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Résumé

Un des principaux secteurs frappés par la COVID-19, l'industrie touristique du Québec a fait face a une crise
sans précédent. L'absence des croisiéres internationales pour 'année 2020 et 2021 a particuliérement affecté
les villes portuaires du Saint-Laurent et les nombreux acteurs qui bénéficiaient des retombées économiques de
cette industrie. Les grossistes en voyage et les organisations issues de secteurs de l'industrie touristique a

destination (ex. restauration, hébergement) ne pouvaient plus offrir des prestations aux croisiéristes.

La période d'arrét occasionné par la COVID-19 représente une opportunité de réflexion sur les enjeux de ce
secteur touristique avant une reprise des activités en 2022. Ces enjeux se manifestent sur le plan social (ex.
qualité de vie des communautés d'accueil), environnemental (ex. influence sur la faune et la flore du Saint-

Laurent) et économique (ex. colts nécessaires pour le développement de cette industrie).

L'objectif général de cette recherche consiste a éclairer les acteurs touristiques de la région de Québec et du
Saint-Laurent afin de leur permettre de développer un modéle d'affaires facilitant la relance et la durabilité du
tourisme de croisiére post-COVID-19. Pour y parvenir, 24 personnes, principalement issues d’organisations des
croisieres internationales du Saint-Laurent, ont participé a des entretiens individuels. Les données de ces
entretiens ont été traitées a 'aide d’'une démarche de nature qualitative. Les résultats de cette recherche nous
ont permis d'identifier les principaux enjeux sous un angle pré et post-pandémique. La grande majorité des
représentants, 75 %, affirme que les stratégies de développement des croisieres demeurent bénéfiques pour le
Québec. Cependant, 83% des représentants soulignent que ces stratégies contribuent ou peuvent contribuer a
un phénoméne de surfréquentation ou de surtourisme dans certaines zones touristiques du Québec. Les
résultats permettent également d'identifier le manque de connaissances des représentants envers les
composantes de I'écosystéme de l'industrie des croisiéres internationales du Saint-Laurent. La présentation des
résultats sera accompagnée de diagrammes, tableaux ou nuage de mots-clés afin d'illustrer les principaux

résultats.
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Introduction

Mise en contexte

Un des premiers secteurs frappés par la pandémie de la COVID-19, l'industrie touristique fait actuellement face
a une crise sans précédent. La région de Québec se voit fortement touchée par la crise, et plus particuliérement
l'industrie du tourisme de croisiére. Alors qu’en 2019, plus de 236 000 croisiéristes ont marché dans les rues de
Québec, les années 2020 et 2021 marquent un temps d’arrét puisqu’aucun bateau de croisiére n'est venu a
Québec. Si en 2019 la présence de bateaux a quai avait des impacts positifs sur le plan des retombées
économiques d’'une ville, elle pouvait également avoir des impacts négatifs sur la qualité des vies des résidents
ou de certains acteurs de la société. Congestion reliée a la présence d’'un grand nombre de touristes et de
croisiéristes dans les rues des destinations portuaires, augmentation du bruit pour les résidents ou encore
accroissement de la pollution provenant des bateaux & quai; ces éléments représentent quelques exemples
d'impacts associés a la présence d’'un grand nombre de croisiéristes ou de bateaux a quai. Pour certains, les
croisiéres et le grand nombre de croisiéristes dans les villes portuaires créent du surtourisme. Cependant, les
acteurs de l'industrie touristique ne parviennent pas a définir ce qu’est le surtourisme et ses impacts sur I'étre
humain. Pour les acteurs de lindustrie des croisiéres, la période d'arrét occasionnée par la COVID-19
représente un moment de réflexion pour revoir le modéle d’affaires orienté seulement sur une croissance de
bateaux et de croisiéristes. Cette pause pourrait représenter un moment important afin de mieux comprendre

les impacts de cette industrie.

Des recherches scientifiques portant sur I'observation des baleines dans le Saint-Laurent, pensons aux
recherches du Groupe de recherche et d’éducation sur les mammiféres marins, ont permis de mieux connaitre
limpact des excursions aux baleines et le développement d’outils visant a une pratique responsable de la
navigation dans les zones fréquentée par les cétacés, comme la formation « Naviguer dans I'habitat des
baleines’ » développé en collaboration avec d'autres organisations en conservation environnemental »
(GREMM, 1993 ; Naviguer dans I'habitat des baleines, 2022). Toutefois, I'impact de I'industrie des croisiéres

sur la faune et la flore maritime, ainsi que sur I'étre humain, apparait encore peu connu.

A notre connaissance, il existe peu d’études scientifiques qui permettent aux acteurs de lindustrie d’évaluer
dans quelle mesure la présence et le nombre de bateaux de croisiéres, le rejet des eaux usées ou encore des

déchets de ces navires dans la mer, affectent la faune et la flore maritime du Saint-Laurent. Une étude sur les

1 Avec 'augmentation du trafic maritime dans les eaux canadiennes, incluant la portion de I'estuaire et du golfe du Saint-
Laurent, la formation « Naviguer dans I'habitat des baleines » vise a mettre a disposition I'information sur 1) les enjeux de
navigation dans les aires fréquentées par les baleines, 2) les maniéres d'identifier et de se comporter en présence de
baleines et 3) les moyens de collecter des données d'observation dans I'optique de contribuer a la conservation de I'espece
(Naviguer dans I'habitat des baleines, 2022).



impacts environnementaux des croisiéres du Saint-Laurent, souligne le manque d'informations, la rareté ou
encore I'absence de données concernant les pratiques et les rapports environnementaux des lignes de
croisieres internationale opérant dans le Saint-Laurent (Kingsbury, 2019 : 129). Une réalité¢ qui permet
difficilement de connaitre I'impact de ses navires. Non seulement les impacts des bateaux de croisiéres sur la
faune et la flore maritime méritent-ils d’étre étudiés, mais on connait peu de chose sur les impacts des bateaux
a quai et des croisiéristes sur les humains (ici, les résidents). Le nombre de bateaux de croisiéres dans le Saint-
Laurent et & quai, ainsi que de croisiéristes, guideront donc notre recherche afin de mieux comprendre comment

lindustrie des croisiéres affecte la faune et la flore maritime ainsi que 'humain.

Problématique

Suite a l'interruption de l'industrie des croisiéres internationales dans le Saint-Laurent pour 2020-2021, la
pandémie offre I'opportunité aux organisations issues de I'écosysteme d'affaires des croisiéres internationales
du Saint-Laurent de réfléchir a la relance post-COVID-19. Dans un contexte ou l'industrie des croisiéres
internationales du Saint-Laurent évolue avec des objectifs commerciaux visant une augmentation du nombre
de croisiéristes et des retombées économiques au Québec, cette croissance souléve plusieurs enjeux socio-
environnementaux et économiques & l'échelle du Saint-Laurent. A cet égard, les préoccupations des
organisations en conservation environnementale et en préservation sociale doivent étre prises en compte dans
une optique d’'un développement durable. Lindustrie des croisiéres doit aller tenter de concilier ses intéréts
commerciaux et les intéréts de conservation et de préservation de la qualité de vie des communautés d’accueil.
On peut alors se demander si la crise sanitaire de la COVID-19 représente I'occasion de transformer le modéle

d'affaires de l'industrie des croisiéres du Saint-Laurent en faveur du développement durable.

Objectifs de recherche

L’'objectif général de cette recherche consiste a éclairer les acteurs de I'industrie des croisiéres du Saint-Laurent
et de la région de Québec afin de leur permettre de développer un modéle d’affaires facilitant la relance et la
durabilité du tourisme de croisiere post-COVID-19, en tenant compte de I'impact des bateaux de croisiéres sur
la faune et la flore maritime ainsi que l'impact de la présence des bateaux de croisieres qui accostent au Port

de Québec. De cet objectif général découlent cing objectifs spécifiques.

Le premier objectif spécifique vise a dresser le portrait des organisations issues de I'écosystéme d'affaires de
lindustrie des croisiéres internationales dans la région de Québec et du Saint-Laurent. La réalisation de cet

objectif permettra de mieux comprendre et interpréter le role des différentes organisations de cette industrie.

Le second objectif spécifique est d'identifier les parametres perceptuels et métriques déterminant le surtourisme.



Le troisiéme objectif spécifique vise a identifier les impacts des bateaux de croisieres sur la faune et la flore

maritime du Saint-Laurent.

Le quatriéme objectif est d’analyser les mesures post-pandémiques mises en place au sein de ville portuaire
comparable a la ville de Québec pour faciliter le retour des croisiéristes. L'utilisation d’une vieille médiatique

permet d’'observer les stratégies et mesures mises en place sur le plan international.

Le cinquiéme objectif vise a proposer un rapport de résultats aux acteurs de lindustrie des croisieres

internationales de la région de Québec et du Saint-Laurent.

Structure du mémoire

L’étude suivante est composée de sept chapitres. Le premier chapitre présente les différents concepts a I'étude.
Le deuxieme chapitre présente I'écosysteme d’affaires de I'industrie des croisiéres internationales du Saint-
Laurent. Le troisiéme chapitre couvre les principaux résultats obtenus a partir de la littérature professionnelle et
scientifique permettant de mieux comprendre 1) le phénoméne de surtourisme, 2) I'impact environnemental des
croisiéres internationales et 3) les relations entre les stratégies d'attractivités en matiére de croisieres
internationales et les stratégies de développement durable. Le quatrieme chapitre présente la démarche
méthodologie employée dans le cadre de la collecte de données. Le cinquiéme et le sixieme chapitre présentent
les résultats obtenus a la suite des entretiens individuels réalisés avec les représentants d’organisations issus
de I'industrie des croisiéres internationales du Saint-Laurent et les résultats obtenus lors de la veille médiatique.
Le dernier chapitre vise & comparer les résultats obtenus a partir de la littérature de ceux obtenus lors de la
réalisation des entretiens avec les organisations issues de I'écosystéme d’affaires des croisiéres internationales
du Saint-Laurent. La conclusion marque un rappel de la problématique et des objectifs de recherche ainsi que

les principales recommandations suggérées.



Chapitre 1 : Cadre théorique

1.1. Présentation des concepts a I’étude

Ce premier chapitre présente les principaux concepts abordés dans le cadre de cette recherche permettant
mieux comprendre le fonctionnement de l'industrie des croisieres internationales du Saint-Laurent. Des

concepts utilisés dans la collecte de données et I'analyse des résultats.

1.1.1. Ecosystéme d'affaires

Le concept d'écosystéme d’affaires des croisiéres internationale demeure central dans la présente recherche.
Loin de la notion biologique renvoyant & l'interaction des organismes vivants avec leurs milieux physique, le
concept d'écosystéme d'affaires fut premierement défini par James Moore en 1993. Dans son article Predators
and Prey : A new ecology of competition, Moore compare I'écosystéme sous sa forme biologique pour le
comparer a I'écosystéme d’affaire ou I'entreprise ne soit pas un membre d’'une seule industrie, mais plutét que
cette derniére face partie d'un écosystéme composé d’une variété d’industrie. Au sein de I'écosystéme
d’affaires, : « ... les entreprises font évoluer leurs capacités autour d'une nouvelle innovation : elles travaillent
de maniere coopérative et compétitive pour prendre en charge de nouveaux produits, satisfaire les besoins des
clients et éventuellement intégrer la prochaine série d'innovations. » [Traduction libre] (Moore, 1993 : 76).
Aujourd’hui, le concept d'écosysteme d'affaires : « ... incarne une réponse face a la complexité grandissante
des relations d’affaires dans un contexte de mondialisation » (Assens et Ensminger, 2015 : 78). Dans le cadre
de ce projet, la définition retenue pour le concept d’écosystéme d’affaires demeure celle proposée par

Peltoniemi et Vuori :

« Un écosysteme d'affaires est une structure dynamique qui se compose d'une population
interconnectée d'organisations. Ces organisations peuvent étre de petites entreprises, de grandes
entreprises, des universités, des centres de recherche, des organisations du secteur public et d'autres

parties qui influencent le systéme » [Traduction libre] (Peltiniemi et Vuori, 2008 : 13).

Dans le cadre de ce projet de recherche, le concept d’écosysteme d'affaires permet de dresser le portrait de
lindustrie des croisiéres internationales du Saint-Laurent, une industrie composée d’organisations issues de
différents secteurs (tableau 1). Le chapitre 2 présente en détails les principales organisations ainsi que leur role
spécifique au sein de cet écosysteme d'affaires. Le concept d’écosystéme d'affaires se distingue du concept du
modeéle d'affaires qui correspond aux : « ... configurations économiques (structure d'investissement, prix et
modes de tarification, organisation de la production et de la diffusion, partenariat et positionnement
concurrentiel) qui caractérisent les formes de production et de commercialisation d’un bien assurant, pour un

acteur économique donné, la pérennité et la rentabilité de son activité. » (Benghozi, 2001 : 169). Dans le cadre



de cette recherche, I'utilisation du concept modele d'affaires référe aux configurations commerciales adoptées
par les lignes de croisiéres pour le marché du Saint-Laurent comme le type de navire ou encore la période de

fréquentation.

Tableau 1 : Role organisationnel présent dans I'écosystéme d'affaires des croisiéres internationales du Saint-
Laurent

Secteur organisationnel Roéle

Prescripteur de destination Promouvoir une destination.

Prestataire de service et producteur de voyage Créer et commercialiser des services touristiques.

Ordre gouvernemental Pouvoir politique et compétences partagées entre le
gouvernement fédéral, le gouvernement provincial et
la municipalité.

Organisation en préservation environnementale Préserver la faune et la flore.

Organisation en préservation sociale Défendre les intéréts des citoyens.

1.1.2. Commercialisation

En tourisme, le concept de commercialisation peut étre défini par : « ... 'ensemble des démarches et moyens
mis en ceuvre pour établir un lien entre une offre et une demande touristique » (Victor, 2007 : 10). Les besoins
en matiére de commercialisation dans I'industrie touristique se manifestent a travers une valeur marchande de
la nature, des paysages et des populations (Hagimont, 2017 : 9). Sur le plan de I'entreprise touristique, le
principal intérét demeure la maximisation des profits dont la quéte influencera les principales décisions
commerciales de cette derniere (Stafford, 1999 : 64). Toutefois, le développement commercial d’une destination
ou d’'une entreprise touristique demeure conditionné a des facteurs limitants, comme les mesures instaurées
visant la durabilité des ressources naturelles, I'acceptabilité sociale dans une optique de gestion de la durabilité

ou encore les défis de main-d’ceuvre (Tranquard, 2020 : 19-20 ; Hesberger, 2020: 8).

Dans le cadre de ce projet, la commercialisation est principalement basée sur la relation entre le territoire du
Saint-Laurent (incluant ses escales) et les besoins de I'industrie touristique des croisieres du Saint-Laurent.
Dans un contexte ou chaque escale du Saint-Laurent posséde ses propres caractéristiques, I'utilisation de ce
concept prend en compte linfluence des différents facteurs limitants (Ex. enjeux de main-d’ceuvre,
infrastructures portuaires inégales ou acceptabilité sociale) sur la commercialisation globale du Saint-Laurent

en matiére de croisiéres internationales.



1.1.3. Surtourisme

Le « surtourisme » est un concept utilisé par différents médias depuis déja plusieurs années afin d'illustrer les
aspects négatifs de I'arrivée d’un grand nombre de visiteurs dans une destination 2. Ce concept qui peut sembler
« flou », I'est principalement di au manque de clarté et du fait qu'il soit mal défini, ce qui complique son utilisation

dans l'industrie touristique (Zemla, 2020 :3).

Ce concept fait référence au fait qu'une destination regoive un trop grand nombre de visiteurs sur son territoire
et que leurs expériences, ainsi que la qualité de vie des résidents, soient dégradées par la forte densité humaine
(UNWTO, 2018). Richardson définit le surtourisme comme toutes destinations subissant la pression du tourisme
(Richardson, 2017). La notion de surtourisme peut s'apparenter a celui de la capacité de charge d'une
destination qui se définit par I'adaptabilité de I'écosystéme naturel ou social face a une perturbation extérieure,
soit le tourisme, pouvant mener & des changements temporaires ou permanents du milieu naturel ou social
(Zelenka et al., 2014). La naissance du surtourisme est bien souvent associée a : « ... une croissance touristique
excessive et mal planifiée, ainsi qu'a la demande croissante de mobilité, de loisirs et d'expériences
extraordinaires » [Traduction libre] (Milano et al., 2019 : 20). A ce jour, les spécialistes en tourisme ont encore
beaucoup de difficulté a établir une mesure métrique pour justifier qu'une destination soit en situation de

surtourisme et le concept reste ouvert & de multiples interprétations (Koens et al., 2018).

Dans le cadre de ce projet de recherche, le concept du surtourisme est utilisé afin de cerner l'influence des
touristes et plus particuliérement des croisiéristes internationaux sur les destinations portuaires. Une attention
particuliére sera portée a la destination de Québec en raison d'un désaccord entre différents acteurs au sujet
du surtourisme associé aux croisiéres internationales. D’un c6té, limpact des croisiéristes a Québec fut sujet a
une médiatisation avant la pandémie en raison des revendications des résidents de Vieux-Québec pour qui le
trop grand volume de croisiéristes accueillit serait responsable du surtourisme du quartier (Voir a ce sujet :
Bourque, 2019 ; Comité des citoyens du Vieux-Québec, 2022). Alors que d’un autre c6té, I'afflux de croisiéristes
ne serait pas considéré comme une problématique dans le Vieux-Québec, selon I'ancienne administration

municipale et le Port de Québec (Ricard-Chatelain, 2018).

1.1.4. Fréquentation et surfréquentation

La fréquentation est par définition une action référant a la fréquentation d'un : « ... lieu, en particulier du point

de vue de la fréquence et du nombre des personnes : Le taux de fréquentation d'une salle de cinéma. »

2 En tourisme, les visiteurs peuvent étre divisés en deux catégories, soit les touristes et les excursionnistes. Les touristes
correspondent au segment de visiteurs passant au minimum une nuit a destination (voyage sur 2 jours et plus), alors que
les excursionnistes vont effectuer la visite d’une destination sans y passer une nuitée (voyage sur une journée) (Statistique
Canada, 2022).



(Larousse, 2022). Ce concept est également défini dans le dictionnaire critique de géographie par Brunet et al.
(2006) comme étant I'utilisation : « ... d’un lieu, présence répétée de personnes dans un lieu ou sur une voie de
circulation. Elle se mesure en nombre de visites par unités de temps (annuelle, saisonniére, voire horaire). »
(Lemahieu et al., 2013 : 4). En tourisme, ce concept peut étre appliqué a des services ou attraits touristiques
(ex. fréquentation des hébergements) ou bien & des destinations spécifiques (fréquentation des destinations
littorales). La fréquentation touristique permet a des destinations d’évaluer I'évolution des flux de visiteurs sur
son territoire au fil du temps et de suivre les déplacements des voyageurs a plus grande échelle (Cazes, 2000
: 290-295).

Concernant le phénomeéne de surfréquentation, ce dernier est défini comme le: « ... taux de fréquentation
excessif d'un lieu. » (Larousse, 2022). Une des problématiques associées a la surfréquentation en tourisme
demeure la : « ... diminution de I'efficacité de I'offre touristique (diminution de la qualité de visite et augmentation
plus rapide des colts que des recettes. » (VIés, 2021 : 3). Comparativement au surtourisme, la surfréquentation
ne distingue pas par définition le touriste en particulier, mais souligne l'influence négative d’un trop grand flux

d'individus sur un territoire pour une période donnée.

L'utilisation des concepts de surfréquentation et du surtourisme permet de clarifier si la concentration d'individu
au sein d’'une destination pour une période donnée est attribuable spécifiquement a l'industrie touristique
(surtourisme) ou non (surfréquentation) (figure 1). Une nuance importante a soulever dans le cas du Vieux-
Québec suite a l'intérét des citoyens de Québec pour I'observation des navires de croisiéres internationales,
dont le déplacement peut contribuer a I'accroissement de la densité humaine dans le quartier (Labrie-Tremblay,
2021 :134).

Figure 1 : Différence conceptuelle entre le surtourisme et la surfréquentation d'un lieu
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1.1.5. Capacité de charge en tourisme

La capacité de charge en tourisme est définie par I'organisation mondiale du tourisme (OMT) en 1981. L'OMT
suggére que le concept de capacité de charge correspond au : « ... rapport idéal entre le nombre de personnes
dans un espace et les ressources disponibles pour les soutenir. » [Traduction libre] (OMT, 1981 : 5). Pour 'OMT,
il devient nécessaire de connaitre : « ... le nombre maximum de touristes qu’'un espace peut absorber sans
baisse de I'expérience du visiteur et sans conséquences graves pour son écologie et ses structures socio-
économiques. » [Traduction libre] (OMT, 1981 : 5). La figure 2, inspirée de Sati (2018), illustre les différentes
dimensions de la capacité de charge touristique ainsi que des variables susceptibles d’influencer la capacité de

charge d'une destination (Sati, 2018).

Figure 2 : Dimensions associées a la capacité de charge touristique
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Source : Inspiré de Sati (2018)

Le concept de capacité de charge est utilisé dans ce projet de recherche afin de déterminer le seuil maximal de

croisiéristes qu’une escale est capable d’accueillir et d'en déterminer les paramétres limitants.



1.1.6. Conservation, préservation et protection

Au sens écologique, plusieurs concepts sont couramment utilisés dans le domaine environnemental, soit la
conservation, la protection et la préservation. Pour le concept de la conservation, ce dernier référe a: « ...
'ensemble de pratiques comprenant la protection, la restauration et I'utilisation durable et visant la préservation
de la biodiversité, le rétablissement d’espéce ou le maintien des services écologiques au bénéfice des
générations actuelles et futures » (Limoges et al., 2013 : 22). Le concept de protection se définit comme étant :
« ... 'ensemble de moyens visant & maintenir 'état et la dynamique naturels des écosystemes et & prévenir ou
atténuer les menaces a la biodiversité » (Limoges et al., 2013 : 22). Le concept de préservation réfere a: « ...
la protection intégrale est un des moyens d’atteindre un objectif de préservation de la biodiversité » (Limoges et
al., 2013 : 23).

Malgré le modele d'affaires de I'industrie qui s'appuie sur 'augmentation du nombre de croisiéres et du nombre
de croisiéristes, la préservation de la faune et de la flore du Saint-Laurent pourrait aussi influencer l'industrie
des croisiéres internationales. Au cours des derniéres années, différentes mesures et actions sont apparues
afin de protéger la faune et la flore du St-Laurent. On peut notamment identifier, la création du Parc marin du
Saguenay-Saint-Laurent, la mise en place de mesures de protection de certaines espéces marines (ex. baleine

noire et limite de vitesse de navigation) ou de préservation de I'ensemble de la faune et de la flore marine.

1.1.7. Qualité de vie et acceptabilité sociale

Selon I'Organisation mondiale de la Santé (OMS), la qualité de vie se défini comme : « ... la perception qu'ont
les individus de leur position dans la vie dans le contexte de la culture et des systémes de valeurs dans lesquels
ils vivent et par rapport a leurs objectifs, attentes, normes et préoccupations » (OMS,1998 : 3). Dans un contexte
touristique, le tourisme peut avoir une influence positive et/ou négative sur les communautés des destinations.
La programmation d’événements (ex. Festivals), les restaurants, les attractions naturelles et culturelles sont des
exemples de produits touristiques influengant positivement la qualité de vie des citoyens d’une destination, tout
comme la création d’'emplois et 'augmentation des retombées économiques contribuent a 'amélioration de la
qualité de vie (Anderek et Nyaupane, 2010 : 249). A l'nverse, une prépondérance des produits touristiques au
sein d’une destination pourrait avoir un effet négatif sur la qualité de vie des citoyens suite en diminuant I'offre
de biens et de services de proximité (Racette Dorion, 2016). Egalement, le tourisme peut influencer
négativement la qualité de vie des habitants d’une destination suite a une : « ... surpopulation, des problemes
de circulation et de stationnement, d'augmentation de la criminalité, d'augmentation du codt de la vie, des
frictions entre les touristes et des résidents et les changements dans le mode de vie des résidents, qui peuvent

tous nuire a la satisfaction de vivre. » [Traduction libre] (Anderek et Nyaupane, 2010 : 249).



Dans le contexte de cette recherche, la croissance du flux de touristes et de croisiéristes dans les escales du
Saint-Laurent influence la qualité de vie des résidents des villes portuaires. De fagon positive, les croisiéres
internationales constituent une attraction pour les résidents de Québec qui: « ... pergoivent que les bateaux
sont agréables a observer, qu'ils améliorent 'ambiance et qu'ils participent & augmenter la qualité des services
offerts au public. » (Labrie-Tremblay, 2022 : 134). De fagon négative, le comité des citoyens du Vieux-Québec
souligne que : « ... cet afflux de personnes déambulant dans I'espace restreint du quartier historique a des
impacts majeurs sur la qualité de vie de ses résidents. » (Comité des citoyens du Vieux-Québec, 2022). Une
problématique menant a une diminution de I'acceptabilité sociale des résidents envers I'industrie touristique de
masse, principalement associée aux croisiéres internationales présentées comme les responsables du

surtourisme dans le quartier (Comité des citoyens du Vieux-Québec, 2022).

Concernant la notion de I'acceptabilité sociale, cette derniére est définie comme : « ... le résultat d'un jugement
collectif, d’'une opinion collective, a I'égard d’'un projet, d’un plan ou d'une politique. Ce jugement peut étre positif
ou négatif et n'est jamais figé dans le temps. Il concerne toutes les échelles territoriales - locale, régionale ou
nationale. » (Gouvernement du Québec, 2022). Face au développement d'une activité économique,
l'acceptabilité sociale d’'une population comporte quatre stades, dont le moins élevé correspond a une
acceptabilité sociale négative et inversement pour le plus élevé (figure 3) (Boutilier et Thomson, 2011). Basé
sur les travaux de Boultilier et Thomson (2011), Raufflet (2014), définit les quatre stades de I'acceptabilité sociale

comme :

1. Le rejet: les activités économiques sont percues comme non légitimes. Les indicateurs de
ce faible niveau d'acceptabilité sont: les arréts des opérations, les sabotages, les

boycottages, la violence et les poursuites judiciaires.

2. Latolérance : les communautés locales approuvées tout juste, et souvent avec une certaine
démission, la présence et les opérations d'une entreprise. Les indicateurs de ce niveau
d'acceptation sont: la présence de problémes persistants et de menaces ; la présence
d'organisations non gouvernementales externes qui surveillent de trés prés, rapportent et

diffusent les incidents. Les actions de I'entreprise font 'objet d'une surveillance attentive.

3. L'approbation : la communauté considére I'entreprise comme un bon voisin et est fiére de ses

réalisations en collaboration avec elle.

4. Laco-appropriation : A ce niveau, I'entreprise bénéficie de I'appui soutenu de la communauté

locale, qui passe par la gestion conjointe des projets de développement local développés a

travers des mécanismes tels que les tables rondes et la création d'institutions conjointes. Les
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communautés locales peuvent devenir actionnaires de I'entreprise. Parmi les indicateurs de
niveau : les communautés locales s'uniraient aux cotés de I'entreprise contre les détracteurs
externes tant les intéréts et les perceptions entre I'entreprise et la communauté locales sont

lies.

Figure 3 : Les stades de I'acceptabilité sociale
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Source : Inspiré de Boutilier et Thomson (2011) ; Raufflet (2014)

Dans le cadre de ce projet, si I'acceptabilité sociale n’est pas directement associée a une entreprise touristique
en particulier (ligne de croisiére, grossiste, transporteur, port, etc.), elle sera abordée sous un angle plus large,
sois I'acceptabilité sociale de I'industrie du tourisme de croisiére. A cet effet, il demeure important de souligner
la présence d’une opposition d’'une partie de la communauté de Québec face a l'industrie des croisiéres
internationales en raison d’un enjeu de surtourisme associé aux croisiéristes (Voir a ce sujet : Bourque, 2019 ;

Comité des citoyens du Vieux-Québec, 2022).

1.1.8. Développement durable

En tourisme, le développement durable devient au fil du temps une vision directrice en matiére de
développement. Pour I'Organisation mondiale du tourisme (OMT), le développement durable s’applique au
milieu touristique sous la forme d’un : « ... tourisme qui tient pleinement compte de ses impacts économiques
et environnementaux actuels et futurs, en répondant aux besoins des visiteurs, des professionnels, de
I'environnement et des communautés d’accueil. » (OMT, 2022). Considérant d’une part les impacts de I'industrie

touristiques comme les déplacements, la consommation, les aménagements, méme minimaux, de ressources
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(naturelles/culturelles) et d’autre part la quéte de la croissance basée sur le volume de visiteurs et la
consommation, la conciliation des enjeux environnementaux, sociaux et économiques sous une approche de

développement durable apparait comme une piste de solution (Marcotte et al., 2017 : 5)

Dans le contexte des croisiéres internationales du Saint-Laurent, le concept de développement durable posséde
une importance considérable dans une optique de conciliation entre les intéréts commerciaux associés a
l'industrie des croisiéres et les intéréts de préservation environnementale et de qualité de vie des communautés

d’accueils.

1.2. Application des concepts a I’étude

Dans le cadre de ce projet de recherche, les différents concepts présentés dans ce chapitre serviront de fil
conducteur lors de 'analyse des résultats des résultats. La définition de ces concepts marque un point de départ,
qui a la suite de la collecte de données, permettra de comparer les résultats obtenus a la théorie. Dans le cas
de la capacité d'accueil, est-ce que les indicateurs présentés par Sati (2018) sont les mémes que ceux utilisés
par l'industrie des croisieres internationales du Saint-Laurent ? Ainsi, le cadre conceptuel permet au chercheur

d’établir des liens entre la dimension empirique et la dimension théorique.
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Chapitre 2 : Ecosystéme d’affaires de I'industrie des
croisieres internationales du Saint-Laurent

L'industrie des croisiéres internationales du Saint-Laurent est composée d'une diversité d’organisations issue
de secteurs d'activités différents. Le chapitre suivant a pour objectif de présenter les principales organisations
formant I'écosystéme d'affaires des croisiéres internationales du Saint-Laurent. Une analyse basée sur la
littérature professionnelle, ainsi que sur des citations de représentant d’'organisation tiré des entretiens

individuels.

2.1. Les prescripteurs de destination

Le prescripteur est un acteur dont le réle est d’intervenir : « ... auprés de I'acheteur pour lui recommander un
comportement, une orientation, des questions, des criteres & prendre en considération, une analyse a
conduire... » (Stenger, 2017 : 5). Selon Hatchuel (1995), la relation marchande est composée d'offreurs,
d’acheteurs et de prescripteurs, dont le réle de ce dernier est de maintenir les connaissances de ['offre afin de
la recommander et la mettre en valeurs auprés de I'acheteur. Dans le cadre de cette recherche, le réle du
prescripteur est de recommander une ou plusieurs destinations du Saint-Laurent (offre) aux lignes de croisiéres
internationales (acheteurs). La figure suivante propose une modélisation du réle du prescripteur dans le cadre

du marché du Saint-Laurent.

Figure 4 : Modélisation du réle de prescripteur de destination dans l'industrie des croisieres internationales du
Saint-Laurent
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En tant que marché, le Saint-Laurent et ses escales demeurent représentés par plusieurs prescripteurs de

destination, dont chacun promeut un territoire spécifique auprés des lignes de croisiéres internationales.



L’Alliance Cruise Canada New England, dont la mission demeure la promotion la région du Canada et de la

Nouvelle-Angleterre comme destination croisiére de premier choix, est composée de cing partenaires

prescripteurs de croisiéres (tableau 2).

Tableau 2 : Organisations membres de I'Alliance Cruise Canada New England

Organisation membre

Site web

NYCruise

https://nycruise.com/

Flynn Cruiseport Boston

https://www.massport.com/flynn-cruiseport/

Cruise Maine USA

https://www.cruisemaine.org/

Cruise Atlantic Canada

https://www.cruiseatlanticcanada.com/

Association des croisiéres du Saint-Laurent.

https://www.cruisesaintlawrence.com/

Référence : Alliance Cruise Canada New England, 2021

Ce regroupement stratégique permet de représenter plus d'une centaine de ports issue de trois Etats
américains, cing provinces canadiennes et d’'une collectivité frangaise d’outre-mer (Alliance Cruise Canada New
England, 2021a).

A r'échelle du Québec, I'Association des croisiéres du Saint-Laurent (ACSL) demeure l'organisation responsable
de positionner et de promouvoir le marché du Saint-Laurent aupres des lignes de croisiéres internationales
(ASCL, 2021). Cette derniére représente neuf escales du Saint-Laurent membre de I'association, soit : Montréal,
Trois-Riviéres, Québec, Saguenay, Baie-Comeau, Sept-lles, Havre-Saint-Pierre, Gaspé et les fles-de-la-

Madeleine (figure 5).
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Figure 5 : Ports d'escale du Saint-Laurent
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Référence : ACSL, 2022. https://www.cruisesaintlawrence.com/FR/index.aspx

Dans I'ensemble, deux stratégies de vente territoriale sont présentes dans I'écosystéme d’affaires du Saint-
Laurent, soit celle visant a promouvoir le marché du Canada-Nouvelle-Angleterre et celle ciblant le marché du
fleuve Saint-Laurent. Cette derniére stratégie est élaborée afin d'attirer une diversité de lignes de croisiéres qui
pourront répondre aux intéréts de 'ensemble des ports d’escales (figure 6).
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Figure 6 : Prescripteurs de I'écosystéme d'affaires des croisiéres internationales du Saint-Laurent
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2.2. Les prestataires de services et distributeurs de voyage

Les prestataires de services et distributeurs de voyages représentent le groupe d’acteurs aux intéréts
économiques. Dans le cadre de cette analyse, les prestataires de services sont définis comme étant des
entreprises dont la mission est de créer et commercialiser des services touristiques. Dans I'écosystéme
touristique, les prestataires peuvent étre caractérisés par des PME ceuvrant dans un secteur spécifique
(transport, restauration, hotellerie), mais également des grandes entreprises pouvant offrir une multitude de
services tels que les compagnies de croisieres internationales (Camus et al., 2010). Les distributeurs de voyages
sont définis comme étant des acteurs chargés vendre des services touristiques déja établis par des producteurs
de voyages. Cette catégorie d’acteur réfere aux acteurs intermédiaires (ex. agences de voyages) qui fait office

de relais entre I'acteur responsable d’un service touristique et le voyageur (Flahaux, 1986).

Une fois le démarchage commercial réussi, les lignes de croisiéres internationales léguent la vente et 'opération
des escales aux agences de voyages ainsi qu'aux grossistes. A ce titre, le role du grossiste consiste & fabriquer
des : « ... produits packagés destinés au marché de masse ... » et s'impose par « ... leur pouvoir d’achat pour

faire du volume et baisser les prix des prestations touristiques a leur avantage. » (Marghobi, 2016 : 7).

A destination, les prestataires de services se composent de multiples organisations issues de secteurs
touristiques différents (restauration, hotellerie, transporteurs, attraits, guides) avec qui les voyagistes et les

grossistes travailleront pour la planification de I'escale.
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De fagon générale, les distributeurs et les prestataires de services complétent I'aspect commercial du tourisme
de croisieres internationales dans la mesure ou ils demeurent les entités responsables de I'offre a destination.
La figure 7 illustre sommairement le processus de commercialisation d’'une escale. Dans un premier temps, le
prescripteur de destination réalise la promotion du territoire qu'il connait auprés des lignes de croisiéres. Dans
un second temps, les lignes de croisiéres qui souhaitent opérer au sein du territoire promu par le prescripteur
de destination mandatent la vente et la planification de I'escale au distributeur de voyage. Dans un dernier
temps, le distributeur de voyage s'occupe de la commercialisation du territoire de I'escale avec les différents

prestataires de services présents a destination.

Figure 7 : Commercialisation d'une escale auprés des lignes de croisieres internationales
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2.3. Les ordres gouvernementaux

Le Canada est composé de trois ordres gouvernementaux, soit I'ordre fédéral, I'ordre provincial et l'ordre
municipal. Chacun de ses ordres influence l'industrie des croisiéres dépendamment de leurs champs de

compétences et de l'intérét politique.

2.3.1. L'ordre fédéral

Le gouvernement fédéral posséde un pouvoir d'influence sur le transport maritime du Saint-Laurent, incluant les
croisiéres internationales. Par exemple, le choix du ministére fédéral des Transports d’annuler la « saison des
croisieres » pour I'année 2020 et 2021 est exemple concret du pouvoir d’action du gouvernement fédéral
(Transports Canada, 2020 ; Transports Canada, 2021). Dans le cadre de I'écosystéme des croisiéres
internationales, deux ministéres du gouvernement fédéral possédent un role prépondérant au sein de l'industrie,

soit (1) Transports Canada et (2) Environnement et Changement climatique Canada.

17



L’organisation Transports Canada demeure un acteur clé au sein de 'industrie des croisiéres internationales en
raison de ses nombreuses responsabilités en matiére de gestion du transport maritime. La mission de cette
dernieére demeure : « ... la promotion d'un transport maritime efficace et de pratiques sdres, sécuritaires et
durables en matiére de transport maritime, supervise l'infrastructure maritime, réglemente la sécurité du
transport des marchandises dangereuses par voie d'eau et contribue & protéger l'environnement marin. »
(Transports Canada, 2015).

Parmi les influences de Transports Canada sur l'industrie des croisiéres, l'instauration de limite de vitesse de
navigation dans l'optique de protéger les baleines noires eut pour conséquence la modification de certains
itinéraires de croisiéres. L'organisation s'est engagée : « ... a protéger et & conserver les baleines noires de
I'Atlantique Nord en voie de disparition ... » en instaurant plusieurs mesures de protection comme l'application
de limite de vitesse permanente et temporaire dans certaines zones de navigations, dont le non-respect pourrait
mener a des sanctions pécuniaires (jusqu’'a 250 000§ CAN) et pénales (Transport Canada, 2022). Sachant que
90% des déces des baleines noires constatés sont associés a des collisions avec des navires ou des
empétrements, 'espéce demeure particuliérement vulnérable aux activités maritimes dans le golfe du Saint-
Laurent (Lake et al., 2019 : 3). Suite a la découverte de plusieurs carcasses de cétacés en 2017, la réaction des
entités fédérales de Transports et de Péches et Océans Canada fut d'instaurer un réglement visant une baisse
de la vitesse de navigation a 10 nceuds dans certaines zones du golfe (Renaud et Sarrasin, 2019). Une mesure
qui, dans le cas de Gaspé, causa une modification de « ... l'itinéraire des navires de croisiéres, qui faute temps,
jugent préférable de privilégier les ports plus importants de Québec ou Montréal, ou encore de contourner la
zone de réduction de vitesse et de faire escale dans d’autres ports régionaux. ». (Renaud et Sarrasin, 2019 :
107). Entre le 20 avril 2020 et le 30 juin 2022, 170 navires sur 4061 ont circulé & une limite supérieure autoriser
ou sont entrée dans des zone de restrictions. En date du 5 juillet 2022, Transport Canada a analysé 119 des

170 cas de non-conformité et n’a imposé aucune amande (Transport Canada, 2022).

Au niveau des escales, Transports Canada demeure propriétaire de cing administrations portuaires du Saint-
Laurent (Montréal, Trois-Riviéres, Québec, Saguenay et Sept-lles), bien que ces derniéres demeurent
indépendantes du gouvernement fédéral sur le point financier et administratif (Transports Canada, 2020a). Les
administrations portuaires ont un pouvoir d'influence au niveau de la promotion de I'escale ainsi qu'au niveau
des opérations et de |a logistique entourant I'accueil du navire. Chaque port d’escale posséde sa propre capacité
d'accueil. Dans le cas de Québec, la capacité d’accueil du port étant utilisée a sa pleine capacité entre
septembre et novembre, la construction d'un nouveau terminal de croisiére pour 2020 eu pour objectif de
permettre une augmentation de la capacité d’accueil et notamment d’accueillir des navires de plus grande taille
(Communauté métropolitaine de Québec, 2016 ; Radio Canada, 2018). A son inauguration en juillet 2022,

administration portuaire souligne que ce nouveau terminal ne servirait pas & augmenter le nombre de
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croisiéristes en période de fort achalandage, mais permettrait plutdt d’étendre la saison des croisiéres a des

périodes moins achalandées (Carmichael, 2022).

Outre le contréle du trafic maritime et la régie de zones portuaires canadiennes, Transports Canada demeure
également responsable des enjeux de pollution marine et des interventions environnementales associées au
transport maritime. Concernant les lignes de croisiéres, la [égislation canadienne oblige le : « ... propriétaire et
exploitant d'un navire de croisiére [...] de s'assurer que le navire respecte les lois canadiennes applicables »
(Transports Canada, 2005 : 8). A cet égard, Transports Canada effectue des inspections annuelles & bord des
navires de croisiéres afin de s'assurer de leur conformité aux lois canadiennes (Transports Canada, 2005 : 23).
Le controle des navires étrangers permet également de s’assurer du respect des principales conventions
maritimes internationales, telles que la « Convention internationale pour la sauvegarde de la vie humaine en
mer (SOLAS), la Convention internationale pour la prévention de la pollution par les navires (MARPOL), la
Convention internationale sur les normes de formation des gens de mer, de délivrance des brevets et de veille
(SCTW) et la Convention de I'Organisation internationale du travail no 147 (OIT 147) (Transports Canada, 2003).

Concernant la pollution de I'air associé au transport maritime, la réglementation du Canada applique les
exigences imposées a I'Annexe VI de la Convention internationale pour la prévention de la pollution par les
navires (MARPOL) proposés par I'Organisation maritime internationale (OMI) (Justice Canada, 2021 : 90). Si
les limites imposées en matiere d’émission de composés toxiques varient selon plusieurs variables (ex. date de
construction de navire, combustible utilisé, zone de circulation, etc.), le réglement sur la pollution par les
batiments et sur les produits chimiques dangereux de la Loi sur la marine marchande du Canada ne mentionne
aucunement un contréle des émissions des navires (Justice Canada, 2021). La loi suivante oblige toutefois
qu'un certificat de conformité aux exigences internationales soit présent a bord du navire (Justice Canada,
2021 :112).

A propos d’Environnement et Changement climatique Canada (ECCC), ce ministére associé au gouvernement
fédéral a le mandat de viser a « [1] la conservation et 'amélioration de la qualité de I'environnement naturel,
notamment celle de I'eau, de l'air et du sol, et la coordination des politiques et programmes pertinents du
gouvernement du Canada; [2] les ressources naturelles renouvelables, notamment les oiseaux migrateurs et la
flore et la faune; [3] la météorologie; et [4] la mise en application des régles et des réglements » (ECCC, 2021).
En matiere de transport maritime et de croisiere, Environnement et Changement climatique Canada demeure
I'entité gouvernementale responsable des déclarations des rejets d’hydrocarbures et autres déchets des navires
dans les eaux canadiennes. Annuellement et pour chaque navire de croisiére ayant vogué dans les eaux
canadiennes, les compagnies de croisiéres doivent fournir un rapport mentionnant : « ... les rejets en eaux

canadiennes et les déchets débarqués, a savoir les ordures, les eaux usées, les déchets d’hydrocarbures et les
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déchets dangereux ... » ainsi que toutes « ... les livraisons de combustible regues. » (Transports Canada, 2005).
Dans le cas des déchets débarqués, les lignes de croisieres doivent quantifier la quantité annuelle de chaque
type de déchets débarqués (ex. déchets, huiles usées) et identifier le nom de service ou de l'installation. Pour
les rejets en eaux canadiennes, les lignes de croisiéres doivent préciser le lieu général du rejet (coordonnées
géographiques), identifiez la substance (ex. eaux grises), la quantité relachée ainsi que la méthode de traitement

utilisée (Transports Canada, 2005).

2.3.2. L’ordre provincial
Tout comme au fédéral, le gouvernement provincial posséde un réle important dans la gestion de I'écosystéme
des croisieres internationales du Saint-Laurent, notamment par l'influence du ministére des Transports et du

ministére du Tourisme du Québec.

Le ministére des Transports du Québec (MTQ) est 'organisation possédant le mandat d’ assurer : « ... sur tout
le territoire, la mobilité durable des personnes et des marchandises par des systémes de transport efficaces et
sécuritaires qui contribuent au développement du Québec » (MTQ, 2021a). D’un point de vue de la navigation
sur le Saint-Laurent, le MTQ participe a la confection de stratégies maritimes et de plan d’action pouvant
influencer l'industrie des croisiéres internationales (tableau 3). Par exemple, sous le gouvernement provincial
de Francois Legault, la vision maritime économique Avantage Saint-Laurent ne comprend aucune mesure sur
lindustrie des croisiéres internationales (MTQ, 2021b). Son prédécesseur, Philippe Couillard, misa sur une
stratégie de mise en valeur touristique du fleuve et investit sur des projets d'infrastructures portuaires destinées

a l'industrie des croisiéres internationales.

Tableau 3 : Principales stratégies et plans d’action soutenus ou développés par le ministére des Transports
influengant l'industrie des croisiéres internationales sur le Saint-Laurent

Stratégies / Plan d'action
Stratégie québécoise de I'eau :
orientation 4 — Miser sur le
potentiel de I'eau

Objectifs principaux

1) Développer les secteurs
d’activités économiques durables
liés aleau;

Impact sur les croisiéres

« La promotion des croisiéres
internationales sur le Saint-
Laurent a notamment permis de
faire découvrir a des milliers de
visiteurs internationaux divers

2) Encourager I'application des

meilleures normes
environnementales au transport
maritime commercial ;

3) Soutenir le développement des
technologies liées a I'eau et

4) Favoriser 'accés aux plans et
cours d’eau

attraits touristiques québécois »
(MDDELCC, 2018 : 34)

«Avec plus de 200 marinas au
Québec, le nautisme occupe une
place importante dans les loisirs
des Québécoises et Québécois.
Le Saint-Laurent, pourvu de neuf
ports d'escale, est également un
attrait majeur pour les croisiéristes
internationaux. Prés de 350 000
visiteurs sillonnent chaque année

20




le magnifique Saint-Laurent,
lequel a été désigné lieu historique
en 2017 en vertu de la Loi sur le
patrimoine » (MDDELCC, 2018 :
34)

Stratégie de navigation durable
pour le Saint-Laurent. Bilan 2004-
2011 - Plan d'action 2012-2017

« Adapter les pratiques de gestion
des intervenants de la navigation
commerciale et de plaisance de
fagon a prendre en considération
les impératifs de durabilité
environnementale, économique et
sociale » (MTQ, 2014 : 9)

Les changements climatiques
affecteront le débit du Saint-
Laurent a la baisse ce qui pourrait
impacter les activités de
navigation des croisiéres (MTQ,
2014 : 23)

Resserrement de la
réglementation associé aux grises
des grands navires de croisiéres
(MTQ, 2014 : 30)

Réduction de la vitesse sur base «
volontaire » des navires

commerciaux dans certaines zone
du Saint-Laurent (MTQ, 2014 : 26)

Avantage Saint-Laurent — La
nouvelle vision maritime du
Québec

Doter le Saint-Laurent
d'infrastructures portuaires
modernes et compétitives ;

Aucune référence a l'industrie des
croisieres comparativement a
I'ancienne stratégie maritime

Assurer, sur le Saint-Laurent, une
navigation efficace et
respectueuse des écosystemes ;

Offrir aux communautés maritimes
des possibilités de développement
prometteuses et durables.

Dans I'ensemble, le MTQ se positionne davantage comme une organisation soutenant économiquement le
développement de 'industrie des croisiéres en finangant des projets d'infrastructures ainsi qu’en appuyant des
démarches en matiére de développement durable. Toutefois, contrairement au gouvernement fédéral, le

gouvernement du Québec n’a pas force de loi sur le Saint-Laurent dans la gestion de la navigation.

Au niveau du ministére du Tourisme du Québec, ce dernier joue un rble important dans l'industrie des croisieres
au niveau de la promotion et de la mise en place de stratégies de développement. Sur le plan promotionnel,
I'organisation demeure un prescripteur de destination a I'échelle du Québec. Cet acteur utilise sa marque de
commerce (Bonjour Québec) afin faire la promotion, d'informer et de commercialiser les différents produits et
services de l'industrie touristique québécoise (Bonjour Québec, 2020). Pour le segment des croisiéres
internationales, le ministére du Tourisme du Québec mandate I'Association des croisiéres du Saint-Laurent pour
promouvoir le Saint-Laurent et représenter les ports d'escales auprés des lignes de croisieres. Sur le plan

stratégique, le ministére du Tourisme du Québec proposa l'instauration de la Stratégie de mise en valeur du
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Saint-Laurent touristique 2014-2020 dont les objectifs sont de (1) « Augmenter les recettes touristiques du
Québec et le nombre de visiteurs en améliorant notre compétitivité » et (2) « Diversifier et stimuler I'économie
des régions » (Tourisme Québec, 2014 : p. 20). L'industrie des croisiéres (internationales, fluviales-maritimes,
excursions) fut identifiée parmi les produits touristiques a fort potentiel touristique pouvant répondre aux objectifs

de la stratégie.

2.3.3. L’ordre municipal : cas de la Ville de Québec

Dans un contexte touristique, chacune des municipalités peut aider économiquement des entreprises privées
ou des coopératives en instaurant un programme de crédit de taxe dans la mesure ou les activités de ces
derniéres peuvent favoriser les retombées économiques locales notamment par le développement du tourisme
(Ministére des Affaires municipales et de I'Habitation, 2019). Egalement, les administrations municipales
possedent un pouvoir sur la réglementation de I'industrie de 'hébergement touristique collaboratif sur son
territoire, que ce soit par I'émission de permis, des conditions (ex. type de résidence, nombre maximum de
nuitées autorisées par années) ou encore sur les recommandations afin de favoriser une harmonie avec le
voisinage (Ville de Québec, 2022b).

Concernant la Ville de Québec, I'administration municipale est composée d’une entité spécialisée dans le
développement du territoire de la ville. Anciennement I'Office du tourisme de Québec, Destination Québec Cité
posséde également un statut d’'association touristique pour la grande région de Québec, incluant les
municipalités régionales de comté de Portneuf, de la Jacques-Cartier, de Ile d’'Orléans et de la Cote de
Beaupré. Le mandat de I'organisation consiste a: « ... [1] orienter et animer I'essor de l'industrie touristique [et
2] de contribuer activement a la prospérité économique de l'industrie en favorisant, de fagon coordonnée et
intégrée, son marketing, sa promotion (tant auprés des visiteurs que des clienteles d'affaires et des médias),
son développement, l'accueil des touristes et linformation du milieu. » (Destination Québec Cité, 2022).
Concernant le produit des croisieres internationales, I'organisation a pour mission de 1) développer une stratégie
d'affaires pour les croisiéres internationales en concertation avec I'ensemble des partenaires et de 2) poursuivre
le développement des infrastructures associées aux croisiéres et a I'exploitation touristique des rives du fleuve
(OTQ, 2017 : 35). Le plan stratégique de destination 2017-2021 pour la région de Québec comprend les objectifs
suivant en matiére de croisiére :
1) Atteindre les 400 000 croisiéristes en 2025 ;

2) Poursuivre le développement du produit Croisiéres internationales ;

3) Augmenter les parts de marchés de Québec et de ['itinéraire Canada-Nouvelle-Angleterre ;
4)  Arrimer les aménagements des rives du fleuve pour répondre aux besoins touristiques ;

5) Harmoniser le développer de I'expérience Fleuve et croisiére (OTQ, 2017 : 35).
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Au niveau des infrastructures d’accueil, la Ville de Québec conclut en 2019 un soutien financier a 'administration
portuaire de Québec pour la construction d’'un nouveau terminal de croisiére au quai 30 du port (Ville de Québec,
2019). Une fois les croisiéristes internationaux débarqués sur le territoire de la ville, I'organisation s'occupe de
mettre en place de multiples services améliorant I'expérience touristique, comme en mettant a disposition des
toilettes publiques, un Wifi gratuit ou en s'occupant de la gestion des déchets (Ville de Québec, 2016 ; Ville de
Québec, 2021).

Outre le réle de la Ville de Québec en matiére de développement du tourisme de croisiére, I'organisation
posséde un réle important au niveau de la conciliation entre les activités touristiques et la qualité de vie des
citoyens sur son territoire. A la suite de la médiatisation et aux préoccupations des résidents du Vieux-Québec
entourant les enjeux du surtourisme associés aux croisiéres (voir : Plante, 2018 ; Comité des citoyens du Vieux-
Québec, 2022), I'ancien maire de Québec, Régis Labeaume, mentionna que la ville doit se préparer a
l'augmentation du nombre de croisiéristes (Martin, 2019). Un communiqué de I'administration municipale
partagé en mai 2022, souligne la préparation d’un plan d’action pour améliorer la qualité de vie dans le Vieux-

Québec en favorisant un juste équilibre entre le tourisme et le milieu de vie (Ville de Québec, 2022c).

2.4. Les organisations en préservation environnementale

Bien que rattachées & des secteurs non touristiques, les organisations spécialisées en préservation
environnementale possédent une influence sur la commercialisation du Saint-Laurent et le développement des

croisiéres internationales.

Dans le milieu maritime, certaines organisations en préservation environnementale vont avoir un réle important
en matiére de préservation des territoires naturels, comme pour 'Agence Parcs Canada (ordre fédéral) et la
Société des établissements de plein air du Québec (ordre provincial), en raison de leur rattachement
gouvernemental qui leur permet d’émettre des réglements ou d’appuyer des lois. Concernant les organisations
a but non lucratif, influence de ces derniéres est principalement axée par la sensibilisation et I'éducation en
matiére d’enjeux environnementaux (ex. Groupe de recherche et d'éducation sur les mammiféres marins,

Réseau d'observation de mammiféres marins, Alliance Verte).
Organisations gouvernementales

Au niveau de I'Agence Parcs Canada, spécialisée dans la protection des patrimoines naturel et culturel du
Canada, l'organisation a pour mandat de : « ... [protéger] et [mettre] en valeur des exemples représentatifs du
patrimoine naturel et culturel du Canada, et en [favoriser] chez le public la connaissance, I'appréciation et la

jouissance, de maniére & en assurer l'intégrité écologique et commémorative pour les générations d'aujourd'hui
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et de demain. » (Agence Parcs Canada, 2021). Dans le secteur de I'estuaire du Saint-Laurent et du fjord du
Saguenay, I'Agence de Parcs Canada se trouve a étre cogestionnaire du Parc Marin du Saguenay-Saint-Laurent
avec la Société des établissements de plein air du Québec (Parc marin du Saguenay-Saint-Laurent, 2010).
L’entente entre les deux parties remonte au 6 avril 1990 et mena a la création de la Loi sur le parc marin du
Saguenay — Saint-Laurent dans lequel : « ... les gouvernements du Canada et du Québec reconnaissent
l'importance, pour les générations actuelles et futures, de protéger I'environnement, la faune et la flore, ainsi
que les ressources naturelles exceptionnelles d’une partie représentative de la riviere Saguenay et du fleuve

Saint-Laurent. » (Ministére de la Justice du Canada, 2021).

Pour la Société des établissements de plein air du Québec (SEPAQ), cette derniére a pour mandat de mettre :
« ... en valeur les territoires et les actifs publics qui lui sont confiés et en assurent la pérennité au bénéfice de
sa clientéle, des régions du Québec et des générations futures » (SEPAQ, 2021). Au sein de 'écosystéme des
croisiéres, la SEPAQ demeure I'entité cogestionnaire du Parc marin du Saguenay-Saint-Laurent avec Parcs

Canada dont la mission demeure la protection de I'environnement du territoire de I'estuaire du Saint-Laurent.

Organisations a but non lucratif

A ce jour, de nombreuses organisations & but non lucratif ont pour mission la préservation de 'environnement
du Saint-Laurent. Par exemple, suite aux problématiques associées aux collisions entre les navires
commerciaux (incluant les croisieres) et les mammiféres marins, plusieurs organisations ont pour principal
intérét la préservation des mammiferes marins. Parmi les plus connues, le Groupe de recherche et d'éducation
sur les mammiféres marins (GREMM) est une organisation @ but non lucratif fondé en 1985 et basée a
Tadoussac qui a pour mission d’entreprendre de la recherche scientifique sur les baleines du Saint-Laurent et
d’éduquer la population sur la conservation du milieu marin (GREMM, 2021). L'organisme publie également des
articles de recherches par I'entremise de son magazine Baleine en direct afin de sensibiliser et d'informer le
public face aux enjeux liés aux écosystemes marins et a leurs conservations. Outre le GREMM, le Réseau
d’'observation de mammiféres marins (ROMM) est une organisation a but non lucratif fondée en 1998 ayant pour
mission : « ... la protection et la conservation des cétacés et des phoques du Saint-Laurent et de leurs habitats.
» (ROMM, 2021). Le ROMM collecte également de nombreuses données et réalise des études portant sur les
mammiféres marins de 'estuaire du Saint-Laurent depuis plusieurs années. Face a I'intérét des destinations a
recevoir davantage de croisiéristes dans le temps, 'augmentation du nombre de croisiéres et du risque de
collisions avec les mammiféres marins pourraient préoccuper les organisations de préservation

environnementale.
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Face aux enjeux associés au transport maritime, un programme volontaire de certification environnementale
pour l'industrie maritime nord-américaine a été mis en place par I'Alliance verte. Une initiative qui cible différents
acteurs de lindustrie maritime du Canada et des Etats-Unis (armateurs, ports, terminaux, corporations de la
Voie maritime et chantier maritime) afin de les encourager a diminuer leur empreinte écologique grace a
I'adoption de mesures concrétes et mesurables (Alliance verte, 2021a). Le programme intégre 14 indicateurs
de performance (ex. bruits sous-marins, émissions atmosphériques) et permet aux organisations participantes
de mesurer annuellement leur performance environnementale a I'aide des guides d’autoévaluation. Les résultats
obtenus sont soumis a une vérification externe effectuée par un vérificateur indépendant accrédité par I'Alliance
verte et acceptés de publier leurs résultats individuels (Alliance verte, 2021a). Une fois validée, la certification
demeure valide pour 2 ans (Alliance verte, 2021b). A ce jour, plusieurs organisations issues de 'écosystéme
d'affaires des croisieres internationales participent au programme de I'alliance Verte et diminuent leur empreinte

environnementale dans le Saint-Laurent (Alliance verte, 2021c).

Toutefois, si les organisations a but non lucratif veillent a la préservation de I'environnement du Saint-Laurent,
leur mission peut étre ébranlée par les intéréts commerciaux d'organisations. Par exemple, 'OBNL Fond
d’action Saint-Laurent, dont la mission demeure la conservation des écosystémes et du maintien des usages
sur le Saint-Laurent, a au sein de son conseil d’administration un représentant issu de I'Association des
croisiéres du Saint-Laurent dont l'intérét est principalement axé sur la commercialisation (Fond d’action Saint-
Laurent, 2022). D’'un autre c6té, le financement d’'OBNL ou de programmes de préservation environnemental
peut dépendre de fonds provenant d’organisations issues du milieu de la commercialisation. Dans le cas de
I'Alliance Eco-baleine, plusieurs fonds proviennent d’entreprises réalisant des excursions en mer (Eco-baleine,
2022). Une situation propice a 'émergence d’'un rapport de force entre I'intérét commercial et de préservation,
puisque la dépendance pécuniaire d’'organisations de préservation permet aux organisations commerciales
d’exercer une pression sur le : « ... débat politique, la délibération et la prise de position & I'échelle publique sur

le positionnement stratégique des groupes environnementaux. » (Chayer, 2014 : 97).

2.5. Les organisations en préservation sociale

Tout comme les organisations en préservation environnementale, les organisations en préservation sociale ne
sont pas rattachées directement a I'industrie touristique. Toutefois, I'influence du tourisme sur les communautés
d’accueil amene certaines organisations a défendre I'intérét des citoyens face aux enjeux soulevés par l'industrie
touristique. Compte tenu de la médiatisation du phénoméne du surtourisme associé aux croisiéres dans le
Vieux-Québec, les organisations présentées dans la section suivante demeurent associées au territoire de la
Ville de Québec.
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Le Comité citoyens du Vieux-Québec (CCVQ) est un regroupement citoyen visant I'intégration harmonieuse des
fonctions résidentielle, commerciale, institutionnelle et touristique du Vieux-Québec. En matiere de croisiéres
internationales, le CCVQ se positionne comme un acteur défenseur des citoyens du Vieux-Québec pour qui le
volume de croisiéristes serait responsable d’'une diminution de la qualité de vie des résidents (CCVQ, 2021).
Sur le site web de 'organisation, le CCVQ cible le phénomene de « surtourisme » comme étant associé au fort
achalandage touristique dans le Vieux-Québec. Pour cette organisation, bien que les croisiéristes ne
représentent 3% de 'ensemble des touristes présents a I'année a Québec, I'arrivée de ces visiteurs est marquée
par: « ... un afflux soudain de touristes » (CCVQ, 2021). Outre le CCVQ, le Conseil de quartier du Vieux-
Québec-Cap-Blanc-Colline parlementaire posséde également une mission de représentation citoyenne.
L’organisation fait partie des nombreux conseils de quartier composant la Ville de Québec et agit a titre

d’intermédiaire entre les citoyens et 'administration de la Ville de Québec.

En décembre 2021, les deux organisations ont invité¢ une vingtaine d’organisations issues de lindustrie
touristique (incluant des organisations de I'écosystéme des croisiéres internationales) a participer a une journée
de réflexion en raison de I'impact du tourisme de masse sur les communautés d’accueil, et plus particuliérement

sur les résidents du Vieux-Québec.

Sans étre une organisation, les communautés d’accueil possédent également une influence sur l'industrie des
croisiéres. Dans plusieurs destinations européennes, des mobilisations citoyennes ont émergé afin d’exprimer
la diminution de leur qualité de vie face aux impacts du tourisme. Le cas emblématique de Barcelone rappelle
lavénement du mouvement « tourist go home » ou les résidents de la ville ont exprimé leur mécontentement a
I'égard du tourisme de masse (Papahanssis, 2017). Au niveau des croisieres, le mouvement citoyen « No Grandi
Navi » (Non au grand navire) a Venise marque I'opposition des résidents de la ville face au gigantisme des
navires des croisiéres et & la touristification de la cité des Doges (No Grandi Navi, 2020). A I'opposé, les
communautés d’accueil peuvent avoir une influence positive sur I'industrie, comme pour certains citoyens de
Québec pour qui l'observation des navires devient une attraction qui contribue a améliorer 'ambiance et la
qualité des services offerts au public (Labrie-Tremblay, 2022). Par conséquent, les communautés d’accueil

peuvent avoir une certaine influence a I'égard de l'industrie des croisiéres internationales.

2.6. Conclusion

L’écosystéme d'affaires des croisieres internationales du Saint-Laurent est composé d'une multitude
d’'organisations aux intéréts commerciaux, politiques, de préservation environnementale et sociale. Certaines
ont une influence majoritairement commerciale au sein de I'industrie en raison de leur collaboration directe avec

les lignes de croisieres internationales (prescripteurs, distributeurs de voyage) alors que d'autres possedent une
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influence indirecte sur 'industrie (gouvernements, organisation de préservation environnementale et sociale).
La figure 8 dresse le portrait de I'écosystéme d’affaires de I'industrie des croisiéres internationales. D’un coteé,
les organisations ayant des intéréts principalement commerciaux et de I'autre, les organisations aux intéréts
majoritairement associé a la préservation. Une dualité pouvant étre influencée par certains enjeux sociaux,
environnementaux, économique ou sanitaire. A noter que cette catégorisation ne peut étre aussi tranchée,
puisque dans la réalité, des organisations aux intéréts commerciaux peuvent également avoir des intéréts en
matiére de préservation (ex. via des stratégies de développement durable) et inversement pour les organisations
en préservation. Les ordres gouvernementaux, de par leur role politique, |égislatif et réglementaire, possédent

une influence sur 'ensemble des organisations de I'écosystéme d’affaires.

Figure 8 : Ecosystéme d'affaires de l'industrie des croisiéres internationale du Saint-Laurent

ﬂrdres gouvernementaux: influence politique, législative et réglementaire
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Toutefois, le poids des différentes organisations peut varier au sein de I'écosysteme d'affaires dépendamment
des enjeux. Par exemple, 'enjeu de la préservation des baleines noires va davantage impliquer les organisations
environnementales de par leur mission (ex. éducation), le gouvernement fédéral en raison de son pouvoir
législatif sur le fleuve (ex. limite de vitesse de navigation) et les lignes de croisiéres qui devront s’adapter (ex.
modification de [itinéraire). Dans un autre contexte, I'enjeu du surtourisme dans le Vieux-Québec implique
principalement les résidents du quartier et les différentes organisations citoyennes en raison de leur

préoccupation face a la notion de qualité de vie.

Globalement, I'écosystéme d’affaires des croisiéres du Saint-Laurent se compose d’'une structure dynamique
ol chaque organisation posséde un réle distinct et ou ses intéréts influenceront ses actions au sein du systeme.
Un systeme dont I'organisation centrale demeure la ligne de croisiere en raison de son pouvoir décisionnel sur

le choix des escales dans leur itinéraire.
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Chapitre 3 : Impacts des bateaux a quai et des croisiéres

Dans le but de bien comprendre les enjeux associés au tourisme de croisieres en matiére de développement
durable, il demeure nécessaire d’approfondir les connaissances en matiére de surtourisme associé a l'industrie,
ainsi que les principaux impacts environnementaux associés au navire de croisiéres. Pour terminer, une analyse
des stratégies de villes portuaires en matiere de développement durable et d’attractivité des croisiéres
internationales permettra de cerner les mesures et actions ciblées mise en place par les administrations

municipales pour assurer un développement durable.

3.1 Surtourisme

Sur le plan conceptuel, le surtourisme référe au fait qu’'une destination regoive un trop grand nombre de visiteurs
sur son territoire et que leurs expériences, ainsi que la qualité de vie des résidents, soient dégradées par la forte
densité humaine (UNWTO, 2018). Afin de cerner les éléments perceptuels et les variables métriques relatifs au
surtourisme, I'ensemble des éléments identifiés dans la littérature est regroupé dans un tableau synthése
(tableau 4). La lecture de ce tableau permet 1) de faciliter I'analyse conceptuelle dans la mesure ou chaque
élément est associé aux écrits scientifiques qui en font référence et 2) de servir de base dans la structure et

I'analyse de la collecte de données.

3.1.1. Le surtourisme et la perception

La perception est un concept référant & la capacité d’'un : « ... organisme de guider ses actions et de connaitre
son environnement sur la base des informations fournies par ses sens. » (Bonnet, 2014 : 213). En contexte
touristique, le surtourisme est bien souvent associé a une perception de surpeuplement. Un phénoméne marqué
par 'augmentation de la masse de visiteurs dans certains lieux et, qui par le fait méme, impact la qualité de vie
des résidents (Peeters et al., 2018 ; Milano et al., 2019). Dans un certain nombre de cas, le surpeuplement
demeure concentré sur une courte période de I'année, voir sur une saison particuliére (Martins Martins et al.,
2018 ; Milano et al., 2019).

Pour les destinations touristiques touchées par une hausse du nombre de visiteurs, la perception d’une
augmentation du nombre de groupe de touristes figure également comme un élément associé au surtourisme.
Par exemple, dans la ville de Lucerne, en Suisse, le surtourisme est principalement associé a une augmentation
du nombre de touristes asiatiques, principalement issus de la communauté chinoise, voyageant en groupe.
Environ 80% des voyageurs chinois passeraient par une entreprise de voyage en groupe puisque cette formule
facilite I'obtention de visa pour leur voyage (PwC -Lodging & Tourism Clients Group, 2014 : 6). Si la raison du

voyage pour les visiteurs asiatiques a Lucerne demeure axée sur la beauté des paysages, I'achat de produits
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de luxe et de souvenirs (ex. Produit en horlogerie), I'augmentation du nombre de groupes de touristes
bouleverse la qualité de vie des communautés locales. Face a cette problématique, les résidents de Lucerne
évitent de plus en plus le centre-ville en raison du nombre élevé de visiteurs et de la congestion routiére

engendrée en partie par les autobus touristiques (Blumer, 2017 ; PwC -Lodging & Tourism Clients Group, 2014).

Le surtourisme peut-étre également associé & une modification de I'espace touristique en raison de
augmentation du nombre de visiteurs. Plusieurs recherches analysant les perceptions des résidents ont pu
mettre de l'avant des éléments perceptuels associés a une modification de 'espace urbain et des services
davantage orientés vers l'intérét du touriste que de la population locale. Plusieurs auteurs soulévent I'enjeu de
la mise en tourisme ou de la touristification d’'un milieu pour expliquer la transition physique d’'un lieu occupé et
exploiter par la population vers un milieu de plus en plus dépendant a 'industrie touristique (Kadri et al., 2019 ;
Freytag & Bauder, 2018 ; Milano, 2018). Par exemple, ce processus illustre la création d'aménagements a des
fins touristiques telles que des panneaux de signalisation, des kiosques d’informations, etc. Outre le concept de
touristification qui fait davantage ou changement physique d'un lieu, la littérature aborde le concept de
tourismification qui « répond aux préoccupations concernant les dimensions socioculturelle et économique
rattachées & la transformation physique [...] Elle créée en outre du dynamisme dans la conversion des
professions, des services, des activités, des loisirs, des savoir-faire et des patrimoines immatériels au tourisme
» (Kadri et al., 2019 : 21). Par exemple, avec I'accroissement du tourisme a Bali, des paysans, particuliérement
jeunes, quittent les régions rizicoles du centre de I'lle et déménagent au niveau de la cbte ou le milieu largement
développé par le tourisme offre de meilleures conditions de travail (ex. barman, moniteur de surf, etc.) que le
milieu rizicole (Boquet, 2017). Finalement, la tourismization vient englober la mise en tourisme en le rapportant
a une échelle internationale ou ce processus serait « un prolongement et un développement de tourismification,
qui place le dernier dans le contexte des processus globaux et mondiaux » (Kadri et al., 2019 : 22). Pour d'autres
auteurs, la mise en tourisme de certains territoires est associée aux termes de Disneylandification,
Disneylandisation ou Disneyfication pour illustrer ce processus. Une comparaison avec le modéle commercial

et de consommation des parcs a theme comme Disney (Brunel, 2012 ; Liégeois, 2010 ; Bryman, 1999).

Dans I'ensemble, les concepts énumérés de mise en tourisme d’une destination créé une certaine dépendance
du territoire a l'industrie touristique. La finalité de ce processus est d’amenée de nouvelles formes urbaines a
certains lieux de la destination, comme la création de quartiers touristiques (Nahrath & Stock, 2012). .Au sein
de la littérature, plusieurs auteurs exploitent le concept de monoculture touristique pour désigner le nouvel usage
de certains lieux de destination répondant davantage aux intéréts touristiques. En 1998, le terme de «
monoculture touristique » est utilisé par 'équipe de CISET (Centro internazionale di studi sull'economica

turistica) de Venise qui exprime la notion de la sorte :
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« Le suivi minutieux des conséquences observables du processus de spécialisation et de
surexploitation (« monoculture touristique ») sur le tissu sociospatial des zones urbaines considérées :
nuisances et pollutions diverses, conditions de circulation-stationnement, phénoménes inflationnistes,
mutations résidentielles et commerciales, émigration et vieillissement des populations, etc. » (Cazes,
1998 : 22).

Globalement, les auteurs exploitent le concept de monoculture touristique sous un angle majoritairement
péjoratif, comme pour Duterme pour qui ce concept engendre « privatisation du patrimoine, saccage des
écosystemes, folklorisation des sociétés, consommation des meceurs » (Duterme, 2006 : 7). Pour Valayer (1998),
ce dernier explique la non-viabilité de la monoculture touristique en s’appuyant sur le choix de I'lnde d’avoir
volontairement choisi de développer des territoires exclusivement pour répondre au besoin de lindustrie
touristique. Un choix qui eut pour conséquence de nombreuses expropriations, des déplacements de
populations et des abondons forcés de certains métiers traditionnels au profit du tourisme (Valayer, 1998). Ce
choix stratégique comporte plusieurs problématiques, puisque la dépendance économique & lindustrie
touristique peut étre facilement bouleversée par une instabilité politique (ex. guerre) ou sanitaire (ex. épidémie)
(Valayer, 1998). La propagation de la COVID-19 et I'instauration de mesures sanitaires ont révélé la fragilité des
destinations dont I'économie demeure dépendante du tourisme. Dans le cas de Québec, le quartier historique
du Vieux-Québec représente un exemple de destination particuli€rement touchée par la pandémie de COVID-

19 en raison de 'importance de I'industrie touristique dans ce secteur de la ville.

D’un autre c6té, la pollution engendrée par les touristes figure également comme un élément perceptuel associé
au surtourisme. Dans ce cas-ci, la pollution peut étre pergue physiquement (déchets) mais également par des
désagréments sensoriels liés a l'ouie ou a l'odorat (ex. le bruit de la foule, des fétards, odeur de déchets)
(Peeters et al., 2018).

3.1.2. Le surtourisme et les variables métriques

Sous un angle métrique, Peeters et al. (2018) proposent de travailler avec les variables de la densité touristique
(Nb de touriste par km2), de I'intensité touristique (Nb de touristes par habitant) et du nombre de chambres par
kilométre carré pour mesurer le surtourisme (Peeters et al., 2018). Ces derniéres découlent de I'Index de
Pénétration Touristique (IPT) défini par McElroy et De Albuquerque en 1998 qui avaient pour objectif d'apporter
une évaluation quantitative & la saturation touristique d’un point de vue économique, social et environnemental
en analysant le cas de différentes iles des Caraibes (McElroy & Albuquerque, 1998). Pour la confection de I'lPT,
McElroy et De Albuquerque sélectionnérent trois variables spécifiques pour chaque dimension afin de

permettant de mesurer l'impact du tourisme, soit :
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- Les dépenses des touristes en fonction du nombre d’habitants (aspect économique) ;

- La densité moyenne de visiteurs par jour pour 1 000 habitants, soit I'addition du flux des touristes
et celui des excursionnistes (aspect social) 3 ;

- Le nombre de chambres d’hétel par km2 (aspect environnemental) (McElroy & Albuquerque,
1998).

Pour mesurer le surtourisme, la densité touristique est une variable pertinente dans la mesure ou elle permet
de faire un ratio du nombre de touristes versus la superficie du territoire 8 un moment donné, d’autant plus que
ce phénomeéne est associé a une concentration géographique et temporelle des touristes (Peeters et al., 2018).
Une concentration géographique qui peut s’expliquer par la création et la promotion d'itinéraires spécifiques ou
bien par la motivation des touristes a se rendre dans des lieux touristiques dans le but d’y reproduire les mémes

images que celles les ayant motivées a se déplacer (Venzal, 2013 ; Jenkins, 2003).

Au niveau de l'intensité touristique, cette derniére référe au ratio du nombre de touristes versus le nombre
d’habitants sur un territoire pour une période donnée. Cette variable permet d’analyser les variations du flux de
touristes et d’estimer une limite d’accueil avant que le nombre de touriste impact négativement I'environnement

et la population de destination (Gauche, 2017 : 8).

Concernant la variable du nombre de chambres touristiques disponible par kilométre carré, cette derniére peut
également permettre d'établir une limite du surtourisme. Les destinations possédant une grande capacité
d’hébergement disponible pour lindustrie touristique sont identifiées comme étant davantage sujette au
surtourisme (Peeters et al., 2018). Outre les hébergements touristiques classiques (hotels, auberge, camping),
lindustrie des hébergements touristiques collaboratifs (ex. Airbnb) peut représenter un parametre intéressant
dans [lanalyse du surtourisme. En effet, lindustrie des hébergements collaboratifs contribue &
'embourgeoisement de certains quartiers, notamment en raison d’'une hausse des loyers accentuée par le prix
de la location des hébergements de location touristique supérieurs a celui de la location résidentielle (lonnides,
2017). Par exemple, dans le cas de Venise, 'augmentation du nombre de chambre touristique par kilométre
carré dans certains quartiers moins touristiques de la ville eu pour conséquence I'émergence de mouvements

de protestation venant des résidents suite a la touristification de leur milieu de vie (Visentin & Bertocchi, 2019).

3 Dans leur analyse, les excursionnistes représentent une part non négligeable des visiteurs puisque les iles des Caraibes
demeurent trés prisées par les croisiéristes et que les jours d’escale peuvent engendrer de lirritabilité chez les résidents
(ex. moins de stationnement, plus de trafic automobile, etc.) (McElroy & Albuquerque, 1998).
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Tableau 4 : Principaux éléments qui composent le concept du surtourisme

elenka et al., 2014
McElroy & Albuquerque, 1998
'Martins Martins et al., 2018
Dehoorne, 2006

7

Desse, 2018

'Bouquet et al., 2019
Kadri et al., 2019
Freytag & Bauder, 2018
Zmyslony et al., 2020
IGauche, 2017

Surtourisme

Impacts / effets

>
>

Aspects négatifs

Nombre, volume,
masse

> | ><| ><| >< Milano etal., 2019
> | ><| >| >< |Martins, 2018

Qualité expérience et
de vie dégradé

Capacité de charge /
d’accueil

><X| ><| ><| > ><| >< Visentin & Bertocchi, 2019
> | >| X| > ><| >< Trancoso Gonzalez, 2018

| XX | X| >| >| ><|UNWTO, 2018
x| X| X| X| X ><|Goodwin,2017

Saturation
touristique

X X X| X X| X X| > Zemla, 2020

Concentration

Irritabilité chez les
résidents

X X| X| X X| X| X| >X| X| > Peetersetal., 2018
x| X| X| X| X| X| X| X X ><ISeraphinetal.,2018

>
x| X X| X| X
>
>
>
>
>

Protestation /
Hostilité chez les

>
>
>
>
>
>
>

><| >| >< > ><|lonnides, 2017
x| X x| X| X

x| X X| X X

>
>

Phobie touristique

>

Perceptuel /
perception

>
x| x| X

Surpeuplement

Saisonnalité

x| x| X| X| X

Congestion routiére /
Trafic

x| X| X X| X| X
x| X X X| X| X
x| X X X| X| X
x| X| X X| X| X
x| X| X| X| X

Embourgeoisement /
Gentrification /

AirBnb /
hébergement
collaboratif

>
>
>
>
>
>

Transformation
sociale et physique
des lieux

>
>
>
>
>
>
>
>
>

Domination de I'offre X | X X X X

touristique vs

Pollution visuelle X | X X | X | X X

>
>

Désagréments
sensoriels liés a
I'ouie / Bruit

Désagréments X
sensoriels liés a
I'odorat

Densité touristique /
Nb de touriste par X X X
km2

Intensité touristique X X X | X | X X

I Nb de touriste par

Nombre de chambre
par kilométre carré

Croisiére / X X X X X X X X X

croisiéristes
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3.1.3. Conclusion

Cette analyse permet de dégager les principaux éléments couverts par la littérature pour définir le concept de
surtourisme. Dans I'ensemble, il est nécessaire de retenir que le surtourisme est abordé sous un angle négatif
décrivant une situation marquée par un nombre de visiteurs supérieur a la capacité d’accueil d’'un territoire. Pour
caractériser le surtourisme, les auteurs soulévent des éléments sociaux propres aux individus membres de la
communauté d’accueil (ex. irritabilité, protestation, phobie touristique), mais également des paramétres associés
a la transformation du milieu social (ex. embourgeoisement, offre touristique supérieure a l'offre de services
destinés aux résidents). A noter que si la littérature souléve certains paramétres métriques pour « mesurer » le
surtourisme, il n’en demeure pas moins que la notion de seuil de dépassement n’est pas clairement identifiée
par celle-ci, ce qui conforte 'idée d’'un phénoméne basé davantage sur la perception. Pour terminer, il est a
prendre en considération que I'ensemble des enjeux relatifs au surtourisme ne demeure exclusif au tourisme de

croisiére.

3.2 Impact environnemental des croisiéres internationales sur la

faune et la flore maritime du Saint-Laurent

Le fleuve Saint-Laurent abrite plusieurs écosystémes complexes ce qui en fait un milieu trés hétérogéne ou se
retrouve une multitude d’espéces animales et végétales. D’un point de vue hydrogéographique, le Saint-Laurent
peut étre divisé en cinq grandes sections caractérisées par les variables de la salinité et de l'influence des
marées. Le gouvernement du Québec identifie les trongons suivants : fluvial, estuaire fluvial, moyen estuaire et
Saguenay, estuaire maritime et Golfe du Saint-Laurent (Ministére de I'Environnement et de la Lutte contre les
changements climatiques, 2003). Depuis plusieurs décennies, le transport maritime de bien ou de personne
possede un impact considérable sur les écosystémes aquatiques. Le sous-chapitre suivant souléve briévement
quelques-uns de ces principaux impacts. Tout comme le tableau 5 présenté dans la section relative au
surtourisme, le tableau 5 vise a cerner les principaux éléments associés aux impacts environnementaux des

croisiéres internationales et servira également de base pour la structure et 'analyse de la collecte de données.

3.2.1. Enjeu des collisions avec les mammiferes marins

Dans le cas du Saint-Laurent, le développement et I'essor du trafic maritime posséde également un impact non
négligeable sur les mammiféres marins. En effet, ces étres vivants faisant la réputation de certaines destinations
touristiques de l'estuaire et du golfe du Saint-Laurent sont confrontés a certaines problématiques liées au
passage des navires remontant le fleuve notamment en raison des risques de collisions et des perturbations
sonores sous-marines. Ces collisions peuvent causer des blessures importantes aux mammiféres marins

comme des fractures, des hémorragies ainsi que des coupures a la suite de contact avec des hélices. Dans
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certains cas, ces collisions entre navire et mammifére marin peuvent engendrer la mort de certains individus
(Silbert et al., 2010). D’un autre c6té, les incidents entre mammiféres marins et les navires peuvent également
causer des dégats matériels sur les parties immergées des bateaux tels qu'au niveau de la coque, du gouvernail
ou des hélices (Chion et al., 2012 : 4).

Tableau 5 : Principaux mots-clés éléments qui composent les impacts environnementaux associés a la
navigation commerciale

du Conseil

.

canadien des ministres desrPéches Iet dell’ aquaculture, 2004

Silbert, Slutsky et Bettridge, 2010

Groupe de travail sur les
Peterson et al., 2003

MELCC, 2021
Secrétariat de la Convention de Rotterdam, 2008

Transport Canada, 2011
Quiniou et Compére, 2009
Barron, 1990

Bryan et al., 1979

Breton, 2020

OMI, 2020

Risques de collisions

Baleines / cétacés

>

><| ><| >< The Ocean Conservancy, 2002

Ecosystéme X X X X X

Perturbations sonores X
sous-marines

Espéces exotiques / X X X X X

introduction d’espéces
envahissantes

Navigation maritime X X X X X

Déchet marin / Pollution X

><| ><| ><| >< Kingsbury, 2019

< =< >=<| x| =< Caric¢ et Mackelworth, 2014

> | x| X ><Wa|keretal.,2018

Pollution de I'air

Eaux usées (grises et
noires)

x| X X| X| X

x| X X| X| X
x| x| X| X

x| X X| X

Bioaccumulation / X X X
bioconcentration /

contamination trophique

Hydrocarbure / carburant

pas
pas
>

Qualité de I'eau X X X X

Tributylétain (peinture X X X X
toxique) / systemes
antisalissures

Croisiére X X X X X X X
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3.2.2. Enjeu des bruits sous-marins d’origine anthropique

Les bruits sous-marins d'origine anthropiques font I'objet d’'une préoccupation majeurs au Canada depuis plus
d’une décennie et demeurent notamment identifiés comme une menace considérable pour les populations de
mammifére marins en péril (Transports Canada, 2020). Une des principales sources des bruits sous-marins
d’origine anthropique est associé a la navigation maritime, dont 'augmentation du nombre de navires, de leur
taille et de la vitesse de navigation augmente la problématique du bruit sous-marins (Gauthier, 2015). Les effets
des bruits sous-marins sur les mammiféres marins peuvent étre divisé en trois zones, soit la zone de mortalité,
la zone d'effets physiologiques (impact sur la santé du mammiféres marins : déficit auditif, impact sur les organes
ou les tissus) et la zone d'influence comportementale (ex. modification de zone migration, respiration, vocalise
ou comportement social) (Gautier, 2015). Tout comme I'ensemble des activités maritime, les croisiéres
internationales et d’observation contribuent a I'émission de bruits sous-marins (Transports Canada, 2020 ;
Jalkanen et al., 2018). Dans un contexte ou les mammiféres marins demeurent un produit phare des régions de
I'estuaire et du golfe du Saint-Laurent, comme en témoigne la route des baleines, la présence des croisiéres
demeure une menace pour les mammiféres marins tant sur les risques de collision que sur I'émission de bruits

sous-marins.

3.2.3. Enjeu de la qualité de l'air

Au niveau des émissions atmosphériques, les navires de croisieres rejettent certains contaminants dans
I'atmosphére dont leur composition posséde des impacts au niveau du réchauffement climatique, de
I'acidification des pluies et de la santé humaine (Cari¢ et Mackelworth, 2014). Parmi les contaminants retrouvés
dans les émissions atmosphériques des croisiéres se retrouve « le dioxyde de carbone (CO2), le monoxyde de
carbone (CO), les oxydes d'azote (NOx), les oxydes de soufre (SOx), des chlorofluorocarbones (CFC), les
halons, les particules en suspension (PM) et le plomb » (Kingsbury, 2019). Une étude publiée par 'ONG
Transport & Environment souligne que la flotte de la compagnie de croisiéres Carnival Corporation aurait émis
plus de 10 fois plus d’'oxyde de soufre que le parc automobile européen pour I'année 2017 (Transport &
Environnement, 2019). Une des raisons de ces émissions demeure ['utilisation de certains carburants (ex.
Mazouts lourds) dont la combustion entraine une concentration de contaminants comme le dioxyde de souffre
et d'autres métaux. Au Canada, le réglement sur les émissions atmosphériques produites par les batiments
limites la teneur en soufre des combustibles marin a 0,10% provenant des navires de croisiéres
(comparativement a 1% avant janvier 2015) (Transports Canada, 2014). Un enjeu également présent pour les
navires a quai, ou le fonctionnement des navires ne s'arréte jamais et augmente les émissions de contaminent
dans les zones portuaires (Breton, 2020). Face a cette problématique, les systémes d'électrifications a quai
apparaissent comme une opportunité aux navires de croisiéres d’arréter le fonctionnement de leur moteur durant

la période en escale (Breton, 2020 ; Kingsbury, 2019).
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3.2.4. Enjeu de la gestion des déchets

Tout comme dans nos sociétés, la gestion des déchets demeure un véritable enjeu pour lindustrie des croisiéres
internationale. Les estimations concernant la quantité de déchets solides qu’un passager d’un navire de croisiére
génere dans une journée varie selon les sources, allant de 0,7 Ibs/croisiériste/jour jusqu’a 7,7 Ibs/croisiériste/jour
(USEPA, 2008). Face a la production de déchets par les passagers, certain navire posséde un espace de
stockage limité et plusieurs installations portuaires demeurent encore inappropriées pour la gestion des déchets
issues des croisieres (Cari¢ et Mackelworth, 2014). Dans un contexte ou la taille et la capacité d’'accueil en

matiére de passagers tend a augmenter, le volume de déchets générés augmentera également (USEPA, 2008).

3.2.5. Enjeu des espéces exotiques envahissantes et des peintures anti-salissures

Autre problématique, l'accroissement du trafic maritime général demeure également responsable de
lintroduction de nouvelles espéces animales et végétales qui pourraient occuper I'environnement aquatique et
maritime du Saint-Laurent. Dans certains cas, lintroduction de nouvelles espéces ne bouleverse pas
l'environnement, mais dans d'autres cas, ces nouvelles espéces exotiques peuvent envahir et bouleversé
séverement I'écosystéme au point de « inhospitalier pour les espéces indigénes » (Groupe de travail sur les
espéces aquatiques envahissantes du Conseil canadien des ministres des Péches et de I'aquaculture, 2004).
Une espéce exotique envahissante est définie comme étant « un végétal, un animal ou un micro-organisme
(virus, bactérie ou champignon) qui est introduit hors de son aire de répartition naturelle. Son établissement ou
sa propagation peuvent constituer une menace pour I'environnement, I'économie ou la société » (MELCC,
2021). Les autorités canadiennes ont ciblé quatre moyens d'introductions par les navires : (1) introduction par
les eaux de ballast ; (2) introduction par les salissures biologiques ; (3) introduction par les péches commerciales
et les navigations de plaisance ; et (4) par les cargaisons des bateaux (Transports Canada, 2011). Bien que
certaines mesures soient mises en place sur le plan national et internationale pour limiter le risque associé aux
espéces exotiques envahissantes, certaines possédent des impacts écologiques considérables. Par exemple,
pour lutter contre l'introduction d’espéces par salissures biologiques (organismes vivants fixés I'extérieur des
navires), des peintures a base de tributylétain (TBT) ont été développées et appliquées sur les coques des
navires. Au-dela de vouloir réduire les risques d'introduction d’espéces, les peintures marine a bases de TBT
posséde un avantage économique en permettant un meilleur aérodynamisme des navires (ex. meilleure vitesse,
économie en carburant, etc.) en empéchant les organismes de se fixer (Quiniou et Compére, 2009). Or, ce
puissant composé biocide, ayant prouvé son efficacité, demeure toutefois hautement dommageable pour
l'environnement, tirant ainsi la sonnette d’alarme. En 1998, la convention de Rotterdam, réalisé par le
Programme des Nations Unies pour 'Environnement (PNUE), a établi une liste des pesticides et produits
chimiques dangereux ayant pour objectifs d’outiller les Etats du monde afin de leur permettre de réglementer et

surveiller la commercialisation de ces derniers. Tous les produits composés du tributylétain (TBT) figuraient
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parmi la liste des pesticides dangereux (Secrétariat de la Convention de Rotterdam, 2008). La dangerosité du
produit sur I'écosystéme aquatique a d’ailleurs poussé I'OMI a interdire définitivement son application sur les
navires (2003) et obliger les navires a enlever le revétement des peintures a base de TBT (2008), a la suite de
la convention internationale sur le contréle des systémes antisalissures nuisibles sur les navires ayant été

adoptés a Londres en 2001 dans le cadre de I'Organisation maritime internationale (OMI) (OMI, 2020).

3.2.5. Enjeu de la qualité de I'eau et de I'impact des contaminent sur I'écosystéme

Egalement, I'industrie des croisiéres posséde de multiples impacts sur la qualité de I'eau, notamment par le rejet
de déchet marin (solide ou liquide). Dans le cas particulier des navires de croisieres, une partie de la pollution
provient des agents chimiques utilisés pour 'entretien et le nettoyage des bateaux et, dans un second temps,
peut étre déversée dans la mer (Cari¢ et Mackelworth, 2014). Comparativement aux grands déversements
d’hydrocarbure, ce type de rejet ne semble pas faire I'objet d’'une grande attention bien qu’en moyenne, bien
qu’un navire produise quotidiennement en moyenne 20 litres d’eaux noires (toilettes) et 120 litres d’eaux grises
par personne (Walker et al., 2018). Les objectifs de croissance en matiére d’accueil de croisiéres dans le Saint-
Laurent soulévent également un risque d’une diminution de la qualité de I'eau pouvant impacter 'ensemble des

organismes aquatiques et méme certaines activités anthropiques.

En 2020, sans mentionner la source de pollution causant une interdiction de péche, Péches et Océans Canada
informa la population de la fermeture de certains sites de cueillette de mollusques dans les régions de la
Gaspésie et du Bas-Saint-Laurent pour cause de pollution (Péches et Océans Canada, 2020). Bien que
lindustrie maritime ne soit généralement pas la source principale associée a la fermeture des sites de cueillettes
de mollusques, il N’'en demeure pas moins que la navigation des bateaux posséde des impacts potentiels. Par
exemple, certains mollusques, tels que les moules et les myes, utilisent les particules en suspensions pour se
nourrir (phytoplancton) et, de ce fait méme, absorbent les rejets d’hydrocarbures associés a la navigation
maritime (Peterson et al., 2003). Il s’agit du phénomeéne de bioconcentration qui se traduit par I'absorption d’un
contaminant au sein de milieu hydrique et de son accumulation au sein des tissus d'un organisme vivant. Ce
phénoméne se définit également par le transfert de contaminants d’un milieu abiotique (I'eau) vers le milieu
biotique (organisme vivant tel que la moule ou le poisson) (Barron, 1990). Par la suite, si I'organisme vivant ne
parvient pas a rejeter les toxines ingérées plus vite qu'il ne I'a absorbée, alors ce dernier fera de la
bioaccumulation en stockant ces derniéres (Bryan et al., 1979). Dans le cas des mollusques, la filtration des
eaux contaminées (ex. hydrocarbure) facilite 'accumulation de toxines au sein de leur organisme. Ainsi,
lindividu possédera une plus forte concentration de particule toxique que son environnement dans lequel il
évolue. Cette contamination se propagera dans I'écosystéme par les relations prédateurs-proies des chaines

alimentaires et contribuera & contaminer plusieurs especes. Le cas du déversement d’hydrocarbure dans le
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détroit du Prince William en Alaska par la compagnie Exxon Valdez a permis a plusieurs chercheurs de
comprendre la contamination dans les réseaux trophiques marins, des mollusques aux mammiféres piscivores
(Peterson et al., 2003). L'évolution d’'un contaminant au sein d'un écosystéme se définit par la notion de
bioamplification, par lequel un organisme contaminé par un polluant va transmettre les contaminants aux
réseaux trophiques supérieurs (prédation), ce qui pourrait contribuer a une augmentation la concentration des
contaminants au sein des niveaux trophiques supérieurs (Bryan et al., 1979). Ainsi, les contaminants rejetés par

I'industrie maritime, dont celle des croisiéres, contribuent a la détérioration de I'environnement du Saint-Laurent.

3.2.6. Conclusion

L’analyse permet de dégager les principaux éléments couverts par la littérature concernant les impacts des
croisiéres internationales. Dans I'ensemble, il est nécessaire de retenir que les impacts environnementaux
associés aux activités des navires de croisiéres demeurent également attribuable a I'ensemble de la navigation
maritime (ex. risque de collision). Or, il n'en demeure pas moins que le volume important d'individus présent sur
les navires de croisiéres génére une grande quantité de déchets et d’eaux usées. Il en va de méme pour la
pollution associée au fonctionnement des moteurs des navires qui contribuent a I'émission de GES et de

certaines composantes toxiques nuisibles a I'environnement et a la santé humaine.

3.3 Relation entre les stratégies d’attractivités en matiére de
tourisme et les stratégies de développement durable d’une ville

portuaire

Dans le cadre de cette recherche, les démarches en matiére de développement durable et en matiére
d’attractivité touristique de la ville de Québec et de 5 autres villes portuaires accueillant des croisiéres, seront
analysées dans I'optique de valider ou non une cohérence entre l'intérét en développement durable et le désir
de commercialisation des destinations avant la pandémie de COVID-19. La sélection des villes portuaires (n=5)
est tirée de l'indice européen « Green City Index » dont le réle est de mesurer et évaluer les performances
environnementales de 30 grandes villes européennes de 30 pays européens. L'indicateur prend en compte «
30 indicateurs individuels par ville, touchant & un large éventail de domaines environnementaux, de la
gouvernance environnementale et de la consommation d'eau a la gestion des déchets et aux émissions de gaz
a effet de serre » [Traduction Libre] (Economist Intelligence Unit, 2009 : 5). Pour l'intérét de cette recherche, les
criteres de sélection pour les cinq villes du Green City Index sont de 1) posséder un port sur son territoire et 2)

accueillir des croisiéres internationales.
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3.3.1. Ville durable

Depuis plusieurs années, de nombreuses villes choisissent de mettre en place des stratégies de développement
durable afin de structurer et d’encadrer leurs décisions futures. Organisée en 1994 a Aalborg au Danemark par
la Commission européenne, la premiere conférence sur les villes durables a rassemblé 67 villes pour la
signature de la Charte d’Aalborg visant & intégrer une démarche et un programme de développement durable
(Agenda 21) pour le développement des villes (Yepez-Salmon, 2011). Les attributs d’une ville durable s’appuient
sur 1) la qualité du cadre de vie, 2) la compacité et la fonctionnalité de la ville, 3) le niveau d’efficacité de la ville
et 4) I'équité en matiére de redistribution et de solidarité (Yepez-Salmon, 2011). La ville durable s'inscrit dans
une optique de restructuration des espaces urbains ou le modéle de développement urbain vise a limiter la
consommation énergétique et la pollution (ex. déchets, pollution de I'eau et de I'air), densifier la ville, encourager
la mixité fonctionnelle (zone résidentielle, commerciale et de loisir), maintenir la biodiversité, intégrer des
espaces ouverts (place, squares, jardins), favoriser les déplacements durables (transport en commun,
transports actifs) et I'accessibilité (codt des logements) au sein de la ville (Poirot et Gérardin, 2010). Toutefois,
I'aspect durable d’'une ville doit prendre en compte la dimension économique en raison de sa concentration des
capitaux, de sa forte activité commerciale et de sa grande offre d’emploi (Reigner et al., 2009 ; Yepez-Salmon,
2011). Toutefois, si certaines villes tendent & adopter une démarche de développement durable pour leur
croissance, les stratégies d'attractivités touristiques adoptées par ces derniéres peuvent amener certains enjeux

socio-environnementaux allant a 'encontre du développement durable.

3.3.2. Tourisme durable : stratégie et gestion du tourisme de croisiére internationale

Le tourisme durable se caractérise par une gestion touristique permettant de limiter les impacts socio-
environnementaux associés a l'industrie touristique en appliquant les principes du développement durable
(Camus et al., 2010). D’un point de vue stratégique, la ville en adoptant une vision de développement durable
pourrait attirer davantage de touristes sensibles aux enjeux sociaux et environnementaux en plus de répondre
a certains de leurs besoins, comme en favorisant 'accessibilité en développant un réseau de transport en
commun et de pistes cyclables pouvant autant étre utilisé par des résidents que par des visiteurs (Boivin, 2016).
En matiére de tourisme de croisiéres, les destinations portuaires doivent mettre en place des stratégies et une
gestion concertée de l'industrie afin d’éviter 'émergence de surtourisme et des conséquences qui lui sont
associées. Dans certaines villes portuaires touristiques, comme Venise ou Barcelone, la logique de croissance
du volume en matiere de croisieres a eu de nombreux impacts environnementaux et sociaux, tels que
I'émergence de mouvement protestataire de la part de résidents et de locaux quant a l'arrivée massive de
touristes et de croisiéristes (Bertocchi, 2019 ; Hughes, 2018). Ces mouvements de contestation citoyens se
base sur une perception de la détérioration de leur qualité de vie et de leur environnement (ex. pollution) en

raison du trop grand nombre de touristes, sans pour autant que ces derniers contribuent considérablement a
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I'essor de I'économie locale (Seraphin et al., 2018). Ainsi, les destinations portuaires axées sur une logique de
développement durable doivent (1) se rendent compte des impacts engendrés par une attractivité du volume et
(2) proposé des stratégies, des objectifs et des actions permettant de diminuer les effets néfastes de I'industrie
des croisiéres pour étre considéré comme ou en voie d’étre durable. Parmi les différentes actions déja soulevées
pour diminuer 'impact des croisiéres, le controle de la taille de navire, la mise en place d’un systéme de taxation
en fonction de la taille du navire, I'instauration d’une taxe de débarquement ou encore la transition vers des
segments de niche telle que la croisiére de luxe sont des mesures permettant de réduire les impacts négatifs
des croisieres (Guyenro, 2019 ; Renaud, 2020; Wanner, 2019 ; Theng, 2014). Ce type de démarche permet de
valider la stratégie d’attractivité « durable » pouvant étre en adéquation avec des politiques de développement

durable d’une municipalité.

3.3.3. Analyse

3.3.3.1. Ville de Québec

En matiere de développement durable, la ville de Québec jouit d'une réputation en matiére de qualité vie
familiale, dont la reconnaissance transcende les frontieres nationales en ce positionnement pour la deuxieme
année consécutive au 2¢ rang des meilleures villes au monde ou vivre en famille pour 'année 2021 (Néron,
2021). Concernant son approche en matiére de développement durable, la Ville de Québec multiplie les efforts
et les objectifs en s'inspirant de cibles proposées par 'ONU, telles que la promotion de pratiques durables, la
protection des écosystémes, la diminution des effets de la croissance économique sur la dégradation de
I'environnement, etc. (Ville de Québec, 2021). Une stratégie qui permettra de faire de la Ville de Québec « une
ville qui combat la pauvreté, protege la planéte en luttant contre les changements climatiques et améliore le
quotidien de ses gens » (Ville de Québec, 2021). Ces valeurs axées sur le développement durable se retrouvent
parmi les nombreux plans et projets mis en place par la ville comme limplantation d'un réseau structurant,
I'aménagement de piste cyclable urbaine, la piétonnisation de certaines rues, 'aménagement d’espace vert et
de parc, etc. (Ville de Québec, 2021).

Sur le plan touristique, avant la pandémie de COVID-19, Destination Québec Cité avait pour objectif de
promouvoir une stratégie de croissance basée sur une augmentation du nombre de touristes et de croisiéristes
internationaux dans la région de Québec (OTQ, 2019). En matiére de croisiéres internationales, 'objectif de la
destination demeure I'accueil de 400 000 croisiéristes d'ici 2025, soit une augmentation d’environ 68% par
rapport aux 236 000 croisiéristes accueillis en 2018 (Administration portuaire de Québec, 2019). Parallélement
a la croissance de l'industrie des croisieres a Québec, le Comité des citoyens du Vieux-Québec et plusieurs

médias souligne que larrivée massive de croisiéristes contribue a I'émergence d’une problématique de
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surtourisme impactant la qualité de vie des résidents du Vieux-Québec (Comité des citoyens du Vieux-Québec,
2022 ; Martin 2019 ; Radio Canada, 2019).

3.3.3.2. Copenhague

Capitale du Danemark, la ville de Copenhague posséde une reconnaissance internationale en matiére de
développement durable. Pour atteindre cette renommée, la ville a notamment su prendre I'opportunité du virage
du développement durable pour se fabriquer une « image verte et durable » (Anderberg et Clark, 2013). Pour
réaliser son virage en matiére de développement durable, la capitale danoise s’est appuyée sur la culture du
vélo pour renforcer son caractére de durabilité. Ce mode de déplacement figure parmi un des éléments
d’attractivité issue de sa stratégie en développement durable, étant donné que d’'un point de vue résidentiel et
touristique, le déplacement a vélo est une caractéristique promue par la ville pouvant étre voué a différents
acteurs (Henrik Nilsson, 2019). Outre la culture du vélo, I'image « verte » de Copenhague se compléte par
aménagement et I'entretien de nombreux parcs découlant de sa stratégie municipale visant & rapprocher les
espaces verts urbains aux résidents (Peschardt et al., 2016). Sur le plan énergétique, Copenhague amorce une
transition énergétique afin d'arriver a une consommation issue a 100% d'énergies renouvelables d'ici 2050 (De
Larochelambert, 2016). La mise en place de certains programmes environnementaux jumelés a des
investissements en énergie alternative a favorisé les performances durables de Copenhague, ce qui a contribué
a renforcer son attractivité en la rendant plus compétitive économiquement et plus attrayante pour les touristes
(Anderberg et Clark, 2013). Globalement, Copenhague se démarque par son virage durable permettant
d’accroitre son attractivité auprés de multiples acteurs (résidents, visiteurs, investisseurs) et qui plus est peut

aujourd’hui se vanter d'étre réputée mondialement comme I'une des villes les plus heureuses (Lerwill, 2019).

Sur le plan touristique, la stratégie de Copenhague a évolué de fagon a étre davantage en adéquation avec la
vision de développement durable de la ville. En 2020, I'organisme Wonderful Copenhague, chargé de la
promotion de la destination, a changé sa stratégie d’attraction de maniére & établir une cohérence avec la
démarche de développement durable de la ville. La publication de « The end of tourism as we know it » témoigne
du repositionnement stratégique de Copenhague. A la lecture de cette nouvelle stratégie d'attractivité, plusieurs
points positifs ressortent, tels que le désir de mettre en valeur le résident, de I'impliquer dans I'expérience
touristique, d’équilibrer la croissance du nombre de visiteurs en fonction de la « viabilité » des résidents
(Wonderful Copenhague, 2020).

Toutefois, un certain nombre d’éléments semblent toujours contradictoires et peuvent remettre en question le
positionnement de la destination. Par exemple, dans sa conclusion de la fin de I'ére du tourisme, I'organisation
mentionne faire ses adieux au tourisme de masse mais continue de porter de propos et des objectifs incohérents

avec cette nouvelle approche :

41



« Le tourisme de masse n'est pas encore un probléme majeur! Nos parties prenantes ne pergoivent
pas le tourisme de masse comme un probléme urgent et prioritaire, mais préferent plutét des efforts

continus pour attirer plus de visiteurs.» [Traduction libre] (Wonderful Copenhague, 2020 : 22).

« Continuer d'attirer de nouvelles entreprises. Nous poursuivrons et renforcerons nos efforts existants
pour augmenter le nombre de visiteurs dans le Grand Copenhague dans nos principaux domaines
d'activité consistant & attirer des réunions, des conventions et des événements, ainsi que des
croisiéristes et des compagnies aériennes, et nous allons introduire de nouveaux segments de marché
dans ces efforts pour garantir sa croissance a long terme des visiteurs. » [Traduction libre] (Wonderful
Copenhague, 2020 : 17).

Un double discours pointé du doigt dans un média local par les chercheurs Jane Widtfeldt Meged et Anne-Mette
Hjalager. Ces derniéres affirment que I'organisation Wonderful Copenhague contribue a I'essor du surtourisme

en raison de ses objectifs axés principalement axés sur la croissance du nombre de touristes accueillit.

« Le tourisme est en plein essor a Copenhague, le nombre de visiteurs ayant bondi de 74% entre 2008
et 2018. La ville comptait 8,8 millions de clients en 2018, et cela n'inclut méme pas les 1,9 million qui
utilisaient I'application de partage d'appartement AirBnB. Wonderful Copenhagen s'attend a ce que ce
nombre double & 16 millions d'ici 2030. » [Traduction libre] (The Local, 2019).

Au niveau du segment des croisiéres internationales, la documentation & ce sujet demeure inexistante ou
inaccessible pour des raisons linguistiques. Le seul indice disponible est que le nombre de croisiéristes est en
augmentation depuis plusieurs années, mais que cette hausse ne semble pas affecter la majorité des résidents
qui est favorable a 79% a I'augmentation du volume de visiteurs, malgré que certains pergoivent la ville comme
envahie par les touristes pendant certaines fins de semaine de la saison estivale (Grimm et al., 2018). Toutefois,
certaines problématiques associées au surtourisme a Copenhague ont pu étre identifiées telles que la
congestion routiére, le rapport élevé du nombre de touristes par résident et 'augmentation de visiteurs dans des

quartiers résidentiels (Peeters et al., 2018)

3.3.3.3. Stockholm

La ville de Stockholm, capitale de la Suéde, est dotée d’une reconnaissance internationale en matiére de
développement durable et posséde une stratégie de développement lui permettant de jouir d’un fort pouvoir
d’attractivité en matiere de talents, entrepreneurs, visiteurs et capitaux (Bjorner et Zetterberg, 2019 : 5). Cette
reconnaissance en matiere de durabilité s’appuie notamment sur une stratégie de développement durable

implantée depuis plusieurs décennies. Parmi les principaux piliers en matiére de développement durable, la ville
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de Stockholm a travaillé depuis plusieurs décennies au développement de son réseau de transport en commun
qui a notamment permis de réduire les émissions de GES et de particules fines de la ville (Thynell et al., 2010).
Autre caractéristique favorisant son image « durable », la ville posséde de nombreux parc et espaces naturels
ayant fait l'objet d'une planification urbaine a la suite d'une conscientisation environnementale de la société
stockholmoise. Ces zones vertes qualifiées comme les « poumons de la ville » par certains documents
municipaux sont fortement convoitées par les résidents de la ville. En effet, 45% de la population de Stockholm
fréquentent les parcs au moins une fois par semaine (Ducas, 2000 : 94). L’ensemble des efforts des autorités
municipales de Stockholm a permis a la ville d’étre reconnus en 2010 comme la Capitale verte de 'Europe par

la Commission européenne (Commission européenne, 2009).

Concernant l'industrie des croisiéres internationales, le nombre de croisiéristes accueilli a Stockholm est en
constante augmentation. Entre 2000 et 2019, le nombre de croisiéristes internationaux est passé de 157 000 &
656 000 passagers. Cette augmentation s’explique par le désir de la ville de développer et d'intensifier la
destination en matiére d’embarquement et débarquement de croisiére de facon traiter encore plus de

croisiéristes afin d'y accroitre les retombées économiques (Stockholm Royal SeaPort, s.d. : 9).

Toutefois, si la stratégie touristique s'appuie sur des intéréts économiques, la ville demeure néanmoins affectée
par certaines problématiques associées a du surtourisme en raison d'un embourgeoisement et d'un nombre

élevé de touristes par habitant dans certains quartiers (Peeters et al., 2018).

3.3.3.4. Amsterdam

Capitale des Pays-Bas, la ville d’Amsterdam possede plusieurs atouts en matiere de développement durable.
Au niveau des déplacements, la mobilité durable demeure bien ancrée au sein des habitudes des citoyens,
puisque 69% d’entre eux utilisent un mode de déplacement responsable (marche, vélo ou transport en commun)
comparativement au 31% préférant 'usage de la voiture. Des statistiques qui démontrent le choix de
I'administration municipale d'investir au niveau d'infrastructures modales plus respectueuses de I'environnement
(Pomonti, 2004). Sur le plan énergétique, la ville a pour ambition de diminuer fortement ses émissions de CO2
(diminution de 55% pour 2030 et 95% pour 2050), en augmentant la part des énergies renouvelables (solaires
et éoliennes), mais également en mettant en place plusieurs plans de relance économique post-COVID en

ciblant plusieurs secteurs durables (City of Amsterdam, s.d.).

Sur le plan touristique, les stratégies adoptées par la ville durant les dernieres décennies ont contribué a I'essor
du surtourisme dans la capitale. L'avénement de ce phénoméne s’explique par la diminution de la qualité de vie
des résidents de la ville, notamment en raison de I'essor du nombre de Airbnb et du nombre de visiteurs venus

faire la féte (Peeters et al., 2018 ; AFP, 2018). Pour résoudre cette problématique, I'Office de tourisme des Pays-
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Bas a décidé de mettre sur pied une campagne de sensibilisation We live there afin de sensibiliser les touristes
sur leur comportement qui ont tendance a oublier les résidents lors de leur passage dans le Red Light District
(We live here - Amsterdam, s.d.). Si certains visiteurs peuvent perturber la quiétude des résidents, d’autres
comportements dérangeants peuvent étre occasionnés par des citoyens de la ville. Dans le cas des fétards a
bord de bateaux sur les canaux de la ville, il demeure davantage probable que ces personnes soient des
citoyens de la ville étant donné la difficulté de louer un bateau le soir pour des visiteurs (Koens et al., 2018).
Malgré l'incertitude quant a la responsabilité des touristes, Amsterdam connait une augmentation du mouvement
anti- touristes exprimé par une partie de ses résidents, dont la pression a pousser la municipalité a freiner la
croissance et a réglementer davantage I'industrie touristique dans sa globalité. Parmi les différentes mesures
mises en place ou en cours d’adoption se retrouve la régulation de I'industrie de location a court terme (Airbnb),

la création de zones sans autobus touristiques, la taxation des navires et des croisiéristes (Koens et al., 2018).

Tableau 6 : Ambitions et les objectifs de la ville fixés par la ville d’Amsterdam pour diminuer l'impact du tourisme
de croisiéres internationales sur la qualité de vie des résidents

Ambitions Objectifs
Diminution des nuisances Mise en place d’'un plan d’action pour la réduction du bruit
Augmenter I'espace dans les rues et Réduire le nombre d’autocars, en améliorant les points de prise
les canaux en charge entre les autocars et 'embarquement / débarquement

des croisiéristes

Accroitre les retombées économiques | Augmenter les retombées économiques des excursionnistes dans
la ville : mise en place d’'une nouvelle taxe pour les croisiéristes
pour accroitre les redevances

Loisirs et installations durables Améliorer le secteur du transport pour le rendre plus durable :

1. Promotion des croisieres maritime durable (réduction de
I'empreinte écologique) : les croisieres devront, dans un certain
délai, répondre a plusieurs exigences établies dans le
mémorandum régional sur les croisiéres maritimes dans la zone
du canal de la mer du Nord.

2. Promotion des croisiéres fluviales durable : conformité des
croisiéres fluviales suivant les exigences du mémorandum des
croisiéres fluviales 2020-2030.

Dispersion des visiteurs vers des Déplacement des « créateurs de foule » vers les périphéries :
secteurs moins connus de la ville

1. Recherche d’un nouvel emplacement pour un terminal associé
aux grands navires de croisiéres.

2. Promotion d’une stratégie de qualité et de dispersion pour les
croisiéres fluviales.

Source: Municipality of Amsterdam, 2019
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Ainsi afin de retrouver un équilibre entre la qualité de vie du résident et I'accueil du touriste, Amsterdam a mis
en place le programme City in balance. Au travers de cette stratégie, La ville souligne ainsi I'importance du
secteur touristique dans I'économie locale tout en prenant en compte les aspects négatifs du tourisme, tels que
les mauvais comportements des visiteurs, les masses de touristes, les déchets engendrés. Ce programme vise
donc a retrouver un équilibre sain entre le résident et le touriste (Municipality of Amsterdam, 2019). Le tableau
6 présente les ambitions et les objectifs fixés par la ville pour diminuer I'impact du tourisme de croisiéres
internationales. Par exemple, parmi les ambitions associées a 'amélioration du caractére durable du tourisme
de croisiéres internationales, la ville d’Amsterdam souhaite diminuer la pression démographique des
croisiéristes au centre-ville en dispersant davantage les visiteurs vers des lieux moins achalandés. Pour réaliser
cette ambition, la ville souhaite aménager un nouveau terminal de croisiéres en périphérie. En matiére de
retombées économiques, la mise en place d'une taxe de débarquement pour les croisiéristes demeure un

objectif de la ville pour accroitre les redevances de ce segment touristique (Municipality of Amsterdam, 2019).

Afin de veiller & la mise en place du programme, la ville d’Amsterdam a créé plusieurs postes au conseil
municipal, dont un conseiller responsable de la circulation et des transports, de la qualité de I'eau et de I'air qui
aura pour mission de s'assurer a ce que les croisiéres s'inscrivent de plus en plus dans une optique de durabilité

(Municipality of Amsterdam, 2019).

3.3.3.5. Lisbonne

Pour I'année 2020, Lisbonne, capitale du Portugal, a été reconnu par la Commission européenne comme la «
capitale verte européenne » pour I'année 2020. Cette reconnaissance en matiere de développement durable
est attribuable aux nombreux efforts de la ville en matiére de mobilité durable, d’espaces verts, de gestion des
ressources et d’adaptation aux changements climatiques (Union européenne, 2020 ; Sustain Europe, 2020). Ce
résultat est le fruit de I'anticipation de plusieurs années de projets et de stratégies visant a doter la ville de
Lisbonne d’'une image verte et durable. Cette image vise & accroitre le pouvoir d'attractivité de la capitale du
Portugal face aux autres villes européennes de fagon a séduire et a retenir les capitaux humains et financiers
(Breviglieri, 2019). D'ailleurs, depuis quelques années, étudiants, entrepreneurs et retraités, viennent s’y établir
en raison des avantages fiscaux (Allegretti et al., 2018). Concernant son pouvoir d'attractivité durable, la capitale
portugaise peut compter sur sa reconnaissance internationale en matiére de qualité de vie, élément

d’importance pour la rétention de ses habitants et des capitaux (Sustain Europe, 2020).

Au niveau des croisiéres internationales, le nombre de croisiéristes accueilli & Lisbonne est en constante
augmentation. Entre 2008 et 2018, le nombre de croisiéristes internationaux est passé de 408 000 a 578 000
passagers (Lisbon Cruise Port, 2021). Autre constat, si le nombre de croisiéristes a augmenté d’environ 40%

en une décennie, le nombre de navires de croisiéres a quant a lui augmenter d’environ 10%, passant de 308 a
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338 navires entre 2008 et 2018 (Lisbon Cruise Port, 2021). De ce fait, la destination accueille des navires de
taille plus importante au fil du temps. Sans préciser de date, I'objectif de Lisbonne demeure d’accueillir un million
de croisiéristes par année, bien que la ville soit consciente des impacts du tourisme de masse et des faibles

retombées économiques comparés a certains segments de marchés plus rentables (Alfaiate et al., 2017).

Toutefois, 'adoption de cette stratégie axée sur le volume touristique entraine de nombreux impacts sociaux
tels que 'embourgeoisement et la mise en tourisme de certains quartiers, notamment en raison de la croissance
du nombre de logements réservés a la location a court terme (ex. Airbnb) au détriment des résidents qui ont
leur parc locatif diminuer de 75% en I'espace de 3 ans (2013 a 2016) (Allegretti et al., 2018). Une problématique
qui a contribué a I'exode de 240 000 résidents de Lisbonne en I'espace d’une trentaine d’années et qui contribue
a détériorer le caractere unique de la culture locale (Peeters et al., 2018 ; Alfaiate et al., 2017). Ces choix
politiques et stratégiques ont fait office de terreau fertile pour I'avénement du surtourisme dans la région, si bien
que plusieurs regroupements et mouvements sociaux exigent un meilleur contréle de l'industrie touristique en
créant un index de capacité de charge, en suspendant I'octroi de nouveaux permis hotelier sans analyse et en

luttant contre I'essor des locations a court terme (Peeters et al., 2018 ; Allegretti et al., 2018).

3.3.3.6. Dublin

En Irflande, la ville de Dublin se démarque des autres grandes villes portuaires notamment en ce qui a trait a
son caractére durable, élément figurant comme I'une de ses clés de réussite en matiere d'attractivité. Dans son
plan stratégique 2016-2022, la ville souhaite favoriser un virage vers une capitale plus durable et plus résiliente
en affichant plusieurs grandes ambitions telles que 1) le désir d'accroitre 'accés au transport durable dans les
nouveaux développements, 2) faire la promotion des déplacements durables (bus, marche, vélo) durant les
heures de pointe, 3) Faire la promotion d’une ville compacte, des quartiers durables et une ville trés viable pour
les familles, et 4) établir des stratégies pour diminuer la demande énergétique et réduire les émissions de GES
(Dublin City Council, s.d.).

Dans sa stratégie touristique pour 2020, les autorités touristiques ont ciblé 5 secteurs stratégiques qui pourraient
étre potentiellement croissants et permettre d’augmenter considérablement les retombées économiques de
lindustrie touristique. Parmi ces secteurs identifiés, figure les croisieres européennes. Ce segment économique
permettra a la ville de Dublin de réaliser plusieurs actions visant & augmenter I'attractivité des croisiéres dans
la région, notamment en établissent un forum réunissant tous les acteurs de l'industrie afin de s'entendre sur
une stratégie pour augmenter la quantité du trafic de croisieres (Destination Dublin, s.d.). Au courant de la
derniére décennie, le nombre de croisiéristes accueillit par la ville a triplé gréce & un taux de croissance annuelle

de prés de 13%. Si cette augmentation demeure importante, ce segment de marché demeure moins rentable
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que les autres types de visiteurs accueillit par la ville, soit environ 40 euros de dépenses par croisiériste lors de

I'escale (Destination Dublin, s.d.).

Cette logique du volume en tourisme de croisiére est clairement mentionnée dans la stratégie de Dublin qui se
demande « Comment développer Dublin en tant que destination de croisiére en termes de volume - le nombre
de navires et le nombre de passagers arrivant a terre » [Traduction libre] (Destination Dublin, s.d.). Un choix
stratégique problématique étant donné que la logique de croissance en matiére de tourisme de croisiere peut
engendrer de nombreux impacts socio- environnementaux. Certains secteurs de la ville, telle que le centre-ville
de Dublin, seraient marqués par le surtourisme en raison de la concentration géographique et d’'une saisonnalité
des visiteurs ainsi que par la trés forte croissance des arrivés, créant de multiples impacts tels qu'une
surpopulation, un embourgeoisement des quartiers suite aux locations a court terme de type Airbnb, une hausse
du mécontentement de la population envers les touristes identifiés comme responsables de la diminution de
leur qualité de vie (Boschetti Lui, 2021). Outre 'embourgeoisement et le nombre élevé de touristes par habitant,
le surtourisme & Dublin s’exprime également par la diminution de I'expérience touristique, mais également par

la présence de comportement non civilisé de la part de certains visiteurs (Peeters et al., 2018).

3.3.4. Constat

L’analyse suivante permet de constater que la totalité des villes portuaires touristiques étudiées, a I'exception
d’Amsterdam, adopte des stratégies touristiques dont le modéle d’affaires demeure basé sur la croissance du
volume de visiteurs et de croisiéristes malgré les problématiques pouvant étre générées par l'industrie des
croisieres. De ce fait, il est possible de constater un paradoxe entre l'intérét des villes de se développer de fagon
durable en protégeant la qualité de vie et 'environnement des citoyens, alors que les stratégies en matiére de
tourisme de croisiere internationale peuvent influencer négativement les communautés et I'environnement de la
destination d’accueil. Dans le cadre de la collecte de données, les résultats obtenus concernant la relation entre
I'approche en développement durable et les stratégies en matiére de croisiéres sont comparés avec ceux
obtenus auprés de représentants d'organisations issues de I'écosystéme d'affaires des croisiéres
internationales. Cette comparaison vise a vérifier I'existence d'une corrélation entre les stratégies de
développement adoptées par les destinations portuaires du Saint-Laurent et leur approche en matiére de

développement durable.
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Chapitre 4 : Méthodologie

4.1. Approche méthodologique

L’absence de connaissances ou le faible nombre de références scientifiques justifie une approche qualitative
(Morange et Schmoll, 2016 : 19). De ce fait, afin de mieux comprendre l'industrie des croisieres dans le Saint-
Laurent et ses impacts, une approche qualitative fut privilégiée en raison du caractere exploratoire de la
recherche. La réalisation d’entretiens avec des acteurs de I'écosystéme d'affaires des croisiéres internationales
du Saint-Laurent et de l'industrie touristique & destination (n=24) vise a recueillir des résultats principalement

qualitatifs.

4.2. Collecte de données

La section suivante présente les différentes méthodes de collecte de données utilisées, soit 1) une veille de
lecture médiatique, 2) une recension des écrits professionnels 3) une revue de littérature scientifique et

professionnelle et 4) une réalisation d’entretiens individuels.

4.2.1. Veille de lecture médiatique

La premiére étape vise a mettre en place une veille de lecture médiatique afin de suivre 'évolution de l'industrie
des croisiéres. Permettant de conserver une proactivité et une alimentation constante de nouvelles idées et
réflexions quant aux stratégies et mesures du retour des croisiéres, cette veille est axée de fagon a cibler des
informations générales et plus ciblées dépendamment des informations recherchées. Cette étape permet de
répondre aux objectifs #4 et #5, soit d’analyser les stratégies et les actions post-pandémiques mises en place
au sein d'autres villes portuaires comparables a la ville de Québec et de cibler les principales stratégies et

actions post-pandémiques de I'écosystéme d’affaire des croisiéres.

D’un point de vue méthodologique, les articles médiatiques ont été trouvés via le moteur de recherche Google
Actualités et la base de données Eureka avec l'utilisation du mot clé « croisiére » pour une période allant du
mois d’avril 2021 a avril 2022. La sélection des articles s’appuie sur les critéres suivants 1) concerne la reprise
des croisieres internationales post-COVID-19 dans le Saint-Laurent ou a l'international et 2) traite d’enjeu de
préservation environnemental, de qualité de vie, de commercialisation ou de développement durable. Dans un
second temps, les articles pertinents sont (1) sélectionnés (2) classés dans le tableau de bord en format Excel

et (3) commentés afin d'y résumé les éléments pertinents.
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4.2.2. Recension des écrits professionnels de I'écosystéme d’affaires des croisiéres
La deuxieme étape consiste a recenser les différents écrits professionnels correspondant a I'écosysteme
d'affaires des croisiéres internationales du Saint-Laurent. Cette étape méthodologique permet de répondre a
I'objectif spécifique #1 visant a dresser le portrait des organisations issues de I'écosysteme d'affaires de

lindustrie des croisieres internationales dans la région de Québec et du Saint-Laurent.

4.2.3. Revue de littérature

La troisieme étape s'appuie sur une revue de la littérature scientifique afin de mieux comprendre les impacts
des croisieres sur la faune et la flore maritime (notamment en géographie physique, en biologie marine et en
études environnementales), sur 'humain (notamment en psychologie environnementale, en études touristiques)
et sur I'économie (notamment en géopolitique et en économie touristique). Cette étape méthodologique permet
de répondre aux objectifs spécifiques #2 et #3, soit d'identifier les paramétres perceptuels et métriques
déterminant le surtourisme et d'identifier les impacts des bateaux de croisieres sur la faune et la flore maritime

du Saint-Laurent.

4.2.4. Entretiens

La quatriéme étape consiste a la réalisation d’'une série d’entretien individuel auprés d’organisations issues de
I'écosysteme d'affaires de I'industrie des croisiéres internationales du Saint-Laurent. Cette étape s'insere au
sein d'une approche intersectorielle visant a inviter des représentants issus de secteurs d’activités différents
(scientifique, environnemental, social ou commercial) a participer a des entretiens individuels par
vidéoconférence. Le choix de réaliser une série d'entretien individuel permet : « ... d'obtenir une analyse plus
riche et en profondeur » (Morange et Schmol, 2016, p.88). Comparativement aux entretiens de groupes, cette
méthode offre une plus grande liberté de réponse au participant que s'il était interrogé en présence d'individus
issus d’'organisations autres que la sienne. Une technique d’entretien en groupe aurait pu créer un risque de
réticence chez le répondant a I'égard de certains sujets évoqués en présence d’autres individus (Rubin et Rubin,
1995).

4.2.4.1 Guide d’entretien

Le guide d'entretien fut préalablement développé suite a I'élaboration de la revue de littérature. Ce guide
d’entretien fut utilisé pour la réalisation des entretiens individuels auprés des différentes organisations
concernées par l'industrie des croisiéres du Saint-Laurent (annexe A). Le questionnaire utilisé pour les
entretiens est divisé en deux parties. Une premiére partie comprend un ensemble de 16 questions générales

qui ont été posées a I'ensemble des représentants, ainsi qu’'une seconde partie comportant 5 questions
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spécifiques dépendamment du secteur d’activité de I'organisation. Afin de s'assurer du degré de compréhension
des questions, un prétest du questionnaire fut réalisé avec un gestionnaire de l'industrie des croisiéres

internationales du Québec le biais d’un entretien virtuel fictif.

4.2.4.2. Ethique

Le comité d’éthique & la recherche avec des étres humains (CERUL) permet une exemption d’approbation

éthique pour les recherches étudiantes impliquant :

« ... une interaction avec des personnes qui ne sont pas personnellement visées par la recherche, afin
d’obtenir de linformation. Par exemple, un chercheur peut recueillir de linformation au sujet
d'organisations, de politiques ou de méthodes, de pratiques professionnelles ou de rapports
statistiques, auprés d’employés autorisés & communiquer des renseignements ou des données dans
le cours normal de leur travail. Ces personnes ne sont pas considérées comme des participants a la
recherche aux termes de la Politique » si, et seulement si, en dehors de renseignements de nature
publique en lien avec leur emploi, aucune autre question ne porte sur le répondant lui-méme (ex : ses
opinions, ses qualifications, ses renseignements sociodémographiques, son expérience personnelle

au travail ou dans toute autre sphére de sa vie privée, ses souvenirs, etc.» (CERUL, s.d. :p.3)

Conformément aux pratiques de recherche, le questionnaire a été soumis au CERUL en septembre 2021 et

approuvé le 15 octobre 2021. Le projet de recherche est donc exempté d’approbation éthique.

4.2.4.3. Echantillon et technique d’échantillonnage

Dans le cadre de cette recherche, une liste de représentants issus d’organisation fut préalablement établie avant
de les inviter & participer au nom de leur organisation. Afin de choisir les représentants, la technique
d’échantillonnage retenue fut la méthode par choix raisonné. Cette méthode permet de choisir des représentants
en tenant compte du contexte de la recherche (Dufour et Lariviere, 2012). La méthode par choix raisonné
comporte plusieurs défis comme le refus de participation de I'organisation ou encore la complexité d’établir un
moment opportun d’entretien entre le répondant et le chercheur. Ces défis permettent difficilement d’établir

d’avance la taille de I'échantillon final.

Dans un second temps, une technique d’échantillonnage en fonction des représentants a été utilisée. Cette

technique se définit comme étant :
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« L'échantillonnage en fonction des représentants utilise une méthode modifiée d’échantillonnage en
boule de neige pour recruter les participants a la recherche (Heckathorn, 1997, 2002).
L’échantillonnage en boule de neige [...] mise sur les relations personnelles des personnes interrogées
pour réunir des renseignements sur d’autres représentants éventuels (Trochim, 2006). [...] Ce genre
de sondage peut donc étre biaisé parce qu'il a tendance a attirer des participants plus coopératifs qui
se portent volontaires pour faire partie de I'étude, alors que les sujets moins coopératifs sont exclus.
Le sondage en boule de neige peut aussi étre biaisé parce qu'il est possible que les participants
essaient de protéger des amis en ne donnant pas leurs noms ou encore parce qu'ils ne recrutent que

les amis qui présentent les mémes caractéristiques qu’eux. » (Fashola, 2021)

Dans le cadre de cette recherche, I'échantillonnage en fonction des représentants fut un réel avantage puisque
la plupart des représentants ont volontairement offert des suggestions de contacts au sein d’autres organisations
évoluant au sein de I'écosystéme d'affaires des croisiéres du Saint-Laurent. Par exemple, un gestionnaire
rencontré lors du prétest du questionnaire partagea une liste de 14 contacts issus d’organisations différentes
(administrations portuaires, lignes de croisiéres internationales, société de service portuaire). La collaboration
entre différents acteurs issus d'un méme secteur (commercialisation, conservation) facilite la confiance du
recrutement de nouveaux représentants. Les organisations contactées par la suite furent plus enclines a
participer au projet que certaines organisations contactées sans référence. Sans cette technique
d'échantillonnage basée sur les références proposées par les représentants, certaines organisations auraient
pu étre difficilement contactées faute de coordonnées disponibles, comme pour les lignes de croisiéres
internationales. Cette technique d'échantillonnage donne aussi l'avantage de cibler directement les
représentants ayant une plus grande expérience de l'industrie des croisiéres. Par exemple, un répondant X
mentionne qu'au sein de l'organisation Y, telle personne est responsable du secteur des croisiéres

internationales.

La sélection des représentants pour les entrevues est déterminée par l'identification des principaux acteurs de
I'écosystéme des croisiéres de fagon a pouvoir obtenir un représentant organisationnel ou scientifique pour
chacun des secteurs ciblés, soit :

1. Les organismes prescripteurs de destination.

2. Les prestataires de services et distributeurs de voyage.

3. Les ordres gouvernementaux (fédéral, provincial, municipal).

4. Les organisations en préservation environnementale.

5. Les organisations en préservation sociale.
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Chaque répondant représentant chacune des organisations ciblées fut contacté par courriel et regut en piece
jointe le guide d’entretien (annexe B). Lors de la période des entretiens, plus de 35 organisations furent
contactées et invitées a participer au projet de recherche. Au total, 24 d’entre elles ont réalisé I'entretien de

recherche.

Les organisations peuvent étre regroupées un cing groupes différents dépendamment de leur secteur, soit : 1)
les organismes prescripteurs, 2) les producteurs et distributeurs de voyages, 3) les ordres gouvernementaux,
4) les organisations en préservation environnementale et 5) les organisations en préservation sociale. Le tableau

suivant dresse la liste des acteurs ayant participé a la recherche (tableau 7).

Tableau 7 : Liste des acteurs de I'écosysteme des croisiéres retenu pour les entretiens selon leur appartenance
organisationnelle

Secteur organisationnel Identification des acteurs
Prescripteurs de 1. Association des Croisiéres du Saint-Laurent
destination 2. Destination Québec Cité

3. Collectivité territoriale de Saint-Pierre et Miquelon
4. Québec international
5. Promotion Saguenay
Prestataires de service et 6. Croisieres AML
distributeurs de voyage 7. Destinations Nord Amérique
8. Association des guides touristiques de Québec
Ordres 9. Ministére du Tourisme du Québec
gouvernementaux 10. Ministére des Transports du Québec

11. Administration portuaire de Québec

12. Escale lles-de-la-Madeleine

13. Escale Gaspésie

14. Administration portuaire de Montréal

15. Administration portuaire de Baie-Comeau

16. Société de développement économique du Saint-Laurent
17. Transports Canada

Organisations en 18. Réseau d’'observation des mammiféres marins
préservation 19. Alliance verte
environnementale 20. Parcs Canada - Parc Marin du Saguenay-Saint-Laurent
21. Stratégies Saint-Laurent
Organisations en 22. Milieu universitaire
préservation sociale 23. Comité des citoyens du Vieux-Québec
24. Conseil de quartier du Vieux-Québec, Cap-Blanc et de la colline
Parlementaire

Les organisations participantes se distinguent les unes des autres sur le plan géographique. Plusieurs sont
situées dans des villes portuaires d’embarquement-débarquement (Montréal et Québec), alors que d’autres se
situent en milieu régional, voire hors Québec comme pour la Collectivité territoriale de Saint-Pierre et Miquelon.

Egalement, les organisations invitées possédent chacune une mission ou des opérations couvrant des territoires
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aux superficies différentes. Par exemple, le Comité citoyen du Vieux-Québec possede une mission attribuée
exclusivement au secteur du Vieux-Québec, alors que I'organisation Transports Canada possede une mission

s'étendant a I'échelle du Canada.

4.2.4.4. Déroulement des entretiens

L’entretien individuel répond a une méthode semi-directive. Cette technique d’enquéte permet de préparer les
questions d’entretien & 'avance et de s'assurer que ces derniéres répondent aux normes exigées par le CERUL.
Concernant les outils de communication, les logiciels de vidéoconférence Microsoft Teams et Zoom ont été
utilisés lors des entretiens. A noter qu'une des rencontres fut réalisée par l'entremise du logiciel StarLeaf 4 la
demande du répondant contacté. Les entretiens avaient une durée moyenne de 45 minutes et ces derniers
furent enregistré a des fins de retranscriptions avec I'accord des représentants. Les enregistrements ont permis
la réalisation de verbatim dans l'optique d'y analyser les résultats ultérieurement. Une fois le verbatim réalisé,

tous les enregistrements ont été supprimés.

4.2.4.5. Codification des entretiens

Aprés la réalisation des verbatims, les entretiens individuels sont étudiés a I'aide du logiciel d’analyse qualitative
NVivo. Le tableau 8 permet de visualiser le nombre de codes * et de références ® pour chaque entretien réalisé.
De maniére générale, le volume de code pour un entretien demeure en corrélation avec la diversité des
thématiques soulevées par le représentant lors de I'entretien, tandis que le volume de référence demeure en
corrélation avec la durée de I'entretien (les entretiens plus longs possédent plus de références). Lors du
traitement des données, les éléments de réponses des représentants organisationnel sont classés de maniere
a identifier les différences et les similitudes pour chacune des questions. Une seconde analyse consiste a
codifier les propos employés par les représentants afin de les rapporter a partir de mots-clés présents dans la
revue de littérature (voir tableau 4 et 5) et par la fréquence récurrente de certains termes ou thématiques utilisés
par les représentants lors des entretiens. Le tableau 9 dresse la liste de I'ensemble des mots-clés utilisés dans
I'analyse NVivo ainsi que le nombre de références associées. Pour I'analyse par mots-clés, une codification plus
spécifique a permis didentifier la connotation du terme employé selon la méthode
force/faiblesse/menace/opportunité. Par exemple, une infrastructure quelconque peut étre qualifiée par un
répondant comme étant une faiblesse de l'industrie des croisieres, tandis qu’un autre répondant la qualifierait

comme une force pour d’autres raisons.

4 Code : sujet regroupant plusieurs extraits a ce théme (ex. qualité de vie).
5 Références : le nombre d’extraits associés a un code (ex. qualité de vie) ou a un fichier (ex. entretien avec I'Alliance verte).
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Tableau 8 : Volume de codification NVivo pour chaque organisation (n=24)

Nom de I'organisation Codes Références
Alliance verte 179 639
Association des Croisieres du Saint-Laurent 204 712
Association des guides touristigues de Québec 131 332
Collectivité territoriale de Saint-Pierre et Miquelon 115 262
Comité des citoyens du Vieux-Québec 153 487
Conseil de quartier du Vieux-Québec, Cap-Blanc et de la colline 169 633
Parlementaire

Croisieres AML 165 498
Destination Québec Cité (auparavant Office du tourisme de Québec) 194 681
Destinations Nord Amérique 144 358
Escale Gaspésie 188 665
Escale lles-de-la-Madeleine 153 526
Milieu universitaire 130 419
Ministére des Transports du Québec 148 351
Ministére du Tourisme du Québec 203 712
Parcs Canada - Parc marin du Saguenay-Saint-Laurent 76 164
Port de Baie-Comeau 161 461
Port de Montréal 174 612
Port de Québec 190 661
Promotion Saguenay 168 513
Québec international 154 524
Réseau d’observation des mammiféres marins 158 538
Société de développement économique du Saint-Laurent 143 276
Stratégies Saint-Laurent 187 521
Transports Canada 107 262
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Tableau 9 : Liste de mots-clés utilisés pour I'analyse thématique NVivo

Mots-clés Nombre Mots-clés Nombre
de de
références références
Acceptabilité sociale 56 Méconnaissance 23
Acteurs 1029 Modeles d'affaires et stratégies 328
Aire marine protégée 15 Moteurs et machineries 8
Bruit 6 Navires de croisiéres 109
internationales
Bruits sous-marins 17 Nombre de croisieres 64
Collaboration/ consultation/ concertation 144 Nombre de croisiéristes 116
Concentration géographique 23 Odeurs 2
Concentration temporelle 76 Offre touristique 85
COVID-19 118 Opération des navires 14
Croisiere d’excursion ou d’'observation 33 Oxyde d'azote 2
Destination 616 Oxyde de soufre 3
Développement durable 71 Perception citoyenne 24
Distance entre baleine et navire 7 Pollution atmosphérique 21
Eaux grises et eaux noires 18 Pollution lumineuse et visuelle 3
Economie (large) 219 Programme, protocole et formation 111
Effets cumulatifs 1 Qualité de I'eau 1
Embarquement-débarquement 26 Qualité de l'air 8
Emploi 9 Qualité de vie 47
Environnement (large) 131 Ravitaillement du navire 7
Espéces exotiques envahissantes 3 Recyclage 14
Excursion touristique 19 Retombées économiques 131
Energie 61 Saisonnalité 162
Gaz a effet de serre 16 Sécurité a destination (non 9
sanitaire)
Gouvernance 10 Social (large) 89
Huiles 4 Surtourisme et surfréquentation 99
Image de la croisiére 28 Taille des navires 131
Infrastructures et équipements 96 Trafic 25
portuaires
Investissements et moyens financiers 33 Transport a destination 67
Législatif 57 UNESCO 6
Main-d’ceuvre 37 Vitesse de navigation 34
Mammiféres marins 78 Volume et capacité touristique 233
Matieres résiduelles 37
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Chapitre 5 : Résultats des entretiens

Le chapitre suivant présente les résultats obtenus suite a la réalisation des entretiens individuels (n=24) auprés
de représentants d’organisations issues de I'écosystéme d'affaires des croisiéres internationales du Saint-
Laurent. La présentation des résultats adopte une structure basée sur le cadre conceptuel élaboré au premier

chapitre.

5.1. Ecosystéme d’affaires des croisiéres internationales du Saint-
Laurent

L’écosystéme d'affaires des croisieres internationales du Saint-Laurent est composé d'une multitude

d'organisations. Le tableau 10 classe les différentes organisations participantes au projet de recherche (n=24)

en fonction de leur secteur organisationnel.

Tableau 10 : Composition sectorielle de I'échantillon d'organisations issues de ['écosystéme d'affaires des
croisiéres internationales du Saint-Laurent (n=24)

Secteur organisationnel Nombre d’organisation Pourcentage de
de I'échantillon I'échantillon
Prescripteurs de destination 5 21%
Prestataires de services et producteurs de voyage 3 12,5%
Ordres gouvernementaux 9 37,5%
Organisations en préservation environnementale 4 16,5%
Organisations en préservation sociale 3 12,5%

Lors de I'entretien, les représentants ont été amenés a identifier le rble de leur organisation au sein de
I'écosystéme d'affaires des croisiéres internationales du Saint-Laurent. Le tableau 11 présente les principaux
rbles mentionnés par les représentants selon leur appartenance organisationnelle. Les résultats obtenus
permettent de constater que chaque secteur organisationnel posséde des roles propres a leurs intéréts. Par
exemple, 60% des prescripteurs de destination ont des réles dans la promotion et la gestion touristique, 66%
des prestataires et des distributeurs de voyage ont des réles de commercialisation de produits touristiques,
100% des organisations en préservation environnementale ont des roles associés a la conservation (aire
protégée, mammiféres marins, Saint-Laurent) et 66% des organisations de préservations sociales des réles en
matiére de défense des intéréts citoyens. A noter que certaines organisations peuvent avoir des roles multiples
au sein de l'industrie des croisiéres. Une des organisations, dont la mission principale demeure la promotion de
son escale, peut également exercer une influence au niveau de I'organisation de I'escale (ex. choix des tours,
coordination de l'accueil des croisiéristes). Pour les organisations issues de la catégorie des ordres
gouvernementaux, leurs roles demeurent majoritairement associés a la commercialisation, tant au niveau de la

promotion que sur 'aspect opérationnel. Par exemple, si I'opérationnalisation et la logistique entourant I'accueil
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du navire demeurent des activités centrales pour les ports, ces derniers peuvent réaliser des démarches
commerciales auprés des lignes de croisieres et collaborer avec les entités dans l'organisation de I'escale

auprés d’autres organisations.

Tableau 11 : Principaux réles dans l'industrie des croisieres selon chaque secteur organisationnel (n=24)

Secteur Principaux réles au sein de I'industrie
organisationnel

Prescripteurs de
destination

Accueillir les croisiéristes (40%)

Attirer les lignes de croisiéres du Saint-Laurent (40%)

Offrir de la formation commerciale (40%)

Opération et logistique dans I'accueil du navire (40%)

Organisation de I'escale (40%)

Promouvoir une escale, une région ou le marché du Saint-Laurent (60%)

Prestataires de services Commercialiser des produits touristiques (66%)
et producteurs de voyage | e  Offrir de la formation commerciale (33%)
Organisation de I'escale (33%)

Ordres gouvernementaux Accueillir les croisiéristes (33%)

Attirer les lignes de croisiéres (55%)

Commercialiser des produits touristiques (11%)

Développer des stratégies en matiére de croisiere (22%)

Financer le développement de l'industrie (11%)

Opération et logistique dans I'accueil du navire (44%)

Organisation de I'escale (22%)

Promouvoir une escale, une région ou le marché du Saint-Laurent (55%)

Surveiller et |égiférer I'industrie maritime (11%)

Organisations en
préservation
environnementale

Gérer une aire maritime protégée (25%)

Réduire I'impact environnemental de I'industrie maritime (25%)
Veiller a la conservation de I'environnement du Saint-Laurent (25%)
Veiller a la conservation des mammiféres marins (25%)

Organisations en Défendre la qualité de vie des citoyens (66%)
préservation sociale e Représenter les citoyens auprés de la ville (33%)

Concernant l'influence des organisations de I'échantillon sur l'industrie des croisiéres internationales, les
résultats obtenus démontrent que 16 représentants (67%) affirment que leur organisation posséde une influence
sur cette industrie. Le tableau 12 présente les différentes influences mentionnées par ces 16 représentants. Les
trois principales influences mentionnées par les représentants sont 1) Influencer les organisations ayant un
pouvoir commercial ou |égislatif sur I'industrie des croisieres internationales, 2) Influencer la taille des navires

de croisiéres et 3) Influencer la saisonnalité de I'industrie.
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Tableau 12 : Principales influences mentionnées par les représentants ayant affirmé que leur organisation
posseédait un pouvoir sur l'industrie des croisiéres (n=24)

Type d'influence Pourcentage de représentants dont
I'organisation posséde une influence
Influencer les organisations ayant un pouvoir commercial ou 42%
législatif sur l'industrie des croisiéres internationales
Influencer la taille des navires de croisiéres 29%
Influencer la saisonnalité de l'industrie 29%
Limiter le nombre de navires 17%
Limiter le nombre de passagers 17%
Pouvoir en matiére de sécurité maritime 17%
Influencer le type de croisiéres (ex. luxe, expédition) 13%
Améliorer la logistique 8%
Améliorer I'offre touristique 8%
Améliorer la logistique dans I'accueil du navire 4%
Offrir un programme de certification environnementale 4%
Proposer une offre touristique complémentaire 4%
Protéger I'environnement 4%
Veiller a la sécurité maritime 4%

Concernant l'influence d’organisations sur d’'autres organisations ayant un pouvoir commercial ou législatif sur
lindustrie des croisiéres, les représentants mentionnent que la collaboration et la consultation demeurent des
approches utilisées pour influencer Iindustrie des croisiéres. A noter que les organisations identifiées par les
représentants comme ayant un pouvoir d’influence sur l'industrie des croisieres internationales sont 1) les
administrations portuaires, 2) 'Association des croisiéres du Saint-Laurent, 3) les grossistes et 4) Transports
Canada. Pour les organisations n'ayant peu ou pas d'influence sur la taille des navires et la saisonnalité de
lindustrie, la collaboration avec les administrations portuaires et 'Association des croisiéres du Saint-Laurent
permet d’orienter 'évolution du marché dépendamment de leurs intéréts. Par exemple, si pour les organisations
en préservation sociale le marché des croisieres peut représenter une menace (ex. surtourisme), elles peuvent
également tenter d'influencer les administrations portuaires par le biais de la concertation. Ces organisations
aimeraient notamment que les administrations portuaires ciblent des navires moins imposants (taille) et quelles
continuent le développement de stratégies commerciales visant & décloisonner la concentration du marché de

la période automnale (septembre-octobre) :
« On fait partie d’'une table de concertation avec le Port de Québec pour que ces problématiques-la

soient présentées et discutées. [...] c’est en participant a ces événements-la et en faisant valoir notre

point de vue que 'on vient & bout. » (Représentant x)
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Les prescripteurs de destination vont également tenter d'influencer la période de fréquentation et le type de

navire proposeé par les lignes de croisiéres lors de leur démarchage commercial :

« On a des stratégies qui vont étre de plus en plus ciblées, selon la taille des navires, selon la
saisonnalité. Un de nos principaux objectifs, c'est d’étaler la saison sur 8 mois, de diminuer la
concentration qui est de septembre-octobre et s'assurer d’avoir des navires pendant la période estivale,
puis éventuellement, on aimerait bien avoir des navires sur quatre saisons, méme pendant I'hiver. Puis
la taille des navires, c’est important aussi, on a des escales dont la capacité d’accueil est plus limitée

compte tenu du transport terrestre et d'une disponibilité d’autocar. » (Représentant x)

Le tableau 13 permet de visualiser les principales influences sur l'industrie des croisiéres dépendamment du
secteur organisationnel pour les représentants ayant affirmé que leur organisation posseéde un pouvoir
d’influence. Sur I'ensemble des représentants, les résultats démontrent que 80% des prescripteurs de
destinations et 88% des organisations issues des ordres gouvernementaux ont une influence au sein de
I'écosystéme d'affaires des croisiéres internationales, comparativement aux organisations en préservation
environnementale (50%), aux organisations en préservation sociale (33%), aux prestataires de services et
producteurs de voyage (33%). Dans le cas des prescripteurs de destination, les principales influences
concernent la saisonnalité, la taille et le type de navires. Pour les ordres gouvernementaux, ces derniers
possedent également une influence sur la saisonnalité, |a taille et le type de navires, mais aussi un contréle sur

le nombre de navires et le nombre de passagers.

Au niveau des enjeux associés a l'industrie des croisiéres internationales du Saint-Laurent, les représentants
ont identifié plusieurs problématiques. Les tableaux 14 et 15 présentent les principaux enjeux identifiés par les
représentants. Les résultats obtenus démontrent que 44% des enjeux sont associés a la commercialisation (ex.
perte de parts de marché, reconquéte du marché, fidélisation des lignes de croisiéres, optimisation des revenus
pour les lignes de croisiéres), 26% a la qualité de vie des communautés d’'accueil (ex. acceptabilité sociale,
surtourisme), 23% a la préservation environnementale (ex. qualité de I'eau, gestion des déchets) et 7% au
développement durable de I'industrie. Les citations suivantes présentent quelques enjeux soulevés par lors des
entretiens :

Enjeu commercial : « ... comme destination, I'enjeu est de regagner les parts de marchés que I'on a

perdu a cause la COVID [...] la priorité [nom de I'organisation], c’est de vraiment reconquérir ces parts
de marcher-la, s'assurer de regagner les chiffres que I'on avait en 2019 pré-COVID. » (Représentant

X)
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Tableau 13 : Principales influences sur l'industrie des croisieres selon le secteur organisationnel (n=24)

Secteur organisationnel

Organisation ayant une
influence sur I'industrie

Principales influences sur I'industrie des
croisiéres

Prescripteurs de
destination

80%

Influencer la saisonnalité de l'industrie (ex.
promotion des mois de juillet-aolt plutét que
septembre octobre)

Influencer la taille des navires de croisieres
(ex. promotion pour des navires de petite et
moyenne taille)

Influencer le type de croisiéres (ex. luxe,
expédition)

Prestataires de services et
producteurs de voyage

33%

Influencer la taille des navires de croisiéres
(ex. cap

Ordres gouvernementaux

88%

Améliorer la logistique dans I'accueil du
navire

Influencer la taille des navires de croisiéres
Influencer la saisonnalité de l'industrie
Influencer le type de croisiéres (ex. luxe,
expédition)

Influencer les organisations ayant un
pouvoir commercial ou législatif sur
lindustrie des croisiéres internationales
Limiter le nombre de navires

Limiter le nombre de passagers
Proposer une offre touristique
complémentaire

Protéger I'environnement

Veiller a la sécurité maritime

Organisations en
préservation
environnementale

50%

Offrir un programme de certification
environnementale

Sensibilisation au sujet des mesures de
conservation (ex. limite de vitesse)

Organisations en
préservation sociale

33%

Influencer les organisations ayant un pouvoir
commercial ou législatif sur lindustrie des
croisiéres internationales

Enjeu commercial : « Alors le principal enjeu des croisiéres, pour bien connaitre les croisiéres de

lintérieur, c’est de faire de 'argent pour les croisiéres. Il ne faut pas se tromper [a-dessus, les croisiéres
ne se développent pas au service des territoires d’accueil, mais les croisiéres, c'est une industrie

spécifique dont il s’agit d’optimiser les revenus pour l'industrie elle-méme. » (Représentant x)
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Enjeu de qualité de vie : « Pour les compagnies de croisieres, c'est de redorer leur blason, alors que

nous c’est de s'assurer que les populations soient a I'aise avec le retour des bateaux de croisieres. »

(Représentant x)

Enjeu de qualité de vie : « Les croisiéristes arrivent tous plus ou moins au méme moment, donc on

s’entend que cest étendu sur a peu prés deux mois, mais ils arrivent tous au méme moment et
débarquent tous au méme endroit, et son... comme c’est souvent des escales, ils sont la une journée,
donc c’est tout cet impact, cet afflux d’'un coup de touristes qui s'ajoute a la quantité qui est 1a déja qui

fait que cela créer des impacts importants sur la qualité de vie. » (Représentant x)

Enjeu de préservation environnementale : « L'autre défi, je te dirai c'est probablement de répondre a

cette espéce de... de demande des passagers quand méme d'étre plus écoresponsable. »

(Représentant x)

Tableau 14 : Identification des principaux enjeux des croisiéres internationales en 2021-2022 (n=24)

Catégorie Enjeu mentionné (%) Exemple d’enjeu
Commercialisation 44% o Perte de parts de marché
e Reconquéte du marché
o Fidélisation des lignes de croisiéres
e Capacité d'accueil
e Main-d’ceuvre
o  Mesures sanitaires
o Relance et reprise des activités commerciales
Préservation 23% o Emissions atmosphériques
environnementale e  Gestion des déchets
e Qualité de I'eau
o Impacts environnementaux globaux
e Ecoresponsabilité des navires de croisiére
e Protection des espéces
Qualité de vie 26% o Acceptabilité sociale par les communautés
e Surtourisme
o Impact sur la qualité de vie des communautés
e Perception
Développement 7% o Intégrer le développement durable dans l'industrie
durable
Enjeu de préservation environnementale : « ... il y a un probléme de perception au niveau

environnemental, parce qu'il y a quand méme beaucoup d’efforts quand méme a mettre en place pour
contrer des enjeux liés a I'environnement, notamment les GES, la gestion des matiéres résiduelles,

pour ne citer que deux exemples. » (Représentant x)
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Enjeu de développement durable : « I'enjeu #1 va étre le développement durable. » (Représentant x)

Le tableau 15 permet d'identifier les principaux types d’enjeux selon le secteur organisationnel des
organisations. Les résultats démontrent que les enjeux de commercialisation demeurent la principale
problématique, notamment pour les prescripteurs de destinations (64%), les ordres gouvernementaux (58%),
les prestataires de services et les distributeurs de voyage (50%). Les enjeux de préservation environnementale
sont majoritairement soulevés par les organisations de préservation environnementale (70%), tout comme les

enjeux de qualité de vie sont principalement mentionnés par les organisations en préservation sociale (66%).

Tableau 15 : Principaux types d'enjeux associés aux croisieres internationales selon le secteur organisationnel
(n=24)

Secteur organisationnel Type d’enjeux

Prescripteurs de destination e Commercialisation (64%)
e Préservation sociale (18%)
e Développement durable (18%)

Prestataires de services et producteurs e  Commercialisation (50%)
de voyage Préservation sociale (50%)

Ordres gouvernementaux Commercialisation (58%)
Préservation environnementale (18%)
Préservation sociale (18%)

Développement durable (6%)

Organisations en préservation Préservation environnementale (70%)
environnementale e Préservation sociale (20%)
e  Commercialisation (10%)

Organisations en préservation sociale e Préservation sociale (66%)
e Commercialisation (33%)

Dans le cadre de la recherche, la collaboration entre les différents acteurs de I'industrie des croisiéres du Saint-
Laurent a été analysée avec le code « Collaboration/ consultation/ concertation ». En moyenne, 84% des
références associées a ce code témoignent d’une collaboration présente entre deux ou plusieurs acteurs, contre
16% soulignant des problémes de collaboration. Le tableau 16 présente la répartition des références associées

au code « Collaboration/ consultation/ concertation » selon le secteur organisationnel.
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Tableau 16 : Répartition des références associées au code « Collaboration/ consultation/ concertation » selon
le secteur organisationnel (n=24)

Secteur organisationnel Bonne collaboration Probléme de
collaboration
Prescripteurs de destination 84% 16%
Prestataires de services et producteurs de voyage 88% 12%
Ordres gouvernementaux 89% 11%
Organisations en préservation environnementale 89% 11%
Organisations en préservation sociale 68% 32%

Les citations suivantes tirées des entretiens présentent des situations ol la collaboration demeure une réussite

ou un défi entre plusieurs organisations :

Bonne collaboration : « On rencontre plusieurs de partenaires, on se rencontre des fois aux mémes

tables, donc de par ce travail-la, on va échanger et dialoguer... » (Représentant x)

Bonne collaboration : « Il faut étre trés proche et en partenariat avec ces gens-la [résidents] pour

s'assurer que les perceptions ne soient pas trop négatives a leur égard [croisiere] (Représentant x)

Bonne collaboration : « On a beaucoup de partenariat avec I'extérieur. On travaille beaucoup avec

I'Association des croisiéres du Saint-Laurent, Atlantique Canada cruise association » (Représentant x)

Défi de collaboration : « avant de déployer ces grandes croisieres-Ia, il y a eu jamais eu aucune forme

de consultation publique a I'échelle du Saint-Laurent, afin de savoir si 1) c'est une industrie que I'on

voulait avoir chez nous, 2) quelle forme on voulait que ¢a prenne. » (Représentant x)

Les résultats permettent de constater que les organisations en préservation sociale soulévent davantage de
problémes de collaboration entre les acteurs de I'industrie des croisiéres. Les principaux éléments soulevés par
ces derniéres sont :
- L’absence d'interlocuteur entre les organisations en intéréts de commercialisation et celles en
préservation (social et environnemental) ;
- L’absence de consultation publique a I'échelle du Saint-Laurent en matiére de développement de
lindustrie des croisiéres internationales ;
- L’adoption de stratégies commerciales visant un nombre croissant de croisiéristes, malgré l'impact

du volume de visiteurs pour les résidents du Vieux-Québec.
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5.2. Commercialisation

En matiére de commercialisation, 75% des représentants issus d’'organisation de I'écosystéme d'affaires des
croisieres internationales affirment que les stratégies commerciales des croisiéres internationales demeurent
bénéfiques pour le Québec. Ces derniers soulévent l'importance des retombées économiques de cette industrie
(environ 700 millions par année), la visibilité de la province sur le plan international et le prolongement de la
saison des croisiéres pour justifier les bénéfices des stratégies de développement. Le tableau 17 présente les
principaux bénéficiaires de l'industrie des croisiéres internationales au Québec. Parmi les trois principaux
bénéficiaires de l'industrie des croisieres internationales, 58% des représentants ont identifié les transporteurs
(ex. taxi, compagnies d’autobus touristique), 58% les commergants (ex. boutiques de souvenirs, commerces

locaux) et 42% les restaurants comme étant bénéficiaires de ce secteur économique.

Tableau 17 : Principaux bénéficiaires de l'industrie des croisieres internationales au Québec (n=24)

Acteurs Pourcentage de représentants
Transporteurs 58%
Commercants 58%
Restaurants 42%
Industrie touristique dans sa globalité 33%
Attraits 29%
Voyagistes 29%
Municipalités 29%
Hébergements 25%
Guides 21%
Ports 21%

Au niveau des stratégies commerciales, 52% des représentants mentionnent que les périodes de pointes en
matiére de croisiéres en automne demeurent bénéfiques pour le Québec comparativement a d’autres formes
de voyage. Ces derniers mentionnent que la présence concentrée des navires a ce moment-ci de 'année permet
de 1) prolonger la saison touristique estivale pour certaines escales, 2) d'accroitre les retombées économiques
des escales, 3) de favoriser le développement des destinations et 4) de combler une période « creuse » pour

les escales en région.

« Cest intéressant d’avoir I'allongement de la saison touristique a I'automne parce que la clientéle

domestique est moins présente depuis le début de I'industrie des croisiéres » (Représentant x)
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« Oui. Absolument. C'est trés bénéfique pour le Québec. C'est une industrie qui est quand méme de
plus en plus importante. Qui améne un touriste dans une saison qui développe le prolongement de la

saison au Québec. » (Représentant x)

« Oui, 'en reviens encore au tourisme qui fait vivre plusieurs régions. » (Représentant x)

D'un autre coté, 13% des représentants mentionnent que cette concentration saisonniere n'est pas que

bénéfique puisque 1) I'offre touristique de certaines destinations demeure plus limitée en fin de saison (ex. parcs

naturels impraticables pour des raisons météorologiques), 2) main-d’ceuvre plus limitée en raison du retour aux

études pour les travailleurs étudiants, et 3) que cette saisonnalité améne une forte concentration de croisiéres

et croisiéristes sur une courte période de I'année.

« Il faut toujours évaluer 'accueil. Est-ce que I'accueil est adéquat, considérant que la, nous sommes
en période scolaire et que l'industrie touristique a perdu des employés en raison du retour a I'école ?
Effectivement, ¢a vient prolonger la saison touristique. Sur le plan économique, c'est génial. Sur le plan
régional, c’est génial. Mais sur le plan de I'accueil, la réputation, c’est quelque chose que je ne suis pas

capable d'évaluer. » (Représentant x)

« Ce serait faux de dire le contraire, mais actuellement, ce n’est pas vraiment un probléme pour le
Québec. On utilise le mot surtourisme en regardant ce qu'il se passe a Venise, a Barcelone, dans des
villes trés fréquentées européenne, mais ici, il y a deux fins de semaine en octobre par années ou on

a... ou le carrefour est plein. Mais ¢a se gére. » (Représentant x)

Tableau 18 : Stratégies et/ou d’actions a mettre en place pour le retour des croisieres dans les 5-10 prochaines

années sur le Saint-Laurent (n=24)

Stratégies et actions pour le retour des croisiéres dans les 5-10 Pourcentage de représentant
prochaines années

Viser un étalonnement de la saison des croisiéres et développer le 29%
marché de la croisiére hivernale
Attirer une nouvelle clientéle de ligne de croisiére internationale afin de 219,
cibler de nouveaux types de navires (expédition ou luxe) °
Collaborer et de communiquer davantage avec les communautés locales 17%
des villes portuaires
Conserver un lien de communication avec les lignes de croisiéres 17%
internationales
Accroitre le développement de I'offre touristique a destination 17%
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Concernant le retour des croisieres internationales post-COVID-19 dans le Saint-Laurent, les représentants ont
été amenés a identifier quelles stratégies ou actions devraient étre mises en place pour la reprise des activités
pour les 5-10 prochaines années (tableau 18) ainsi que les principaux éléments pouvant nuire au retour de

lindustrie (tableau 19).

Tableau 19 : Principaux éléments pouvant nuire au retour des croisiéres internationales dans le Saint-Laurent
(n=24)

Principaux éléments pouvant nuire au retour des croisiéres Pourcentage de représentant

Le contexte sanitaire associé a la crainte de voyager, a 'émergence de
nouvelles vagues de pandémie ou encore aux restrictions sanitaires a 32%
destination ou sur les navires

L’acceptabilité sociale du tourisme de croisiére en raison des impacts sur
les communautés associées au volume de croisiéristes ou a la peur de 21%
recevoir des visiteurs en contexte pandémique

Les mesures de conservation et de protection des mammiféres marins
(ex. ralentissement de la vitesse de navigation) qui peuvent nuire aux 1%
développements des escales régionales en amont du fleuve

Sur le plan économique, 87,5% des représentants ont souligné au moins une fois des bénéfices associés aux
retombées économiques des croisieres internationales dans le Saint-Laurent, contre 42% des représentants
ayant souligné au moins une fois des problématiques associées a ce sujet. Les tableaux 20 et 21 illustrent la
répartition du volume de références en matiére de retombées économiques positives et négatives selon le

secteur organisationnel.

Tableau 20 : Pourcentage des références en matiere de retombées économiques bénéfiques selon le secteur
organisationnel (n=24)

Secteur organisationnel Pourcentage de Exemple d’éléments soulevés

références

Prescripteurs de destination o 5000 emplois directs

o Bénéficie a I'hdtellerie de Québec Montréal

e 700-715 millions en retombées économiques
au Québec

e (Crande dépense par passagers pour le

31% o
segment croisiére de luxe
o Retombées trés intéressantes pour les ports
d’embarquement/débarquement
e Bénéficie a de nombreux acteurs de l'industrie
e | e volume améne de meilleures retombées
Prestataires de services et e Lestouristes dépensent beaucoup a
producteurs de voyage 21% destination

e  Génere de I'emploi
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Les ports bénéficient de bonnes retombées
(ex. charge de stationnement, frais par
personne a bord)

Ordres gouvernementaux

Environ 700 millions en dépense touristique
Retombées économiques concentrées a
l'automne

Environ 30 millions de retombées

23% - : \

économiques pour Montréal

Retombées économiques a I'échelle de la

province

Consommation de produits locaux
Organisations en préservation 1% Retombées pour plusieurs régions
environnementale
Organisations en préservation Souhaite une optimisation du retour sur
sociale 14% investissement

Croisiere de luxe améne de meilleures
retombées économiques par croisiériste

Tableau 21 : Pourcentage des références en matiére de retombées économiques négatives selon le secteur

organisationnel (n=24)

Secteur organisationnel

Pourcentage de
références

Exemple d’éléments soulevés

Prescripteurs de destination

8%

Perte de 40% du marché depuis la COVID-19
Certaines lignes de croisieres ont une clientéle
moins riche

Consommation principalement a bord du
navire

Prestataires de services et
producteurs de voyage

25%

Appropriation des retombées par les
forfaitistes et les transporteurs

Appropriation des retombées économiques
par la ligne de croisiéres (cote sur les forfaits
a destination)

Ordres gouvernementaux

15%

Difficulté a rentabiliser les investissements
Codt environnemental (pollution)
Appropriation des retombées par les
voyagistes / grossistes au détriment de
lindustrie locale

Monopole d’'un grossiste sur le marché du
Saint-Laurent

Organisations en préservation
environnementale

5%

Siége social des compagnies de croisiére a
I'étranger

Difficulté de certains commerces dépendant
du tourisme lors de la pandémie de COVID-19

Organisations en préservation
sociale

48%

Appropriation des retombées par les
voyagistes / grossistes au détriment de
lindustrie locale

Faible rentabilité pour les destinations
concernant les croisiéres en escale
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o Remise en question de l'impact des
retombées économiques a destination

o Exploitation des richesses collectives

e Le modéle d'affaires des lignes de croisieres
tend a retenir les fonds

e Consommation importante des passagers a
bord du navire

Les résultats en matiére de retombées économiques démontrent que les prescripteurs de destinations, les
prestataires de service, les producteurs de voyage et les ordres gouvernementaux soulevent majoritairement
l'impact positif des retombées économiques pour le Québec en s’appuyant sur des indicateurs comme I'emploi,
la consommation et la dépense des croisiéristes a destination. D’un autre cété, les organisations en préservation
sociale soulévent principalement des problématiques associées aux retombées économiques, comme la remise
en question des données monétaires, le niveau de rentabilité de l'industrie ou encore I'exploitation des richesses

collectives.

Au niveau de la variable de I'emploi, 62% des références concernant la main-d’ceuvre font référence des
problématiques associées a ce sujet. Le principal enjeu identifié par les représentants concerne la pénurie de
main-d’ceuvre, accentuer par le retour a I'école des étudiants. Un manque de personnel limitant la capacité et

la qualité d’accueil des destinations.

« On aurait plus d’étudiants, tandis que la quand ¢a arrive [période des croisieres], je ne suis plus dans
ma période d'été avec 'accés a des étudiants, quand il faut que je me tourne vers les retraités, des fois
les retraités, ils avaient pris leur retraite et quand ils viennent nous aider, c'est parce qu'ils ont besoin

d’argent, mais surtout qu'ils nous aiment bien [organisation]. » (Représentant x)

« Notre capacité de livrer des expériences touristiques sur la base humaine en fonction de groupe de
visiteur. Il y a une grosse réflexion a faire 13, il n'y en a pas de main d’ceuvre. On peine a combler les
postes. Un guide touristique, ¢a peut paraitre banal, mais ¢a court plus les rues... Il y a toutes une
réalité du modéle daffaires que I'on avait mis en place doit évoluer et doit évoluer avec ces

paramétres-la. » (Représentant x)

Le reste des références (38%) concernent les bénéfices en matiere de main-d’ceuvre souligne que l'industrie

des croisieres internationales génére de nombreux emplois a I'échelle de la province.

« C'est prés de 5.000 emploi direct et indirecte, on a des chiffres » (Représentant x)
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« On fait rouler I'économie locale, parce que I'on fait travailler des gens, on fait travailler aussi des

partenaires, des entreprises d'ici. » (Représentant x)

Le tableau 22 permet d'identifier la répartition des références associées au code de la main-d'ceuvre selon le
secteur organisationnel. Les résultats démontrent la main-d’ceuvre demeure principalement un enjeu pour les

prestataires de service, les producteurs de voyage et les ordres gouvernementaux.

Tableau 22 : Répartition des références associées a la thématique de la main-d’ceuvre selon le secteur
organisationnel (n=24)

Secteur organisationnel | Répartition des références | Bénéfice sur la Probléme de main-
associées au code main-d’ceuvre d’ceuvre

Prescripteurs de destination 25% 56% 44%
Prestataires de services et 149% 20% 80%
producteurs de voyage
Ordres gouvernementaux 56% 25% 75%
Organisations en
préservation 6% 50% 50%
environnementale
Organisations en 0

: ) . 0% - -
préservation sociale

5.3. Surtourisme
Concernant 'enjeu du surtourisme, les résultats des entretiens démontrent que les problématiques de
surtourisme associées au tourisme de croisiéres internationales sont principalement évoquées par les

représentants d’'organisations issues de la catégorie de I'ordre gouvernemental (tableau 23).

Tableau 23 : Répartition des références concernant la problématique du surtourisme selon le secteur
organisationnel (n=24)

Secteur organisationnel Pourcentage de Exemple d’éléments soulevés

références

Prescripteurs de destination 1% o Iy adeux fins de semaine par année ou il y a

du surtourisme associé aux croisiéres

Prestataires de services et e Les croisiéristes sont dégus de leur séjour a

producteurs de voyage Québec en raison d’un trop grand nombre de

personnes

9% e |lyadu surtourisme a certaines périodes de
l'année

e Le surtourisme est une problématique de
Québec

69



Le surtourisme est un terme associé aux
croisiéres

Ordres gouvernementaux

51%

Le surtourisme est une problématique
seulement pour Québec (Vieux-Québec)
Souléve des enjeux de congestion et
d’acceptabilité sociale

L'image de surtourisme de Québec nuit a
limage du Saint-Laurent

Le surtourisme est enjeu de perception

Le surtourisme est associé aux croisiéres
Le surtourisme n’est pas compatible avec le
développement durable de destination

Organisations en préservation
environnementale

0%

Organisations en préservation
sociale

19%

Le surtourisme est associé a la concentration
géographique et temporelle des croisiéristes
L'intérét pour le volume de certains acteurs
commerciaux est responsable du surtourisme
Le surtourisme nuit a I'expérience des
touristes

Dans I'ensemble, les représentants associent le surtourisme & une concentration géographique et temporelle

des visiteurs dans un lieu. Dans le cas du marché des croisiéres du Saint-Laurent, seule la destination de

Québec demeure identifiée comme touchée par cette problématique, dont la majorité des représentants associe

le surtourisme présent a l'industrie des croisiéres. Certains apportent la nuance que cette problématique puisse

étre issue d’une perception ou associé au nombre d'autobus touristiqgues. D'un autre cbté, plusieurs

représentants remettent en question le concept du surtourisme en mentionnant qu'il s'agit 1) d’'un concept flou,

2) que le nombre de visiteurs est avant tout un avantage, et 3) que lindustrie des croisiéres n'est pas

responsable de cette problématique puisqu’il s’agit d’'une industrie organisée comparativement a d’autres formes

de voyage.

« L'exercice comme ¢a, c'est de définir c’est quoi du surtourisme. [...] le surtourisme pour moi, ¢a peut

représenter un facteur X, il faudrait le définir d’'une part, puis il faudrait donner des indicateurs suivant

lesquelles on est capable d'identifier les situations de surtourisme. » (Représentant x)

« Surtourisme, on n’est pas Venise. Ca ne m'inquiéte pas. C'est une mentalité québécoise. C'est sur

que quand I'on voit le Magavélia arrivé, cette espéce de mur, et puis la tu te dis ... Oh mon dieu... Il'y

a 3000 personnes qui descendent. Eh bien, ces 3000 personnes font vivre des familles. »

(Représentant x)
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Au niveau du réle des stratégies d'attractivités des croisiéres internationales en matiére de surtourisme, 83%
des représentants affirment que ces derniéres contribuent a créer du surtourisme des passagers dans certaines
zones touristiques du Québec a des périodes de pointes. Ces derniers s’appuient sur le fait que les stratégies
d'attractivités ont pour objectif d'attirer un grand volume de croisiéristes et sur 'exemple du Vieux-Québec qui
demeure la destination la plus touchée par cette problématique. Toutefois, une partie des représentants
apportent certaines nuances sur I'enjeu du surtourisme, notamment en mentionnant qu'il s'agit d’'un phénomene
rare dans la saison, qui peut étre résolue avec une bonne gestion de l'industrie et qui demeure un enjeu que
pour I'escale de Québec. En effet, 74% des références associées au surtourisme concernait le Vieux-Québec
et/ou la ville de Québec. Le tableau 24 présente les résultats obtenus a la question spécifique du groupe de

représentants composé des acteurs commerciaux et gouvernementaux.

Tableau 24 : Positions des organisations commerciales et gouvernementales sur la problématique de
surfréquentation ou de surtourisme du Vieux-Québec (n=16)

Réponse Justifications apportées par les représentants
Le Vieux-Québec est sujet a connaitre une Influence de la saisonnalité.
surfréquentation ou du surtourisme associé aux Non-respect de la capacité d'accueil.
croisiéres en période de pointe (62,5%) Concentration des visiteurs.

[ )
[ )
[ )
¢ Augmentation des infrastructures d’accueil.
[ )
[ )
[ )

Manque de contréle de la situation.
Le quartier n'appartient plus aux résidents.
Heures de pointe (fin de matinée et aprés-midi).

Le Vieux-Québec n'est pas sujet a connaitre une Probléme de perception.

surfréquentation ou du surtourisme associé aux | e La capacité du Vieux-Québec n'est pas atteinte.
croisiéres en période de pointe (12,5%)
Abstention (25%)

5.4. Fréquentation et surfréquentation

Dans le cadre des entretiens auprés des représentants, le concept de surfréquentation n'a été mentionné qu'une
seule fois pour démontrer que les croisiéristes ne sont pas entiérement responsables d’une forte densité
humaine a destination : « [...] la limite, c’est surtout dans la surfréquentation ponctuelle quand on est en période
estivale et que I'on a beaucoup de touristes, de visiteurs par voie terrestre aussi, et qu'il y a une conjonction
avec les croisiéristes qui arrivent en méme temps. Donc le probléme, ce n’est pas les croisiéristes tout seuls. »
(Représentant x). Cette citation illustre la complexité de différencier la surfréquentation du surtourisme, puisque
dans le cas présent, le répondant cible strictement la concentration de touristes dans espace donné, une variable

associée au phénomene de surtourisme.
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Toutefois, sans mentionner explicitement le concept de surfréquentation, deux représentants soulignent que le
volume d’individus a destination ne dépend pas exclusivement des croisiéristes ou des touristes, mais que les

communautés locales contribuent également a 'augmentation de la masse d'individu :

« L'achalandage vient dans les deux sens, donc c’est 1 ou on pogne un os. Parce qu'il y a la clientéle
de base, il y a la clientéle du bateau qui descend et il y a les gens qui sont attirés par la venue des

navires. C'est qu'on en voit beaucoup des enjeux du surtourisme. » (Représentant x).

« Les croisieres aménent un surtourisme, mais ¢a aussi, ¢a entraine une curiosité, puis c'est normal
des citoyens de la ville, donc des gens des autres quartiers qui veulent voir ces bateaux-la de plus
proche et qui viennent se promener dans le Vieux-Québec, puis qui viennent évidemment créer de la

congestion automobile. » (Représentant x)

Egalement, un autre représentant mentionne le concept d’effet cumulatif qui, sur le plan littéraire, s'apparente
au concept de surfréquentation. Ce dernier souligne globalement que I'activité des croisiéres internationales
s'ajoute & une pression sociale déja présente et qui, si cette derniere demeure déja importante, pourrait

engendrer un dépassement :

« C'est la question d'effets cumulatifs. Quand on isole, une activité et que I'on essaie de voir les impacts
sociaux et environnementaux de cette activités-1a, ca donne déja un regard sur I'activité, mais on ne
tient pas compte de ce que le milieu supporte déja comme pression [...]. Si tu ajoutes la charge des
croisiéres, sans tenir compte du tout de la pression qui est déja exercé dans un milieu de vie autant au
niveau social qu’au niveau environnemental, a la limite, tu pourrais dire que notre croisiéristes a pas
tant d'impact que ¢a, mais si le milieu est déja a saturation, c’est-a-dire que si le milieu est déja a 99%
de sa capacité d'accueil et le 5% que tu ajoutes en termes de croisiére, et bien le 5% n’est pas si
important, mais le 5% fait en sorte que tu dépasses ta capacité totale d’accueil. Donc, il faut aller
beaucoup plus loin que d’analyser le fait des croisieres, mais il faut regarder I'effet global du tourisme

de masse sur un milieu donné. » (Représentant x)

5.5. Capacité de charge

Lors des entretiens, la notion de capacité de charge ou d’accueil fut réguliérement utilisée dans le vocabulaire
des représentants. Par exemple, dans le cadre du questionnaire, ces derniers ont été amenés a identifier si la
taille des navires de croisiéres internationales demeure une variable offrant une opportunité ou une menace

pour le marché du Saint-Laurent (tableau 25).
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Tableau 25 : Impact de la taille des navires de croisieres pour le marché du Saint-Laurent (n=24)

sociale

Secteur organisationnel Opportunité Opportunité et Menace Abstention
menace (nuance)

Prescripteurs de destination 20% 80% - -
Prestataires de services et i 66% 339 i
producteurs de voyage
Ordres gouvernementaux 22% 55% 11% 1%
Orggnlsatlons en préservation i 50% 59, 259,
environnementale
Organisations en préservation ) 66% 339 _

Face a cette question, la majorité des représentants mentionne que I'impact de la taille d’'un navire de croisiére
représente autant une opportunité qu'une menace pour le Saint-Laurent, puisque les escales possédent

chacune une capacité de charge / d'accueil différent :

« |l faut regarder [la capacité] avec les lunettes de chaque milieu. Ce qui est vrai pour Québec,

Montréal ou Saguenay, l'est peut-étre moins pour Havre-Saint-Pierre, la Gaspésie ou les lles-de-

la-Madeleine » (Représentant x).

« Ga dépend toujours d’ou on se situe. Avec quelle lunette on regarde. » (Représentant x)

Globalement, les résultats démontrent que les escales régionales possédent une capacité de charge et d’accueil
plus limité que Québec et Montréal :
« Un navire de 5.000 passagers qui débarque & Baie-Comeau, c'est problématique, soyons

honnéte, mais a Québec, 5.000 passagers, il y en a 3.000 qui débarquent, pas tous en méme

temps, pas a la méme heure, ¢a va » (Représentant x)

« On ne peut pas s'imaginer recevoir ici a 10.000 personnes dans une situation de croisiéres pour

les simples et bonnes raisons que I'on est trop petit faire ca. » (Représentant x)

L’analyse du code NVivo « Volume et Capacité touristique », traitant de la capacité de charge/d’accueil des
destinations et de la notion de volume de touristes/croisiéristes a destination, démontre que 56% des références
sur le sujet témoignent de problématiques contre 44% d’éléments positifs. Le tableau 26 permet d'identifier la
répartition des références associées au code « Volume et Capacité touristique » selon le secteur

organisationnel. Les résultats démontrent que la notion de volume de visiteurs et de capacité touristique
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demeure un enjeu pour tous les secteurs organisationnels, et plus particuliérement pour les organisations en

préservations sociales.

Tableau 26 : Répartition des références associées au code « Volume et capacité touristique» selon le secteur
organisationnel (n=24)

Secteur organisationnel Répartition des références Eléments Problématiques
associées au code positifs

Prescripteurs de destination 30% 50% 50%
Prestataires de services et 8% 309, 68%
producteurs de voyage
Ordres gouvernementaux 39% 49% 51%
Orggnlsatlons en préservation 59% 36% 64%
environnementale
Orglanlsatlons en préservation 17% 16% 849%
sociale

Le tableau 27 dresse la liste d’enjeu en matiére de capacité d’accueil selon le secteur organisationnel. Dans
'ensemble, les résultats démontrent que la capacité d’accueil dépend de plusieurs facteurs, tels que des
conditions économiques a destination (ex. main d’ceuvre, transport a destination, infrastructures portuaires et
aéroportuaires), mais également du volume de croisiéres et de croisiéristes accueilli. Par exemple, pour les
prescripteurs de destination, 60% des représentants ont identifié la disponibilité des transports a destination
comme limitant la capacité de charge a destination. Le nombre de croisiéristes demeure identifié par 44% des
représentants d’organisation d'ordre gouvernementale et 66% des représentants d’organisation en préservation

sociale comme variable influengant la capacité de charge a destination.

Tableau 27 : Problématiques identifiées en matiere de capacité de charge a destination selon le secteur
organisationnel (n=24)

Secteur organisationnel | Enjeux associés a la capacité de charges
Prescripteurs de Choix d'une limite de croisiéristes quotidienne de la destination (20%)
destination Concentration temporelle des croisiéres (20%)
Disponibilité des transports a destination (autocar) (60%)
Disponibilité des guides (20%)

Disponibilité en matiere d'offres touristiques (40%)
Impossibilité de connaitre la limite d’accueil (20%)
Infrastructures portuaires peu développées (20%)
Nombre de croisiéristes importants (40%)

Nombre de navires de croisieres (20%)

Priorisation de la quantité versus la qualité (20%)
Surtourisme (20%)

Taille importante des navires (40%)

Prestataires de services | Augmentation du nombre de touristes (33%)

et producteurs de voyage | Contréle du nombre de visiteurs (33%)
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Dépassement de la capacité d’accueil par les autres segments touristique (33%)
Difficile d'influencer les lignes de croisieres sur I'enjeu de capacité (33%)
Disponibilité des transports a destination (33%)

Frustration et déception des touristes quand trop de volume (33%)
Infrastructures aéroportuaires peu développées (33%)

Taille importante des navires (33%)

Ordres gouvernementaux

Dépassement de la limite d’accueil par les ports (11%)
Diminution de I'expérience a destination (11%)
Disponibilité en matiere d'offres touristiques (33%)
Disponibilité de la main-d’ceuvre (11%)

Disponibilité des transports a destination (autocar) (11%)
Impossibilité de connaitre la limite d’accueil (22%)
Limitations physiques du milieu (11%)

Mauvaise gestion des touristes (11%)

Nombre de navires de croisieres (33%)

Nombre de croisiéristes (44%)

Priorisation de la quantité versus la qualité (22%)
Taille des navires (33%)

Organisations en
préservation
environnementale

Concentration géographique des croisiéristes (25%)
Gestion des déchets limitée a destination (25%)
Nombre de croisiéristes (25%)

Organisations en
préservation sociale

Choix d’une limite de croisiéristes quotidienne de la destination (33%)
Concentration temporelle des croisiéres (33%)

Croissance par le nombre de touristes dans le temps (66%)

Difficulté de déplacement (ex. congestion routiere, trottoir bondé) (66%)
Diminution de I'expérience a destination (33%)

Diminution des retombées avec 'augmentation de la masse de visiteurs (33%)
Impact du volume de touristes sur la qualité de vie (surtourisme) (66%)
Nombre de croisiéristes importants (66%)

Rejet et colére des citoyens face a l'industrie des croisieres (33%)
Surtourisme / surfréquentation (33%)

Taille importante des navires (66%)

En matiére de capacité de charge, les représentants ont été amenés a identifier la capacité quotidienne de

croisiéristes que la Ville de Québec serait capable de gérer sur son territoire. Les résultats soulignent que la

capacité limite de la ville demeure inconnue de la majorité puisque 52% des représentants ont mentionné n’avoir

aucune idée de la capacité d’accueil et 26% d’entre eux ce sont abstenu de répondre (tableau 28).

« Sans posséder ces données-Ia, parce que je ne les posséde pas, je me demande qui les posséde.»

(Représentant x)

« On n'a jamais su ce qu’était la capacité de la ville de Québec. » (Représentant x)

« Je ne suis pas a l'aise d'y répondre parce que ¢a touche une autre région. » (Représentant x)
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Pour les 22% des représentants ayant identifié une limite d’accueil quotidienne pour Québec, ces derniers

affirment que la limite est de 10 000 passagers (4%), 12 000 passagers (4%) et 20 000 passagers (13%).

Tableau 28 : Résultats concernant l'identification de la limite d’accueil en matiére de croisiériste de la ville de Québec
selon le secteur organisationnel (n=23)

Secteur organisationnel Aucune idée Abstention Identification
d’une limite
Prescripteurs de destination* 75% 25%
Prestataires de services et producteurs de voyage 33% 66%
Ordres gouvernementaux 66% 22% 11%
Organisations en préservation environnementale 50% 50%
Organisations en préservation sociale 66% 33%

*A noter que pour la catégorie des prescripteurs de destinations, la Collectivité territoriale de Saint-Pierre et
Miquelon ne figure pas dans les résultats, puisque la question posée concernait la capacité de son territoire en
particulier.

5.6. Conservation, préservation et protection

Au sujet de la conservation, préservation et protection de I'environnement, le nombre de références associées
a cette thématique n’est que de 8% pour I'ensemble des entretiens. En d’autres mots, les résultats obtenus
démontrent une faible mise en évidence des enjeux environnementaux dans les propos des représentants lors
des entretiens individuels. Ce constat global contraste avec les résultats présentés précédemment (section 5.1.
- tableau 14) ou la part des enjeux de préservation environnemental représentait prés du quart (23%) de
I'ensemble des principaux enjeux associés a lindustrie des croisiéres internationales du Saint-Laurent.
L’analyse des entretiens permet de constater que les enjeux a caractére environnemental demeurent
principalement traités par les organisations en préservation environnementale (tableau 29). Par exemple, I'enjeu
des especes envahissantes n'a été soulevé que par les organisations en préservation environnementale dans
I'ensemble des entretiens. Néanmoins, les citations suivantes permettent de mieux comprendre les défis et les

enjeux environnementaux associés a l'industrie des croisiéres et/ou a la navigation commerciale au sens large.

Pollution atmosphérique : « Les compagnies de croisiéres, c'est slir qu'elles émettent des polluants

atmosphériques, dont des gaz a effet de serre (GES), des SOx (Oxyde de soufre), des NOx (Oxyde
d'azote), donc elles doivent mettre en place des mesures pour limiter cet impact... réduire ces impacts-

a, ce qui touche la qualité de I'air » (Représentant x)
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Bruits sous-marins et collisions: « Iy a un impact sur les mammiféres marins avec le bruit, la proximité,

les risques de collisions, méme s'ils sont supposés de faire attention, je sais qu'il y en a quand méme

qui sapproche plus qu'ils ne sont supposés de s'approcher des baleines » (Représentant x)

Matieres résiduelles : « La gestion des matiéres résiduelles, je te dirai que c’est probablement un des

enjeux trés criant de l'industrie qui doit étre... qui serait & améliorer nécessairement au niveau de la
gestion... parce que c’est sdr que par rapport & nos autres amateurs dans le programme, c’est vraiment
lindustrie des croisiéres qui génére le plus de matiére résiduelle a bord des navires » (Représentant

X)

Espéces exotiques envahissantes : « On a les rejets des espéces aquatiques envahissantes et ¢a je

n’en ai pas parlé plus tét, c’est quelque chose que 'on touche avec les eaux de ballasts, les salissures,

pour limiter I'introduction des especes aquatiques envahissantes » (Représentant x)

Eaux grises et noires : « La gestion, la génération d’eaux grises ou d’eaux noires qui sont faites sur les

navires, [...] c'est un enjeu au niveau des compagnies de croisiéres » (Représentant x)

Tableau 29 : Pourcentage des références d’enjeux environnementaux selon le secteur organisationnel (n=24)

Secteur Oxyde de Bruits sous- | Matiéres Espéces Eaux grises
organisationnel soufre et marins résiduelles | envahissantes | [/ noires
d’azote
Prescripteurs de 20% 0% 0% 0% 5,5%
destination
Prestataires de services
et producteurs de 0% 12% 0% 0% 5,5%
voyage
Ordres 0% 6% 20% 0% 22%
gouvernementaux
Organisations en
préservation 80% 82% 78% 100% 67%
environnementale
Organisations en 0% 0% 0% 0% 0%
préservation sociale

Autre constat, les résultats obtenus lors des entretiens démontrent que les intéréts en matiére de conservation,

de préservation et de protection de I'environnement du Saint-Laurent peuvent représenter un frein aux intéréts

commerciaux. Dans le cas des enjeux associés aux mammiféres marins, abordées par 11 représentants, 73%

d’entre eux ont identifié les cétacés comme obstacle ou ayant un impact au niveau du développement des

croisiéres internationales.
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« Il'y a une problématique présentement qui fait que les navires doivent ralentir leur vitesse dans

I'estuaire du Saint-Laurent pour protéger les baleines » (Représentant x)

« Ce n'est pas une faiblesse, c’est un obstacle. La question des baleines noires. [...] les baleines aiment
les planctons qui viennent dans le golf, c’'est sir que ¢a a frappé trés fortement certain port d'Escale,
entre autres Gaspé, qui a été laminé et aussi d’autres ports comme Sept-iles ou ¢a été affecté. Donc,
cest la complication, c'est justement que les compagnies de croisiéresintégrentla donnée
des baleines noires et modifient leur itinéraire de maniére a ne pas laisser de c6té les ports qui sont
affectés par les baleines noires. lls veulent y aller, mais la ga va me faire perdre trop d’heures, donc je

vais couper et laisser tomber. Ca, c’est vraiment de quelque chose de compliquer. » (Représentant x)

Tableau 30 : Pourcentage de représentant ayant identifié les mammiféres marins comme un obstacle a
l'industrie des croisiéres international pour chaque secteur organisationnel (n=24)

Secteur organisationnel Pourcentage de Eléments soulevés
représentant
Prescripteurs de destination 20% e Les baleines engendrent un ralentissement de
la navigation des croisieres
Prestataires de services et e Les baleines peuvent influencer ['itinéraire des
producteurs de voyage 66% croisiéres

e Les baleines engendrent un ralentissement de
la navigation des croisieres

Ordres gouvernementaux o Les baleines noires peuvent nuire au
développement des escales régionales

e Les baleines sont un obstacle pour l'industrie

e Ladestination de Gaspé et des lles-de-la-
Madeleine sont particulierement impactées

44% par les mesures de protection des baleines

e 50% de perte de marché pour Gaspé depuis
2017

o Les navires de croisiéres sont pergus par la
population comme les responsables de la
mortalité des baleines

Organisations en préservation

. 0%
environnementale
Organisations en préservation 339% e Les baleines peuvent ralentir ou modifier le
sociale trajet des croisiéres
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5.7. Qualité de vie et acceptabilité sociale

Concernant I'enjeu de la qualité de vie, 64% des références a ce sujet soulignent des impacts de l'industrie des

croisiéres sur les communautés des escales. Le tableau 31 permet d'identifier des enjeux soulevés en matiére

de qualité de vie selon le secteur organisationnel. Les résultats démontrent que les organisations en

préservation sociale sont davantage portées a mentionner des enjeux de qualit¢ de vie (100% des

représentants) que des acteurs associés au volet commercial, comme les prescripteurs de destination (40%),

les prestataires de services et les producteurs de voyage (0%).

Tableau 31 : Pourcentage de représentants pour chaque secteur organisationnel soulignant limpact des
croisiéres sur la qualité de vie des communautés portuaires (n=24)

sociale

Secteur organisationnel Pourcentage de Exemple d’enjeux soulevés
représentant

Prescripteurs de destination 40% Clientéle de certaines lignes de croisiéres
moins éduquées
La pollution des navires a quai inquiéte les
citoyens de Québec
Reconnaissance que certains citoyens de
Québec soient dérangés par lindustrie des
croisiéres

Prestataires de services et 0%

producteurs de voyage

Ordres gouvernementaux 44% Les citoyens de Québec se sentent envahis
de visiteurs
Le grossiste fait de I'argent au détriment des
attraits et des communautés des destinations
La congestion associée aux croisiéres
impacte les communautés dans leur
déplacement

Organisations en préservation 25% Le tourisme de masse des croisiéres influence

environnementale négativement les communautés portuaires

Organisations en préservation 100% Proximité des quais dans le Vieux-Québec

Afflux de touristes impactant la qualité de vie
Colére et rejet des résidents du Vieux-Québec
face a l'industrie des croisiéres internationales
L'intérét des résidents du Vieux-Québec n'est
pas pris en compte par I'industrie
Médiatisation du surtourisme

D'un autre c6té, les représentants soulignent certains points appuyant une bonne voir une amélioration de la

qualit¢ de vie des communautés portuaires dans le Saint-Laurent. Par exemple, la considération des

communautés par des acteurs commerciaux semble s’améliorer, que ce soit par l'instauration de mécanisme
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de collaboration ou encore par linfluence de mouvements mondiaux en matiére de préservation socio-

environnementale.

En matiére d'acceptabilité sociale, 17 représentants ont abordé ce concept lors des entretiens individuels. Les
résultats obtenus démontrent que 66% des références au concept « d’acceptabilité sociale » sont associées a
des problématiques. Le tableau 32 permet de visualiser la répartition des références associées au code «
acceptabilité sociale selon le secteur organisationnel. Les résultats démontrent que les problématiques en
matiére d’acceptabilité sociale sont majoritairement soulevées par les prescripteurs de destination et les ordres
gouvernementaux. Le tableau 33 présente les principales problématiques soulevées par les représentants en
matiére d’'acceptabilité sociale. Les résultats démontrent que les problématiques en matiére d’acceptabilité
sociale dépendent de perceptions de la population concernant I'impact des croisiéres (ex. surtourisme,
pollution), de I'acceptabilité générale pour ce type de tourisme ainsi que sur la crainte du retour des navires de
croisiéres en contexte de COVID-19. Tirées des entretiens, les citations suivantes présentent des situations ou

I'acceptabilité sociale demeure un défi pour l'industrie des croisiéres :

« La crainte des populations locales de voir revenir les bateaux de croisiéres, et je dirai aussi la question
du développement durable. La perception que les compagnies de croisiéres sont des pollueurs et qu'il
puisse avoir un mouvement anti-croisiere comme il en existe ailleurs et partout, il y a des détracteurs

de cette industrie-la. » (Représentant x)

« Il peut y avoir des craintes autant pour les croisiéristes en tant que tels, que pour les destinations
d’accueil. Je ne suis pas sdr que I'on serait content d’avoir un bateau sur le fleuve avec plein de cas

de COVID-19 a l'intérieur et ne pas savoir s'ils débarqueront ou pas. » (Représentant x)

« Les défis étaient beaucoup tournés vers l'acceptabilité sociale du produit. Donc, on avait ces
éléments-la. Parce sinon, si on élimine ces éléments d’acceptabilité sociale qui étaient beaucoup reliés
a I'environnement, au surtourisme, puis le fait de laisser une part de gateau a tout le monde [partage
des retombées économiques] pour que le développement continu & étre harmonieux. Parfois,
développer quelque chose au détriment de quelqu’un d’autre, ce n’est pas un avantage, il faut que ce
soit fait de fagon cohérente. Si on s'était attaqué a tout ¢a, je pense qu'on aurait que des belles

perspectives. » (Représentant x)
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Tableau 32 : Répartition des références associées au code « Acceptabilité sociale » selon le secteur
organisationnel (n=24)

Secteur organisationnel Répartition des références Eléments Problématiques
associées au code positifs

Prescripteurs de destination 17% 0% 100%
Prestataires de services et 49 50% 50%
producteurs de voyage
Ordres gouvernementaux 38% 30% 70%
Orggnlsatlons en préservation 13% 57% 439
environnementale
Orglanlsatlons en préservation 28% 47% 539%
sociale

Tableau 33 : Problématiques identifiées en matiére d’acceptabilité sociale a destination selon le secteur
organisationnel (n=24)

Sgcte_ur Principales problématiques soulevées
organisationnel
Prescripteurs de Crainte des populations de recevoir des touristes en temps de COVID-19 (60%)
destination Mouvement anti-touristes (20%)
Perception d’une industrie polluante (40%)
Trop de visiteurs (20%)
Prestataires de Collaboration avec les communautés locales a améliorer (33%)
services et producteurs
de voyage
Ordres Crainte des populations de recevoir des touristes en temps de COVID-19 (22%)
gouvernementaux Impact sur les communautés locales (11%)
Perception d’étre envahi chez les communautés (22%)
Perception d’une industrie polluante (11%)
Tourisme de croisiére difficilement accepté (44%)
Organisations en Perception d’étre envahi chez les communautés (25%)
préservation
environnementale
Organisations en Crainte des populations de recevoir des touristes en temps de COVID-19 (33%)
préservation sociale Exploitation des richesses collectives (33%)
Manque de considération des intéréts citoyens (33%)
Peu de retombées pour la destination et la communauté d’accueil (33%)
Rejet et colére face a l'industrie des croisieres (33%)

5.8. Développement durable

En matiére de développement durable, 83% des représentants mentionnent que leur organisation posséde un
pouvoir d'influence en matiére de développement durable au sein de I'industrie des croisieres. Les principales
actions énumérées sont 1) le financement d’organisations ou de projets a caractére environnemental permettant
d’améliorer le bilan environnemental des croisiéres internationales, 2) proposer I'adhésion a un programme de

certification environnementale ou 3) linstauration une politique et des mesures internes en matiére de
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développement durable. Pour 17% des représentants, leur organisation ne posséde aucun pouvoir en matiére
de développement durable au sein de l'industrie des croisieres. Le tableau 34 présente les principales
contributions des organisations de I'écosystéme d'affaires des croisieres internationales en matiére de

développement durable selon leur secteur organisationnel.

Tableau 34 : Les principales contributions des organisations de I'écosystéme d’affaires des croisiéres
internationales en matiére de développement durable (n=24)

Secteur organisationnel Exemple de contribution durable
Prescripteurs de destination e Influencer des projets (ex. infrastructures
portuaires)
o Développement de nouveaux produits plus
responsable

e Promouvoir le développement durable auprés
des lignes de croisiéres

e Sensibilisation et collaboration avec les
organisations gouvernementales

Prestataires de services et producteurs de voyage | ¢  Souci des communautés
Financement de projets communautaires

o Développement de produits écologiques et
responsables

Ordres gouvernementaux o Mise en place de politiques en matiere de
développement durable

e Investissement dans les infrastructures
portuaires durables (ex. systéme de recharge
électrique)

Organisations en préservation environnementale o (Certification environnementale

o Mesures de gestion territoriale

e Education et sensibilisation sur la préservation et
la conservation des écosystémes

Organisations en préservation sociale e Réaction, communication et collaboration avec
les acteurs commerciaux sur les impacts sociaux
et environnementaux de l'industrie

e Encourager I'industrie & adopter des stratégies et
des pratiques durables (ex. saisonnalité du
produit)

De fagon plus large, les représentants ont été amenés a identifier les mesures et actions qui pourraient étre
mises en place dans le but de diminuer les impacts des croisiéres sur le Saint-Laurent ainsi que les acteurs
pouvant les mettre en place. Dans I'ensemble des réponses, 50% des mesures demeurent de nature
environnementale (ex. bruits sous-marins, eaux grises et noires, matiéres résiduelles), 28% de nature sociale

(ex. inclusion communautés autochtones, acceptabilité sociale) et 22% de nature économique (ex. main-
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d’'ceuvre, retombées économiques). Le tableau 35 recense les trois principales mesures et actions a mettre en

place pour diminuer I'impact des croisiéres internationales sur le Saint-Laurent.

Tableau 35 : Principales mesures et actions a mettre en place pour diminuer limpact des croisieres
internationales sur le Saint-Laurent (n=24).

Mesures et actions a mettre en place Acteurs pouvant les mettre en place

Une législation, un encadrement et/ou une | ¢ Administrations portuaires
réglementation accrue pour [lindustrie des | ¢  Gouvernement fédéral

croisiéres au niveau de la pollution et de la capacité Gouvernement provincial
des destinations (25% des représentants)

Un étalonnement de la saison des croisiéres sur le
Saint-Laurent (16% des représentants)

Administrations portuaires

Associations touristiques régionales
Industrie touristique dans son ensemble
Villes portuaires

Lignes de croisiéres internationales

Une conception plus écologique des navires de
croisieres (12% des représentants)

5.9. Conclusion

Les résultats obtenus lors de la réalisation des entretiens individuels auprés des représentants issus
d'organisation de I'écosystéme d'affaires des croisiéres internationales permettent de tirer un portrait global de
lindustrie du Saint-Laurent. Concernant la structure de I'écosystéme d’affaires et des intéréts en matiére de
commercialisation, I'ensemble des résultats démontre que les enjeux économiques (incluant la reprise de
lindustrie) figurent parmi les principales préoccupations au sein de I'industrie, notamment en raison de I'absence
de retombées économiques avec I'arrét des activités pour 2020 et 2021. Au niveau de I'enjeu du surtourisme,
les résultats obtenus témoignent d’une problématique majoritairement associée a la destination de Québec et
principalement soulevée par les organisations en préservation sociale et les ordres gouverneaux. Quant au
concept de surfréquentation, ce dernier demeure quasi-absent dans I'ensemble des entretiens. Concernant la
notion de capacité de charge, les résultats obtenus démontrent que les destinations du Saint-Laurent possédent
des capacités différentes en matiere d’accueil en raison de leurs infrastructures portuaires, de leur contexte
économique (ex. disponibilité de la main-d'ceuvre et de transports a destination), mais que la capacité limite
d’accueil pour les escales en matiére de croisiéristes, demeure inconnue. Au niveau des concepts de
conservation, préservation et de protection environnementale, I'analyse des entretiens permet de constater que
les enjeux environnementaux demeurent trés peu soulevés par I'ensemble des représentants, excepter ceux
issus d’organisation en préservation environnementale, et que le contexte environnemental peut apparaitre
comme un obstacle a l'industrie (ex. influence des mesures de protection des cétacés sur les lignes de

croisieres). Concernant le concept d’acceptabilité social, ce dernier demeure principalement une problématique
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pour les prescripteurs de destinations et les ordres gouvernementaux en raison des perceptions et des impacts
de lindustrie des croisieres sur les communautés, alors que les enjeux de qualité de vie vont étre
majoritairement soulevés par les organisations en préservation sociale. Pour terminer, le développement
durable est une approche adoptée par la majorité des organisations et que la majorité des organisations posséde
une influence sur l'industrie des croisiéres, bien que certaines puissent avoir un poids plus important que
d’autres (ex. ordres gouvernementaux, prescripteur et ligne de croisiéres internationales). L'interprétation des
résultats des entretiens suivant le cadre conceptuel et la revue de littérature est réalisée dans le chapitre 7 :
Discussion.
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Chapitre 6 : Analyse de I’actualité croisiéres

Dans un contexte ou la COVID-19 force les pays a s'adapter continuellement pour contréler la propagation du
virus (ex. confinement, port du masque, vaccination, fermeture de certain secteur d'activités), le chapitre suivant
présente les résultats de la veille médiatique réalisée entre le mois d’avril 2021 et avril 2022 portant sur

I'évolution de I'industrie des croisiéres internationales en contexte pandémique.

6.1. Composition de I’échantillon

Sur les 76 articles analysés, 59% de ces articles appartiennent a la presse québécoise (La Presse, Le Soleil,
Le Devoir, Radio Canada, TVA nouvelles, Journal de Montréal, Journal de Québec, La voix de I'Est, Le Manic,
Ma Cote-Nord, Tourisme Express et OpenJaw Québec), 37% a la presse frangaise (Capital, France 24, France
3, France Bleu, France Info, France Inter, Géo, Gomet, HuffPost, L'Echo touristique, L’'Express, L’Est
Républicain, La Croix, La Provence, Le Figaro, Le Monde, Le Temps, Libération, Médiapart, Ouest France), et
4% issus de la presse belge, ontarienne ou canadienne. La figure 9 permet de visualiser la répartition des
articles médiatiques attrayants aux croisiéres internationales selon leur date de publication entre avril 2021 et
avril 2022. La majorité des articles médiatiques utilisés pour cette analyse ont été publiés entre les périodes de
mai 2021 et juillet 2021 ; décembre 2021 et janvier 2022 ainsi qu'en avril 2022.

Figure 9 : Répartition des articles médiatiques portant sur les croisieres internationales selon leur date de
publication entre le mois d'avril 2021 et d’avril 2022 (n=76)
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6.2. Marchés géographiques des croisieres internationales

Concernant les marchés géographiques des croisiéres internationales traités par les articles portent
principalement sur le secteur de la méditerranée (25%), du Saint-Laurent (22%), de la Caraibes (13%) et du

marché mondial dans son ensemble (13%) (figure 10).

Figure 10 : Analyse des différents marchés géographiques des croisieres internationales traités par les articles
médiatiques (n=76)
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Pour le secteur de la Méditerranée, 68% des articles médiatiques de I'échantillon concernent ['ltalie et plus
particuliérement la destination de Venise. Une destination qui fait I'objet d'une médiatisation en raison d’enjeux
associés au tourisme de masse ainsi qu’en matiére d’acceptabilité sociale concernant 'industrie des croisiéres
internationales. Des problématiques qui auraient pu colter une inscription de Venise a la Liste du patrimoine
mondial en péril par 'TUNESCO a I'été 2021 sans une réaction des autorités touristiques d'interdire les navires
de croisieres dans la lagune de la ville (Associated Press, 2021 ; AFP, 2021n, Galofaro, 2021; Branchereau et
AFP, 2021; France 24, 2021, Le Nir, 2021). Pour le secteur du Saint-Laurent, 41% des articles médiatiques
portent sur le marché du Saint-Laurent et 59% sur des escales en particulier : Québec (23%), Saguenay (18%),
Sept-iles (12%), et Baie-Comeau (6%). Pour le secteur de la Caraibe, les articles médiatiques portent sur la
destination des Antilles (33%), de la République dominicaine (33%), de la Floride (22%) et de la Caraibe dans

son ensemble (11%).
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6.3. Enjeux des croisiéres internationales

La section suivante présente les principaux enjeux abordés par les articles médiatiques concernant I'industrie
des croisiéres internationales. Le tableau 36 permet une visualisation des différents enjeux selon les catégories

conceptuelles élaborées au chapitre 1.

Tableau 36 : Principaux enjeux soulevés par les médias (n=76)

Catégorie Article (%) Exemples d’enjeu

Commercialisation 62% e Mesures sanitaires (ex. vaccination, test, capacité
réduite, protocoles, passe sanitaire)
« Reprise », « relance » et « retour » des croisiéres
Nouvelle vague pandémique (Variant Omicron)
Absences de croisiéristes
Retombées économiques
Emplois directs et indirects
Changements |égislatifs
Plainte des passagers

Préservation 22% Emissions atmosphériques (particules fines, oxydes
environnementale d'azote, d'oxydes de soufre, de monoxyde de
carbone et de GES)
Pollution de I'eau (eaux usées non traitées)
Résidus alimentaires
Codt environnemental
Electrification du navire ou systéme de branchement
a quai
Impact sur les écosystémes
Surtourisme
Tourisme de masse
Contréle du volume (limite de passagers)
Manifestation
Intégrer le développement durable dans I'industrie
Repositionnement de la destination

Qualité de vie 13%

Développement 1%
durable

L’analyse médiatique permet de constater que les croisiéres internationales ont fait I'objet de nombreux articles
médiatiques, dont la majorité demeure associée a la dimension commerciale (62%) de I'industrie des croisiéres
en raison de I'arrét forcé ou des restrictions sanitaires imposées. L'analyse démontre que la « reprise », le «
retour » ou la « relance » de l'industrie des croisiéres figure comme une des principales problématiques. En
période estivale 2021, la reprise des activités des croisiéres internationales semblait étre envisageable pour les
mois a venir, notamment avec les mesures sanitaires en place (Galzain, 2021 ; Matte-Breton, 2021; Lafond,
2021; AFP, 2021d ; AFP, 2021h ; AFP, 2021m). Toutefois, la propagation du variant Omicron de la COVID-19
marque une période ou les efforts de vaccination, de test de dépistage et autres mesures sanitaires ne

permettent pas de controler 'émergence de cas de contamination a bord des navires (AFP, 2021c; Prigent,
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2022). La mise en place d’une croisiére internationale sans escale fut également inefficace pour éviter
I'émergence de cas positif & bord du navire (AFP, 2022h). L’année 2022 marque un tournant I'industrie des
croisieres internationales au Canada, puisque la saison des croisieres internationales fut maintenue malgré le
contexte sanitaire, marquant I'enthousiasme des acteurs issus de I'écosysteme d’affaires des croisiéres du
Saint-Laurent et du Canada Atlantique (Rabson, 2021 ; Cantin, 2022 ; Provencher, 2022, Gagné, 2022 ; Hudon,
2022; Lecacheur 2022).

Au niveau des enjeux de préservation environnementale, les navires de croisieres font I'objet de nombreuses
craintes et critiques en raison de leur contribution aux émissions atmosphériques, a la pollution de I'eau ou
encore par les résidus alimentaires générés (Galini, 2021). Dans le cas de Venise, le passage des navires de
croisiéres internationales dans la lagune engendre plusieurs problématiques tels que des mouvements de sable
et de boues impactant I'écosystéme aquatique (Galofaro, 2021). Sur le plan énergétique, I'utilisation de
carburant moins polluant (ex. en teneur de souffre), I'électrification des navires et des systémes de branchement
a quai demeurent des alternatives soulevées par les médias comme des moyens pouvant diminuer I'impact

environnemental des croisiéres internationales (Liogier, 2021 ; Gallini, 2021).

Autre constat, l'industrie des croisieres est identifiée par la presse comme responsable de certains enjeux
associés a la qualité de vie (14%). La ville de Venise est une destination identifiée par les médias comme étant
aux prises avec une problématique de tourisme de masse et surtourisme avant l'arrivée de la COVID-19
(Associted Press, 2021a ; Associted Press, 2021b ; AFPn, 2021). Si l'industrie des croisiéres contribue au
tourisme de masse a Venise, la pollution atmosphérique générée par les navires de croisiéres posséde
également un impact sur la santé des habitants de la ville puisque le fonctionnement des moteurs des navires
associés a la forte humidité de I'air peut avoir incidence majeure sur des maladies pulmonaires (Galofaro, 2021).
Du coté de Majorque, destination aux prises avec des problématiques de tourisme de masse associé aux
croisiéres, les autorités de I'le ont choisi de limiter le nombre de navires de croisiéres a partir de 2022 en raison
de l'impact sur le quotidien des habitants de Palma de Majorque qui évitaient le centre-ville les jours d’accostage
et qui commencaient & inscrire des graffitis anti-touristes (AFP, 2021j). Dans le cas de Key West aux Etats-Unis,
les habitants de I'lle ont tenté d’instaurer plusieurs mesures pour réguler le volume de croisiéristes en proposant
l'instauration d’une limite de la taille du navire, du nombre de croisiéristes maximum pouvant débarquer et de
favoriser les navires moins polluants. Si les mesures proposées par les citoyens de Key West ont été rejetées
par le gouverneur de I'état, 'administration municipale a approuvé la fermeture de deux quais sur les trois que

posséde Ile afin de limiter le nombre de navires et le volume de croisiéristes (AFP, 2022).

88



6.4. Conclusion

L’analyse médiatique permet de constater que les croisiéres internationales ont fait I'objet de nombreux enjeux
sociaux, environnementaux et économiques. Sans aucun doute, I'impact de la COVID-19 sur l'industrie des
croisiéres souléve davantage une problématique de commercialisation, puisque I'arrét complet ou les tentatives
de reprise des activités des navires sur certains marchés demeurent conditionner aux exigences sanitaires des

destinations.

Les résultats obtenus a partir de 'analyse médiatique demeurent relativement similaire a ceux obtenus dans le
cadre des entretiens ou la part des enjeux de commercialisation représente pres de la moitié (44%) de
I'ensemble des principaux enjeux associés a l'industrie des croisieres internationales du Saint-Laurent (voir
section 5.1. - tableau 14). L'analyse médiatique et les résultats des entretiens démontrent que le contexte de
reprise des activités des croisiéres internationales dans le cadre sanitaire associé a la COVID-19 demeure la
principale préoccupation de l'industrie. Concernant les enjeux environnementaux engendrés par lindustrie des
croisieres, ces derniers demeurent soulevés par 22% des articles médiatiques. En comparaison avec les
résultats des entretiens, les enjeux de préservation représentent prés du quart (23%) des principaux enjeux de
lindustrie des croisieres (voir section 5.1. — tableau 14), bien que I'analyse globale des entretiens ne souléve
qu’une faible mise en évidence des enjeux environnementaux (8% de I'ensemble des références). La différence
majeure entre 'analyse médiatique et les résultats des entretiens concerne les enjeux sociaux. En effet, les
enjeux associés a la qualité de vie des communautés d’accueil demeurent soulevés par 13% des articles
analysés, contre 26% dans le cadre des entretiens. Dans les deux cas, la notion de volume de croisiériste
accueilli a destination (surtourisme, tourisme de masse) demeure I'élément catalyseur a la perturbation de la
qualité de vie des résidents. De maniére générale, I'analyse médiatique et 'analyse des résultats des entretiens
démontrent que les enjeux environnementaux et sociaux associés aux croisiéres internationales demeure des

problématiques pré-COVID-19 ou relatives a la reprise des activités des navires.
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Chapitre 7 : Discussion

Dans ce chapitre, nous présentons une analyse comparative des données récoltées suite a I'élaboration de la
revue de littérature et des résultats obtenus lors de la réalisation des entretiens avec les organisations issues
de I'écosystéme d'affaires des croisiéres internationales du Saint-Laurent ainsi que les résultats obtenus a la

suite de la veille médiatique.

7.1. Ecosystéme d’affaires et commercialisation des croisiéres
internationales du Saint-Laurent

Si la littérature professionnelle permet de dresser un état global de I'écosystéme d'affaires des croisiéres
internationales du Saint-Laurent, les résultats obtenus suite aux entretiens individuels permettent d'affiner le

portrait de cette industrie.

Sur le plan commerecial, I'Association des croisieres du Saint-Laurent est identifiée comme étant I'organisation
de prescription chargée d'attirer les croisiéres sur le marché du Saint-Laurent. Or, les résultats obtenus lors des
entretiens démontrent que les organisations d’ordre gouvernemental ont également un réle dans I'attraction des
lignes de croisieres dans le Saint-Laurent. Par exemple, les administrations portuaires du Saint-Laurent peuvent
entreprendre du démarchage commercial aupres de représentant de lignes de croisiéres dans I'objectif de
promouvoir leur escale, ce que la littérature professionnelle ne permet de révéler. Les extraits suivants
présentent les propos de trois représentants issus d’administrations portuaires et d’un représentant

d’association touristique mentionnant avoir un réle en prescription d’escale auprés des lignes de croisiéres.

« [...] On est apte a aller faire des démarches par nous-mémes et puis nous c'est ce que l'on va
privilégier forcément. De plus en plus de contact direct [avec les lignes de croisiéres] parce que I'on
juge que nos réalités locales et régionales font en sorte que des fois on se retrouve moins dans les
actions de commercialisation a grand déploiement qui sont plus les réalités pour Québec et Montréal.

» (Représentant x)

« C’est notre role primaire, donc si je veux rayonner, c'est de partir en mission a l'internationale pour

vendre la destination. » (Représentant x)

« On est un port d’escale qui est actif et qui démarche les croisiéres internationales, qui les attirent, qui

les incitent & faire des escales. » (Représentant x)

« Oui on a un travail de promotion pour attirer les croisiéristes, les navires. » (Représentant x)
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De ce fait, les résultats des entretiens permettent d'établir que les associations touristiques régionales et les
administrations portuaires ont un rdle de prescription de territoire, afin de promouvoir en premier lieu leur escale
en particulier. La figure 11, inspirée de la figure 5, compléte le portrait des organisations issues de I'écosystéme

d'affaires du Saint-Laurent ayant un réle de prescription.

Figure 11 : Prescripteurs de I'écosysteme d'affaires des croisiéres internationales du Saint-Laurent (figure 5
révisée)
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Autre point, si 'Association des croisiéres du Saint-Laurent a pour mission de positionner la destination du Saint-
Laurent auprés des compagnies de croisiéres internationales en représentant les différentes escales, les
résultats des entretiens permettent de constater une divergence des intéréts entre les membres de I'Association

en matiére d’attractivité.

« Oui il y a une collaboration, on se rencontre, on échange... mais on n'est pas souvent d’accord, car

on n'a pas la méme mission, la méme vision. » (Représentant x)

« C'était une faiblesse de peut-étre présenter 'ensemble des ports d’escale sans faire la distinction

aupreés des compagnies de croisiéres. » (Représentant x)

Une divergence qui s’explique par un portrait différent des escales, tant sur les offres touristiques que sur les

capacités d’accueils.

« Le fait que parmi les neuf ports d’escales, on n'est pas tous développer au niveau touristique de la

méme fagon, ¢a peut-étre une faiblesse parce qu'on n’est pas tous a qualité égale. » (Représentant x)

91



« Ce n'est pas I'ensemble des destinations qui ont les mémes capacités d’accueil et les mémes
infrastructures... ce qui fait en sorte qu'il y a un écart dans I'accueil et dans I'expérience en générale.

» (Représentant x)

Pour répondre a leur réalité régionale, plusieurs destinations collaborent entre elles pour tenter d’attirer certaines
lignes de croisiéres, comme pour la Gaspésie et les iles de la Madeleine ou pour Baie-Comeau et Havre-Saint-

Pierre dont les liens commerciaux demeurent trés présents.

« lls [représentants de Havre-Saint-Pierre et Baie-Comeau] sont partis en mission et je pense que

c'était plus payant. » (Représentant x)

Globalement, il est possible de constater que les ports d’escales du Saint-Laurent possédent trois méthodes
commerciales auprés des lignes des croisieres. La figure 12 permet de visualiser qu'un port x peut: 1) étre
représenté par le biais de 'association des croisiéres, 2) s'associer avec un ou plusieurs ports pour promouvoir
un secteur x du Saint-Laurent ou 3) faire la promotion de son escale directement auprés des lignes de croisieres.
A noter que les ports sélectionnés dans la figure 12 pour illustrer le démarchage direct ou en partenariat sont &

titre indicatif.

Figure 12 : Méthodes de démarchage commercial des administrations portuaires du Saint-Laurent aupres des
lignes de croisieres internationales
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Au niveau de la commercialisation des attraits & destination, les lignes de croisiéres internationales mandatent

des agences de voyages et des grossistes pour la vente et 'opération des escales (Marghobi, 2016). Dans

92



I'écosystéme d'affaires des croisiéres du Saint-Laurent, le grossiste est identifi€ comme un intermédiaire entre

les destinations et les lignes de croisiéres au moment d’organisé l'itinéraire terrestre des croisiéristes.

« lIs [Les lignes de croisiéres] vont aussi s'adresser aux tour-opérateurs (grossistes), parce que bon, il
y a toute la synergie qui rentre ici, la destination et le tour opérateur (grossiste), qu'est-ce qu'on peut
leur vendre. Dong, ils font le lien entre I'acheteur qui est le croisiériste et les différentes offres ici, dans
les différentes destinations du Saint-Laurent. Alors oui, c’est sr qu'ils ont un réle important de mise en

marché. » (Représentant x)

« Il'y a comme un intermédiaire entre mon port et la ligne des croisieres qui s’appelle le tour opérateur
(grossiste), qui veut [...] faire de I'argent au détriment de I'attrait dont j'ai fait la promotion. Parce qu'au
niveau des croisieres, moi je n'ai pu rapport, car jai fait la promotion des attraits, mais je n'ai pas
d'impacts économiques. C’est ma carotte au bout du baton, mais ¢a pas d'impact financier. Ce qui
m'agace c’est I'entre-deux ol 1a je n’ai plus de pouvoir. Je ne peux plus parler & mes lignes de

croisiéres. Il faut que je parle au tour opérateur (grossiste). » (Représentant x)

En raison de leur pouvoir d’achat, la position commerciale du grossiste lui confére un pouvoir sur le prix des
prestations touristiques afin d’en retirer des bénéfices (Marghobi, 2016). Dans le cadre des entretiens, des
représentants constatent que le pouvoir du grossiste influence négativement les retombées économiques pour
plusieurs attraits des destinations. Ce dernier utilise le volume de croisiériste comme moyen de pression pour
faire diminuer les tarifs, en mentionnant qu'au-dela d’un certain prix la ligne de croisiére n‘achétera pas le
service. Les deux extraits suivants, tirés des entretiens, illustrent la complexité d’attraits de destinations a tirer

des profits face au pouvoir du grossiste.

« Il'y a un enjeu de tarification [...] Disons que le tour opérateur (grossiste) dit : baissez vos prix, baissez
vos prix, parce que la ligne de croisiéres ne 'achétera pas. Ca arrive souvent que nos attraits vendent
a perte I'accessibilité des attraits. Mettons que ¢a se vend 20$ en période d'été puis, parce que le tour
opérateur (grossiste) 'exige, ils vont le réduire a 5$. Puis a 5$, ¢a prend des bénévoles pour faire rouler
tout ¢ca. Donc quand ¢a se sera rétabli, ce sera réellement les attraits qui vont étre les principaux

bénéficiaires par rapport a une personne, c'est les attraits. » (Représentant x)

« Ce sont les tours opérateurs (grossistes) puis les gens qui bouquent, ces agences-la sont les
intermédiaires qui font de I'argent sur le dos de nos parties prenantes, [...] c’est la perception que nous

avons actuellement, on se sent exploité. » (Représentant x)
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Si les grossistes prennent une part des ventes auprés des attraits, les lignes de croisiéres internationales ont
également une part. La citation suivante permet de constater que les lignes de croisiéres vont également avoir

une influence sur le prix de vente de I'attrait touristique.

« Il'y a aussi la question des excursions qui sont vendue sur les bateaux, qui est assez stratégique, je
ne sais pas si c'est prévu dans la suite de la discussion, mais c’est de savoir finalement quels sont les
interlocuteurs, les agences qui vendent ces excursions aux bateaux et & quel prix ces excursions sont
vendues sur les bateaux et quelle est la part que prend la compagnie de croisiere, quelle est la part par
I'agente de vente sur le bateau pour savoir a combien I'excursion revient finalement a notre agence

locale. » (Représentant x)

Ces résultats suggerent que malgré I'apport économique de lindustrie du tourisme de croisiére pour les
destinations portuaires, une certaine partie des liquidités demeure captée par les grossistes et les lignes de
croisiéres internationales, obligeant ainsi les gestionnaires d'attraits a s'adapter pour rester rentables (figure
13).

Figure 13 : Influence des prix de vente d'un attrait touristique par les lignes de croisieres et le grossiste

X% du prix

Attrait
touristique

Lignes de > >
croisiéres

Pression avec le volume
de visiteurs potentiels
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entre eux
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Autre constat, les résultats obtenus lors des entretiens et de la veille médiatiques démontrent que les principaux
enjeux des croisiéres internationales en 2021-2022 sont de nature commercial. Pour 44% des représentants
consultés et 62% des articles analysés, I'industrie des croisiéres internationales fait face a des enjeux de
commercialisation. Dans les deux cas, il est possible de constater que les principales craintes concernent
I'évolution de la COVID-19 (ex. nouvelle vague de contamination, nouveau variant) et les mesures sanitaires

entourant la gestion de la pandémie (ex. vaccination, test, capacité réduite, protocoles, passe sanitaire). Face
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a ces problématiques, la principale préoccupation des destinations et des organisations issues de I'industrie des

croisiéres internationales demeure la reprise des activités.

7.2. Surtourisme et surfréquentation

Si la littérature scientifique permet d’identifier plusieurs éléments pour définir le surtourisme, tels que des
indicateurs perceptuels (ex. forte densité d'individu, pollution, congestion, embourgeoisement) et des indicateurs
métriques (ex. nombre de touristes versus la superficie du territoire & un moment donné, nombre de touristes
versus le nombre d’habitants pour un territoire donné, nombre de chambres touristiques disponible par kilométre
carré), les résultats obtenus suite aux entretiens individuels permettent d’affiner la compréhension du concept
dans le contexte des croisiéres internationales pour le marché du Saint-Laurent. Dans le cadre des entretiens,
il est possible de constater que le surtourisme demeure en partie associé a la concentration de croisiéristes
internationaux a Québec lors de la saison des croisiéres de 2018-2019, ou le volume de visiteurs impacte la
qualité de vie des résidents du Vieux-Québec de méme que la qualité de I'expérience des visiteurs du quartier

(incluant les croisiéristes).

« Les croisiéristes retournent chez eux en disant que : A Québec, je n'ai pas aimé ¢a. A Québec, il y a

trop de monde, ne va pas la. » (Représentant x)

« Ce qu'on ne veut pas, cest ce qu'il s'est passé en 2018 et 2019 dans des périodes clés. Il y avait
tellement de touristes dans le Vieux-Québec que les trottoirs en débordaient, il y avait des questions
de sécurité publique aussi. Il y avait un inconfort majeur au niveau des résidents, des commergants,
méme j'ai parlé a des commergants qui vendent des t-shirts et des bébelles-1a, quand c'est trop de

touristes, ils ne font pas de business. » (Représentant x)

« Quand on arrive dans le Vieux-Québec et qu'il y a un bateau de 2500 personnes et qu'il y en a trois
ou quatre qui arrivent au quai a différents endroits, il y a aussi I'enjeu du surtourisme qu'il faut
considérer dans tout ¢a. » (Représentant x)

Globalement, 'analyse des entretiens démontre que le surtourisme associé aux croisieres internationales
dépend de plusieurs indicateurs, comme la saisonnalité, la concentration des visiteurs dans un lieu (densité
touristique), la création de nouvelles infrastructures d'accueil ou encore par le mécontentement des

résidents (voir chapitre 5 - section 5.3.).
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Toutefois, si le surtourisme de Québec demeure associé aux croisieres internationales, les résultats obtenus
lors des entretiens tendent a démontrer que la problématique ne serait pas exclusive a l'industrie du tourisme
de croisieres internationales. Il est possible de constater que certains représentants vont mentionner
limportance de prendre en considération la présence des touristes déja présents dans la destination, voire
comparer la destination avec d’autres destinations a l'internationale pour analyser la problématique sous un

autre angle :

« On peut I'appeler le surtourisme, méme si le nombre de croisiéristes qui arrivent a Québec est tres
faible si on veut par rapport par rapport a 'ensemble des touristes qui viennent dans le Vieux-Québec
[...]. Cet afflux d'un coup de touristes qui s'ajoute a la quantité qui est la déja qui fait que cela créer des

impacts importants sur la qualité de vie. » (Représentant x)

« Je reviens au surtourisme. Parce que ¢a, c'est trés exagéré dans les discussions, puis les journalistes
exagéerent ¢a [...] Premiérement, il n'y a pas de surtourisme a Québec. Nous ne sommes pas
Dubrovnik, nous ne sommes pas Venise, on n’accueille pas 15 millions de croisiéristes par année. En
2019, on a eu 230.000 croisiéristes a Québec, sur 8 millions de touristes au total. Calculez. Ca fait
2,5%. Donc les croisiéristes n’étaient que 2,5% du total des touristes qui étaient venus dans I'année...

» (Représentant x)

« On voit bien le probléme a Venise. Je sais que I'on parle du Québec, mais il y a 3 millions qui arrivent
en croisiéres et il y en a 30 qui arrive par train, mais on parle de surpopulation des croisiéres parce que

visuellement, quand il arrive un paquebot, 3.000 passagers, on ne voit que ¢a. » (Représentant x)

Cette comparaison avec l'internationale demeure pertinente puisque les articles médiatiques analysés lors de
la veille médiatique soulevant la problématique du surtourisme associé aux croisiéres internationales étaient
attribuer a la destination de Venise. Dans le cadre des entretiens, plusieurs représentants s’appuient sur la
destination de Venise ou d’autres destinations de la Méditerranée pour remettre en perspective la problématique
de surtourisme de Québec. Les citations suivantes tirées de différents représentants démontrent que les
destinations européennes servent de référence dans la conceptualisation du surtourisme pour le marché du

Saint-Laurent :

« Surtourisme, on n'est pas Venise. » (Représentant x)
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« Est-ce qu'il y a du surtourisme ? Est-ce qu'il faudrait en limiter par jour si on se pose cette question-
la ? Je pense qu'on n'est pas rendu la. Si c’était comme Venise et que la de jour en jour on ne s'en

sortirait plus » (Représentant x)

« On n'est pas encore rendu a la situation a Venise ou Barcelone ou quelque part, c'est quelque chose
qu'il faut éviter, il faut éviter de s’y rendre. » (Représentant x)

« Actuellement, ce n'est pas vraiment un probléme pour le Québec. On utilise le mot surtourisme en
regardant ce qu'il se passe a Venise, a Barcelone, dans des villes trés fréquentées européennes »

(Représentant x)

D'un autre coté, 'exemple de la destination de Venise est également exploité par certains représentants pour

justifier que la destination soit aux prises avec une problématique de surtourisme :

« Québec, c’est I'équivalent de Venise, quand il y a trop de touristes, de croisiériste en méme temps.»

(Représentant x)

« Pour les croisiéristes, évidemment, quand on va a Venise, on veut voir la place St-Marc, quand ils
viennent @ Québec, ils veulent voir le Vieux-Québec, ils veulent voir la Place Royale. » (Représentant
X)
Pour terminer, les résultats obtenus lors des entretiens permettent de constater que la notion de surfréquentation
semble moins prise en compte par les organisations issues de I'écosystéme des croisiéres internationales. Un
concept qui se doit d'étre pris en compte étant donné que le territoire posséde initialement une concentration
de citoyens et que l'arrivée des croisiéres internationales peut figurer comme un facteur attractif pour les

communautés qui souhaitent observer les navires.

7.3. Capacité de charge en tourisme

Sur le plan conceptuel, la capacité de charge correspond a la limite de visiteurs qu'une destination touristique
peut recevoir avant que I'expérience des visiteurs et 'environnement écologique, social et économique ne soient
dégradé (OMT, 1981). Dans le cadre des résultats obtenus, la notion de capacité de charge des escales du
Saint-Laurent dépend de multiples facteurs. Le tableau 37 compare les indicateurs associés a la capacité de
charge identifié par Sati (2018) aux indicateurs identifiés par les représentants d’organisation issue de

I'écosystéme d'affaires des croisieres internationales lors des entretiens individuels.
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Tableau 37 : Comparaison des indicateurs associés a la capacité de charge identifiée par Sati (2018) et ceux
identifiés par les représentants d’organisation lors des entretiens individuels

Dimension Littérature (Sati, 2018) Entretiens individuels
Environnementale | -  Paysage - Capacité physique de 'escale
- Climat - Capacité écologique des écosystémes
- Capacité écologique marins (ex. mesures de protection)
- Saisonnalité (météo)
Sociale - Main-d’ceuvre disponible - Acceptabilité sociale
- Niveau d’éducation - Attitude des communautés face a l'industrie
- Identité culturelle des croisieres
- Expérience touristique Expérience des croisiéristes
- Capacité d'absorption - Main-d'ceuvre disponible (variation
saisonniére)
Economique - Ressources locales - Capacité des infrastructures portuaires
- Taille de la population - Gestion de l'industrie par les parties
- Structure économique prenantes
- Patrimoine culturel et local - Nombre de croisiéristes
- Transports a destination disponible
- Taille des navires

Les résultats du tableau 37 démontrent plusieurs similitudes, notamment en ce qui concerne les indicateurs de
la main-d’ceuvre disponible, 'expérience touristique et la capacité environnementale. Les représentants vont
également souligner des indicateurs propres a l'industrie des croisiéres internationales comme la capacité

d’accueil associé aux infrastructures portuaires, le nombre de croisiéristes et la taille des navires.

Autre constat, les résultats obtenus démontrent que les organisations ne possedent pas d'indicateurs quantitatifs
permettant d’établir la limite de touristes ou de croisiéristes pour chaque escale. Les représentants mentionnent
principalement la limite en s’appuyant sur la variable du nombre de passagers et de navires, bien que la capacité

de charge comporte d’autres indicateurs :

« On parle de navire de 300 passagers et moins, 400 passagers et moins. » (Représentant x)

« On peut accueillir 3 navires en méme temps, mais la ville est suffisamment grande pour absorber 3

navires de 9000 passagers. »

« Je crois que I'on est capable d’accueillir 2 Norwegian »

7.4. Conservation, préservation et protection

Si la littérature scientifique permet de dresser une liste des principaux impacts environnementaux associés aux

croisiéres internationales, les résultats obtenus & la suite des entretiens individuels permettent de valider la
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présence de ces impacts au sein de 'industrie du Saint-Laurent. Toutefois, tel que constater dans le chapitre 6,
les références a caractére environnementales demeure peu nombreuses (8% du volume total des références),
mais démontre que l'industrie des croisiéres internationales du Saint-Laurent souléve de multiples impacts

environnementaux :

« Un navire de croisiére qui, quand méme, émet des gaz a effet de serre (GES), des particules, des

eaux usées, c'est des villes flottantes. » (Représentant x)

« lIs [lignes de croisieres] continuent d’utiliser du carburant fossile alors qu'il y a des changements
majeurs, bien que ces carburants-la soient de plus en plus a faible teneur en soufre et de plus en plus

distiller, épurer, il reste quand méme le fait qu'il y ait un impact environnemental. » (Représentant x)

« La gestion des déchets résiduels, je pense qu'il y a encore probablement beaucoup a faire. »

(Représentant x)

Toutefois, l'intérét des organisations issues de I'écosystéme d'affaires des croisiéres internationales en matiere
de préservation, conservation et protection de I'environnement du Saint-Laurent demeure présent. Ces derniers
demeurent conscients des différents impacts environnementaux de I'industrie et tendent a adopter une posture

plus responsable en la matiére :

« On est aussi trés conscientisé par 'impact que I'on peut avoir sur la faune et la flore sur le Saint-

Laurent. » (Représentant x)

« Comment on peut aider les entreprises du domaine maritime dans le sens plus large a innover et a
amener des idées d'innovations qui dans bien des cas vont avoir un souci environnemental et je pense
que ce secteur-la [...] fait face a des gens qui sont de plus en plus conscientisés ou de plus en plus
consciencieux et qui veulent justement avoir des produits qui vont répondre & des standards plus

élevés. » (Représentant x)

L’analyse des résultats démontre que l'intérét de préservation, conservation et protection de I'environnement
puisse avoir un impact au niveau du développement de l'industrie des croisiéres, notamment pour certaines

escales du Saint-Laurent.

« lIs [les lignes de croisiéres] sont obligés de réduire leur vitesse a cause des fameuses baleines, puis
¢a, ¢a ne fait par leurs affaires. Donc, ils [les lignes de croisieres] respectent la Loi, ¢a veut dire que

Gaspé a perdu de nombreuses escales de croisiéres, parce que les navires, dans une méme semaine
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de voyage, font moins d’escales, parce qu'ils avancent moins vite a cause des baleines. Gaspé a perdu

énormément, malheureusement. » (Représentant x)

« Un autre défi, c’est toute I'histoire de la gestion des baleines noires qui sont de plus en plus présentent
sur le Saint-Laurent. Comment on va gérer ¢a. Nous en on paie déja le prix, les escales de région, on
pense entre autres a Gaspé, c'est un défi énorme pour Gaspé et pour les fles aussi de plus en plus,

donc d'étre capable de jouer dans ce secteur-1a, avec le défi des baleines. » (Représentant x)

7.5. Qualité de vie et acceptabilité sociale

En matiere de qualité de vie, la littérature scientifique souligne que 'industrie touristique peut avoir une influence
positive sur la qualité de vie des communautés qui peuvent bénéficier de 'ensemble des services touristiques
et bénéficier d'un développement économique (emplois, retombées économiques) (Anderek et Nyaupane,
2010 : 249). Une influence qui peut étre également négative suite a la diminution des biens et service de
proximité ainsi que sur I'émergence de problématique comme la surpopulation, la congestion,
I'embourgeoisement, etc. (Racette Dorion, 2016 ; Anderek et Nyaupane, 2010). Dans le cadre des entretiens
individuels, les résultats obtenus suggérent que I'industrie des croisiéres internationales permet a la fois une
amélioration qu'une détérioration de la qualité de vie des communautés. Sur le plan des bénéfices en matiere
de qualité de vie, I'accent est davantage mis par les représentants sur 'apport économique de cette industrie

pour les communautés, telles que I'emploi et les retombées économiques :

« C'est pres de 5.000 emplois direct et indirect, on a des chiffres. [...] Grosso modo, c’est 715 millions

de retombées économiques. » (Représentant x)

« En termes de retombées économiques, en termes d’emplois, partout en région sa génére et sa créer

de I'emploi. » (Représentant x)
En plus de ces bénéfices économiques, les organisations de I'écosystéme des croisieres internationales du
Saint-Laurent tendent a conserver la qualité de vie des communautés d’accueil, voire de 'améliorer par un

développement plus respectueux des communautés :

« Ce qu’on veut, c'est développé le tourisme et les croisiéres, mais surtout pas au détriment des

citoyens et de la population locale. » (Représentant x)

« Le Port est en train de revoir un peu ces fagons de faire et de prendre plus en considérations le point

de vue des citoyens et I'impact des croisiéres sur la qualité de vie des résidents. » (Représentant x)
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« Je pense qu'il serait important que I'on soit plus sensible a cette réalité-la. Oui au business, oui aux

retombées, mais dans le respect des populations. » (Représentant x)

Si lindustrie permet une amélioration de la qualité de vie des communautés sur le plan économique, les
croisieres internationales causent toutefois plusieurs impacts, comme la pollution engendrée par les navires, la
congestion ou encore par la présence d’un sentiment des communautés d'étre envahis de visiteurs (voir tableau
30). Dans le cadre des entretiens, les principaux impacts sur la qualité de vie des communautés ont été
majoritairement associés a la destination de Québec, notamment en raison de l'identification d’enjeu associé au

surtourisme (voir chapitre 5 - section 5.3.).

La diminution de la qualité de vie des communautés par le développement des croisiéres internationales mene
a une remise en question de I'acceptabilité sociale de ce segment touristique. Rapporté aux différents stades
de I'acceptabilité sociale basée sur les travaux de Boutillier et Thomson (2011) (voir chapitre 1 — figure 3), les
résultats obtenus démontrent que I'acceptabilité sociale de I'industrie des croisiéres demeure au second niveau,
soit le stade de la « tolérance », méme si certains propos de représentants tendent vers l'idée d’une phase de

« rejet » de l'industrie :

«[...]lafameuse acceptation sociale, parce que pour I'instant c’est plus un rejet, une colére, par rapport

a cette industrie-la, qu'une acceptabilité comme telle. » (Représentant x)

« [...] la surpopulation de croisiériste ne va pas créer un effet inverse en ce qui est voulu. C'est-a-dire

qu'il va y avoir un rejet de la population parce qu'ils vont dire, it's to mutch. » (Représentant x)

Selon la définition du stade de « rejet » par Boutillier et Thomson (2011), ces derniers soutiennent que cette
phase de l'acceptabilité sociale est associée a des mouvements de pressions (ex. sabotage, boycottage,
violence, poursuites judiciaires) pour arréter I'industrie, ce qui dans le cas des croisiéres internationales du Saint-
Laurent n'est pas présent. A 'heure actuelle, I'acceptabilité sociale du produit des croisiéres s'inscrit dans une
phase de « tolérance » puisque l'activité de cette industrie souléve des problématiques et des menaces pour
les communautés. Les citations suivantes démontrent que l'industrie des croisiéres internationales du Saint-
Laurent se trouve au stade de la tolérance, notamment en raison des enjeux environnementaux et des enjeux

associés aux volumes de touristes :

« Si le citoyen ne sent plus un citoyen, parce qu'il est envahi de visiteurs » (Représentant x)
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« [...] l'impact de ces croisieres-la, que les bateaux ont sur la qualité de vie, ne serait-ce que le bruit,
la pollution autant atmosphérique que sonore, et comment cet impact-1a, sur cet afflux de touristes-la

qui créé un achalandage important dans le Vieux-Québec. » (Représentant x)

« La grande faiblesse, c’est I'acceptabilité sociale, ¢a, c'est le talon d'Achille que les croisiéres doivent

porter. » (Représentant x)

Actuellement, les organisations issues de I'écosysteme d'affaires des croisiéres internationales demeurent dans
un processus de crédibilisation de ce secteur économique, afin que I'acceptabilité sociale des croisiéres
internationale passe au stade de « l'approbation », niveau correspondant a une fierté de réalisation et de
collaboration entre la communauté et l'industrie. Les citations suivantes appuient l'idée d’'une quéte des

organisations visant 'approbation du produit des croisiéres internationales :

« Ca prend de l'acceptabilité sociale. C’est un point essentiel. Donc, travailler ¢a en amont, pour que

tes gens soient plus sensibilisés et qu'ils comprennent l'industrie. » (Représentant x)

« On a un travalil... tout ce qui est de I'éducation, on doit faire réaliser I'importance de I'industrie des
croisieres aux Québécois, les retombées économiques, etc. Les gens ne le réalisent pas, les gens
voient surtout les croisiéres comme un pollueur et on doit tout le temps se battre contre ¢a. »

(Représentant x)

« Le Port est en train de revoir un peu ces fagons de faire et de prendre plus en considérations le point

de vue des citoyens et I'impact des croisiéres sur la qualité de vie des résidents. » (Représentant x)

7.6. Développement durable

En matiére de développement durable, la littérature scientifique souligne que I'approche en développement
durable apparait comme une piste de solution pour continuer la croissance de l'industrie touristique tout en
minimisant les impacts environnementaux, sociaux et économiques. Dans le cadre des entretiens, les résultats
obtenus tendent & démontrer un intérét de I'écosystéme d'affaires a adopter une approche durable pour le
développement des croisieres internationales, notamment par la contribution d’'une majorité organisations

issues de I'écosysteme d'affaires (voir tableau 33), malgré les nombreux enjeux engendrés par l'industrie. Les
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citations suivantes tirées des entretiens démontrent l'intérét des organisations de l'industrie des croisiéres a

profiter de la reprise des croisiéres pour augmenter I'aspect de durabilité de leurs activités :

« On profite de cette transition-la pour mettre en place des processus, des projets qui nous permettrait
comme destination de se donner une perceptive de développement durable beaucoup plus important

qu'au préalable. » (Représentant x)

« Le développement durable aussi, il n’est pas trop tard pour réagir, il faut continuer le faire. »

(Représentant x)

Cette démarche en développement durable, qui en plus d'étre initié par les organisations de I'écosystéme
d'affaires, demeure influencé par une demande des croisiéristes d’avoir un produit beaucoup moins

dommageable.

« C’est une belle opportunité parce qu'une stratégie de relance, quelconque soit la stratégie, je pense
que c'est une opportunité de pouvoir la baser sur une approche durable, responsable, solide, a long
terme, qui est en phase avec les nouvelles valeurs ou les nouvelles attentes des clientéles. »

(Représentant x)

« On sait que c’est une tendance parmi les passagers, ils vont choisir des croisiéres qui leur permettent
de se sentir moins coupable de faire une croisiére, parce que la croisiére s'assure que cest une

croisiére. » (Représentant x)

D'un autre cété, il est possible de se questionner sur I'évolution de I'industrie des croisiéres internationales du
Saint-Laurent avec une approche durable, puisque dans certaines villes portuaires (chapitre 3 -section 3.3.), les
stratégies axées sur le volume de visiteurs compromettent les efforts mis en place en matiére de développement

durable.
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7.7. Conclusion

En conclusion, 'ensemble des résultats obtenus par le biais de la revue de littérature, de la veille médiatique et
de la réalisation des entretiens avec les organisations issues de I'écosystéme d'affaires des croisiéres

internationales permet de dresser I'état global de I'industrie des croisieres internationales du Saint-Laurent.

Dans I'ensemble, 'apport économique de l'industrie des croisieres internationales pour les destinations demeure
indéniable, bien que certains segments de croisieres (type de navire) puissent apparaitre plus prisés
dépendamment des escales. Toutefois, les restrictions sanitaires, le contexte de la main-d’ceuvre, la saisonnalité
ou encore I'appropriation d’'une partie des retombées économiques par les lignes de croisieres et les grossistes,
demeurent des enjeux impactant le potentiel de développement économique du tourisme de croisiére dans le
Saint-Laurent. Sur le plan de la préservation environnementale, il demeure difficile de remettre en cause le poids
environnemental de l'industrie des croisiéres internationales bien que certaines mesures soient mises en place,
notamment par le gouvernement fédéral, pour diminuer et contréler les impacts associés a la navigation (ex.
limite de vitesse) ou encore sur la gestion des déchets débarqués en sol canadien. Concernant les enjeux de
surfréquentation ou de surtourisme associé a l'industrie des croisiéres, le marché du Saint-Laurent dans son

ensemble ne semble pas touché par ces problématiques.

Dans le cas de Québec, I'escale souléve concrétement un consensus enjeu associé a une trop forte densité
d'individus présente dans le Vieux-Québec a certaines périodes. Or, cette analyse ne permet pas d'établir que
le tourisme de croisiéres internationales en soit concrétement responsable, puisqu’il demeure difficile de
déterminer la part des croisiéristes au sein des autres visiteurs présents (incluant les habitants de la ville) et des
résidents du Vieux-Québec. Toutefois, la concentration saisonniére et la taille des navires demeurent des
indicateurs pouvant affecter négativement la qualité de vie des communautés locales, d’ou I'importance de
poursuivre la concertation et la collaboration entre les acteurs commerciaux et ceux défendant la qualité de vie
des communautés d’accueil de maniére que I'industrie demeure acceptable. A la lumiére de ces résultats, il
serait pertinent d’évaluer si la reprise des activités des croisieres internationales dans le Saint-Laurent s'intégre

dans une démarche de développement durable visant a réduire 'ensemble des enjeux propres a cette industrie.
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Conclusion

Retour sur les objectifs de recherche

Dans un contexte ou I'industrie des croisieres internationales du Saint-Laurent fut interrompue pour les années
2020-2021, la présente recherche visait a identifier si la crise de COVID-19 marque un changement ou non du
modéle d'affaires de lindustrie des croisiéres internationales en faveur d’'un développement durable. Un
développement qui permettrait de tenir compte des intéréts commerciaux, environnementaux et de qualité de
vie des communautés portuaires. De cette problématique, I'objectif principal de cette recherche était d’éclairer
les acteurs de l'industrie des croisiéres du Saint-Laurent et de la région de Québec afin de leur permettre de
développer un modele d’affaire facilitant la relance et la durabilité du tourisme de croisiére post-COVID-19, en
tenant compte de l'impact des bateaux de croisiéres sur la faune et la flore maritime ainsi que I'impact de la

présence des bateaux de croisiéres qui accostent au Port de Québec.

Pour répondre a I'objectif principal, la recension des écrits scientifiques, professionnels et médiatiques a permis
de dresser I'état des connaissances en matiere des enjeux associés aux croisiéres, de la composition de
I'écosystéme d'affaires de l'industrie ou encore d’établir un suivie sur I'évolution de l'industrie en période de
COVID-19. Par la suite, la réalisation d’entretien individuel auprés de représentants d’organisation issue de
I'écosystéme d'affaires des croisiéres internationales du Saint-Laurent permit de compléter les informations

obtenues a la suite de la démarche littéraire.
Principales contributions de la recherche

Par les résultats obtenus, cette recherche permet de contribuer a I'amélioration des connaissances scientifiques
du tourisme de croisiéres internationales. La plus-value de cette recherche réside dans son caractére
exploratoire propre au marché du Saint-Laurent qui demeure beaucoup moins documenté que les secteurs des
Caraibes ou de la Méditerranée. La recherche répond également a améliorer les connaissances concernant
I'enjeu de surtourisme et de surfréquentation associé a la destination de Québec qui depuis quelques années

fait état d'un désaccord entre différents acteurs.

Les résultats de ce mémoire permettent de mieux comprendre la prise de décision des organisations de
I'écosystéme d'affaires des croisiéres du Saint-Laurent en matiére de politiques, stratégies et mesures a mettre
en place pour le retour des activités des croisiéres internationales. Cette recherche permet d'identifier 1) les
enjeux économiques, environnementaux et sociaux de l'industrie des croisiéres; 2) les enjeux des croisiéres
internationales du Saint-Laurent ainsi que pour I'escale de Québec ainsi que 3) les stratégies et mesures

permettant d’atténuer 'impact négatif de certains de ces enjeux.
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Cette recherche a également permis d'identifier de nouvelles avenues de recherche. Il apparait notamment
important d'étudier les stratégies que les organisations de I'écosysteme d'affaires des croisieres du Saint-
Laurent mettront en place dans le but d’atténuer les enjeux propres & cette industrie et d’identifier les mesures

privilégiées pour y répondre.

On peut affirmer que 'industrie des croisiéres internationales du Saint-Laurent évolue en suivant des objectifs
commerciaux visant a accroitre un nombre croissant de navires de croisiéres et de croisiéristes. L'importance
économique de ce secteur pour le Québec n'est plus a prouver. Toutefois, les retombées économiques
générées varient selon les escales. D’un coté, les ports d’'embarquement et débarquement (Québec et Montréal)
bénéficient davantage de cette industrie que les ports d’escales du Saint-Laurent ou la durée du croisiériste
demeure plus limitée. De l'autre, les retombées économiques des destinations portuaires peuvent étre affectées
par certains enjeux économiques comme la pénurie de main-d’ceuvre, le manque de transports & destination ou

encore 'importance des infrastructures d’accueils.

Concernant les impacts associés aux croisiéres, 'étude révéle que le produit des croisiéres internationales
demeure sujet a des enjeux sociaux et environnementaux. Sur le plan social, les croisiéres internationales
peuvent étre confrontées a une problématique d’acceptabilité sociale venant des communautés portuaires. Au
sein de I'écosystéme d'affaires des croisiéres internationales, la destination de Québec est identifiée comme
étant sujette & connaitre du surtourisme associé aux croisiéres, bien que d’autres pratiques touristiques puissent
contribuer a cette problématique (ex. autobus touristique). Sur le plan environnemental, la littérature scientifique
démontre sans conteste I'impact écologique des navires de croisiéres. Dans le cadre des entretiens, les
problématiques environnementales associées aux navires de croisiéres internationales furent soulevées par les
représentants, sans pour autant accuser les navires de croisiéres internationales d’en étre les seuls
responsables. Les résultats démontrent toutefois I'importance des lignes de croisieres en matiére d’amélioration

des navires et des organisations législatives pour diminuer les impacts environnementaux de I'industrie.

A la lumiére de l'ensemble des résultats, le développement durable de I'industrie des croisiéres internationales
a l'échelle du Saint-Laurent apparait comme un défi complexe dans la mesure ou: 1) les intéréts des
organisations et des différentes escales divergent (préservation vs commercialisation, type de marché cible) ;
2) les destinations portuaires demeurent inégales dans le développement (ex. infrastructures portuaires et
capacité d’accueil) ; 3) le contexte social, environnemental et économique varie selon les escales (ex. enjeu de
main-d’ceuvre, enjeu de transports a destination, enjeu de protection de mammifére marin) ; 4) le virage vert
posséde un codt (ex. navires moins polluants, infrastructures d'électrification a quai), et 5) le Saint-Laurent

demeure sujet au contexte mondial (ex. choix des lignes de croisiéres de venir ou non a destination).
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Toutefois, les résultats obtenus suggérent que les organisations de cet écosysteme d'affaires pourraient 1)
déterminer la capacité d’accueil des destinations portuaires en fonction de leurs particularités géographiques,
2) d'étirer la saison des croisiéres internationales sur une plus grande période, et 3) de veiller a la coexistence
des intéréts de commercialisation et de préservation (environnemental et de qualité de vie) a long terme, afin

d’améliorer la durabilité du modéle d’affaires du tourisme de croisiéres internationales du Saint-Laurent.
Limites de la recherche

Lors de I'élaboration de la problématique et de I'objectif général, le projet de recherche appuyait I'idée d'un
retour post-COVID-19 dans la mesure ou le virus n’aurait plus d’influence dans nos sociétés. Or, le retour des
croisieres ne s'inscrit pas dans un contexte post-COVID-19 tel qu'anticipé, mais dans une réalité ou l'industrie
des croisiéres reprend en contexte de COVID-19. De ce fait, il aurait été pertinent de tenir compte de ce
paramétre dans I'élaboration du questionnaire d’entretien. D’un autre cété, si le terme de COVID-19 n'est plus
inconnu de nos jours, lors de I'élaboration de la revue de littérature, les références concernant I'impact de cet

enjeu sur l'industrie des croisiéres demeuraient peu nombreuses, limitant I'état des connaissances sur le sujet.

Dans le cadre de la collecte de données, une diversité d'organisations issues de I'écosystéme d'affaires des
croisieres du Saint-Laurent fut invitée a participer a la recherche. Toutefois, I'implication d’organisations issues
de secteurs différents souléve de nombreux défis. Par exemple, pour certaines organisations issues du milieu
de la commercialisation du tourisme de croisiére, la participation au projet de recherche pouvait susciter une
crainte, notamment suite a la publication des résultats et aux possibles répercussions financiéres que ces
derniers pourraient engendrer. Pour les organisations ayant participé aux entretiens, certaines questions furent
plus sujettes a I'abstention des représentants, notamment en raison de la sensibilité de certains concepts (ex.
surtourisme). Au niveau des organisations en préservation environnementale, la crainte de participées pouvait
également s’expliquer pour des raisons économiques (financement et collaboration avec des organisations
issues du secteur commercial de lindustrie des croisiéres internationales), mais également par la

méconnaissance du fonctionnement de I'industrie des croisiéres.

107



Bibliographie

Abbasov, F., Earl, T., Jeanne, N., Hemmings, B., Gilliam, L. & C. Calvo Ambel (2019) One Corporation to Pollute
Them All : Luxury cruise air emissions in Europe. Analyse interne pour Transport & Environment.
https://www.transportenvironment.org/sites/te/files/publications/One%20Corporation%20t0%20Pollute
%20Them%20All_English.pdf

Administration portuaire de Québec (2019) Rapport annuel 2018.
https://www.portquebec.ca/system/resources/W1siZilsljlwMTkvMDYvMjEvMDdfMjlfMzNfNjY2X1BPUI
RfUmFwcG9ydF9hbm51ZWwyMDE4X0ZSLnBkZiJdXQ/PORT-Rapport-annuel2018-FR.pdf

Administration portuaire de Québec (2020) Les croisiéres en quelques chiffres. Consulté le 27 décembre 2020.
https://www.portquebec.ca/croisieres/destination-quebec/a-propos-des-croisieres

Agence France Presse (AFP) (2018) Amsterdam menace d'amendes les touristes un peu trop fétards. La
Presse.  https://www.lapresse.calinternational/europe/201805/31/01-5183952-amsterdam-menace-
damendes-les-touristes-un-peu-trop-fetards.php

Agence France Presse (AFP) (2021a) 55 personnes positives au coronavirus sur un bateau de croisiere parti
de Floride. Journal de Montréal. https://www.journaldemontreal.com/2021/12/23/55-personnes-
positives-au-coronavirus-sur-un-bateau-de-croisiere-parti-de-floride-1

Agence France Presse (AFP) (2021b) Contre les navires polluants, I'électrification des quais avance timidement.
Géo. https://lwww.geo.fr/environnement/contre-les-navires-polluants-lelectrification-des-quais-avance-
timidement-207555

Agence France Presse (AFP) (2021c) COVID-19 : 60 Navires de croisiére dans le viseur des autorités sanitaires
américaines. TVA nouvelles. hitps://www.tvanouvelles.ca/2021/12/26/covid-19-60-navires-de-
croisiere-dans-le-viseur-des-autorites-sanitaires-americaines

Agence France Presse (AFP) (2021d) Croisiéres : un retour a la normale en 2022. TVA nouvelles.
https://www.tvanouvelles.ca/2021/07/18/croisieres-un-retour-a-la-normale-en-2022

Agence France Presse (AFP) (2021e) Départ du plus gros paquebot du monde. La Presse.
https://www.lapresse.calvoyage/2021-11-05/depart-du-plus-gros-paquebot-du-monde.php

Agence France Presse (AFP) (2021f) Dix cas de COVID-19 sur un bateau de croisiére. La Presse.
httos://www.lapresse.ca/international/etats-unis/2021-12-05/la-nouvelle-orleans/dix-cas-de-covid-19-
sur-un-bateau-de-croisiere.php

Agence France Presse (AFP) (2021g) Les autorités sanitaires américaines recommandent d'éviter les
croisiéres. Journal de Montréal. https://www.journaldemontreal.com/2021/12/30/les-autorites-
sanitaires-americaines-recommandent-deviter-les-croisieres

108



Agence France Presse (AFP) (2021h) Les croisiéres pourraient reprendre en Floride dés la mi-juillet. La Presse.

https://www.lapresse.calvoyage/etats-unis/2021-04-29/les-croisieres-pourraient-reprendre-en-floride-
des-la-mi-juillet.php

Agence France Presse (AFP) (2021i) L'ltalie va verser 57 millions d’euros aux navires de croisiére bannis de

Agence

Venise. Ouest France. https://www.ouest-france.fr/europefitalie/l-italie-va-verser-57-millions-d-euros-
aux-navires-de-croisiere-bannis-de-venise-739fd232-5455-11ec-a757-a812cb0c2b29

France Presse (AFP) (2021j) Majorque limite le nombre de navire de croisiére. La Presse.
https://www.lapresse.calvoyage/europe/2021-12-21/majorque-limite-le-nombre-de-navires-de-

croisiere.php

Agence France Presse (AFP) (2021k) Marseille : malgré les tests de dépistage, des cas de Covid-19 détectés

sur un bateau de croisiere. Libération. https://www.liberation.fr/societe/sante/marseille-malgre-les-
tests-de-depistage-des-cas-de-covid-19-detectes-sur-un-bateau-de-croisiere-
20210809 MQMQN6MXMRA7HETQH6PVHKOQT4/

Agence France Presse (AFP) (20211) Mexique : mobilisation contre les bateaux de croisiéres @ Cozumel. La

Voix de [I'Est. hitps://www.lavoixdelest.ca/2021/12/20/mexigue-mobilisation-contre-les-bateaux-de-
croisiere-a-cozumel-86a4ff5e675a443041c605ff8031b662

Agence France Presse (AFP) (2021m) Reprise des croisiéres internationales en Espagne aprés la levée de

l'interdiction. Mediapart. https://nouveau-eureka-
cc.acces.bibl.ulaval.ca/Link/ulaval1/news%c2%b720210615%c2%b7MED%c2%b7967630

Agence France Presse (AFP) (2021n) Tourisme : I'Unesco propose de placer Venise sur la liste du Patrimoine

mondial en péril. Le Figaro. https://www.lefigaro.fr/culture/l-unesco-envisage-de-placer-venise-sur-la-
liste-du-patrimoine-mondial-en-peril-20210622

Agence France Presse (AFP) (20210) Venise reste divisée sur l'interdiction des navires de croisiére. La Libre.

Agence

Agence

https://nouveau-eureka-
cc.acces.bibl.ulaval.ca/Link/ulaval1/news%c2%b720210731%c2%b7BLI%c2%b73e3d8d34-f16b-
11eb-9198-c27aae633d0c

France Presse (AFP) (2022a) Annulation de la croisiére du paquebot échoué en République
dominicaine. TVA nouvelles. https://www.tvanouvelles.ca/2022/03/16/annulation-de-la-croisiere-du-
paquebot-echoue-en-republique-dominicaine

France Presse (AFP) (2022b) Brésil, les compagnies de croisiéres suspendent leur activité aprés
I'apparition d’éclosions. Journal de Montréal. https://www.journaldemontreal.com/2022/01/03/bresil-
les-compagnies-de-croisieres-suspendent-leur-activite-apres-lapparition-declosions-1

109



Agence France Presse (AFP) (2022c) Des dizaines de passagers d’un navire de croisiére déclarés positifs a la
COVID-19 en Italie. Journal de Montréal. https://www.journaldemontreal.com/2022/01/03/des-dizaines-
de-passagers-dun-navire-de-croisiere-declares-positifs-a-la-covid-19-en-italie-1

Agence France Presse (AFP) (2022d) Les paquebots de croisiére de retour en Australie. La Presse.
httos://www.lapresse.ca/voyage/oceanie/2022-04-18/les-paquebots-de-croisiere-de-retour-en-

australie.php

Agence France Presse (AFP) (2022e) Les croisiéristes sément la discorde a Key West. Journal de Québec.
https://www.journaldequebec.com/2022/04/17/les-croisieristes-sement-la-discorde-a-key-west-1

Agence France Presse (AFP) (2022f) Omicron perturbe les croisieres, les compagnies répondent faible
contamination. La  Croix.  https://www.la-croix.com/Omicron-perturbe-croisieres-compagnies-
repondent-faible-contamination-2022-01-05-1301193426

Agence France Presse (AFP) (20229g) République dominicaine : des zones COVID-19 dans les hétels pour ne
pas stopper le tourisme. Journal de Montréal.
https://www.journaldemontreal.com/2022/01/09/republique-dominicaine-des-zones-covid-dans-les-
hotels-pour-ne-pas-stopper-le-tourisme

Agence France Presse (AFP) (2022h) Une croisiere vers nulle part forcée de revenir a Hong Kong. La Presse.
https://www.lapresse.calvoyage/asie/2022-01-05/covid-19/une-croisiere-vers-nulle-part-forcee-de-
revenir-a-hong-kong.php

Agence Parcs Canada (2018) Plan directeur 2018 : Lieu historique national du Canada des Fortifications-de-
Québec incluant les lieux historiques nationaux du Canada des Forts-et-Chateaux-Saint-Louis, du
Parc-Montmorency et des Forts-de-Lévis. https://www.pc.gc.calfr/lhn-nhs/qc/levis/info/gestion-
management-2018

Agence Parcs Canada (2021) Le mandat et la charte de Parcs Canada. Consulté le 22 juillet 2021.
https://www.pc.gc.ca/fr/agence-agency/mandat-mandate

Airdna (2020) Vacation Rental Data to Set You Apart. Insights to Keep You Ahead. Consulté le 8 aout 2020.
https://www.airdna.co

Alfaiate, F., Al Hariri, H., McKenzie, M., Arboleda Osorio, F., Ferreira Oliveira, C. et B. Falatar (2017) PED 329
The Microeconomics of Competitiveness: Tourism Cluster in Lisbon.
https://www.isc.hbs.edu/Documents/resources/courses/moc-course-at-harvard/pdf/student-
projects/Lisbon_Tourism_2017.pdf

Allegretti, G., Tulumello, S. et J. Seixas (2018) Repositionner le débat sur le droit a la ville a Lisbonne : tendances
contradictoires  dans le  secteur du  logement.  Sud-Ouest  européen,  46.
https://doi.org/10.4000/s0e.4838

110



Aliance Canada New England (2021a) A propos de nous. Consult¢ en ligne le 18 juillet 2021.
https://www.cruisecanadanewengland.com/Contenu/SousPage/Renseignements-utiles/A-propos-de-
hous

Alliance Canada New England (2021b) lItinéraires. Consulté en ligne le 18 juillet 2021.
https://www.cruisecanadanewengland.com/Itineraires/Index

Alliance de l'industrie touristique du Québec (2021) Mission, vision et valeurs. Consulté en ligne le 15 juillet
2021. https://alliancetouristigue.com/mission-vision-valeurs/

Alliance  Verte  (2020)  Rapport  de  performance  2020. https://allianceverte.org/wp-
content/uploads/2021/06/AV_Rapport_perfo2020_FR.pdf

Alliance verte (2021a) A propos. Consulté le 26 juillet 2021. https:/allianceverte.org/a-propos/

Alliance verte (2021b) Certification. Consulté le 26 juillet 2021. https://allianceverte.org/certification/

Alliance verte (2021c) Membres - participants. Consulté le 26 juillet.
https://allianceverte.org/membres/participants/

Amaazoul, H. (2011) Impact du Développement Durable sur le Marketing: Approche par image, réputation et
notoriété. Congrés International sur le théme « Impact du Développement Durable sur le Marketing et
la Communication des Organisations », Les 20 et 21 Mai 2011 & I'ENCG Agadir.
http://www.madeo.ma/Files/communication_encg_2011.pdf

Anderberg, S. et E. Clark (2013) Green and sustainable @resund region: Eco-branding Copenhagen and Malmé.
Dans |. Vojnovic (Eds.), Urban Sustainability. A Global Perspective (pp. 591-610). East Lansing:
Michigan: Michigan State University Press, 2013.

Andereck, K. L., & Nyaupane, G. P. (2011). Exploring the nature of tourism and quality of life perceptions among
residents. Journal of Travel Research, 50(3), 248-260. https://doi:10.1177/0047287510362918

Assens, C. et L. Ensminger, (2015). Une typologie des écosystemes d'affaires : de la confiance territoriale aux
plateformes  sur  Internet.  Vie &  sciences de  lentreprise, 200,  77-98.
https://doi.org/10.3917/vse.200.0077

Associated Press (2021a) L'UNESCO veille pendant que Venise veut éviter le retour du « surtourisme ». Radio
Canada. https://ici.radio-canada.ca/nouvelle/1804863/venise-relance-tourisme-durable-accueil-
voyageurs-pandemie-exode

Associated Press (2021b) Venise : les croisiéres reprennent, de méme que les manifestations. Radio Canada.
https://ici.radio-canada.ca/nouvelle/1799210/croisiere-tourisme-masse-venise-italie-pandemie

111



Association des croisieres du Saint-Laurent (2013) Hydro-Québec rehaussera les lignes a haute tension qui
enjambent le Saint-Laurent. Consulté le 19 mai 2021.
http://www.cruisesaintlawrence.com/FR/communiques/261/Hydro-Quebec-rehaussera-les-lignes-a-
haute-tension-qui-enjambent-le-Saint-Laurent.aspx

Association des croisiéres du Saint-Laurent (ASCL) (2021a) Mission et services. Consulté le 13 mai 2021.
http://www.cruisesaintlawrence.com/FR/LAssociation/1082/Mission-et-services.aspx

Association des croisieres du Saint-Laurent (ASCL) (2021b) Publications et études: Stratégie de
développement durable. Consulté le 13 mai 2021.
http://www.cruisesaintlawrence.com/FR/agentsdevoyage/PublicationsEtEtudes/502/Strategie-de-
developpement-durable.aspx

Baillargeon, S. (2021) L'absence de croisiéristes fait mal aux commergant du Petit Champlain. Le Journal de
Québec. https://www.journaldequebec.com/2021/10/07/labsence-de-croisieristes-fait-mal-encore-
cette-annee

Babu, V. et S. Munjal (2015) Oachira panthrandu vilakku a study of a culturally embedded festival aligned with
economic benefits. Worldwide Hospitality and Tourism Themes, 7(4), 403-416. https://www-emerald-
com.acces.bibl.ulaval.ca/insight/content/doi/10.1108/WHATT-03-2015-0009/full/pdf?title=0achira-
panthrandu-vilakku-a-study-of-a-culturally-embedded-festival-aligned-with-economic-benefits

Barron, M. (1990). Bioconcentration. Environmental ~Science and Technology, 24:11, 1612-1618.
https://doi.org/10.1021/es00081a001

Beauregard, E. (2022) Un premier navire de croisiére arrive au Saguenay depuis 2019. TVA Nouvelles.
https://www.tvanouvelles.ca/2022/04/25/un-premier-navire-de-croisiere-arrive-au-saguenay-depuis-
2019

Benghozi, P. (2001) Relations interentreprises et nouveaux modéles d'affaires. Revue économique, 52, 165-
190. https://doi.org/10.3917/rec0.527.0165

Berger, A. (2022) Covid-19: MSC Croisieres visée par une plainte de touristes frangais. Capital.
https://www.capital.fr/entreprises-marches/covid-19-msc-croisieres-visee-par-une-plainte-de-
touristes-francais-1425446

Bergeron, M (2013) Hydro rehaussera deux lignes & haute tension. La Presset.
https:/plus.lapresse.cal/screens/49b0-6750-5283a893-8fdc-22b1ac1c606a_ 7C_ -cu_vAaj43ic.html

Bernié-Boissard, C. et D. Chevalier (2011). Développement durable : discours consensuels et pratiques
discordantes. montpellier et nimes. Espaces Et Sociétés, 147(4), 41-41.
https://doi.org/10.3917/esp.147.0041

112



Berthold, E. (2017) Le Vieux-Québec et sa population: perspectives et  défis.
https://www.ville.quebec.qc.ca/citoyens/participation-
citoyenne/conseils quartier/vieuxquebec/Visualiser.ashx?id=2801

Bertocchi, D. (2019) “The Overwhelmed City”: Physical and Social Over-Capacities of Global Tourism in Venice.
Sustainability, 11(24). https://www.mdpi.com/2071-1050/11/24/6937/htm

Besancenot, J.-P. (1985) Climat et tourisme estival sur les cbtes de la péninsule ibérique. Revue géographique
des Pyrénées et du Sud-Ouest. Sud-Ouest Européen. Vol. 56, (4) p.427-449.
https://www.persee.fr/doc/rgpso_0035-3221 1985 num_56_4 3027

Bienvenue  Québec  (2018)  Bienvenue  2018. Consultt le 21 mai  2021.
https://paradigmestrategies.com/bienvenuequebec/pdf/bienvenue-2018.pdf

Bjorner, E. et O. Zetterberg (2019) Stockholm, la ville qui fabriquait des licornes. La ville se transforme.
Document de la Banque Européenne d’investissement.
https://www.eib.org/attachments/country/city _transformed_stockholm_fr.pdf

Blanc, A. (2022) La croisieres de ce couple de Lorrains vire au cauchemar. France Bleu.
https://www.francebleu.fr/infos/societe/la-croisiere-de-ce-couple-de-lorrains-vire-au-cauchemar-
1643216139

Blumer, F. (2017). Einheimische leiden unter dem Touristenstrom: Luzerner meiden ihre Altstadt. Blick.
https://www.blick.ch/news/schweiz/einheimische-leiden-unter-dem-touristenstrom- _ luzerner-meiden-
ihre-altstadt-id7068977.html

Boivin, M. (2016) Le réle du développement durable dans I'attractivité touristique urbaine. Thése, Université du
Québec a Montréal et Université de Pau et des pays de I'Adour.
https://archipel.ugam.ca/8760/1/D3061.pdf

Bonjour Québec (2020) Mentions juridiques. Consulté le 14 mai 2021.
https://www.bonjourguebec.com/fr/mentions-juridigues#liens-avec-d-autres-sites

Bonnay, V. (2021) La loi modifiée, les croisiéres remettent le cap vers Skagway. Radio Canada. https://ici.radio-
canada.ca/nouvelle/1795264/yukon-skagway-tourisme-covid-croisiere-retour

Bonnet, C. (2014). Les trois étapes de la perception. Dans : J.-F. Dortier (Eds.), Le cerveau et la pensée: Le
nouvel dge des sciences cognitives (pp. 213-221). Auxerre: Editions Sciences Humaines.

Boschetti Lui, N. (2021) Tackling overtourism in Dublin: an analysis of the strategies for the sustainable
development of Ireland as a successful tourist destination. These de I'Université de Trente,
département de philosophie et lettre. https://www.researchgate.net/publication/349624504

113



Bourque, F. (2009) Le Vieux-Québec en mutation: «Autour de nous, des étrangers sont venus». Le Soleil.
https://www.lesoleil.com/actualite/la-capitale/le-vieux-quebec-en-mutation-autour-de-nous-des-
etrangers-sont-venus-f4da97b83ec81ca9148eddb0062c399¢

Bourque, F. (2019) Croisiéres & Québec : pollution, point de saturation touristique et consultation douteuse. Le
Soleil. https://www.lesoleil.com/2019/09/16/croisieres-a-quebec-pollution-point-de-saturation-
touristique-et-consultation-douteuse-73051042690d89f6cd63694 76d25¢660?nor=true

Bourque, F. (2020) La «monoculture du tourisme» dans le Vieux-Québec. Le Soleil.
https://www.lesoleil.com/chroniques/francois-bourque/la-monoculture-du-tourisme-dans-le-vieux-
guebec-cab640ec3c11146cd1156cd59eaf94db

Boutilier R. et I. Thomson (2011) Modelling and measuring the social license to operate: fruits of a dialogue
between theory and practice.
https://socialicense.com/publications/Modelling%20and%20Measuring%20the %20SLO.pdf

Branchereau, G. et Agence France Press (AFP) (2021) Les grands navires de croisiere bannis de Venise. Le
Devoir. https://www.ledevoir.com/monde/europe/617925/italie-les-grands-navires-de-croisiere-bannis-
de-venise

Breton, J.-M. (2020) Croisiére, environnement et pollutions. Etudes caribéennes, 47
http://journals.openedition.org/etudescaribeennes/20137

Breviglieri (2019) Lisbonne, 21e siécle. Vers un nouvel espace référentiel du centre urbain : emprise marchande,
aménagement certifié, libéralisme multiculturel. EspaceTemps.net.
https://www.researchgate.net/publication/336832137 Lisbonne_21e_siecle_Vers_un_nouvel_espace

referentiel_du_centre_urbain_emprise_marchande_amenagement_certifie_liberalisme_multiculturel
espacetempsnet_URL_httpswwwespacestempsnetarticleslisbonne-21e-s

Brunet, R., Ferras R. et H. Théry (2006) Les mots de la Géographie. Dictionnaire critique. Reclus, la
documentation frangaise, Paris, 518 p.

Bryan, G. W., Waldichuck, M., Pentreath, R. J., Darracott, A., & Cole, H. A. (1979). Bioaccumulation of marine
pollutants. Philosophical  Transactions of the Royal Society of London. B, Biological
Sciences, 286(1015), 483-505. https://doi.org/10.1098/rstb.1979.0042

Camus, S., Hikkerova, L. et J.-M. Sahut (2010) Tourisme durable : une approche systémique. Management &
avenir. 4(34). https://www.cairn.info/revue-management-et-avenir-2010-4-page-253.htm

Cantin, A, (2022) Une bouffée dair frais pour les croisieres. TVA  Nouvelles.
https://www.tvanouvelles.ca/2022/03/25/une-bouffee-dair-frais-pour-les-croisieres

114



Cari¢, H. et P. Mackelworth, (2014). Cruise tourism environmental impacts - the perspective from the adriatic
sea. Ocean and Coastal Management: Part A, 102, 350-363.
https://doi.org/10.1016/j.ocecoaman.2014.09.008

Carmichael, S. (2022) La croisiere s'amuse au nouveau terminal du Port de Québec. Le Soleil.
https://www.lesoleil.com/2022/07/06/la-croisiere-samuse-au-nouveau-terminal-du-port-de-quebec-
32fc5efd89f01e9933bc195a760fd87

Cazes, G. (2000). La fréquentation touristique des littoraux francais : une remarquable «durabilité». L‘information
Géographique, 64(4), 289-299. https://doi.org/10.3406/inge0.2000.2715

Chayer, L. (2014) Lobbyisme indirect et stratégies de communication de groupes environnementaux au
Québec : Le dossier des gaz de schiste, 2010-2012. Mémoire de maitrise, Université du Québec a
Montréal. https://archipel.ugam.ca/6525/1/M13436.pdf

Chevance, S. (2021) Le feu vert est donné aux navires de croisiére, sur fond de COP26. Radio Canada.
https://ici.radio-canada.ca/nouvelle/1839493/saison-croisieres-navires-bateaux-canada-pollution-
environnement-victoria

Chion, C., Parrot, L. et J-A. Landry (2012) Collisions et coocurrences entre navires marchands et baleines dans
I'estuaire du Saint-Laurent : Evaluation de scénarios de mitigation et recommandations. Rapport
déposé auprés du Groupe de travail sur le trafic maritime et la protection des mammiféres marins, Parc
Canada, P&ches et Océans Canada. http:/complexity.ok.ubc.calfiles/2013/05/Evaluation-dimpact-des-
scénarios-de-mitigation-des-risques-de-collision_Chion-et-al_2012-VERSION-FINALE.pdf

City of Amsterdam (s.d.) Policy: Sustainability and energy. Consulté le 30 mars 2021.
https://www.amsterdam.nl/en/policy/sustainability/

Comité des citoyens du Vieux-Québec (2022) Le défi du surtourisme. Consulté le 16 juin 2022.
https://www.ccvg.quebec/le-deacutefi-sur-surtourisme.html

Comités d'éthique de la recherche avec des étres humains de 'Université Laval (CERUL) (s.d.) Exemption de
lobligation  d'obtenir une approbation  éthique - renseignements et directives.
https://www.cerul.ulaval.ca/wp-content/uploads/2019/09/VRR-103.pdf

Commission européenne (2009) Environnement: Stockholm et Hambourg premiéres lauréates du prix de la
Capitale verte de I'Europe. Communiqué de presse.
https://ec.europa.eu/commission/presscorner/detail/fr/IP_09 305

Communauté métropolitaine de Québec (2016) Inventaire des quais du Saint-Laurent dans la grande région de
Québec. Rapport de la Communauté métropolitaine de Québec. htips://cmquebec.qc.ca/wp-
content/uploads/2019/01/Quais-Rapport_2016-01-14.pdf

115



Croisieres Amarc (2021) Destination— Fleuve Saint-Laurent. Consulté le 16 aolt 2021.
https://www.croisieresamarc.com/croisieres-fleuve-st-laurent/

Croisieres  AML  (2021)  Renseignements  utiles.  Consulté le 20  juillet  2021.
https://www.croisieresaml.com/renseignements-utiles/

Croisiéres Lachance (2021) Accueil. Consulté le 22 juillet 2021. https://croisiereslachance.com

Cruise Lines International Association (2017) The Economic contribution of the International Cruise Industry in
Canada - Backrounder. http://clia-nwc.com/wp-content/uploads/2017/07/Canada-Backrounder-F.pdf

Dehoorne, O. (2006) L'avénement du tourisme de masse sous les tropiques. Eléments de réflexion sur les
enjeux touristiques dans I'espace caribéen. Etudes Caraibéennes, 4,
https://journals.openedition.org/etudescaribeennes/733

De Larochelambert, T. (2016) La transition énergétique du Danemark : un modéle de planification démocratique
européen. Les cahiers de Global Chance, 38. https://www.actu-environnement.com/media/pdf/news-
26232-article-de-larochelambert-global-chance.pdf

De Paola, F. (2021) A Venise, la demiére danse des paquebots de croisieres dans le centre historique. L'écho
touristique.  https://www.lechotouristique.com/article/a-venise-la-derniere-danse-des-paquebots-de-
croisieres

De Paula, F. (2021) Explora Journeys, la marque de luxe de MSC Croisiéres, prendra la mer en 2023. L'écho
touristique. https://lwww.lechotouristique.com/article/explora-journeys-la-marque-de-luxe-de-msc-
croisieres-prendra-la-mer-en-2023

Desse, M., Rodne Jeanty, J., Gherardi, M. et S. Charrier (2018) Le tourisme dans la Caraibe, un moteur du
développement territorial. ldeAs. 12. https://journals.openedition.org/ideas/4239

Destination Canada (s.d.) Résumé du plan d’entreprise 2019-2023. Rapport.
https://www.destinationcanada.com/sites/default/files/archive/857-
Le%20resume%20du%20plan%20d%27entreprise%20de%20Destination%20Canada%20-%202019-
2023/2019%20Corporate%20Plan%20Summary_2019-07-23_FR.pdf

Destination Canada (2021) Rapport annuel 2020: Donner un élan a la reprise. Rapport.
https://www.destinationcanada.com/sites/default/files/archive/1377-
Le%20rapport%20annuel%20de%20Destination%20Canada%20-
%202020/Destination%20Canada%20Annual%20Report 2020 FR.pdf

Destinaton ~ Dublin ~ (s.d) A  Collective  Strategy for  Tourism  Growth to  2020.
https://www fingal.ie/sites/default/files/2019-03/Destination_Dublin_GDT_2020 Full_File.pdf

116



Destination Québec Cité (2022) Mission et structure. Consulté le 29 juin 2022. https://www.quebec-cite.com/fr/a-
propos/mission-et-structure

Drouin, C.-E. (2022) L’Est-du-Québec s’appréte a accueillir de nouveau les croisiéristes. Radio Canada.
https://ici.radio-canada.ca/nouvelle/1877123/retour-croisiere-quebec-octantis-viking-expedition-quai

Drumond, G. (2022) Un premier bateau de croisiére accoste a Charlottetown apres deux ans de pandémie.
Radio Canada. https://ici.radio-canada.ca/nouvelle/1878240/premier-bateau-croisiere-charlottettown-

covid-ipe

Dubesset, E. (2021) Les croisieres reprennent la mer entre les vagues du Covid. La Croix. https://www.la-
croix.com/Economie/croisieres-reprennent-mer-entre-vagues-Covid-2021-07-31-1201168769

Dublin ~ City  Council (s.d.) Dublin  City  Development Plan  2016-2022:  Appendices.
https://www.dublincity.ie/sites/default/files/2020-08/dublin-city-development-plan-2016-2022-volume-

2.pdf

Dubuc, A. (1988) Molson, John (1763-1836). Dans Dictionnaire biographique du Canada, vol. 7. Université
Laval/University of Toronto. http://www.biographi.ca/fr/bio/molson_john_1793 1836 _7F.html

Ducas, S. (2000) Etude de cas de I'agglomération et de la municipalité de Stockholm. Rapport de recherche
remis a la Ville de Montréal, au ministere des Affaires municipales et de la Métropole du Québec et a
la Société d’habitation du Québec.
http://www.habitation.gouv.qc.ca/fileadmin/internet/centredoc/pubSHQ/0000021143.pdf

Dufour, C. et V. Lariviere (2012) Principales techniques d'échantillonnage probabilistes et non-probabilistes.
https://reseauconceptuel.umontreal.ca/rid=1J3BCTOWW-NJPENT-8VW/sci6060 fiche echant.pdf

Dury, M. (2021) Les  croisieres  au  bord  du Naufrage. France Info.
https://lalere.francetvinfo.fr/polynesie/tahiti/polynesie-francaise/les-croisieres-au-bord-du-naufrage-
1087888.html

Dussaut, L. (2022) Les bateaux de croisiére et leurs touristes de retour a Bordeaux. France Bleu Gironde.
https://www.francebleu.fr/infos/economie-social/les-bateaux-de-croisieres-et-leurs-touristes-de-retour-
a-bordeaux-1650184386

Duterme, B. (2006) Expansion du tourisme international : gagnants et perdants. Dans Alternatives Sud, Paris,
Syllepse, vol. 13 : 7-22. https://www.collectif-communiste-polex.org/librairie/tourismeduterme.pdf

Economist Intelligence Unit (2009) European Green City Index : Assessing the environmental impact of Europe’s
major cities. Munich, Siemens AG.

117



Environnement et Changement climatique Canada (ECCC) (2021) Mandat d’Environnement et Changement
climatique Canada. Consulté le 22 juillet 2021. https://www.canada.ca/fr/environnement-changement-
climatique/organisation/mandat.htm|

Ernoult, M. (2021) La reprise des croisiéres inquiéte des écologistes. L'Express. https://l-express.ca/croisieres-
inquiete-ecologistes-pollution-eau-air/

Flahaux, J. (1986) Agences de voyages et cadre urbain : le cas de Bruxelles. Hommes et Terres du Nord, 1.
https://www.persee.fr/docAsPDF/htn_0018-439x 1986 _num_1_1_2026.pdf

France 24 (2021a) A Venise, les géants des mers désormais exclus du cceur de la ville. France 24.
https://www.france24.com/fr/europe/20210723-venise-€chappe-in-extremis-a-la-liste-du-patrimoine-

mondial-en-péril

France 24 (2021b) Venise échappe in extremis a la liste du Patrimoine mondial en péril. France 24.
https://www.france24.com/fr/europe/20210723-venise-€chappe-in-extremis-a-la-liste-du-patrimoine-

mondial-en-péril

Fashola, S. (2021) L'acces aux populations difficiles a joindre : I'échantillonage en fonction des représentants.
Consulté le 11 mai 2022 : https://www.justice.qc.calfra/pr-rp/ip-cj/victim/rr3-rd3/p4.html

Fonds d’action Saint-Laurent (2022) A propos. Consulté le 5 juillet 2022. https://fondsdactionsaintlaurent.org/a-
propos/conseil-administration/

Freytag, T. et Bauder, M. (2018) Bottom-up touristification and urban transformations in Paris. Tourism
Geographies 20(3). https://www-tandfonline-
com.acces.bibl.ulaval.ca/doi/full/10.1080/14616688.2018.1454504

Gagné, L. (2022) Les bateaux de croisieres attendus avec impatience a Québec. Radio Canada. https://ici.radio-
canada.ca/nouvelle/1874405/retour-croisieres-internationales-port-quebec-2022-navires-industrie-

touristique

Gallini, P. (2021) Marseille - Croisieres : mobilisation pour une reprise durable. La Provence. https://nouveau-
eureka-cc.acces.bibl.ulaval.ca/Link/ulavall/news%c2%b720210701%c2%b7PRV%c2%b724537022

Galofaro, A. (2021) Venise intoxiquée par les croisiéres. Le Temps. https://www.letemps.ch/monde/croisieres-
toxiques-venise

Galzain, B. (2021) Covid-19 : Costa relance ses croisiéres, symbole d'une reprise attendue dans ce secteur.
France Inter. https://www.radiofrance.fr/franceinter/covid-19-costa-relance-ses-croisieres-symbole-d-
une-reprise-attendue-dans-ce-secteur-9879262

Gauche, M. (2017) La fonction touristique des territoires : facteur de pression ou de préservation de
l'environnement ~ ?  Bialec, Nancy  (France).  hitps://www.statistigues.developpement-

118



durable.qgouv.fr/sites/default/files/2018-10/datalab-17-la-fonction-touristique-des-
territoires...mars2017a.pdf

Gautier, M. (2015) Les chantiers cétiers bruyants : Quels impacts pour les mammiféres marins ? Vecteur
Environnement, 48(1). https://images-sdm-qc-
ca.acces.bibl.ulaval.caffichiers/Public/2015/B570038.pdf

Gendron, D. et Agence QMI (2012) Croisieres AML et Croisiéres Lachance font alliance. Le Journal de Québec.
https://www.journaldemontreal.com/2012/12/12/croisieres-aml-et-croisieres-lachance-font-alliance

Global Sustainable Tourism Council (2020) Dubrovnik, Croatia 2019. https://www.gstcouncil.org/wp-
content/uploads/GSTC-Destination-Assessment-Dubrovnik-2019-Final-Report.pdf

Golabkan, E. et N. Fadel (2021) Report d'au moins deux mois de la saison de croisiéres, en Guadeloupe et en
Martinique. France Info. https://lalere.francetvinfo.fr/quadeloupe/report-d-au-moins-deux-mois-de-la-
saison-de-croisieres-en-guadeloupe-et-en-martinique-1127659.html

Goodwin, H. (2017) The Challenge of Overtourism. Responsible Tourism Partnership Working Paper 4. October
2017. http://www.millennium-
destinations.com/uploads/4/1/9/7/41979675/rtpwp4overtourism012017.pdf

Gouvernement du Canada (s.d.) La saison des ouragans. Consulté le 27 décembre.
https://voyage.gc.ca/docs/publications/conseils-pour-la-saison-des-ouragans.pdf

Grimm, B., Korok, M., Schlennstedt, J., Schmuicker, D., Sonntag, U. et H. Wenzel (2018) Tourism Crowding in

Cruise Ports - A Comparative Study. Rapport de la Green Cruise Port.
http://www.greencruiseport.eu/files/public/download/studies/Tourism%20Crowding 25.01.2018 Rost
ock.pdf

Groupe de recherche et d’éducation sur les mammiféres marin (GREMM) (2021) Accueil. Consulté le 26 juillet
2021. https://gremm.org

Groupe de travail sur les espéces aquatiques envahissantes du Conseil canadien des ministres des péches et
de I'aquaculture (2004) Plan d'action canadien de lutte contre les espéces aquatiques envahissantes.
https://waves-vagues.dfo-mpo.gc.ca/Library/365582.pdf

Guillou, C. (2022) Temps houleux pour les croisiéristes. Le Monde. https:/nouveau-eureka-
cc.acces.bibl.ulaval.ca/Link/ulavall/news%c2%b720220121%c2%b7LM%c2%b742993

Guyenro, J. (2019) Les bateaux de croisiére bientét chassé de Venise. Géo. htips://www.geo.fr/voyage/les-
bateaux-de-croisiere-bientot-chasses-de-venise-196968

Hachey, I. (2019) Les croisieres au temps de [lurgence climatique. La Presset+.
https://plus.lapresse.cal/screens/55f79992-ce41-4097-b9ff-e6412a957546__ 7C___ 0.html

119



Hagimont, S (2017) Commercialiser la nature et les fagons d’étre : Une histoire sociale et environnementale de
I'économie et de 'aménagement touristiques (Pyrénées frangaise et espagnoles, XIXe-XXe siécles).
Theése, université de Toulouse. https://tel.archives-ouvertes.fr/tel-02379950/document

Hameau, T. (2021) Croisiére. Un cluster Covid sur le paquebot Symphony of the sea. Ouest France.
https://www.ouest-france.fr/pays-de-la-loire/saint-nazaire-44600/croisiere-un-cluster-covid-sur-le-
paquebot-symphony-of-the-seas-d0e26760-627a-11ec-9dbd-7ac2ed5a38a8

Hamel, N. et E. Berthold (2009) Quel avenir pour le Vieux-Québec ? Les Etats généraux du Vieux-Québec..
https://ccvg.org/documents/etats-generaux/0-constat-initial.pdf

Hébert, C. (2010) Les croisiéres s’amusent. Les Affaires. htips://www.lesaffaires.com/archives/generale/les-
croisieres-s-amusent/515359

Henrik Nilsson, J. (2019) Urban bicycle tourism: path dependencies and innovation in Greater Copenhagen.
Journal of Sustainable Tourism. 27(11).
https://www.tandfonline.com/doi/full/10.1080/09669582.2019.1650749

Hersberger, C. (2020). Le style de vie de la main-d'oeuvre du tourisme de nature sur le territoire québécois.
Mémoire de maitrise, Université Laval.

Hudon, C. (2022) Un premier bateau de croisiere trés attendu au Saguenay. TVA Nouvelles.
https://www.tvanouvelles.ca/2022/04/07/un-premier-bateau-de-croisiere-tres-attendu-au-saguenay

HuffPost et Agence France Presse (2022) Ce paquebot est le premier dans le port de Sydney depuis plus de
deux ans. HuffPost. https://www.huffingtonpost.fr/entry/un-paquebot-de-croisiere-dans-le-port-de-
sydney-apres-plus-de-deux-ans _fr 625d2455e4b052d2bd63c00f

Hughes, N. (2018) ‘Tourists go home’: anti-tourism industry protest in Barcelona, Social Movement Studies.
https://www.researchgate.net/publication/324928603 'Tourists go _home' anti-
tourism_industry protest in_Barcelona

loannides, D., Rdsimaier, M. et Van der Zee, E. (2017) Airbnb as an instigator of ‘tourism bubble’ expansion in
Utrecht's Lombok neighbourhood. Tourism  Geographies, 21(5). https://www-tandfonline-
com.acces.bibl.ulaval.ca/doi/full/10.1080/14616688.2018.1454505

Jalkanen,J-P., Johansson, L., Liefvendahl, M., Bensow, R., Sigray, P., Ostberg, M., Karasalo, |., Andersson, M.,
Peltonen, H. et J. Pajala (2018) Modelling of ships as a source of underwater noise. Ocean Sci, 14(6).
https://doi.org/10.5194/0s-14-1373-2018

Jenkins, O. (2003) Photography and travel brochures: The circle of representation. Tourism Geographies, 5(3).
https://www-tandfonline-
com.acces.bibl.ulaval.ca/doi/pdf/10.1080/146166803097 15?needAccess=true

120



Kadri, B., Bondarenko, M. et Pharicien, J.-P. (2019) La mise en tourisme : un concept entre déconstruction et
reconstruction. Téoros, 38(1). https:/journals.openedition.org/teoros/3413

Kingsbury, A. (2019) L’industrie des croisiéres au Québec et les impacts environnementaux sur le Saint-Laurent.
Mémoire de maitrise, Université de Montréal. URL,
https://papyrus.bib.umontreal.ca/xmlui/bitstream/handle/1866/22506/Kingsbury_Antoine_2019_memo
ire.pdf?sequence=2&isAllowed=y

Koens, K., Postma, A. et Papp, B. (2018) Is Overtourism Overused? Understanding the Impact of Tourism in a
City Context. Sustainability, 10(12). https://www.mdpi.com/2071-1050/10/12/4384/htm

Labrie-Tremblay, M. (2022) Perception des impacts sociaux et environnementaux ddes navires de croisiere a
quai a Québec. Mémoire de maitrise, Université Laval. URL : http:/hdl.handle.net/20.500.11794/73037

Lafond, M. (2021) Le Groupe Carnival vise a exploiter 75% de sa flotte d'ici la fin de 2021. OpenJaw Québec.
https://quebec.openjaw.com/2021/07/22/carnival-corporation-vise-a-exploiter-75-de-sa-flotte-dici-la-
fin-de-2021/

Lake, H., EImslie, K. et L. Wilmot (2019) Les 400 derniéres Stratégies pour sauver les baleines noires de
I'Atlantique Nord au Canada. https://doi.org/10.31230/0sf.io/k32ah

Lambert (2015) Expo 67. L’ Encyclopédie Canadienne. https://www.thecanadianencyclopedia.ca/fr/article/expo-
67

Lambin, J.-J., & De Moerloose, C. (2016). Marketing stratégique et opérationnel : la démarche marketing dans
I'économie numérique (9e édition, Ser. Management sup. marketing-communication). Dunod.

La Presse Canadienne (2021) Vaccination obligatoire au Canada en avion, en train et sur les bateaux de
croisiere. Le Soleil. https://www.lesoleil.com/2021/10/30/vaccination-obligatoire-au-canada-en-avion-
en-train-et-sur-les-bateaux-de-croisiere-788d3346e3061190668adb25f5e77fae

Larose, I. (2022) La CTMA annule sa saison des croisieres 2022. Radio Canada. https://ici.radio-
canada.ca/nouvelle/1849581/annulation-croisiere-ctma-2022-remplacement-vacancier-plan-affaires

Larousse (2022) Préservation : définition. Consulté le 18 juin 2022.
https://www.larousse.fr/dictionnaires/francais/préservation/63709

Larousse (2022) Fréquentation : définition. Consulté le 18 juin 2022.
https://www.larousse.fr/dictionnaires/francais/fréquentation/35190

Larousse (2022) Surfréquentation : définition. Consulté le 18 juin 2022.
https://www.larousse.fr/dictionnaires/francais/surfréquentation/75715

121



Lecacheur, J. (2022) La saison des croisiéres 2022 est attendue avec impatience & I'l.-P.-E. Radio Canada.
https://ici.radio-canada.ca/nouvelle/1876738/saison-croisieres-2022-ile-prince-edouard

Lemahieu, A., Pennober, G., David, G., Lavigne, F., Pothin K et L. Gérard (2013) Elaboration d’un protocole de
suivi de la fréquentation au sein de la Réserve naturelle marine de la Réunion, France, Océan Indien.
VertigO - la revue électronique en sciences de l'environnement [Online], 13(1).
http://journals.openedition.org/vertigo/13379

Le Nir, A (2021) A Venise, les géants des mers désormais exclus du coeur de la ville. La Croix. https://www.la-
croix.com/Economie/A-Venise-geants-mers-desormais-exclus-coeur-ville-2021-08-01-1201168893

Lerwil, B. (2019) Copenhagen: The happiest city in the world. National Geographic.
https://www.nationalgeographic.co.uk/travel/2018/04/copenhagen-happiest-city-world

L’Est Républicain (2021) Croisiere en Croatie : C'est OK pour les deux départs. Derniéres places disponibles.
L'Est  Républicain.  https://www.estrepublicain fr/les-lecteurs-voyageurs/2021/05/12/croisiere-en-
croatie-c-est-ok-pour-les-deux-departs-dernieres-places-disponibles

Libert, M. (2021) Le Havre: le retour des bateaux de croisiere. France 3. https:/france3-
regions.francetvinfo.fr/normandie/seine-maritime/havre/le-havre-le-retour-des-bateaux-de-croisiere-
2241697.html

Limoges, B. Boisseau, G., Gratton, L. et R. Kasisi (2013) Terminologie relative a la conservation de la
biodiversité in situ. Le Naturaliste canadien, Vol. 137 (2). https://id.erudit.org/iderudit/1015490ar

Liogier, R. (2021) [Interview] Jean-Laurent Félizia (EELV) : « Un tourisme de qualité plutét qu’un tourisme de
masse ». Gomet'. https://gomet.net/jean-laurent-felizia-eelv-un-tourisme-transports/

Lisbon Cruise Port (2021) Statistic. Consulté le 30 mars 2021. https://www.lisboncruiseport.pt/statistics

Livori, A. (2022) Il n’y aura pas de paquebots de croisiere cette saison en Martinique. France Info.
https://lalere.francetvinfo.fr/martinique/il-n-y-aura-pas-de-paquebots-de-croisiere-cette-saison-en-
martinique-1206652.html

Longhi, C. (2004) Internet et dynamique des marchés dans le tourisme - Enjeux analytiques et développements
empiriques. Revue d’économie industrielle. https://lwww.persee.fr/doc/rei_0154-
3229 2004 num 108 1 3059

Marcotte, P., Bourdeau, L., et D. Sarrasin (2017). Tourisme et développement durable. un exercice d’adaptation,
d'intégration et de conciliation. Téoros, 36(1). https:/doi.org/10.7202/1042475ar

Marghobi, E. (2016) Proposition de valeur des intermédiaires touristiques. Thése, Université de Bretagne Loire.
https://tel.archives-ouvertes.fr/tel-01450725/file/MARGHOBI.pdf

122



Martins Martins, J. M., Salinas Fernandez, J. A. et Rodriguez Martin, J. A. (2018) Comprehensive evaluation of
the tourism seasonality using a synthetic DP2 indicator. Sustainability, 21(2). https://www-tandfonline-
com.acces.bibl.ulaval.ca/doi/full/10.1080/14616688.2018.1505943

Martins, M. (2018) Tourism planning and tourismphobia: An analysis of the strategic tourism plan of Barcelona
2010-2015. Journal of Tourism, Heritage & Services Marketing. https://www.jthsm.gr/voldiss1/4-1-1.pdf

Martin, S. (2019) Labeaume songe a envoyer des touristes... vers Gaspé. Le Journal de Québec.
https://www.journaldequebec.com/2019/06/04/labeaume-veut-partager-ses-touristes-avec-lest

Matte-Bergeron, T. (2021) Le Congrés américain permet aux navires de croisiére de contourner la Colombie-
Britannique. Radio Canada. https://ici.radio-canada.ca/nouvelle/1794932/croisieres-alaska-victoria-
congres-americain-vancouver-interdiction

Mcelroy, J. et De Albuquerque, K. (1998) Tourism penetration index in small Caribbean islands. Annals of
Tourism research, 25(1). https://www-sciencedirect-
com.acces.bibl.ulaval.ca/science/article/pii/S0160738397000686

Mercure, P. (2021) La pollution des bateaux de croisiére. La Presse. https://www.lapresse.ca/contexte/2021-11-
21/la-pollution-des-bateaux-de-croisiere.php

Milano, C., M Cheer, J. et Novelli, M. (2019) Overtourism : excesses, discontents and measures in travel and
tourism. Wallingford, Cabi.

Ministére des Affaires municipales et de I'Habitation (2019) Loi sur les compétences municipales. Consulté le
29 juin  2022. https://www.mamh.gouv.qc.ca/publications/bulletin-muni-express/2019/n-13-10-
decembre-2019/loi-sur-les-competences-municipales/

Ministére du Développement durable, de 'Environnement et de la Lutte contre les changements climatiques
(MDDELCC) (2018) Stratégie québécoise de l'eau 2018-2030.
https://www.environnement.gouv.qc.ca/eau/strategie-quebecoise/strateqie2018-2030.pdf

Ministére de 'Environnement et de la Lutte contre les changements climatiques (MELCC) (2021). Les espéces
exotiques  envahissantes  (EEE).  Consultté en ligne le 8  février  2021.
http://www.environnement.gouv.qc.ca/biodiversite/especes-exotiques-envahissantes/index.asp

Ministére de la Justice du Canada (2021) Loi sur le parc marin du Saguenay — Saint-Laurent. L.C. 1997, ch.
37. Consulté le 20 mai 2021. https://laws-lois.justice.gc.ca/fra/lois/S-1.3/page-1.html

Ministere du Tourisme (2019) Plan stratégique 2019-2023. https://cdn-contenu.quebec.ca/cdn-
contenu/adm/min/tourisme/publications-adm/plan-strategique/PL-plan-strategique-
tourisme 01.pdf?1575484728

123



Ministére des Transport du Québec (MTQ) (2014) Stratégie de navigation durable pour le Saint-Laurent. Bilan

2004-2011 - Plan d’action 2012-
2017 .https://www.planstlaurent.gc.ca/fileadmin/site_documents/documents/Usages/SND _FR 2015
web_acc.pdf

Ministére des Transports du Québec (MTQ) (2021a) L'organisation et ses engagements. Consulté le 22 juillet
2021. https://www.quebec.ca/gouv/ministere/transports/mission-et-mandats/

Ministére des Transports du Québec (MTQ) (2021b) Avantage Saint-Laurent — La nouvelle vision maritime du
Québec. https://www.transports.gouv.gc.ca/fr/ministere/role_ministere/avantage-st-
laurent/Documents/avantage-st-laurent.pdf

Moore, J. F. (1993). Predators and prey: a new ecology of competition. Harvard Business Review, 71(3), 75—
86.

Municipality of Amsterdam (2019) City in Balance. https://www.amsterdam.nl/en/policy/policy-city-balance/

Naviguer dans lhabitat des baleines (2022) A propos de [linitiative. Consulté le 3 juillet 2022.
https://plaisanciers.navigationbaleines.ca/a-propos/

Néron, J-F. (2021) Québec, au deuxiéme rang mondial des villes familiales. Le Soleil.
https://www.lesoleil.com/actualite/la-capitale/quebec-au-deuxieme-rang-mondial-des-villes-familiales-
b45373a36efb578d3a61ab950aeac9cO

No Grandi Navi (2020) Home. Consulté le 15 juillet 2020. http://www.nograndinavi.it

Office du tourisme de Québec (OTQ) (2017) Plan stratégique de destination 2017-2021 de la région de Québec.
https://www.quebec-
cite.com/sites/otg/files/media/document/Plan%20strategique%20de%20destination%202017-

2021.pdf

Office du tourisme de Québec (OTQ) (2018) Bulletin de performance de l'industrie touristique de la région de
Québec. https:/lwww.quebec-cite.com/sites/ota/files/media/document/echostat-2018-12-f.pdf

Office du Tourisme de Québec (2019) Rapport de performance 2018. https://www.quebec-
cite.com/sites/otq/files/media/document/Rapport%20de%20performance%202018 13-juin.pdf

Office du tourisme de Québec (OTQ) (2020) L’activité touristique a Québec — Statistique pour juin 2020.
https://www.quebec-cite.com/fr/a-propos-office/donnees-statistiques

Office du tourisme de Québec (OTQ) (2021) Mission et structure. Consulté le 13 mai 2021. https://www.quebec-
cite.com/fr/a-propos-office/mission-et-structure

124



Organisation Maritime Internationale (OMI) (2020) Anti-fouling systems. Consulté le 5 mars 2021.
https://www.imo.org/es/OurWork/Environment/Paginas/Anti-fouling-systems.aspx

Organisation mondiale de la Santé (OMS) (1998) The World Health Organization Quality of Life (WHOQOL).
https://www.who.int/publications/i/item/WHO-HIS-HSI-Rev.2012.03

Organisation mondiale du tourisme (OMT) (1981) Tourist market, promotion and marketing Saturation of tourist
destination. Report of the secretary-general on the general programme of work for the period 1980-
1981. https://www.e-unwto.org/doi/pdf/10.18111/unwtogad.1981.1.un406362r557g40k

Organisation mondiale du tourisme (OMT) (2022) Sustainable development. Consulté le 20 juin 2022.
https://www.unwto.org/fr/sustainable-development

Ouest France (2022) Covid. Les croisieres reprennent malgré les contraintes sanitaires. Ouest France.
https://www.ouest-france.fr/mer/covid-les-croisieres-reprennent-malgre-les-contraintes-sanitaires-
1e79e120-60b8-11ec-8807-275fa3e00992

Marhold, H., Meimeth, M. & Lallemand, X. (2009). Les discours du développement durable dans les pays
européens: Introduction. L'Europe en Formation, 352, 3-21. https://doi.org/10.3917/eufor.352.0003

Morange, M. et C. Schmoll (2016) Les outils qualitatifs en géographie : méthodes et applications. Armand Colin,
Jouve.

Papathanassis, A. (2017) Over-Tourism and Anti-Tourist Sentiment : An Exploratory Analysis and Discussion.
Ovidius University Annals, Economic Sciences Series, 17(2) http:/stec.univ-
ovidius.ro/html/anale/ENG/2017-2/Section%20111/25.pdf

Parc marin du Saguenay-Saint-Laurent (2010) Plan directeur du parc marin du Saguenay-Saint-Laurent.
https://www.pc.gc.ca/fr/amnc-
nmca/qgc/saguenay/info/~/media/4D49F0D2339643D08CC44B609D6146ED.ashx

Pax Global Media (2021) Costa dévoile ses itinéraires en Méditerranée pour I'été 2021. Pax Global Media.
https://nouvelles.paxeditions.com/fr/nouvelles/croisiere/costa-devoile-ses-itineraires-en-mediterranee-

pour-lete-2021

Paquet, C. (2021) Quatorze navires de croisiere a Baie-Comeau en 2022. Le Manic.
https://www.lemanic.ca/2021/11/03/quatorze-navires-de-croisiere-a-baie-comeau-en-2022/

Péches et Océans Canada (2020) Fermeture de la cueillette de mollusques dans des secteurs de la Gaspésie
et du Bas-St-Laurent. ~Communiqué de presse.  https://www.canada.ca/fr/peches-
oceans/nouvelles/2020/06/fermeture-de-la-cueillette-de-mollusques-dans-des-secteurs-de-la-
gaspesie-et-du-bas-st-laurent.html

125



Peeters, P., Gossling, S., Klijs, J., Milano, C., Novelli, M., Dijkmans, C., Eijgelaar, E., Hartman, S., Heslinga, J.,
Isaac, R., Mitas, O., Moretti, S., Nawijn, J., Papp, B. et Postma, A. (2018) Research for TRAN
Committee - Overtourism: impact and possible policy responses. European Parliament, Policy

Department for Structural and Cohesion Policies, Brussels.
https://www.europarl.europa.eu/RegData/etudes/STUD/2018/629184/IPOL_STU(2018)629184 EN.p
df

Peltoniemi M. et E. Vuori (2008) Business ecosystem as the new approach to complex adaptive business
environments. https://asset-pdf.scinapse.io/prod/174598537/174598537.pdf

Peschardt, K., Stigsdotter, U. & J. Schipperrijn (2014) Identifying Features of Pocket Parks that May Be Related
to Health Promoting Use. Landscape Research, vol. 41, n°® 1, p. 79-94.
http://dx.doi.org/10.1080/01426397.2014.894006

Peterson, C. H., Rice, S. D., Short, J. W., Esler, D., Bodkin, J. L., Ballachey, B. E., & D. B., Irons (2003). Long-
term ecosystem response to the exxon valdez oil spill. Science, 302(5653), 2082—2086. https://www-
jstor-org.acces.bibl.ulaval.ca/stable/38358227seq="1#metadata_info_tab_contents

Poirot, J. et H. Gérardin (2010) L'attractivité des territoires : un concept multidimensionnel. Mondes En
Développement, 149(1), 27-41.  https://www.cairn.info/revue-mondes-en-developpement-2010-1-

page-27.htm

Pomonti, V. (2004) Politiques urbaines et mobilité durable : analyse comparée d'Athénes et Amsterdam.
Ecologie et Politique, 2(29), 53-68. https://www.cairn.info/revue-ecologie-et-politique1-2004-2-page-
53.htm

Port de Québec (s.d.) Un deuxieme terminal de croisiére : Québec, destination phare sur le Saint-Laurent.
Consulté le 20 mai 2021. https://www.portquebec.ca/projects/a-propos-du-port/developpement/projets-
davenir/projet-d-infrastructures-de-croisiere

Prigent, K. (2022) Omicron perturbe les croisiéres. La Presse. https://www.lapresse.ca/voyage/2022-01-
06/omicron-perturbe-les-croisieres.php

Provencher, N. (2022) Retour des croisiéristes au port de Québec. Le Soleil. https:/nouveau-eureka-
cc.acces.bibl.ulaval.ca/Link/ulaval1/news%c2%b720220406%c2%b7LSW%c2%b72624134cb2af965
077322ffc5b732187

PwC -Lodging & Tourism Clients Group (2014) Studie zum Carverkehr in der Luzerner Innenstadt Luzern
Tourismus.
https://www.europarl.europa.eu/RegData/etudes/STUD/2018/629184/IPOL_STU(2018)629184 EN.p
df

Quiniou, F. et C. Compére (2009) La chimie a 'assauts des biosalissures. Dans Dinh-Audouin, M.-T., Olivier, D.
et P. Rigny (Eds.) La chimie et la mer, coordonné, EDP Sciences, p. 177.

126



Rabson, M. (2021) Les bateaux de croisiére de retour au Canada a partir de novembre. La Presse.
https://www.lapresse.ca/actualites/2021-07-15/les-bateaux-de-croisiere-de-retour-au-canada-a-partir-

de-novembre.php

Racette Dorion, P. (2016) Les effets des pratiques touristiques sur la qualité urbaine : les cas du Vieux-Montréal
et de San Telmo. Mémoire de maitrise, Universitt du Québec a Montréal.
https://archipel.ugam.ca/8441/1/M14207 .pdf

Radio-Canada (2018) Un deuxieme terminal a 30M$ au port de Québec. Radio Canada, https./ici.radio-
canada.ca/nouvelle/1118174/port-quebec-deuxieme-terminal-croisieres

Radio-Canada (2019) 10 navires de croisiéres en deux jours : comment éviter le surtourisme a Québec ? Radio
Canada, https://ici.radio-canada.ca/nouvelle/1301341/dix-navires-de-croisiere-a-quebec-en-deux-

ours

Radio-Canada (2021) La saison touristique automnale sera encore marquée par la pandémie. Radio Canada.
https://ici.radio-canada.ca/nouvelle/1821958/automne-visite-touristes-internationaux-pandemie

Radio-Canada (2022) Reprise de la saison des croisiéres sur le St-Laurent. Radio Canada. https://ici.radio-
canada.ca/nouvelle/1869629/escale-gaspesie-navire-croisiere-gaspe-saint-laurent-touriste-covid

Rauflet, E. (2014) De [l'acceptabilitt sociale au développement local résilient. VertigO, 14 (2).
https://www.erudit.org/en/journals/vertigo/2014-v14-n2-vertiqo02323/1034688ar.pdf

Reigner, H., Hernandez, F. et T. Brenac (2009) Circuler dans la ville sdre et durable : des politiques publiques
contemporaines ambigués, consensuelles et insoutenables. Meétropoles, 5.
https://journals.openedition.org/metropoles/3808

Renaud, L. (2020) Reconsidering global mobility — distancing from mass cruise tourism in the aftermath of
COVID-19. Tourism Geographies, 22 (3).
https://www.tandfonline.com/doi/pdf/10.1080/14616688.2020.1762116?needAccess=true

Renaud, L. et B. Sarrasin (2019). Géographie politique du tourisme : le cas des croisiéres en Gaspésie. Dans
Bélanger H. et D. Lapointe (Eds.) Les approches critiquent : quelles perspectives pour les études
urbaines, régionales et territoriales. Québec: PUQ. URL, https://www.jstor.org/stable/j.ctvg4bz4m.11

Réseau d'observation des mammiféres marins (ROMM) (2019) Sondage concernant les habitudes de plaisance
et les connaissances des réglements concernant I'observation des mammiféres marins dans l'estuaire
du Saint-Laurent. http://romm.ca/wp-content/uploads/2020/04/Sondage-plaisance_estuaire-
golfe_2018 2019.pdf

Réseau d'observation des mammiféres marins (ROMM) (2021) A propos. Consulté le 10 aout 2021.
http://romm.ca/romm/#01-apropos

127



Réseau d'observation des mammiferes marins (ROMM) et Alliance Verte (s.d.) Engagement de l'industrie
maritime dans la collecte de données sur les baleines. Rapport d'activités des saisons 2014 a 2018.
http://romm.ca/wp-content/uploads/2020/04/Rapport-global-industrie-maritime-2019-Final-FR-
circulaire-compressé.pdf

Réseau veille de tourisme (2017) Portrait des passagers de croisiéres internationales au Québec..
https://veilletourisme.ca/2017/08/28/portrait-passagers-de-croisieres-internationales-quebec/

Richard-Chatelain, B. (2018) Afflux de touristes : « tout le monde est heureux qu’on ait du succés », dit
Labeaume. Le Soleil. https://www.lesoleil.com/2018/10/11/afflux-de-touristes-tout-le-monde-est-
heureux-quon-ait-du-succes-dit-labeaume-f103060d007a4a578413b388243e31f6?nor=true

Richard-Chatelain, B. (2021) La Ville de Québec aide les Croisieres AML, durement secouées par la COVID-
19. Le Soleil. https://www.lesoleil.com/2021/05/05/Ia-ville-de-quebec-aide-les-croisieres-ami-
durement-secouees-par-la-covid-19-4464ddc5a95869b922a6a750f1d39df5

Richardson, D. (2017). Suffering the strain of tourism. TTG media.
Rubin H.J. et I.S. Rubin (1995) Qualitative Interviewing, The Art of Hearing Data. Thousand Oaks, CA, Sage.
Saint-Pierre, J. (2021) Destination Sept-lles Nakauinanu espére encore un retour des croisiéres en 2022. Ma

Cote-Nord.  https://macotenord.com/destination-sept-iles-nakauinanu-espere-encore-un-retour-des-
croisieres-en-2022/

Sarrazin, S. (2021) A quoi s’attendre une fois & bord ? La Presse. https://www.lapresse.ca/voyage/2021-07-
24/reprise-des-croisieres/a-quoi-s-attendre-une-fois-a-bord.php

Sati, V. P. (2018). Carrying capacity analysis and destination development: a case study of gangotri
tourists/pilgrims' circuit in the himalaya. Asia Pacific Journal of Tourism Research, 23(3), 312-322.
https://www-tandfonline-com.acces.bibl.ulaval.ca/doi/full/10.1080/10941665.2018.1433220

Secrétariat aux affaires maritime (2015) La Stratégie maritime a I'horizon 2030 : Plan d’action 2015-2020.
http://www.bv.transports.gouv.qc.ca/per/1169677/01_2015_2020.pdf

Secrétariat de la Conevention de Rotterdam (2008) Convention de Rotterdam : Apergu de la Convention de
Rotterdam. Consulté le 5 mars 2020.

Seraphin, H., Sheeran, P. et M. Pilato (2018) Over-tourism and the fall of Venice as a destination. Journal of
Destination Marketing & Management, vol. 9. https://www-sciencedirect-
com.acces.bibl.ulaval.ca/science/article/pii/S2212571X173033117via%3Dihub

Silber, G. K., Slutsky, J., et S. Bettridge. (2010). Hydrodynamics of a ship/whale collision. Journal of
Experimental Marine Biology and Ecology, 391(1), 10-19. https://doi.org/10.1016/].jlembe.2010.05.013

128



Société des établissements de plein air du Québec (Sépaq) (2021) A propos de la Sépag. Consulté le 22 juillet
2021. https://www.sepag.com/organisation/index.dot?language_id=2

Spain, J. (2016) Ireland is not a theme park - tourists need to get real. IrishCentral.
https://www.irishcentral.com/news/irishvoice/ireland-not-a-theme-park

Stafford, J. (1999) Microéconomie du tourisme. Presse de I'Université du Québec. Québec.

Statistique Canada (2022) Relation conceptuelle entre voyageurs, visiteurs, excursionnistes et touristes elle que
définie par le programme de Dénombrement a la frontiére. Consulté le 8 novembre 2022.
https://www.statcan.gc.ca/fr/programmes-statistiques/document/5005_D3 V1

Stenger, T. (2006). La prescription dans le commerce en ligne: proposition d'un cadre conceptuel issu de la
vente de vin par internet. Revue Francaise Du Marketing, 209(209), 71-86. https://hal.archives-
ouvertes.fr/hal-01631076/document

St.  Lawrence  Cruise Lines (2021a) The ship. Consulté le 21 juillet 2021.
https://www.stlawrencecruiselines.com/the-ship/

St.  Lawrence  Cruise  Lines  (2021b)  Cruises.  Consulté le 21  juillet  2021.
https://www.stlawrencecruiselines.com/the-ship/

Stockholm Royal SeaPort (s.d.) Vision 2030. Rapport des autorités portuaires de Stockholm.
https://international.stockholm.se/globalassets/ovriga-bilder-och-filer/visionsrs2030 medium.pdf

Stockolm : The Capital of Scandinavia (2019) Facts About Stockholm’s Tourism Industry. Statistics for 2019.
https://www.stockholmbusinessregion.com/globalassets/about-us/facts-and-fiqures/facts-about-
tourism/annually/arsrapport-2019-2020-07-10.pdf

St-Pierre, J. (2022) Accueil spécial d’'un premier bateau de croisiére un printemps ce dimanche a Sept-lles. Ma
Cote-Nord. https://macotenord.com/accueil-special-dun-premier-bateau-de-croisiere-un-printemps-ce-
dimanche-a-sept-iles/

St-Pierre, M. (2018) Les liens entre la patrimonialisation et I'événementiel : une étude de cas du site patrimonial
du Vieux-Québec. Mémoire de maitrise, Université Laval, Québec.
https://corpus.ulaval.ca/jspui/bitstream/20.500.11794/31843/1/34258.pdf

Sustain Europe (2020) Lisbon European Green Capital 2020. Consulté en ligne le 30 mars 2021.
https://www.sustaineurope.com/lisbon-european-green-capital-2020-20201228.html

The Local (2019) ‘Too little, too late’ as Copenhagen faces overtourism. The Local.
https://www.thelocal.com/20190812/too-little-too-late-as-copenhagen-faces-overtourism/

129



Theng, S. (2014) L'ile de Saint-Barthélemy (Petites Antilles) : une destination du tourisme de luxe. Etudes
caribéennes. https://journals.openedition.org/etudescaribeennes/6831

The Ocean Conservancy (2002) Cruise control: A report on how cruise ships affect the marine environment.
Rapport. http://www.cruiseresearch.org/Cruise%20Control.pdf

Thynell, M., Mohan, D. et G. Tiwari (2020) Sustainable transport and the modernisation of urban transport in
Delhi and  Stockholm. Cities. Volume 27, Issue 6. https://www-sciencedirect-
com.acces.bibl.ulaval.ca/science/article/pii/S0264275110000661

Tourisme Québec (2014) Stratégie de mise en valeur du Saint-Laurent 2014-2020 et plan d’action 2014-2017.
https://cdn-contenu.quebec.ca/cdn-contenu/adm/min/tourisme/publications-adm/orientations-
strategiques/strategie-saint-laurent.pdf?1550755226

Tranquard, M. (2020) L'épuisabilité des ressources naturelles comme pierre d’achoppement du développement
exemplification théorique dans le domaine du tourisme de nature. VertigO, 20(3).
https://doi.org/10.4000/vertigo.29265

Transoco Gonzalez, A. (2018) Venice: the problem of overtourism and the impact of cruises. Investigaciones
Regionales, (42). https://search-proquest-
com.acces.bibl.ulaval.ca/docview/2169575210/fulltext/9DIFBO06DF78437FPQ/17accountid=12008

Transports Canada (2003) Sécurité maritime : Controle des navires par I'Etat du port — Rapport annuel 2002.
http://www.bv.transports.gouv.qc.ca/per/0980192/05_2002.pdf

Transports Canada (2005) Lignes directrices en matiere de prévention de la pollution pour I'exploitation des
havires de croisiére relevant de la compétence du Canada.
https://tc.canada.ca/sites/default/files/migrated/tp14202f pdf

Transports Canada (2011) Introduction par les navires. Consulté en ligne le 4 février 2021.
https://tc.canada.ca/fr/transport-maritime/securite-maritime/introductions-navires

Transports Canada (2014) Reglement sur les émissions atmosphériques produites par les batiments : Normes
relatives aux émissions de soufre de 2015 - BSN No 08/2014. https://tc.canada.ca/fr/transport-
maritime/securite-maritime/bulletins-securite-navires/reglement-emissions-atmospheriques-produites-
batiments-normes-relatives-emissions-soufre-2015-bsn-no-08-2014

Transports ~ Canada  (2015)  Transport ~ maritime.  Consultt le 25 mai  2020.
https://www.tc.gc.ca/fra/quebec/maritime-menu-1324.htm

Transports Canada (2020a) Liste des administrations portuaires canadiennes. Consulté le 20 mai 2020.
https://tc.canada.ca/fr/transport-maritime/ports/liste-administrations-portuaires-canadiennes

130



Transports Canada (2020b) Le ministre Garneau annonce la prolongation des mesures visant les navires de
croisiecre et les embarcations de plaisance au Canada. Communiqué de presse.
https://www.canada.ca/fr/transports-canada/nouvelles/2020/10/le-ministre-garneau-annonce-la-
prolongation-des-mesures-visant-les-navires-de-croisiere-et-les-embarcations-de-plaisance-au-
canada.html

Transports Canada (2021) Le gouvernement du Canada annonce une interdiction d’un an visant les
embarcations de plaisance et les navires de croisiere. Communiqué de presse.
https://www.canada.ca/fr/transports-canada/nouvelles/2021/02/le-gouvernement-du-canada-annonce-
une-interdiction-dun-an-visant-les-embarcations-de-plaisance-et-les-navires-de-croisiere.html

Transports Canada (2022a) Le gouvernement du Canada et I'industrie des croisieres annongent de nouvelles
mesures visant a réduire la pollution causée par les navires de croisiere. Communiqué de presse.
https://www.canada.ca/fr/transports-canada/nouvelles/2022/04/le-gouvernement-du-canada-et-
lindustrie-des-croisieres-annoncent-de-nouvelles-mesures-visant-a-reduire-la-pollution-causee-par-
les-navires-de-crois.html

Transports Canada (2022b) Protéger les baleines noires de I'Atlantique Nord des collisions avec les navires
dans le golfe du Saint-Laurent. Consulté le 5 juillet 2022. https://tc.canada.ca/fr/transport-
maritime/navigation-conditions-maritimes/proteger-baleines-noires-atlantique-nord-collisions-avec-
navires-dans-golfe-saint-laurent

Transport & Environement (2019) One corporation to pollute them all — luxury cruise air emissions in Europe.
https://www.transportenvironment.org/wp-
content/uploads/2021/07/0ne%20Corporation%20to%20Pollute%20Them%20All_English.pdf

Union européenne (2020) Capitale verte de I'Europe et prix de la Feuille verte européenne. Consulté en ligne le
30 mars 2021. https://europa.eu/youth/get-involved/sustainable%20development/european-green-
capital-and-european-green-leaf-award fr

United States Environnemental Protection Agency (USEPA) (2008) Cruise Ship Discharge Assessment Report.

UNWTO (2018) ‘Overtourism’? — Understanding and Managing Urban Tourism Growth beyond Perceptions,
Executive Summary. https://www.e-unwto.org/doi/10.18111/9789284420070

Veniére, S. (2019) Le Vieux-Québec. L’Encyclopédie Canadienne. Consulté le 3 aout 2020.
https://www.thecanadianencyclopedia.ca/fr/article/le-vieux-quebec

Venzal, C. (2013) Analyse touristique d’un itinéraire géologique : Etude de sept sites de la Route géologique
transpyrénéenne dans la vallée d'Aspe (France). Cahiers de géographie du Québec, 57 (162).
https://www-erudit-org.acces.bibl.ulaval.ca/fr/revues/cgq/2013-v57-n162-cqq01512/1026523ar/

Vesselfinder (2021) Navires. Consulté le 30 aodt 2021. https://www.vesselfinder.com/fr/vessels

131



Ville de Québec (2016) Plan métropolitain de gestion des matieres résiduelles de la communauté métropolitaine
de Québec (Rive-Nord) 2016-2021. https://cmquebec.qc.ca/wp-content/uploads/2018/11/web-2016-
09-07-pmgmr-documentprincipal-complet-1.pdf

Ville de Québec (2019) Séance du comité exécutif CE-2019-1351.
https://www.ville.quebec.qc.ca/docs/pv/rubrigues/resolutions/CE/2019/CE-2019-1351.pdf

Vile de Québec (2021a) Déplacements et commodités. Consulté le 15 aolt 2021.
https://www.ville.quebec.qc.caltouristes/deplacements-et-commodites/index.aspx

Ville de Québec (2021b) Stratégie de développement durable : pour une ville plus écologique et prospere.
httos://www.ville.quebec.qc.ca/apropos/planification-orientations/developpement-
durable/docs/Stratégie%20de%20développement%20durable.pdf

Ville de Québec (2022a) Hébergement touristique collaborative. Consulté le 5 juillet 2022.
https://www.ville.quebec.qc.ca/citoyens/reglements permis/hebergement-touristique-collaboratif.aspx

Ville de Québec (2022b) La Ville prépare un plan d’action pour améliorer la qualité de vie dans le Vieux-Québec.
Communiqué. https://www.ville.quebec.qc.ca/apropos/espace-
presse/actualites/fiche_autres_actualites.aspx?id=23127

Visentin, F. et Bertocchi, K. (2019) Venice : An analysis of Tourism Express in an Overtourism Icon. Dans
MILANO, Claudio et al. (2019) Overtourism : excesses, discontents and measures in travel and tourism.
Wallingford, Cabi.

Victor, F. (2007) La commercialisation des produits et des destinations touristiques : en quoi Internet change-t-
il la donne ? Etude réalisée a la demande de la Direction du Tourisme, Ministére du Tourisme.
http://cdt64.media.tourinsoft.eu/upload/Rapport-commercialisation.pdf

Vigs, V. (2021) Les difficultés de régulation des flux touristiques dans les organismes de gestion de destination:
I'exemple de Porquerolles. Dans Botti L. et Spindler J. (dir.), Organismes de gestion de destination:
stratégies et pratiques pour un management responsable et durable des territoires touristiques, A
paraitre. hal-03140909

Voyage AML (2021) L’agence. Consulté le 21 juillet 2021. https:/voyagesaml.com/lagence/

Walker, T.R., Adebambo, O., Feijoo, M.C.D.A., Elhaimer, E., Hossain, T., Edwards, S.J., Morrison, C.E., Romo,
J., Sharma, N., and S. Taylor (2018) Environmental effects of marine transportation. Dans World Seas:
An Environmental Evaluation Volume IlI: Ecological Issues and Environmental Impacts. Edited by C.
Sheppard. Academic Press. pp. 505-530. https://doi.org/10.1016/B978-0-12-805052-1.00030-9

Wanner, P. (2019) Venise : La taxe de débarquement fait des vagues. Espace. 351.

We live here - Amsterdam (s.d.) Home. Consulté en ligne le 25 mars 2021. https://welivehere.amsterdam

132



Wonderful Copenhague (2020) The end of tourism  as we  know it
http://localhood.wonderfulcopenhagen.dk/wonderful-copenhagen-strateqy-2020.pdf

Yepez-Salmon, Grace (2011) Construction d’un outil d’évaluation environne- mentale des écoquartiers : vers
une méthode systémique de mise en ceuvre de la ville durable. Thése, Université de Bordeaux 1.

Zelenka, J. et Kacetl, J. (2014) The concept of carrying capacity in tourism. Amfiteatru Economic, Vol. 16, N°

36. https://search-proquest-
com.acces.bibl.ulaval.ca/docview/15299509137rfr_id=info%3Axri%2Fsid%3Aprimo

Zemla, M. (2020) Reasons and Consequences of Overtourism in Contemporary Cities—Knowledge Gaps and
Future Research. Sustainability, Vol. 12, N° 5. https://www.mdpi.com/2071-1050/12/5/1729/htm

Zmyslony, P., Kowalczyk-Aniot, J. et Dembiriska, M. (2020) Deconstructing the Overtourism-Related Social
Conflicts. Sustainability, Vol. 12, N° 4. https://www.mdpi.com/2071-1050/12/4/1695/htm

133



Annexe A — Question d’entretien

A) Questions générales

10.

1.

12.

13.

14.

15.

16.

Quel est le role de votre organisation dans l'industrie des croisiéres sur le Saint-Laurent ? (Obj. 1)

Votre organisation s'inscrit dans une démarche visant la commercialisation du tourisme de croisiére et/ou
la conservation de I'environnement et des sociétés du Saint-Laurent ? (Obj. 1)

Quel est le principal enjeu des croisiéres a I'heure actuelle ? (Obj. 1)

Quels acteurs de la destination touristique bénéficient du tourisme de croisieres internationales dans le
Saint-Laurent ? (Obj. 1)

Votre organisation peut-elle contribuer a un développement durable du produit croisiére ? Si oui, comment
? (Ex. quels indicateurs, plan de développement durable) (Obj. 1)

Votre organisation peut-elle influencer I'industrie des croisieres sur le Saint-Laurent ? Si oui, comment ?(Ex.
nb / taille des navires / saison) (Obj. 1)

Les stratégies de développement des croisieres sur le Saint-Laurent sont-elles bénéfiques pour le Québec
? Si oui, comment ? (Obj. 1 et 2)

La taille des navires de croisieres représente-t-elle une menace ou une opportunité pour le Québec ? (Obj.

2)

Les stratégies d'attractivités en matiere de croisiéres peuvent-elles contribuer a une surfréquentation et/ou
a du surtourisme des passagers dans certaines zones touristiques du Québec a des périodes de pointes ?

Expliquez. (Obj. 2)

Quelle est la capacité maximale de touristes que Québec peut accueillir quotidiennement ? Quel volume de
croisiériste la ville est capable de gérer ? (Obj. 2)

Quelle(s) mesure(s) ou action(s) pourraient permettre de diminuer l'impact des croisiéres sur le Saint-
Laurent ? Quel(s) acteur(s) peut ou peuvent les mettre en place ? (Obj. 3)

Considérant la baisse de fréquentation touristique en automne, les périodes de pointes en croisiére a ce
moment-ci de I'année sont-elles bénéfiques au Québec comparativement a d’autres formes de voyage ?

(Obj. 2)

Quelles étaient les forces et les faiblesses de lindustrie des croisiéres au Québec avant la période
pandémique de COVID-19 ? (Obj. 5)

Quelles stratégies ou actions devraient étre mises en place pour le retour des croisiéres dans les 5 - 10
prochaines années sur le Saint-Laurent ? (Obj. 5)

Quels sont les éléments qui peuvent nuire au retour des croisiéres sur le Saint-Laurent ? (Obj. 5)

La COVID-19 offre-t-elle une opportunité pour repenser le modéle d'affaire de tourisme des croisiéres ? Si
oui, comment ? (Obj. 5)
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B) Questions spécifiques

Groupe 1 : Prescripteurs / Prestataire de service et distributeur de voyage / Ordres gouvernementaux

Est-ce que le Vieux-Québec soit sujet a connaitre une surfréquentation ou du surtourisme associé aux
passagers de croisiéres en période de pointe ? Expliquez. (Obj. 2)

Sur quels parametres peut-on affirmer qu’une destination portuaire au Québec soit sujette a recevoir un trop
grand nombre de passagers ? (Obj. 2)

L'augmentation du nombre de croisiéristes demeure un avantage ou un inconvénient pour les communautés
des destinations portuaires du Québec ? Pourquoi ? (Obj. 2)

L'augmentation du nombre de croisiéristes et du nombre de croisiéres au Québec influence positivement
ou négativement I'environnement du Saint-Laurent ? (Obj. 3)

Existe-t-il une collaboration et des échanges entre les différents acteurs des croisiéres internationales du
Saint-Laurent ? Sinon, est-ce une problématique ? (Obj. 5)

Groupe 2 : Organisations en préservation sociale

Est-ce que le Vieux-Québec soit sujet a connaitre une surfréquentation ou du surtourisme associé aux
croisiéres en période de pointe? Expliquez. (Obj. 2)

L'augmentation du nombre de croisiéristes demeure un avantage ou un inconvénient pour les communautés
des destinations portuaires du Québec ? Pourquoi ? (Obj. 2)

Quels doivent étre les principales actions de I'industrie des croisiéres pour diminuer les impacts sociaux sur
les communautés du Saint-Laurent ? (Obj. 2)

L'augmentation du nombre de croisiéristes et du nombre de croisiéres au Québec influence positivement
ou négativement I'environnement du Saint-Laurent ? (Obj. 3)

Quels doivent étre les principaux efforts de [lindustrie des croisieres pour diminuer les
impacts environnementaux sur le Saint-Laurent et a quai? (Obj. 3)

Groupe 3 : Organisations en préservation environnementale

L'augmentation du nombre de croisiéristes et du nombre de croisiéres au Québec influence positivement
ou négativement I'environnement du Saint-Laurent ? (Obj. 3)

Quels sont les principaux impacts environnementaux du tourisme de croisiéres dans le Saint-Laurent ? (Obj.

3)

Quelle(s) variable(s) d’un navire de croisiére influence le plus I'environnement marin du Saint-Laurent ? (Ex.
taille, ge du navire) (Obj. 3)
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Quelles especes animales ou végétales seraient les plus vulnérables face au développement du tourisme
de croisiére ? (Obj. 3)

Quels doivent étre les principaux efforts de [lindustrie des croisieres pour diminuer les
impacts environnementaux sur le Saint-Laurent et a quai? (Obj. 3)
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Annexe B - Guide d’entretien
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GUIDE D'ENTRETIEN

Impacits socio-environnementaux des croisiéres a Québec et dans le St-Laurent :
Analyse pré et post-COVID-19.

Charles Zinser, Candidat & la maitrise en sciences géographiques, Université Laval, sous la
direction de Laurent Bourdeau, Ph.D., Université Laval.

L'industric des croisiéres fait face a une crise sans précédent. A I'heure ot la vaccination intensive
i I'échelle mondiale offre I'espoir d'un retour & la normale, les acteurs de I'industrie des croisiéres
du St-Laurent doivent réfléchir a la relance post-COVID-19,

L'objectif général de cette recherche consiste & éclairer les acteurs de 'industrie des croisiéres
internationales du Saint-Laurent afin de leur permettre de développer un modéle d’affaire durable
pour la période post-COVID- 19, en tenant compte de I'impact des bateaux de croisiéres sur la faune

ct la flore maritime ainsi que I'impact de la présence des bateaux de croisiéres a quai.

Dans le cadre de cette ¢tude, des représentants d’organisations liées directement ou indirectement
a I'industric des croisiéres internationales seront invités & participer a la collecte de données afin

d’obtenir une vision globale de I'industrie.

Compte tenu du role de votre organisation, vous étes invité & participer & un entretien individuel
comportant une vingtaine de questions et d'une durée approximative de 30 4 45 minutes,
L'entretien se réalisera en vidéoconférence avec l'utilisation du logiciel Zoom ou Teams. Votre
participation demeure confidenticlle. Aucune mformation permettant de vous identifier ne sera
mentionnée (ex. nom, poste, coordonnées) et I'entrevue ne sera pas diffusée. Avec votre accord, la

rencontre audio sera enregistrée. Les données seront détruites aprés rédaction du verbatim,

ETHIQUE ET USAGE DES RESULTATS
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Le projet de recherche a regu 'approbation du Comité d'éthique de I'Université Laval. L' entretien
vise & recueillir les propos et informations de votre organisation. Les questions ne visent en aucun
le répondant lui-méme (opinion, expérience personnelle, etc.). Les régles d*éthiques a la recherche

concernant le projet seront rappelées avant chaque début d’entretiens.

Les résultats des entretiens obtenus demeurent strictement & des fins de recherche. Ces demiers
scront analysés et comparés avec les connaissances scientifiques dans le but de répondre a I'objectif
principal du projet de recherche, soit d'éclairer les acteurs de l'industric des croisiéres

internationales pour la période post-COVID-19,

CONTREPARTIE
Afin de vous remercier de participer & cette ¢tude, vous recevrez un rapport faisant état des
principaux résultats obtenus dans le cadre de ce projet de recherche. Le document sera transmis &

la suite du dépot du mémoire de recherche.,

Charles Zinser

Candidat & la maitrise en sdences géographiques

Auxiliaire de recherche de 2éme cycle

Foresterie, géographie et géomatique - Département de géographie
Université Laval
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