terrain publiées par l’Université Memorial, à savoir Hart et al. (1999) et 
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Schillinger et al. (2000), analysent les données sur le courant provenant de stations d’amarrage 

déployées en 1998 (du 1er avril au 18 juin) et en 1999 (du 18 avril au 29 juin). Il n’y a pas de 

recherche publiée sur la circulation en automne et en hiver. Dans des rapports des évaluations 

environnementales, LGL Limited (2007) et Stantec Consulting Ltd. (2012) ont analysé les 

mesures des bouées SmartBay et deux ensembles de données archivés de l’inventaire des 

données océaniques (ODI) de l’Institut océanographique de Bedford (IOB) et de Pêches et 

Océans Canada (MPO), datant tous deux de 1998 (du 16 février au 29 mars; et du 27 septembre 

au 29 octobre) afin de fournir certaines tendances générales dans la baie Placentia. 

Les régimes de vent locaux jouent un rôle important dans le sens et la vitesse de la circulation 

de surface dans la baie Placentia (Ma et al. 2012). En général, la circulation est assez stable près 

de la surface dans le sens antihoraire dans toute la baie en avril et en juin (Hart et al. 1999; 

Schillinger et al. 2000). Le côté est de la baie Placentia est dominé par un courant vers 

l’intérieur, du nord-est, et le côté ouest par un courant circulant vers l’extérieur, du sud-ouest, 

selon les observations présentées dans Hart et al. (1999) et Schillinger et al. (2000). L’existence 

d’un écoulement antihoraire près de la surface a également été observée dans les ensembles 

de données de l’Institut océanographique de Bedford collectés pendant l’hiver et 

l’automne 1998, bien que sa présence semble moins stable (LGL Limited 2007). Les vents sont 

principalement du sud-ouest pendant toutes les saisons, ce qui expliquerait le flux dominant 

antihoraire des courants proches de la surface la majeure partie de l’année, s’affaiblissant en 

automne et en hiver sous l’effet des changements dans le forçage des vents.  

Le profil du débit reste assez constant dans les observations au printemps de Hart et ses 

collaborateurs (1999) et de Schillinger et ses collaborateurs (2000), mais la vitesse varie dans 

toute la baie. Les vitesses moyennes du courant de la surface jusqu’à 20 m étaient de 17,9 cm s-

1 à l’embouchure (47°02.79’N, 54°18.02’O) du côté est de la baie, de 14,4 cm s-1 au milieu de la 

baie près de l’île Long (47°24.56’N, 54°04.27’O) et de 7,6 cm s-1 sur le côté ouest de la baie 

(47°11.61’N, 54° 42.80’O) [Schillinger et al. 2000]. Les courants moyens près d’Argentia en 

novembre varient de 8 à 18 cm s-1 entre la surface et 20 m et de 3 à 7 cm s-1 à des profondeurs 

comprises entre 45 et 55 m (Stantec Consulting Ltd. 2012). 

Stantec Consulting Ltd. (2012) a analysé les mesures de la bouée SmartBay sur toute 

l’année 2011. Les courants sont les plus rapides à l’embouchure de la baie Placentia. Les 

courants de surface moyens à la bouée SmartBay (46°58.4160’N, 54°041.7168’O) varient de 

19 cm s-1 en juin et juillet à 29 cm s-1 en novembre avec des vitesses maximales allant de 

135 cm s-1 en février à 178 cm s-1 en novembre. Les courants de surface moyens à la station 

d’embarquement des pilotes située près d’Argentia (47°19.1026’N, 54°007.3325’O) étaient 

d’environ 22 cm s-1 avec une vitesse maximale de 33 cm s-1 en décembre et de 48 cm s-1 en 

septembre. Les courants sont généralement plus faibles au fond de la baie, mais ne sont pas 

bien compris d’après les observations publiées (Lawrence et al. 1973; Schillinger et al. 2000; 

Ramey et Snelgrove 2003). Les courants de surface moyens à la bouée SmartBay de Come By 

Chance (47°45.5483’N, 54°004.4985’O), désormais inactive, étaient d’environ 8 cm s-1 pendant 
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la majeure partie de l’année, avec une vitesse maximale allant de 11 cm s-1 en juillet à 23 cm s-1 

en septembre. 

On n’a pas observé d’écoulement antihoraire en automne à des profondeurs inférieures à 

45 m; il était plutôt orienté dans la direction sud-sud-ouest sur le côté est de la baie et est-sud-

est au fond de la baie (LGL Limited 2007). Les courants de fond et les courants proches du fond, 

c’est-à-dire ceux qui se trouvent à plus de 100 m de profondeur, ne suivent pas le profil 

antihoraire (LGL Limited 2007). Les observations du site d’amarrage de 1998 (47°02.79’N, 

54°18.02’O) sur le côté est de la baie ont détecté de faibles courants à 110 m se déplaçant d’est 

en sud-est, à l’opposé des courants proches de la surface (10 m) au même site (Hart et 

al. 1999). Les courants en dessous de 110 m au site d’amarrage (47°02.79’N, 54°18.02’O) 

étaient principalement dans la direction nord-est/est en avril avant de changer en mai et juin 

(Hart et al. 1999).  

La station d’amarrage (47°24.56’N, 54°04.27’O) contredit le profil cyclonique à 45 m de 

profondeur (Schillinger et al. 2000). Elle était située dans le chenal oriental, juste à l’extérieur 

de l’île Long, ce qui indique que des profils de circulation plus complexes se produisent autour 

du groupe d’îles du milieu de la baie. On a observé des remontées d’eau sur le côté ouest de la 

baie lorsque les déplacements et la circulation de surface vont de l’ouest vers l’est (Bradbury et 

al. 1999).  

Les courants de marée sont considérés comme faibles et ne semblent pas avoir une influence 

majeure sur la circulation (Catto et al. 2003). La composante la plus forte de la marée est M2 

(composante semi-diurne lunaire), avec une amplitude entre 3,5 et 6,1 cm s-1 à proximité de la 

surface et de 1,7 à 4,8 cm s-1 dans les eaux plus profondes (Hart et al. 1999; LGL Limited 2007). 

Les courants de marée varient dans toute la baie. Le courant de marée moyen à des 

profondeurs de 20 à 32 m était plus fort au centre de la baie et dans le chenal oriental le long 

de l’île Long, d’après les observations de Hart et ses collaborateurs (1999). La marée représente 

environ 15 % de la variabilité totale dans la baie Placentia et prend environ 15 minutes pour la 

traverser (Catto et al. 2003; Stantec Consulting Ltd. 2012). 

3.3 MARÉES 

3.3.1 Port de St. John’s  

Dans le port de St. John’s, les marées sont mixtes semi-diurnes (deux marées hautes et deux 

marées basses par jour). Les marées indiquées dans les tables du Service hydrographique du 

Canada (SHC) [2022], pour la station 0905 dans le port de St. John’s, sont résumées dans le 

tableau 1. L’amplitude moyenne des marées est de 0,9 m et l’amplitude des grandes marées est 

de 1,6 m.  
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Tableau 1. Récapitulatif de l’amplitude des marées d’après les tables des marées du SHC 
(Service hydrographique du Canada 2022). 

Station Niveau moyen de l’eau (m) Amplitude (m) 

Marée moyenne Grande marée 

0905 St. John’s 0,9 0,9 1,6 

 

3.3.2 Baie Placentia 

Les marées sont semi-diurnes dans la baie Placentia, avec une amplitude moyenne de 1,6 m 

(Service hydrographique du Canada 2022). Le tableau 2 présente les marées indiquées par le 

SHC (2022) pour la station 0835 à Argentia, sur la côte est centrale de la baie Placentia, la 

station 0815, au fond de la baie à Come by Chance, et la station 0760 à Burin, sur la côte sud-

ouest de la baie. 

Tableau 2. Récapitulatif de l’amplitude des marées d’après les tables des marées du SHC 
(Service hydrographique du Canada 2022). 

Station Niveau moyen de l’eau (m) Amplitude (m) 

Marée moyenne Grande marée 

0835 Argentia  1,4 1,6 2,7 

0815 Come By 
Chance 

1,4 1,6 2,4 

0760 Burin 1,2 1,5 2,3 

 

3.4 BASSIN HYDROGRAPHIQUE 

Il n’y a pas de grande rivière qui se déverse dans le port de St. John’s ou la baie Placentia (Catto 

et al. 2003; Ma et al. 2012). La rivière Waterford est la seule qui se jette dans le port de St. 

John’s, avec un débit moyen de 2,2 m3s-1 (gouvernement de Terre-Neuve-et-Labrador 2020a). 

Le port est également soumis au ruissellement anthropique provenant de la ville environnante, 

qui peut périodiquement causer des problèmes de qualité de l’eau dans le port (Dewey et 

Palmer 1984; Catto et al. 2003).  

Les deux péninsules qui flanquent la baie Placentia, Avalon et Burin, ont de petites rivières et de 

petits ruisseaux qui se déversent dans la baie, mais peu de recherches ont été publiées sur le 

volume des apports d’eau douce; on sait seulement que les apports d’eau douce provenant des 

hautes terres environnantes ne sont pas statistiquement significatifs (Catto et al. 2003; Ma et 

al. 2012). Plusieurs sites de collecte de données en temps réel sur le débit des cours d’eau qui 

se trouvent dans la baie Placentia seront présentés comme exemples de l’écoulement dans la 

baie. La rivière Northeast se jette dans le bras Northeast, près de Placentia, avec un débit 

moyen d’environ 4,06 m3s-1 (gouvernement de Terre-Neuve-et-Labrador 2020b). Au fond de la 

baie, le débit moyen de la rivière Come By Chance est d’environ 1,95 m3s-1. Près de Boat 
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Harbour, le ruisseau Rattle, du côté ouest de la baie Placentia, a un débit moyen de 2,25 m3s-1 

(gouvernement de Terre-Neuve-et-Labrador 2020b).  

3.5 SALINITÉ ET TEMPÉRATURE DE L’EAU 

3.5.1 Port de St. John’s 

Peu de renseignements sur le profil de l’eau dans le port de St. John’s ont été publiés. D’après 

les renseignements disponibles, la colonne d’eau ne se mélange pas complètement dans le port 

et subit une stratification saisonnière en été (juillet et août) et une autre, plus faible, en 

automne (octobre et novembre) [DeYoung et al. 2000]. Un fort gradient de salinité est présent 

en octobre de la surface jusqu’à 5 m (DeYoung et al. 2000). La salinité de surface en octobre se 

situe entre 29 et 30 usp jusqu’à 5 m. En dessous de 5 m et jusqu’au fond, la salinité se stabilise 

à 31 usp (DeYoung et al. 2000).  

La plupart des recherches menées autour du port de St. John’s utilisent les mesures de la 
station 27 en raison de sa disponibilité constante et de longue date. La station 27 est située à 
7 km à l’extérieur de l’entrée du port de St. John’s, dans le chenal d’Avalon, et recueille des 
données océanographiques à une profondeur standard depuis juin 1946 (Colbourne et al. 2016; 
Cyr et Galbraith 2021). La figure 6 illustre le cycle annuel de la température et de la salinité à la 
station 27 entre 1981 et 2010, où les températures de la surface de la mer (~20 m) 
commencent à augmenter à partir d’avril environ et atteignent un pic en août, à une 
température moyenne maximale de ~12 oC (Cyr et Galbraith 2020). La température moyenne 
de la surface de la mer diminue en automne, entre ~10 et 6 oC, de septembre à octobre, en 
raison du mélange vertical (Cyr et Galbraith 2020). La température moyenne de la surface de la 
mer entre décembre et mars est de ~0 oC et de -2 oC (Cyr et Galbraith 2020). Une importante 
couche intermédiaire froide (CIF), de l’eau à moins de 0 oC, est délimitée par une ligne noire 
épaisse sur la figure 6 (Cyr et Galbraith 2020). La CIF se trouve à la surface en hiver et, à mesure 
que la surface se réchauffe au printemps, à partir d’avril, elle est poussée vers le bas et reste 
sous la surface, s’étendant jusqu’au fond (176 m) pendant la majeure partie de l’année (Cyr et 
Galbraith 2020). 
 
En général, la salinité à la station 27 et sur la majeure partie du plateau de Terre-Neuve est 

faible (S<31 usp) près de la surface du début de l’été (juin) à la fin de l’automne (novembre) et 

culmine (S>32 usp) en hiver (figure 6) (Cyr et Galbraith 2020). La salinité sous la surface, en 

dessous de 20 m, commence à augmenter au printemps, puis atteint son maximum en été, 

avant de diminuer en automne en raison du mélange vertical (Colbourne et al. 2016; Cyr et 

Galbraith 2020). En dessous de 150 m, la salinité est élevée, entre 32,75 et 33,0 usp (Cyr et 

Galbraith 2020).  
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Figure 6 : Cycle annuel de la température (en haut) et de la salinité (en bas) à la station 27 

entre 1981 et 2010. La ligne noire est l’isotherme montrant l’emplacement de la couche 

intermédiaire froide toute l’année (Cyr et Galbairth 2020) 

3.5.2 Baie Placentia 

Comme nous l’avons mentionné dans la section sur les courants et la circulation, peu d’études 

ont été publiées sur les conditions hydrologiques dans la baie Placentia. Bien qu’un certain 

nombre de programmes recueillent encore des données sur la température et la salinité à des 

fins opérationnelles, les résultats n’ont pas été examinés par des pairs et publiés. Les 

observations dans les études publiées sont à court terme et se concentrent principalement sur 

les conditions au printemps, en été et au début de l’automne. Peu de recherches ont été 

consacrées aux conditions hivernales dans la baie Placentia. Nous avons examiné des rapports 

techniques et environnementaux pour en tirer des connaissances supplémentaires sur la zone 

d’étude.  Pour son rapport environnemental, Stantec Consulting Ltd.(2012) a obtenu des 

données hydrographiques archivées de l’Institut océanographique de Bedford (IOB) pour 

l’ensemble de la baie (47°N à 47.8°N et 54°O à 55.2°O), soit plus de 62 500 mesures qui 
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fournissent un profil général de la température et de la salinité pour la baie Placentia et 

mettent en évidence les changements saisonniers.  

En général, la colonne d’eau dans la partie extérieure de la baie est relativement mélangée et 

uniforme en hiver et au printemps, avant la formation d’une forte thermocline pendant les 

mois d’été, lorsque l’eau plus chaude et plus douce recouvre l’eau plus froide et plus salée 

(Ma 2010). Une forte thermocline peut persister de juin à octobre, avec une plage de 

températures mensuelles moyennes de 10 à 14 °C qui pénètre généralement jusqu’à 20 m 

avant de diminuer progressivement entre 4 et 9 °C de 20 m à environ 50 m (Stantec Consulting 

Ltd. 2012). Sous la couche d’eau plus chaude et plus douce, la température est d’environ 3 °C 

jusqu’à des profondeurs de 150 m, avant d’atteindre une eau plus froide (-1 °C) et plus salée à 

proximité du fond. La colonne d’eau commence à se mélanger à l’automne, ce qui affaiblit la 

thermocline. La température mensuelle moyenne est de 8 °C entre la surface et environ 60 m 

de profondeur. En dessous de 60 m, la température diminue régulièrement pour atteindre une 

température mensuelle moyenne de 2 °C de novembre à décembre. À la fin du mois de 

décembre et jusqu’en mai, la colonne d’eau est très mélangée, avec une température 

mensuelle moyenne de 2 °C de la surface jusqu’à 140 m et une température proche de zéro 

jusqu’à 180 m (Stantec Consulting Ltd. 2012).  

La salinité dans toute la colonne d’eau est plus uniforme en hiver qu’en été. De la surface à près 

du fond, la salinité mensuelle moyenne en hiver est de 32 usp, avec une eau légèrement plus 

salée (32,5 usp) au fond (Stantec Consulting Ltd. 2012). La couche plus salée (32,5 usp) près du 

fond est présente toute l’année, mais remonte plus haut dans la colonne d’eau en automne, de 

60 m jusqu’à près du fond. En été, la salinité mensuelle moyenne de la surface jusqu’à 30 m est 

de 31 usp, augmentant à 32 usp entre 30 et 150 m de profondeur et à 32,5 usp à proximité du 

fond, entre 150 et 200 m (Stantec Consulting Ltd. 2012). Pendant l’automne, la colonne d’eau 

se mélange et les eaux superficielles jusqu’à 60 m sont uniformes, avec une salinité mensuelle 

moyenne de 31 usp (Stantec Consulting Ltd. 2012). La colonne d’eau continue de se mélanger 

après décembre, tout au long des mois d’hiver, et crée une colonne d’eau quelque peu 

uniforme avec une lecture moyenne mensuelle de la salinité de 32 usp de la surface jusqu’à 

près du fond (Stantec Consulting Ltd. 2012). 

4 CLIMAT 

Dans le sud-est de Terre-Neuve, le climat est un climat maritime, froid et tempéré (Catto et 

al. 2003). Le printemps est la saison la plus longue, s’étendant de mars à juin, mais l’été est 

court, frais et humide, sauf en août où il est surtout sec et chaud (Catto et al. 2003). L’automne 

commence en septembre et se termine à la mi-octobre. Les températures hivernales fraîches 

s’installent dans la région entre le milieu et la fin du mois d’octobre, et les chutes de neige 

commencent à la fin du mois d’octobre (Catto et al. 2003; SL Ross Environmental Research 

Ltd. 2007). Les mois d’hiver sont marqués de nombreux cycles de gel-dégel entre la mi-

décembre et le début avril (Catto et al. 2003). Les zones du sud-est de Terre-Neuve exposées à 

des vents directs de sud-ouest sont associées à des températures plus fraîches, ce qui souligne 
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l’influence des vents maritimes (Catto et al. 2003). La topographie locale protège certaines 

parties du sud-est de Terre-Neuve des vents du nord-est et du sud-ouest associés aux 

températures plus froides, créant ainsi des macroclimats plus petits et plus chauds dans la 

région (Catto et al. 2003; Stantec Consulting Ltd. 2012). Le sud-est de Terre-Neuve est un 

environnement modérément humide, avec des précipitations régulières sous forme de pluie et 

de neige au cours de l’année (Catto et al. 2003). 

Les changements climatiques continueront d’avoir des effets sur Terre-Neuve-et-Labrador de 

diverses façons, car les températures de l’air et de la surface de la mer augmentent, le niveau 

de la mer s’élève et les systèmes météorologiques changent, devenant plus forts et plus 

fréquents dans la région (Dietz et Arnold 2021). Les températures de l’air à Terre-Neuve et au 

Labrador sont déjà supérieures de 1,5 °C à la moyenne historique et le climat devrait devenir 

plus chaud et plus humide (gouvernement de Terre-Neuve-et-Labrador 2016). Selon les 

prévisions, le réchauffement devrait se poursuivre dans tout le Canada, son ampleur dépendant 

du comportement humain et pouvant aller de 1 à 6 °C selon les scénarios d’émissions faibles ou 

élevées (Dietz et Arnold 2021). La glace de mer est présente dans le sud-est de Terre-Neuve à 

partir de la fin de l’hiver et du début du printemps, juste avant ou pendant la saison des 

icebergs. Un changement dans la présence de la glace de mer en hiver modifiera la dynamique 

côtière pendant les mois d’hiver, posant des problèmes supplémentaires pour la navigation et 

les interventions lors des déversements d’hydrocarbures. 

4.1 TEMPÉRATURE DE L’AIR ET PRÉCIPITATIONS 

4.1.1 Port de St. John’s 

La figure 7 présente les relevés des températures et précipitations moyennes de 1981 à 2010 à 

la station météorologique d’Environnement Canada de Single Hill (Environnement Canada 

2019a). La plage des températures moyennes annuelles est de -4,2 à 16,2 °C (figure 7) à St. 

John’s (Environnement Canada 2019a). Les mois les plus chauds sont juillet et août, et les plus 

froids sont janvier et février.  St. John’s reçoit en moyenne 1 242 mm de précipitations par an, 

pour la plupart en automne et en hiver, et le mois le plus sec en moyenne est juillet 

(Environnement Canada 2019a). 
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Figure 7 : Moyenne des températures et des précipitations pour St. John’s, Signal Hill entre  
1981 et 2010 (Environnement Canada 2019a) 

4.1.2 Baie Placentia 

La figure 8 présente les relevés des températures et précipitations moyennes de 1981 à 2010 à 

la station météorologique d’Environnement Canada de Boat Harbour (47.2550°N, 54.5034°O; 

figure 2) [Environnement Canada 2019b]. La plage des températures moyennes annuelles est 

de -4,8 à 16,2 °C dans la baie Placentia (Environnement Canada 2019b). Les mois les plus 

chauds sont juillet et août, et les plus froids sont janvier et février. Les températures de l’air 

dans les eaux libres de la baie Placentia varient moins que celles des terres adjacentes 

(Stantec Consulting Ltd. 2012).  

La baie Placentia reçoit en moyenne 1 644 mm de précipitations par an (Environnement Canada 

2019b). Si les précipitations absolues peuvent varier légèrement autour de la baie, les 

tendances en matière de précipitations et de température sont représentatives de la zone 

entourant la baie Placentia. Les mois les plus secs sont juillet et août et les plus humides sont 

octobre et novembre (Environnement Canada 2019b). Historiquement, il a neigé toutes les 

saisons, mais la neige commence généralement en octobre, représentant 10 à 15 % des 

précipitations annuelles totales dans la baie Placentia. Les plus fortes chutes de neige se 

produisent entre la fin du mois de décembre et le début avril (Stantec Consulting Ltd. 2012). Les 

précipitations ont tendance à être plus abondantes dans les régions occidentale et centrale de 

la baie Placentia que dans la partie orientale. Les épisodes de pluie verglaçante ne sont pas 

aussi fréquents dans la baie Placentia que dans d’autres régions de Terre-Neuve; ils se 

produisent environ 22 heures par an entre février et mars, en raison des fronts chauds qui 

arrivent dans la baie (Stantec Consulting Ltd. 2012). 

Le brouillard est courant dans la baie Placentia, sous l’effet de l’advection, le déplacement de 

l’air chaud sur des eaux plus froides créant une couverture nuageuse basse qui réduit la 
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visibilité pour le trafic maritime (Catto et al. 2003; LGL Limited 2007). Les conditions de 

brouillard sont les plus susceptibles de se produire à la fin du printemps et au début de l’été, 

avec un pic en juillet et une probabilité de 30 % de provoquer une mauvaise visibilité de moins 

de 2 km (Catto et al. 2003). En hiver, la mauvaise visibilité est attribuée aux conditions de neige 

(Catto et al. 2003). Le givrage des navires pendant les mois les plus froids constitue un risque 

pour la sécurité, de la fin du mois de novembre au début avril, la fréquence d’occurrence 

potentielle étant la plus élevée en février (Stantec Consulting Ltd. 2012). La baie Placentia 

enregistre un faible nombre d’icebergs en raison de son emplacement au sud, de ses 

températures plus chaudes, de son orientation et de sa circulation (Colbourne et al. 2016).  

 

Figure 8 : Moyenne des températures et des précipitations pour Boat Harbour, baie Placentia  

entre 1981 et 2010 (Environnement Canada 2019b) 

4.2 VENTS ET VAGUES 

Le sud-est de Terre-Neuve est situé sur la trajectoire principale des tempêtes et peut subir des 

tempêtes à tout moment de l’année. Les ouragans et les tempêtes tropicales apportent 

également un temps venteux et humide entre août et octobre. Les tempêtes extratropicales 

sont fréquentes entre novembre et mars. Les tempêtes les plus intenses arrivent généralement 

par le sud, alimentées par les températures contrastées du courant du Labrador et du Gulf 

Stream (Xie 2017). L’activité des tempêtes dans le sud-est de Terre-Neuve génère des ondes de 

tempête et renforce le mélange vertical dans toute la colonne d’eau.  

L’ouragan Igor est passé au-dessus du sud-est de Terre-Neuve le 21 septembre 2010 et est 

considéré comme l’un des ouragans les plus violents de ces dernières décennies, provoquant 

des ondes de tempête intenses et des dégâts considérables dans toute la région (Ma et 

al. 2015). On a observé une chute soudaine de la température de la surface de la mer de 6 °C 

sur les Grands Bancs à la suite du mélange turbulent lors de son passage (Han et al. 2012a).  
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Peu d’études publiées ont examiné les variations temporelles et spatiales des vagues et des 

courants induits par le vent dans le sud-est de Terre-Neuve (Li et al. 2017). En général, le 

régime éolien et des vagues affiche une variabilité saisonnière, avec des vitesses du vent et des 

hauteurs de vagues plus faibles observées au printemps et en été.  

4.2.1 Port de St. John’s 

Le vent peut provenir de toutes les directions à tout moment de l’année, mais en général, il 

vient principalement du nord-ouest et du sud-ouest. Les vents d’hiver proviennent 

principalement du nord-ouest et de l’ouest et les vents d’été, du sud-ouest (C-CORE 2017; 

Administration portuaire de St. John’s 2019). Les conditions moyennes (tableau 3) sont les plus 

faibles en été et les plus fortes en hiver (C-CORE 2017). Les vitesses moyennes maximales du 

vent sont similaires entre les saisons, allant de 90 à 117 km h-1 tout au long de l’année; elles ont 

tendance à être les plus fortes en automne (C-CORE 2017).  

Tableau 3. Vitesses moyennes saisonnières du vent et vitesses moyennes maximales du vent 
à St. John’s (C-CORE 2017). 

Saison Vitesse moyenne du 
vent 

Vitesse moyenne maximale du 
vent 

m s-1 km h-1 m s-1 km h-1 

Printemps 8 – 9 29 – 32 25 – 27,5 90 – 99 

Été 6 – 7 22 – 25 27,5 – 30 99 – 108 

Automne 9 – 10 32 – 36 30 – 32,5 108 – 117 

Hiver 11 – 12 40 – 43 27,5 – 30 99 – 108 

 

Les vents très forts soutenus (≥90 km h-1) sont rares à St. John’s, mais la région connaît 

certaines des rafales parmi les plus fréquentes du pays (Cheng et al. 2014). Les rafales sont des 

augmentations soudaines de la vitesse du vent d’au moins 28 km h-1 qui ne durent pas plus de 

20 secondes. Elles sont possibles à tout moment de l’année à St. John’s, mais sont moins 

fréquentes pendant les mois d’été (Cheng et al. 2014).  

Entre mai et août, le port de St. John’s peut connaître des brises de mer, c’est-à-dire une 

inversion de 24 heures de la direction du vent de surface entre la côte et le large (Banfield 

1991). En raison notamment de l’influence du courant du Labrador, le changement de 

température de l’air peut être extrême lors d’un épisode de brise de mer à St. John’s (Banfield 

1991). Les brises de mer ne se forment pas aussi facilement à St. John’s que dans d’autres villes 

canadiennes côtières comme Halifax et Vancouver (Banfield 1991). 

De grosses houles sont présentes juste à l’extérieur du port de St. John’s et peuvent atteindre le 

passage The Narrows, mais pas l’arrière-port, abrité. Le trafic maritime entrant dans le port et 

en sortant à l’est est exposé à un fetch illimité et soumis à des vents violents et à de fortes 

houles. 
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Le régime des vagues juste à l’extérieur du port de St. John’s suit une tendance similaire à celle 

des vents, avec des conditions plus fortes en automne et en hiver et plus légères au printemps 

et en été. La hauteur moyenne des vagues est de 2 à 2,5 m juste à l’extérieur de l’entrée du 

port de St. John’s (C-CORE 2017). Les hauteurs maximales annuelles de l’onde significative sont 

de 11,5 à 13 m (C-CORE 2017). Des ondes de tempête se produisent en dehors du port. Pendant 

l’ouragan Igor, on a observé deux ondes de tempête (~1 m) à l’extérieur du port de St. John’s, à 

11 heures d’intervalle (Han et al. 2012b).  

4.2.2 Baie Placentia 

Les vents dans la baie Placentia sont considérés comme forts et peuvent venir de toutes les 

directions, mais avec un changement saisonnier de la direction du vent dominant. Pendant la 

majeure partie de l’année (printemps, été et automne), la direction dominante du vent est de 

l’ouest et du sud-ouest (Catto et al. 2003). Pendant l’hiver, elle est de l’ouest et du nord-ouest 

(Catto et al. 2003). La baie intérieure est abritée des vents plus forts qui soufflent dans la baie 

extérieure en raison de l’angle naturel de la baie et des grandes îles situées dans sa partie 

centrale supérieure. Les conditions moyennes (tableau 4) sont les plus faibles en été et les plus 

fortes en hiver (C-CORE 2017). Les vitesses moyennes maximales du vent sont similaires entre 

les saisons, allant de 90 à 117 km h-1 tout au long de l’année; elles ont tendance à être les plus 

fortes en automne (C-CORE 2017). 

Tableau 4. Vitesses moyennes saisonnières du vent et vitesses moyennes maximales du vent 
dans la baie Placentia (C-CORE 2017). 

Saison Vitesse moyenne du 
vent 

Vitesse moyenne maximale du 
vent 

m s-1 km h-1 m s-1 km h-1 

Printemps 8 – 9 29 – 32 27,5 – 30 99 – 108  

Été 6 – 7 22 – 25 25 – 27,5 90 – 99  

Automne 8 – 9 29 – 32 30 – 32,5 108 – 117 

Hiver 10 – 11 36 – 40 25 – 27,5  90 – 99  

 

La hauteur moyenne annuelle des vagues à l’embouchure de la baie Placentia est de 1,5 à 2 m, 

mais elle est beaucoup plus élevée pendant les tempêtes et les fortes conditions persistantes 

(C-CORE 2017). La hauteur maximale annuelle de l’onde significative est de 10 à 11,5 m (C-CORE 

2017). Les vagues ont tendance à être fortes en hiver. Le fond de la baie Placentia n’est pas 

aussi bien documenté que la baie extérieure et on ne dispose pas de données à long terme sur 

la hauteur des vagues. Le fond de la baie est protégé du sud par les îles; le fetch des vagues est 

donc limité et les vagues sont générées localement par le vent. La hauteur significative des 

vagues de la baie est nettement inférieure à celle que l’on observe dans la baie extérieure.  

La forme et l’angle de la baie Placentia peuvent créer des ondes de seiche, des vagues 

pyramidales qui oscillent à une période d’environ 4,2 à 4,6 heures (Ma et al. 2017). Pendant 
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l’ouragan Igor, les hauteurs de l’onde de tempête observées aux postes de marégraphie 

d’Argentia et de Bonavista étaient de 0,8 m (Han et al. 2012b).  Le marégraphe d’Argentia a 

noté une courte et forte oscillation avec une période de 5 heures, mais il est possible qu’il n’ait 

pas bien capturé la seiche du fait de son emplacement (Ma et al. 2015).  

5 DÉVERSEMENTS DE PÉTROLE PRÉCÉDENTS 

Le Bureau de la sécurité des transports du Canada (BSTC) tient à jour une base de données sur 
les incidents et les accidents aériens, maritimes, ferroviaires et de pipeline, appelés 
collectivement « événements ». La base de données des événements maritimes, remontant à 
1975, contient des renseignements sur les navires, la cargaison, l’emplacement, un sommaire 
de l’événement, la pollution signalée et plus encore. Les exigences en matière de rapports ont 
changé au fil des ans, la dernière fois en 2014, ce qui a entraîné une augmentation du nombre 
d’événements saisis dans la base de données. Dans ce rapport, les statistiques compilées 
concernent les événements d’intérêt sur l’ensemble de la période couverte par la base de 
données (1975 à 2019) et sur une base annuelle moyenne pour des années complètes depuis 
l’entrée en vigueur des nouvelles exigences en matière de rapports (2015 à 2017). La base de 
données comprend seulement les rapports d’incidents maritimes jusqu’au 4 septembre 2019. 
 
Les événements maritimes sont compilés dans quatre types différents : 1) les événements 
impliquant 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 qu’en soit le type, a été perdue par-dessus bord; 3) les événements dans 
lesquels des produits pétroliers ont été déversés à bord ou dans l’eau; 4) les événements dans 
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 l’environnement. En 
raison de la nature des catégories prédéterminées, certains événements entrent dans plusieurs 
catégories.   
 
Les statistiques suivantes englobent le sud-est de Terre-Neuve, y compris les principales voies 

de transport à destination et en provenance de la baie Placentia et du port de St. John’s. Les 

statistiques ont été compilées en filtrant les événements à Terre-Neuve-et-Labrador ou dans les 

eaux internationales entre les latitudes de 46.50oN à 48.50oN et entre les longitudes de 47.00oO 

à 55.00oO. Cette limite correspond aux principales voies de circulation des navires vers le port 

de St. John’s et la baie Placentia à partir des plateformes de production pétrolière en mer sur 

les Grands Bancs. Dans le sud-est de Terre-Neuve, le trafic de navires est intense vers les sites 

extracôtiers pour entretenir les plateformes et rapporter les produits pétroliers jusqu’à la côte 

où ils seront raffinés et expédiés vers leur destination finale. De plus, les navires en provenance 

des marchés internationaux qui font route vers le golfe du Saint-Laurent et les Grands Lacs 

passent par le sud-est de Terre-Neuve. Leur présence dans la zone d’intérêt augmente le risque 

de déversement d’hydrocarbures (SL Ross Environmental Research Ltd. 2007).  

Le tableau 5 présente les incidents et accidents survenus dans le sud-est de Terre-Neuve 

déclarés dans les quatre catégories prédéterminées. Le nombre total d’événements à l’intérieur 
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de la limite est de 1 574. Sur ce total, 1 419 événements n’entraient pas dans les paramètres 

analysés dans ce rapport. L’événement était soit hors de la portée, soit dépourvu des 

renseignements nécessaires pour qu’on puisse le classer correctement. Seuls 155 des 

1 574 événements totaux correspondent aux catégories prédéterminées. Des navires de charge 

transportant des hydrocarbures étaient impliqués dans 47 de ces événements, dont 16 

concernent des plateformes de forage utilisées pour la production pétrolière en mer.  

Tableau 5. Incidents et accidents enregistrés par le Bureau de la sécurité des transports sur la 
côte sud-est de Terre-Neuve, y compris à St. John’s, dans la baie Placentia et jusqu’aux sites 
de production des champs pétrolifères des Grands Bancs. 

 
Événements avec... 

Toutes les années 
(1975 à 2019) 

Moyenne annuelle 
(2015 à 2018) 

Tous les événements 1574 47,5 

Navires de charge transportant des 
hydrocarbures 

47 2 

Pollution ou perte de cargaison par-
dessus bord 

39 1 

Déversements de pétrole à bord ou par-
dessus bord 

21 0,47 

Navires coulés, chavirés ou détruits 63 0,5 

 

Une pollution ou une cargaison perdue par-dessus bord était signalée dans 39 des rapports 

d’incident et 21 des incidents mentionnaient un déversement de pétrole à bord ou par-dessus 

bord pendant l’événement. Il est important de noter que sur le nombre total d’événements à 

l’intérieur de la limite, 956 indiquent une pollution « inconnue ». Malgré la désignation de 

pollution inconnue, une pollution aurait probablement eu lieu lors d’un certain nombre 

d’incidents, d’après les renseignements figurant dans le sommaire de l’événement. En raison 

des renseignements limités fournis dans le rapport d’événement, on ne sait pas bien comment 

déterminer, parmi les 956 incidents portant la mention « inconnue », ceux qui ont causé une 

pollution et la quantité de celle-ci. 

Un grand nombre d’événements classés ne comportaient aucune référence au type de navire 

impliqué. Les incidents qui incluaient le type de navire concernaient des barges (7), des 

pétroliers (16), des vraquiers (3), des porte-conteneurs (23) et des bateaux de pêche (418). Les 

conditions hivernales provoquant des dommages causés par la glace ont joué un rôle dans 

67 des incidents survenus dans la zone d’étude. Des icebergs étaient en cause dans quatre de 

ces incidents. 

La section suivante donne des renseignements supplémentaires sur deux événements survenus 

dans la zone d’intérêt (Come by Chance et SeaRose FPSO) et trois événements (Katsheshuk, 

Manolis L et Baie Verte) qui se sont produits à l’extérieur de la limite d’intérêt sur la côte nord 

de Terre-Neuve et qui sont considérés comme des incidents majeurs dans la région. 
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Come By Chance  

En mars 1988, 500 barils de pétrole brut léger se sont déversés dans le port de Come By Chance 

lors du déchargement d’un pétrolier (McKnight 1996; Williams et al. 1988). L’événement, qui 

résultait d’une erreur humaine, a causé le déversement d’environ 22 500 gallons de pétrole le 

long du quai. Les intervenants ont pu récupérer environ la moitié du pétrole à l’aide de 

barrières flottantes et d’appareils d’aspiration (McKnight 1996). Le reste du pétrole a atteint la 

rive ou a passé dans les parties extérieures de la baie Placentia (McKnight 1996).  

SeaRose FPSO 

Le 16 novembre 2018, plus de 1 571 barils (250 000 litres) de pétrole brut se sont déversés à 

350 km à l’est de la côte de Terre-Neuve, dans le champ pétrolier White Rose de Husky Energy 

sur les Grands Bancs (National Post 2018). Alors qu’il était relié au SeaRose FPSO, le navire a 

subi une perte de pression provoquant une fuite entre la ligne d’écoulement (Bureau de la 

sécurité des transports du Canada 2019). Les conditions météorologiques au moment de 

l’événement ont empêché le déploiement en toute sécurité de l’équipement d’intervention sur 

un déversement d’hydrocarbures et de récupération du pétrole. Des avertissements de coup de 

vent étaient en vigueur dans la région, avec des vents du sud atteignant 35 nœuds et des 

vagues de 3 à 5 m, dispersant le pétrole dans toute la colonne d’eau (Bureau de la sécurité des 

transports du Canada 2019).  

Après l’incident, l’Office Canada-Terre-Neuve-et-Labrador des hydrocarbures extracôtiers 

(OCTNLHE) a examiné les plans et procédures de tous les exploitants en cas de mauvais temps, 

ce qui a donné lieu à des modifications des procédures et à de nouvelles exigences mises en 

place en fonction des leçons retenues de cet événement (OCTNLHE 2022). 

Katsheshuk 

Un incendie s’est déclaré le 17 mars 2002 à bord d’un grand bateau de pêche, le Katsheshuk, 

près de Belle Isle, entre Terre-Neuve et le Labrador (Bureau de la sécurité des transports du 

Canada 2002). Incapable de maîtriser l’incendie, l’équipage a dû abandonner le navire. Après 

plusieurs jours, le remorqueur Atlantic Maple a remorqué le bateau en direction de St. John’s, 

mais a dû se réfugier dans la baie de la Trinité (Terre-Neuve-et-Labrador) en attendant qu’une 

tempête se calme. Le 30 mars 2002, à environ six milles marins au nord-ouest du cap St. Francis 

(Terre-Neuve-et-Labrador), le Katsheshuk a gîté et coulé (Bureau de la sécurité des transports 

du Canada 2002). Les effets environnementaux du pétrole rejeté et du naufrage du navire ont 

été considérés comme minimes. Les vents venaient du nord-nord-ouest à 50 nœuds avec des 

houles de 4 m au moment de l’accident et du nord-ouest entre 15 et 20 nœuds avec des houles 

de 1,5 m lorsque le navire a coulé (Bureau de la sécurité des transports du Canada 2002).   

Manolis L 

En janvier 1985, le Manolis L s’est échoué sur Blowhard Rock et a coulé par 70 m de fond dans 

la baie Notre Dame, sur la côte nord de Terre-Neuve. Au moment de l’incident, le Manolis L 
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avait à son bord environ 462 tonnes de mazout lourd et 60 tonnes de diesel (Garde côtière 

canadienne 2018). Pendant 28 ans, l’épave n’a fait l’objet d’aucun rapport de pollution par les 

hydrocarbures, jusqu’à ce qu’une violente tempête, en 2013, endommage encore plus le navire 

et que l’on observe de faibles déversements de pétrole à proximité de l’épave. Deux fissures 

étaient apparues dans la coque, laissant échapper de petites quantités de pétrole (Garde 

côtière canadienne 2018). La Garde côtière a confiné la pollution au moyen d’obturateurs en 

néoprène lestés et d’un batardeau pour récupérer les petites quantités d’hydrocarbures qui 

s’échappaient. Les années suivantes, des évaluations techniques ont été réalisées pour 

déterminer les méthodes de récupération et la quantité de pétrole restant. La Garde côtière 

canadienne et ses partenaires ont retiré le pétrole en vrac de l’épave du Manolis L en 

septembre 2018.   

Baie Verte 

En mars 1982, 500 barils de diesel se sont déversés à Baie Verte (49°56’N, 56°10’O), sur la côte 

nord de Terre-Neuve. Le déversement s’est produit sur un littoral à relativement faible énergie 

et est resté piégé sous la glace jusqu’au printemps. Kicenuik et Williams (1987) ont mené une 

étude de quatre ans pour mieux comprendre les effets de la météorisation sur le pétrole 

déversé et évaluer s’il était possible de le récupérer dans les sédiments contaminés. Ils ont 

prélevé des échantillons en juin pendant quatre ans (1982 à 1985) sur le site de contamination 

et un site témoin voisin. Les concentrations des hydrocarbures aromatiques polycycliques (HAP) 

étaient systématiquement plus élevées dans les échantillons prélevés sur le site du 

déversement que dans ceux du site témoin. Elles ont diminué au cours de la période 

d’échantillonnage de quatre ans, mais étaient encore élevées par rapport au site témoin après 

27 mois. Après 39 mois, les niveaux de HAP étaient similaires à ceux du site témoin. Si un petit 

déversement de diesel marin se produit en mer, il s’étale généralement sous la forme d’une 

fine pellicule à la surface et s’évapore ou se disperse naturellement dans la colonne d’eau en 

quelques heures à quelques jours, selon l’état de la mer (vagues et courants) et les conditions 

environnementales. La marée noire de Baie Verte s’est produite en hiver dans un 

environnement où l’énergie des vagues est faible, contaminant la rive. L’état de la mer à faible 

énergie a accru la longévité des contaminants et prolongé le processus de météorisation.  

5.1 Office Canada-Terre-Neuve-et-Labrador des hydrocarbures extracôtiers : Historique de la 

production pétrolière et des déversements 

L’Office Canada-Terre-Neuve-et-Labrador des hydrocarbures extracôtiers (OCTNLHE) 

réglemente les activités pétrolières dans la zone extracôtière Canada-Terre-Neuve-et-Labrador. 

Le site Web de l’OCTNLHE1 est un centre de renseignements et de rapports sur les activités 

d’exploration, d’exploitation et d’extraction de pétrole et de gaz en mer. Depuis le début de la 

production pétrolière en mer en 1997, plus de 2,1 milliards de barils de pétrole et 

97 millions 10³ m³ de gaz ont été extraits des Grands Bancs (OCTNLHE 2022). Les résultats de la 

 
1 Office Canada-Terre-Neuve-et-Labrador des hydrocarbures extracôtiers (OCTNLHE)  

https://www.cnlopb.ca/
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production cumulée de 2018 à 2021 et la production totale de 1997 à 2022 (cumulée jusqu’au 

31 mars 2022) figurent dans le tableau 6.  

Tableau 6. Office Canada-Terre-Neuve-et-Labrador des hydrocarbures extracôtiers : 
Production totale pour les années 2018 à 2021 et production cumulée totale de 1997 à 2022 
(OCTNLHE 2022). 

*Cumulatif jusqu’au 31 mars 2022 
**MPCSJ = Million de pieds cubes standard par jour 

 
Les exploitants travaillant dans les champs pétroliers extracôtiers de l’OCTNLHE doivent 
signaler tous les incidents de pollution, y compris les déversements de pétrole, les rejets non 
autorisés ou non planifiés, les rejets et les problèmes de qualité des effluents (OCTNLHE 2021). 
L’OCTNLHE publie des rapports d’incident sur les déversements d’hydrocarbures, fournissant 
des informations sur la fréquence des déversements, le volume et le type de pétrole rejeté 
entre 1997 et aujourd’hui (dernière période de rapport le 31 mars 2022). Le tableau 7 indique 
la fréquence totale des déversements et le volume total rejeté pendant l’exploration et la 
production entre 1997 et 2021.  
 

Tableau 7. Office Canada-Terre-Neuve et Labrador des hydrocarbures extracôtiers : 

Fréquence et volume total des déversements provenant de l’exploration et de la production 

entre 1997 et 2022 (OCTNLHE 2022). 

Fréquence et volume total des déversements provenant de l’exploration et de la 
production entre 1997 et 2021 

 Nombre Volume (L) 

Fluides de forage 
synthétiques 

64 332346,30 

Tous les autres 
hydrocarbures 

505 454389,45 

Total 569 786735,75 

On a compilé les incidents de déversement de pétrole découlant des activités de forage 

exploratoire pour examiner la fréquence et le volume des déversements par type 

d’hydrocarbure rejeté (tableau 8). L’huile hydraulique/de graissage et le pétrole brut sont à 

égalité pour la fréquence des déversements par type, chacun représentant 28,6 % des 

Année Production 

Pétrole Gaz 

m3 Barils 10³ m³ MPCSJ** 

2018 13 355 790 84 005 388 5 649 166 200 510 

2019 15 185 011 95 510 840 5 101 411 181 068 

2020 16 535 628 104 005 970 4 791 241 170 059 

2021 14 948 285 94 021 880 4 459 076 158 269 

Total de 1997 à 
2022* 

340 575 317 2142154236 97 895 262 3 474 668 
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incidents, suivis des huiles/fluides synthétiques (19 %), du diesel et du carburéacteur (15,9 %). 

Les autres hydrocarbures représentaient 7,9 % de la fréquence des déversements par type. Si 

l’on compare le volume des déversements par type, les huiles/fluides synthétiques 

représentent une part importante (95,7 %) du pétrole rejeté lors des forages exploratoires. Le 

diesel et le carburéacteur en constituent 2,7 %, suivis du pétrole brut (1,4 %), de l’huile 

hydraulique/de graissage (0,1 %) et des autres hydrocarbures (0,1 %). Même s’ils 

correspondaient à la fréquence totale la plus élevée des incidents par type, les huiles 

hydrauliques/de graissage et le brut ne représentaient qu’un faible pourcentage du volume 

total des hydrocarbures rejetés lors des forages exploratoires entre 1997 et 2021.  

Tableau 8. Incidents des déversements d’hydrocarbures provenant des activités de forage 

exploratoire, en fonction de la fréquence et du volume des déversements par type 

d’hydrocarbures rejetés (OCTNLHE 2022). 

Forage exploratoire de 1997 à 2021 

 
Type d’hydrocarbure 

Fréquence des déversements 
par type (pourcentage des 

incidents) 

Volume des déversements par 
type (pourcentage du volume) 

Huile hydraulique et de 
graissage 

28,6 0,1 

Huiles et fluides synthétiques 19,0 95,7 

Diesel et carburéacteur 15,9 2,7 

Brut 28,6 1,4 

Autres hydrocarbures 7,9 0,1 

 

Pour refléter les opérations actuelles, le tableau 9 résume les déversements d’hydrocarbures 

qui se sont produits dans la limite opérationnelle de l’OCTNLHE entre 2018 et 2021. Entre 2018 

et 2021, les hydrocarbures ont été en majorité rejetés lors d’un incident sur le champ White 

Rose, qui a provoqué le rejet d’environ 250 000 litres de pétrole brut dans l’environnement, 

comme indiqué dans la section précédente. Un autre incident, mettant en cause le MODU 

Transocean Barents, a signalé un rejet de plus de 28 000 litres de boue à base synthétique le 

27 avril 2018. 

Tableau 9. Office Canada-Terre-Neuve-et-Labrador des hydrocarbures extracôtiers : 

Sommaire de l’examen annuel des déversements de 2018 à 2021 selon le type 

d’hydrocarbure (OCTNLHE 2022). 

Composante Litres Pourcentage du total Nombre 
d’incidents 

Pétrole brut 250380,783 89,80 9 

Huile hydraulique et de 
graissage 

420 0,151 2 

Autres produits pétroliers 0,002 7,2 X 10-7 1 

Boue à base synthétique 28004 10,044 2 
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6 MODÉLISATION 

6.1 MODÉLISATION DE LA CIRCULATION 

Le Système global de prévision océan-glace (SGPOG) a été le premier système opérationnel 

global de prévisions océaniques mis en œuvre au Centre canadien de prévisions 

météorologiques et environnementales (CCPME). Ce système prend en charge les prévisions 

météorologiques déterministes à moyenne échéance, les prévisions saisonnières et les 

prévisions de portée sonar pour les opérations maritimes. Dans le prolongement du SGPOG, on 

a créé un système régional de prévision océan-glace (SRPOG) à résolution plus élevée pour 

fournir des systèmes de prévision des glaces et des océans sur 48 heures afin de soutenir les 

opérations maritimes et les interventions en cas d’incident environnemental dans les eaux 

canadiennes couvertes de glace (gouvernement du Canada 2021). Géographiquement, le 

domaine du système régional de prévision océan-glace va de 26° N dans l’océan Atlantique, en 

passant par l’océan Arctique, jusqu’à 44° N dans l’océan Pacifique, avec une grille de résolution 

de 3 à 8 km. Les produits de prévision et d’analyse des glaces et des océans de ce système 

comprennent : la hauteur de la surface de la mer (m), la température de l’eau (°C), la salinité 

(usp), les courants (m/s), la fraction de la glace de mer (%), l’épaisseur de neige sur la glace de 

mer (m), l’épaisseur de la glace (m), la vitesse de dérive de la glace (m/s) et la pression de la 

glace (N/m). La grille à plus haute résolution du système régional de prévision océan-glace 

améliore le SGPOG en modifiant les champs de forçage de la pression atmosphérique et le 

filtrage spatial pour mieux représenter les caractéristiques à méso-échelle. Le système régional 

de prévision océan-glace a des limites, en particulier près de la côte en raison de sa résolution 

plus grossière d’environ 3 à 6 km (Smith et al. 2021). Pour y remédier, deux sous-domaines sont 

en cours de développement : le système côtier de prévision océan-glace pour l’est (SCPOG-E) et 

l’ouest (SCPOG-O), comme extension du système régional de prévision océan-glace sur une 

grille de résolution de 2 km afin d’améliorer les prévisions près des côtes. Le système côtier de 

prévision océan-glace pour l’est couvre la zone géographique de 34.88°N à 54.46°N dans 

l’Atlantique Nord et de la côte jusqu’à 323°E avec une grille à plus haute résolution (2 à 2,5 km). 

Par rapport aux systèmes opérationnels actuels, le système côtier de prévision océan-glace 

pour l’est améliore les marées par rapport au courant et fournit des prévisions plus précises des 

ondes de tempête que le système régional de prévision océan-glace. La recherche et le 

développement se poursuivent pour soutenir et améliorer chacun de ces systèmes de 

modélisation océanique.  

La plupart des modèles opérationnels en service ont une résolution de 3 à 10 km, insuffisante 

pour simuler la circulation dans les environnements littoraux comme la baie Placentia et le port 

de St. John’s. L’absence de modèles fiables de circulation océanique à haute résolution pour le 

littoral proche complique l’élaboration d’un modèle fiable de déversement d’hydrocarbures 

pour la baie Placentia et le port de St. John’s.  Les tentatives de mise au point de modèles de 

courants océaniques à plus haute résolution pour la baie Placentia utilisent des données à court 

terme ou se concentrent sur la compréhension de la circulation dans la baie pendant les 

ouragans. Bien que les modèles en 3D de volumes finis des eaux côtières (FVCOM) décrits dans 
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Han et al. (2011), Ma et al. (2012) et Ma (2015) aient bien reproduit les profils généraux de la 

circulation pour certaines parties de la baie Placentia, les simulations à court terme peuvent ne 

pas donner beaucoup de renseignements sur les variations saisonnières ou les fluctuations 

annuelles. Pour tenter de comprendre la variabilité interannuelle dans la baie Placentia, Xie 

(2017) a développé une simulation de modèle FVCOM en 3D entre septembre 2010 et 

août 2014. Ce modèle a été capable de bien reproduire les niveaux moyens mensuels de l’eau, 

les courants de surface et la température de la surface de la mer. Les résultats de Xie (2017) ont 

noté une corrélation positive entre la température de l’air observée, le flux de température de 

la surface de la mer dans la baie et les déplacements annuels du bras côtier du courant du 

Labrador; notamment dans les exécutions du modèle d’août 2010 et d’août 2014. L’intérieur de 

la baie n’était toujours pas aussi bien représenté dans le modèle et ne reflète pas les détails 

nécessaires pour simuler avec précision les eaux proches du littoral dans la baie Placentia. 

 

6.2 COMPORTEMENT ET TRANSPORT DES HYDROCARBURES 

 

Les eaux au large de la côte sud-est de Terre-Neuve connaissent un fort trafic de navires-

citernes transportant des produits pétroliers. Les modèles opérationnels et les exercices de 

simulation constituent une part importante de la préparation et de la planification des 

interventions environnementales dans la région. Bien que la planification des scénarios de 

risque de déversement soit un élément important des opérations dans le sud-est de Terre-

Neuve, peu de recherches sur la modélisation des déversements d’hydrocarbures sont 

disponibles dans le domaine public. La recherche sur le devenir et le comportement des 

déversements de pétrole dans la région est fortement axée sur le champ pétrolier extracôtier 

des Grands Bancs. La plupart des modèles de risques de déversement accessibles au public se 

trouvent dans les rapports d’évaluation environnementale des projets de mise en valeur ou 

d’agrandissement. Les modèles de risques de déversement présentés dans les évaluations 

environnementales des projets de développement extracôtier omettent souvent l’interaction 

avec le littoral. Comme indiqué précédemment, les champs pétrolifères extracôtiers sont situés 

entre 200 et 350 km de la côte de Terre-Neuve, et le pétrole rejeté dans cette zone aura donc 

subi une forte météorisation avant d’atteindre la rive.   

6.2.1 Caractéristiques des hydrocarbures dans la baie Placentia 

La plupart des réservoirs pétrolifères des Grands Bancs sont classés comme des gisements de 

pétrole brut léger (≥ 31,1° API) ou de pétrole brut moyen (22,3° à 31,1° API). Du pétrole brut 

lourd (densité API inférieure à 22,3°) a été localisé sur les sites d’essai des champs pétrolifères 

Hebron-Ben Nevis et Mara, avec du pétrole atteignant de 19 à 21° API. Une partie du pétrole 

brut extrait des Grands Bancs a une teneur modérée à élevée en paraffine qui peut augmenter 

son potentiel d’émulsion dans des conditions de fortes vagues au lieu de se répandre en une 

fine irisation (SL Ross Environmental Research Ltd. 2007). La plupart des pétroles bruts 

flotteront initialement sur l’eau en raison de leur densité et seuls les plus lourds risquent de 

couler. 
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En plus de la production de pétrole brut en mer, d’importants volumes de pétrole importé 

traversent la baie Placentia vers la centrale de Holyrood et la raffinerie de Come By Chance. 

Plus de 50 % du pétrole brut importé à la raffinerie de Come By Chance sont classés dans la 

catégorie des pétroles bruts moyens (SL Ross Environmental Research Ltd. 2007), dont l’API est 

comprise entre 22,3 et 31,1°. 

Les produits pétroliers raffinés plus légers, l’essence, le diesel et le carburéacteur ont des API 

supérieures à 10°, de faibles densités et viscosités, ce qui signifie qu’ils flotteront s’ils sont 

déversés dans de l’eau douce ou salée et que la plupart de leurs composants légers 

s’évaporeront rapidement lorsqu’ils seront rejetés. Les produits raffinés plus lourds (mazout C), 

ont une densité et une viscosité plus élevées, avec des API inférieures à 10°, et couleraient 

probablement s’ils étaient rejetés dans un environnement marin. Les produits à haute densité, 

comme le bitume des sables bitumineux du nord de l’Alberta, sont transportés juste en dehors 

de la zone d’intérêt à partir d’autres ports canadiens. Le bitume a une densité API de ~8° et, en 

raison de sa viscosité élevée, il est souvent dilué pour le transport, la concentration dépendant 

de la saison, du type de transport et du producteur.  

6.2.2 Comportement des déversements d’hydrocarbures dans la baie Placentia 

Comme indiqué précédemment, on trouve peu de recherches sur la modélisation des 

déversements d’hydrocarbures dans le domaine public pour le sud-est de Terre-Neuve, y 

compris la baie Placentia, bien que des modèles opérationnels existent et soient utilisés dans la 

planification de scénarios pour les interventions d’urgence.  

Le mouvement de l’eau dans la baie Placentia étant principalement influencé par les vents et 

les vagues, un déversement d’hydrocarbures se déplacerait dans une direction similaire à celle 

des vents et des vagues dominants. Pendant la météorisation du pétrole dans les 

environnements marins, l’évaporation peut représenter jusqu’à 75 % des pertes de volume 

dans les pétroles plus légers, 40 % dans les bruts moyens et moins de 5 % dans les pétroles 

lourds et résiduels (Fingas 1999). Selon l’emplacement et le volume des hydrocarbures 

déversés et le temps d’intervention, il est probable que les hydrocarbures atteignent 

rapidement le littoral, en particulier le long du chenal est et au fond de la baie. La circulation 

des grands navires est désignée dans le chenal est, de sorte que les déversements les plus 

importants se produiraient probablement autour de la zone de navigation désignée (figure 2). 

De plus petits déversements provenant de navires plus petits pourraient se produire n’importe 

où dans la baie. La rive est constituée de divers matériaux consolidés et meubles. Selon 

l’emplacement du déversement, les hydrocarbures échoués peuvent rester à la surface si le 

rivage est composé de roches consolidées ou se mélanger aux sédiments s’ils sont échoués sur 

des matériaux meubles comme le gravier, le sable et les sols. Un déversement en été peut 

donner lieu à un taux plus long de survie de la nappe, en partie en raison des conditions de 

vagues plus calmes pendant cette saison, mais le taux d’évaporation serait plus rapide en été 

du fait des températures plus élevées de l’air et de la surface de la mer. La glace d’hiver n’est 

pas toujours présente dans la baie Placentia, mais en cas de déversement en présence de glace, 
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le pétrole resterait principalement à la surface, sous la glace, ce qui limiterait son taux 

d’évaporation et sa dispersion naturelle sous l’effet de l’activité des vagues. Sans glace, le vent 

élargirait la zone d’impact du déversement. Sans glace, les taux d’évaporation augmenteraient 

et l’activité des vagues hivernales entraînerait également le pétrole et le disperserait 

naturellement dans le haut de la colonne d’eau. 

 

7 CONCLUSIONS 

 

Le sud-est de Terre-Neuve, les environs de la baie Placentia et le port de St. John’s ont un climat 

maritime froid et tempéré, avec une plage de températures moyennes annuelles de -4,2 à 

16,2 °C (Environnement Canada 2019a; Environnement Canada 2019b). Les précipitations 

tombent sous forme de pluie au printemps et en été, et d’un mélange de neige et de pluie en 

automne et en hiver. La bathymétrie du littoral et la côte accidentée créent de nombreux 

dangers pour le trafic maritime, car les navires convergent vers les voies de circulation étroites 

du port de St. John’s et de la baie Placentia. Les navires qui se déplacent le long de la côte sud-

est de Terre-Neuve doivent affronter une mer agitée et de fortes houles, en particulier au large 

de la côte est, près de St. John’s (SL Ross Environmental Research Ltd. 2007). Le littoral est 

composé de roches, de plages de gravier/sable, d’estuaires et de berges abruptes.  

 

Le sud-est de Terre-Neuve connaît de forts volumes de trafic maritime transportant des 

produits pétroliers et la baie Placentia, en particulier, est l’un des ports les plus fréquentés par 

les pétroliers dans les provinces de l’Atlantique. L’activité de production pétrolière extracôtière 

sur les Grands Bancs accroît le risque de déversement d’hydrocarbures dans la région. Depuis le 

début de la production en 1997, plus de 2,1 milliards de barils de pétrole brut ont été extraits et 

transportés dans la baie Placentia (OCTNLHE 2022). La baie Placentia a une embouchure large 

et ouverte; la baie extérieure est donc soumise à une forte activité des vagues, tandis que la 

baie intérieure est abritée par les îles situées au milieu de la baie. La circulation de surface dans 

la baie extérieure est fortement influencée par les régimes des vents locaux. Les vents sont 

principalement du sud-ouest en toutes saisons, avec une plus grande variabilité en automne et 

en hiver en raison des violentes tempêtes. Les vents dominants du sud-ouest expliqueraient la 

présence d’un écoulement de surface antihoraire prévalent pendant la majeure partie de 

l’année, même s’il s’affaiblit en automne et en hiver. Cet écoulement de surface antihoraire 

crée un flux dominant vers l’intérieur sur le côté est de la baie et un flux dominant vers 

l’extérieur sur le côté ouest. Les courants peuvent être forts et quelque peu variables, 

compliquant la navigation sécuritaire pendant les phénomènes météorologiques. Les conditions 

de brouillard sont courantes dans la baie Placentia, ce qui aggrave les risques pour la 

navigation. Il peut y avoir de la glace dans la baie Placentia en hiver, mais la baie n’est 

généralement pas couverte comparativement aux zones autour de St. John’s. Les icebergs 

constituent un danger pour la navigation au printemps et au début de l’été autour du port de 

St. John’s (SL Ross Environmental Research Ltd. 2007). 
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Peu d’études examinant les tendances hydrologiques temporelles et spatiales dans la baie 

Placentia et le port de St. John’s sont disponibles dans le domaine public. Les documents 

trouvés dans le domaine public reposent sur des études à court terme ou sont dépassés et 

peuvent ne pas refléter exactement les conditions actuelles. Les variations saisonnières 

interannuelles ne sont pas toujours reflétées avec précision en fonction des informations 

disponibles dans le domaine public. 
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