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CHAPITRE PREMIER

CONSTITUTION ET ORGANISATION DE LA COMMISSION
A 7 -
D'ENQUETE SUR L'AEROPORT
La Commission d'enquéte sur 1l'aéroport a &té constituée et dé&tient

ses pouvoirs en vertu du décret C.P. 1973-3026. (Voir 1l'annexe 1 du

présent rapport.)

Certaines décisions du gouvernement du Canada sont exposées dans le
décret précité, L'aéroport international de Toronto, ci-apré&s nommé
1'aéroport de Malton, ne doit pas &tre agrandi au-~deld de ses limites
actuelles afin de ne pas accroitre la nuisance causée par les opérations
de vol aux habitants des localités voisineg de Malton; les besoins en
matiére de transport aérien de la région du Centre de 1'Ontario nécessitent
la construction dfun autre aéroport international en plus de celui de Malton;
et le gouvernement du Canada a choisi un emplacement situé brés de Pickering
(Ontario) pour la construction du nouvel aéroport international ci—abrés

nommé 1'aéroport de Pickering.

En bref, le décret précité impose aux commissaires les deux responsa-
bilités fondamentales. ci-aprés. Premiérement, faire enquéte pour recueillir
tout nouveau témoignage. qui serait de nature i influer sur leg décisions du
gouvernement du Canada, ainsi que tout nouveau témoignagé concernant un
élément bertinent quelconque dont le gouvernement n'aurait ﬁas tenu compte
lorsqu'il a bris lesdites décisions, et faire rapport @ ce sujet. Deuxié-
mement, recueillir des témoignages portant sur le r8le du nouvel aéroport
international, la date d'ouverture de ce dernier, la nature des voies
d'accds terrestres qui y ménent, les voies de communication entre 1'aérpbort
de Malton et le nouvel aéroport.international ainsi que l'oﬁportunité
d'établir des gares dans le centre-ville 3 1l'intention des voyageurs, et

faire rapport a ce sujet.



La Commission a tenu des audiences limitées avant chaque audience
publique. Lors de ces premiéres audiences limitées, tenues dans le
voisinage de 1'aé&roport de Malton, sur 1'em§1acement situé brés de
Pickering et dans la ville de Toronto, la Commission a expliqué 3@ 1'assemhlée,

dans ses grandes lignes, la fagon dont elle congoit le décret du conseil,.

En tout temps, la Commission a profess&, comme elle le fait d'ailleurs

encore aujourd'hui, qu'a ses yeux, le décret du conseil &tait parfaitement
y ’

clair, et que le gouvernement ayant, au 30 janvier 1973, exﬁosé lesdites
décisions dans le décret précité, elle recherchait tout témoignage, s'il
en existait, qui pourrait avoir été produit depuis cette date et qui
pourrait &tre considéré comme nouveau témoignage relativement & 1'alinéa 1,

ainsi que tout témoignage relatif & 1'alinéa 2 du dé&cret du conseil qui

pourrait avoir une influence sur les décisions que le gouvernement avait

prises jusque-13.

Les deux questions fondamentales que la Commission devait examiner en

vertu de 1'alinda 1 du décret du conseil &taient celles des besoins et

de 1'emplacement. On n'a pas voulu que la Commission répéte les &tudes

que le gouvernement du Canada avait déja menées sur ces deux points avant

le 30 janvier 1973. Au contraire, la Commission a &té chargée d'entreprendre
une étude totalement différente sur les besoins et 1'emplacement, ce qu'elle

a fait en profondeur. Le gouvernement du Canada a conclu, 3 la suite des
prévisions faites avant le 30 janvier 1973 et selon lesquelles le nomhre

des voyageurs, le fret et le trafic aériens augmenteraient, que lés besoins de
la région du Centre de 1'Ontario en mati&re de transport aérien nécessitaient
la construction d'un nouvel aéroport international pour desservir la région

en question. Le décret du conseil a assigné & la Commission la td8che de

déterminer si, depuis le 30 janvier 1973, on avait recueilli de nouveaux
témoignages pouvant influer sur la décision prise par le gouvernement au
sujet de la nécessité d'aménager un nouvel aéroport international. Le
gouvernement du Canada avait décidé, & 1l'issue des &tudes qu'il avait
menées avant le 30 janvier 1973, que l'emplacement sis pré&s de Pickering

était un endroit convenable pour construire ce nouvel aéroport international,



En vertu dudit décret, on a demandé 3@ la Commission de déterminer si
certains. témoignages recueillié abrés le 30 janvier 1973 démontraient que
1'emplacement sis prés de Pickering (Ontario) ne convenait bas ala
construction du nouvel aéroport international devant desservir la région

du Centre de 1'Ontario.

En ce qui touche les questions des besoins et de 1'emplacement, la
Commission a également &té chargée d'examiner si 1l'on avait recueilli des
témoignages nouveaux concernant tout autre élément pertinent que le gou-
vernement du Canada n'aurait pas pris en considération en rendant ses
décisions relatives & la nécessité de construire un nouvel aéroport interna-

tional et 3 son emplacement.

La Commission, en outre, a soutenu qu'elle n'était pas autorisée, en
vertu dudit décret, a affecter des fonds aux divers groupes gui 1'assistaient
‘dans ses recherches ou l'aidaient 3 recueillir des témoignages et les lui

‘soumettaient.

En décembhre 1973, la Commission a publié,bour se ﬁréparer i ses
audiences, un document contenant des régles et méthodes visant & assurer
la bonne marche des audiences limitées et des audiences publiques ainsi
que celle de la présentation des témoignages. Le texte de ces‘régles et

méthodes figure d§ 1'annexe 2 du présent rapport.

Le public a &té invité 3 participer & cette enquéte. C'est pourquoi
on 1'a informé des attributions de la Commission et de l'existence des
régles et méthodes &tablies par la Commission ainsi que de la marche a
suivre pour témoigner - devant cette derniére. Au surplus, .la Commission a
annoncé assez longtemps 3 l'avance 1la tenue de chaque audience limitée et de
chaque audience publique au moyen d'une déclaration par écrit et sous serment

de 1'administrateur-secrétaire qui, sous hien des aspects, s'apparente



3 celle qui constitue l'annexe 3 de ce rapport. En résumé, on a fait

paraltre des annonces dans les quotidiens de Toronto et dans les

hebdomadaires pubiiés dans la région du Centre de 1l'Ontario et dans

d'autres régions. On a expédié par la poste un exemplaire du dcret du

conseil et du document renfermant les régles et méthodes aux stations de
télévision et de radio qui desservent la région du Centre de 1'Ontario.

Tous les députés fédéraux ont requ des exemplaires de ces deux documents

de méme que les membres du Conseil exécutif et les députés de 1'assemblée législative
de 1'Ontario, les maires, préfets et présidents de conseils municipaux, selon
le cas, les greffiers de toutes les administrations municipales et régionales de
1'agglomération torontoise(brand Toronto et régions

avoisinantes) ainsi que ceux de la région du Centre de 1l'Ontario et au dela.

Les régles et méthodes adoptées par la Commission ont &té congues afin de
faciliter les dépositions et de permettre & chacun de se
renseigner 1ongtemps>5 1'avance sur les témoignages devant €tre présentés
4 la Commission lors d'une audience particulidre. En conséquence, le
ministdre fédéral des Transports a di produire, au préalable, le texte de tous les
témoignages qu'il désirait présenter, ainsi que l'ont fait tous les autres témoins.
Le public a donc eu la possibilité de lire ces témoignages et de les
étudier longtemps avant la tenue de toute audience publique. On s'assurait

ainsi qu'il n'y aurait pag d'enquéte surprise.

On a ouvert des hureaux au centre de Toronto, prés de 1'aéroport de
Malton et 3 proximité du futur aéroport de Pickering pour mieux servir la
bopulation. Le public a pu prendre connaissance de chaque document produit
bar le gouvernement en guise de témoignage et du texte de toutes les dépositions
que devait présenter un simple citoyen, un groupe, un organisme, une
société ou une administration municipale.

Au cours desg audiences, toutes les personnes intéressées ont eu 1'occasion

d'examiner les documents déposés devant la Commission et de prendre



connaissance de la transcription journaliére des témoignages. En fait,
toutes les personnes intéressées pouvaient &tudier en détail tous les
témoignages devant étre portés devant la Commission, tous ceux qui ont
effectivement été produits, se brocurer des exemplaires des documents

présentés et les conserver.

Le conseiller auprés de la Commission a consacré une bonne partie de
son temps 3 assister les témoins &ventuels qui désiraient savoir comment

présenter leur déposition.

On peut affirmer que ces méthodes ont été efficaces parce que pendant
toute la durée des audiences, qui se sont tenues de mars 3 aolit et & l'issue
desquelles on a transcrit 6 000 pages de notes et recueilli 600 piéces 3
1'appui, 200 personnes ont témoigné. En outre, 250 personnes environ ont
présenté des mémoires qu'elles auraient pu &tayer 4 1'aide de dépositions

verbales, mais,. pour des raisons personnelles, elles ne l'ont pas fait.

On a prétendu, avant et bendant la tenue des audiences, du moins au
début, que celles-ci ne favorisaient ﬁas la participation du public. La
Commission croit bon de souligner qu'elle a siégé réguliérement, certains
soirs, pendant des heures, et dans des localités différentes, non seulement
afin de permettre au pubiic de prendre part aux audiences aprés les heures
de travail mais aussi pour &viter que les personnes désireuses d'assister
aux séances ou de produire des témoignages aient & franchir de grandes
distances. A cette fin, la Commission a siégé de jour et en soirée prés
de 1'aBroport de Malton pendant quelques semaines, ainsi que dans les
villes de Pickering et Brougham (dans le voisinage de Pickering) pendant
deux semaines. Elle a fait de méme 3 Toronto. Tout témoin, homme de métier
ou profane, qui tait disposé 3 témoigner mais qui ne pouvait le faire pendant

la journée, a &té convoqué en soirée chaque fois que cela a &t& possible.



Pour éclairer le public relativement aux nombreuses questions

soulevées dans le décret du conseil et sur lesquelles la Commission devait

faire enquéte, on a divisé ledit décret en deux ﬁarties intitulées phase I
et phase II. La Commission a ensuite subdivisé ces questions en catégories
de sujets communs. Chacune de ces catégorles a fait l'objet d'audiences
publiques, comme 1'indique le calendrier préparé 3 cette fin par la

Commission. Ce calendrier constitue 1l'annexe 4 du présent rapport.

Comme on 1'a mentionné précédemment, un grand nombre de citoyens,
d'brganismes et de groupes intéressés, de sociétés, ainsi que d'administrations
régionales et municipales ont déposé des mémoires et présenté des témoignages
verbaux 3 1'appui. Les noms des personnes qui ont seulement présenté des
mémoires et de celles qui, en sus, ont déposé devant la Commission, figurent

d 1'annewx 5 du présent rapport.

La Commission désire exﬁrimer sa gratitude tant au public pour
1'intérét éclairé, intelligent et actif qu'il a manifesté, comme en fait
foi le grand nombre des mémoires qu'elle a regus, qu'aux personnes qui
ont comparu devant elle et qui ont fait preuve d'un zéle et d'un intérét
incontestables pour ses travaux. Il ne conviendrait pas, i notre avis,

de mentionner une personne ou un groupe en ﬁarticulier, mais d'autre
part, il serait &galement injuste de passer sous silence les nombreuses
heures que certains ont consacrées & préparer avec soin, les uns leurs

mémoires, les autres leurs dépositions verbales.

La Commission a en outre vivement aﬁprécié la minutie apportée &
1'élaboration des témoignages ainsi que la maniére et 1l'esprit qui ont
marqué leur présentation. S'il ne fait aucun doute que certaines
dépositions ont eu plus de poids que les autres, il reste que de nouvelles
propositions et des idées neuves ont ﬁu &tre incorporées & ce rapport grice

aux témoignages des personnes qui ont contribué aux travaux de la Commission.



Bien que celle-ci ait tenu des audiences publiques en divers
endroits, le méme sujet n'a jamais &té abordé deux fois. Selon la
Commission, il &tait suffisant de consacrer une audience seulement 2

chaque sujet, indépendamment de 1'endroit.

Voici maintenant un bref apercu des témoignages que la Commission
a recueillis lors de la tenue de ses audiences dans les trois régions
ol elle s'est rendue.

LES AUDIENCES DE MALTON

C'est au Howard Johnson Motor Hotel, dans le borough d'Etobicoke,

prés de l'aéroport de Malton, que la Commission a tenu les audiences
publiques.désignées ci-aprés comme les "audiences de Malton", afin de
permettre au pubiic et 3 tout organisme, société et groupe intéressés,

de méme qu'aux représentants de toute administration provinciale, régionale

ou municipale de témoigner devant la Commission relativement a des questions

intéressant plus directement les habitants de l'endroit et des environms.

Lors des éudiences de Malton, le ministdre fédéral des Transports
a préseﬁté devant la Commission des témoignages portant sur les points
suivants: 1’exploitatibn actuelle de 1'aéropor£ de Malton; 1'organisation
et 1'administration de l'espacé aérien dans un ensemble comptant deux
aéroports (Malton et Pickering); un résumé des prévisions concernant le
besoin d'un aérdport pour desservir la région du Centre de 1'Ontario d'ici
l'an”2 000, y compris les prévisioﬁs relatives aux passagers, au fret, aux
transporteurs, aux services aériens généraux fournis par le service ADAC mis
en place dansAla région de Toronto; les prévisions d'ambiance sonore
jusqu'en 1985 fondées d'une part sur l'existenée d'un seul aéroport,

Malton, d'autre part sur celle, &ventuelle, d'un ensemble en comptant



deux, soit Malton et Pickering; 1la réaction de la collectivité face au
bruit éngendré par -les avions; la caﬁacité des pistes, la turbulence de
sillage; et les prévisions relatives a la demande de voies d'accés
terrestres d'ici 1'an 2 000, &tablies en fonction des vols intérieurs et
des vols transfrontaliers sur courteé distances assignés a 1'aéroport

de Malton, et des vols internationaux, des vols nolisés, et des vols

transfrontaliers sur longues distances assignés a celui de Pickering.

La déposition du ministére fédéral des Transports a été faite
sur chaque point par un témoin principal ou par plusieurs témoins qui ont
traité d'un sujet particulier et ont présenté, comme piéces a 1'appui,
divers rapports et tableaux. Le témoin principal ou les témoins, de
méme que le personnel qui s'occupait avec lui ou avec eux de la rédaction
d'un rapport ont &té contre-interrogés. Les représentants de divers
groupes et des témoins indépendants ont ensuite comparu et tous ont é&té

soumis 3 des contre-interrogatoires.
LES AUDIENCES DE PICKERING

La Commission a tenu ses audiences dites "audiences de Pickering"

au Pickering High School, & Pickering (Ontario), et au centre communautaire

de Pickering, 3 Brougham (Ontario). L3 encore, ces localités ont été

choisies pour la commodité du public de la région.

Lors de ces audiences, la Commission a d'abord entendu les habitants,
les groupes et les représentants des municipalités voisines, puis les
témoins délégués par le ministére fédéral des Tranmsports. Tous les

témoins ont aussi &té contre-interrogés.



Les témoignages recueillis 3 1'occasion de ces audiences portaient
sur les points suivants: 1'organisation et 1'administration de 1'espace
aérien dans un ensemble comptant deux aéroﬁorts; la conception des pistes
du second aéroport international; 1e3_§révisiéns relatives é‘la nuisance
due au bruit; l'incidence desg trajectoires de vol sur 1'aménagement du
nouveau zoo de Toronto; les réﬁercussions sur 1'éconoﬁie de la région; la
répartition de la croissance dans la région qui a pour centre Toronto;
1'utilisation des terres agricoles dans les limites de 1'emplacement
prévu  pour 1l'aménagement du nouvel aéroﬁort international et l'imbortance
actuelle de 1'agriculture sur les terres destinées 3 1'aérobort; la popu-
lation et les mouvements des oiseaux aux alentours de 1'emplacement ﬁrdposé pour le
nouvel aéroport international; les risques d'accidents que représentent les
oiseaux pour leg opérations aériennes futureg; l'effet du bruit sur les
animaux; les terres 3 vocation récréative dans le voisinage de 1'emplacement
du nouvel aéroport éventuel; et les recommandations relatives au ruisseau de

Duffin,
LES AUDIENCES DE TnRONTO
Ces audiences se sont tenues au 155, avenue University, & Toronto.

A cette occasion, les représentants du ministére
fédéral des Trangports, de certaines municipalités et sociétés ainsi que

diverses personnes et groupes intéressés ont &té entendus.

Ils ont traité des questions suivantes: les prévisions relatives au
trafic despassagers, aux mouvements aériens et au fret aérien d'ici 1'an
2 000; les possibilités que l'emplaqement broposé du nouvel aéroport
international ne convienne pas; les possibilités que 1'emp%acement choisi
soit inapproprié en raison des travaux d'infrastructures qui devront &tre

exécutdés sur place et dans les environs, tels que 1l'aménagement de routes,



de chemins de fer, d'arcs de guidage et d'installations bour hélicoptéres;
les innovations technologiques les ﬁlus récentes, y compris les nouveaux
avions ADAC, le nouvel &quipement et les procédés modernes de réduction.
du bruit; le nouvel équibement et les brocédés modernes de navigation;
1'aménagement possible de réseaux de transport en commun a grande

vitesse; 1'aviation générale; la conception de pistes paralléles; la
valeur architecturale et historique de certains immeubles érigés sur
1'emplacement proposé; le rSle du nouvel aéroport international projeté,

y compris la répartition des secteurs de vol; les commodités i l'intention
des passagers dans les gares aménagées sur place et dans les environs;

et enfin, les voies d'accés par terre au nouvel aéroport projeté.
L3 encore, tous les témoins ont &té contre-interrogés.
/ -
AUDIENCES PUBLIQUES SPECIALES A TORONTO

Comme. on 1'a mentionné précédemment dans le présent rapport,
la Commission a #ublié et distribué avant le début de ses audiences
publiques un calendrier ﬁrécisant les dates desdites audiences et
indiquant les questions qui seraient &tudiées lors de la tenue de

chacune d'elles. Selon ce calendrier, les audiences publiques devaient

se dérouler du mois de mars au début du mois de juin 1974.

Nombreuses sont les municipalités qui ont participé aux audiences
publiques que la Commission a tenues méme si quelques-unes n'avaient &té
constituées que depuis le 1%F janvier 1974. Dans tous les cas,
les municipalités ont produit des témoignages dans les délais prescrits
au calendrier des audiences publiques, 3 1l'exception de la municipalité
de Durham, qui a remis lors d'une audience subséquente sa déposition

sur la question qu'on luil avait assignée.
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En mars, le conseiller juridique de la ville de Toronto a informé
la Commission que la ville ne pourrait peut-€tre pas présenter son
témoignage dans les délais impartis &tant donné qu'on préparait pour la
ville une &tude qui ne serait probablement bas terminée 3 temps. Cette
étude ne devailt pas porter uniqﬁement sur un point barticulier mais aborder
également nombre des questions qu'éfudiait la Commission. Celle-ci a
répondu qu'elle était disposée 3 examiner cette étude séparément, 3

n'importe quel moment avant la fin des audiences publiques.

Lorsque les audiences furent terminées et que tous ceux qui avaient
déposé un mémoire eurent comparu devant la Commission et &té soumis & un
contre-interrogatoire, on annonga qu'une &tude intitulée 'Pickering Impact
Study" (Etude sur.l'incidence de 1'aménagement de 1'aéroport de Pickering)

avait été préparée par Diamond & Myers, Jack B. Ellis & Associates Limited

et 1'Institute of Environmental Research Inc., et présentée au maire et au

conseil municipal de Toronto. Selon les rapports de presse, cette &tude

-démontrait 1'inutilité de la construction du nouvel aéroport de Pickering.

Lors de la reﬁise d'un résumé de ce document au comité exécutif de
la ville de Toronto, 1'un de ses auteurs, M. J.B. Ellis, déclara non
seulement que les prévisions du ministdre fédéral des Transports quant
3 1'augmentation e la clienti@le des services aériens &taient exagérées,
mais qu'au cours d'une réunion privée avec quelques experts du Ministére,

ces derniers s'étaient ralliés 3 ses prévisions de beaucoup plus réduites.
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Le conseiller auprés de la Commission écrivit au maire et au
conseil municipal, les priant de lui envoyer un exemplaire de 1'étude
ainsi que les noms et titres des personnes qui 1'avaient préparée. Or,

il ne regut pas les documents demandés.

Par suite de la déclaration de M. J.B. Ellis voulant que les
experts-conseils du ministére des Transports aient confirmé 1'exactitude
de ses prévisions, considérablement inférieures 3 celles de la Commission,
quant 3 1'augmentation de la clienté&le des services aériens, on s'est
demandé si la Commission avait pu &tre induite en erreur par les témoins
qui avaient comparu et déposé au nom du Minista3re au sujet de ces prévisions.
Les rapports de presse sur les conclusions auxquelles on &tait arrivé a
1'issue de cette &tude laissaient supposer que 1'Etude sur 1'incidence
de 1'aménagement de 1'aéroport de Pickering contenait de nouveaux témoignages
portant (1) sur les prévisions et (2) sur la nuisance due au bruit causé
par les avions. Dans les circonstances, la Commission décida de tenir une
.audience publique spéciale afin de prendre connaissance de cette Etude.
Le conseiller de la Commission fut autorisé 3@ assigner les personnes
présumément responsables de la préparation de l'&tude. Il &crivit également
au maire et au conseil municipal de Toronto afin de leur faire connaitre

la ligne de conduite de la Commission.

Peu aprds cette démarche du conseiller de la Commission, la ville
de Toronto adoptait une résolution portant transmission d la Commission de
1'Etude sur 1'incidence de 1'aménagement de l'aéfoport de Pickering et
convocation des représentants de 1'@quipe de travail 3 titre de témoins
chargés de défendre ladite &tude.

Le document précité soumis 3 la ville de Toronto traitait (1) du
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nombre de #assagers prévus d'ici 1'an 2 000; (2) de la nuisance due au
bruit causé par les avions; (3) des ﬁrévisioﬁs relatives & la capacité
des pistes, au fret aérien et aux voies d'acceés terrestres; et (4) de
diverses questions qui, en régle générale, n'intéressaient que la ville
de Toronto et concernaient, entre autres choses, les conséquences de la
construction de 1'adroport de Pickering sur 1'aménagement de la ville de
Toronto, l'incidence économique qu'aurait sur la ville de Toronto l'acti-
vité de 1'aéroport projeté i Pickering, les répercussions sur 1l'envi-
ronnement, 1'aménagement de la région qui a pour centre Toronto et la
planification stratégique de la province de 1'Ontario pour 1'ensemble
urbain du Centre de la province sur les rives du lac

Ontario.

Le tome II de 1'ﬁtude sur 1'incidence de 1'aménagement de 1'aéroport
de Pickering renfermait deux déclarations trés sérieuses:
bremiérement, que les experts-conseils du ministére fédéral des Transports
avaient informé les auteurs de 1'étude qu'ils avaient recalculé les
données empiriques qui leur avaient servi & formuler les prévisions
relatives aux passagers et qu'ils avaient obtenu une série d'équations
tout 4 fait différentes; et deuxiémement,
que lors d'une conversation officieuse avec 1'un des princibaux
exper ts-conseils du ministére fédéral des Transports, ce dernier
avait convenu avec eux que la valeur globale des contraintes utilisée
par les auteurs de ladite &tude dans 1la prépara;ion des prévisions ayant
trait 3 1l'accroissement des usagers des transports aériens &était celle

que le ministére des Transports aurait dd employer.

La Commission tint, le 31 juilllet 1974, une audience

préparatoire & 1'audience publique organisée en vue de la production des

rd
témoignages 3 1'appui de l'Etude sur 1'incidence de 1'aménagement de

l'aéropqrt de‘Pickering. On apprit, lors de cette audience préparatoire, que
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MM, A.J. Diamond, J.B. Ellis et H.P.M. Homenuck &taient les principaux
auteurs de ce document et qu'ils &taient tous professeurs d 1l'université
de York. La Commission constata également que le rapport contenait

trés peu de données et de recherches originales, sinon aucunes, et

que, fondamentalement, ses auteurs avaient fait une &valuation personnelle
des données, des documents d l'appui et des témoignages disponibles 3 ce
moment-13, lesquels, pour la plupart, avaient déjd &té présentés a la‘
Commission, particuliérement les témoignages relatifs (1) aux prévisions

et (2) au bruit.

Lors des audiences publiques des 20. et 21 aolit 1974, MM. Diamond,
Ellis et Homenuck endossaient collectivement et individuellement les
observations faites et les conclusions déposées & 1l'issue de 1'étude.
Ce document avait &té, au dire de M. Diamond, "le fruit d'un travail

d'équipe".

M. J.B. Ellis témoigna & titre personnel; MM. A.J.
Diamond et H.M.P. Homenuck traitérent des tranches du rapport qui
concernaient (1) les prévisions relatives au nombre de passagers,
(2) la nuisance due au bruit causé par les avions, (3) les pistes, (4) les
besoins en matiére de fret, (5) les aérogares et (6) les voies d'accés
terrestres. Lors de son contre~-interrogatoire, le professeur Ellis
admit qu'il n'avait aucune expérience en matiére de prévisions relatives
d 1'augmentation de la clientéle des services aériens, mais qu'il en avait
dans le domaine des prévisions relatives aux loisirs; il convint
qu'il n'était pas un expert en matidre de nuisance due au bruit causé
par les avions; qu'il n'était pas un expert non plus en matigre de
capacité des pistes et des aérogares, non plus que dans le domaine des
voies d'accés aux aéroports. Il admit n'avoir lu qu'une partie des
documents a& 1'appui et des notes transcrites qui portaient sur les témoi—

gnages produits devant la Commission. Lors de son contre-interrogatoire,
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le professeur Ellis révéla qu'un grand'nombre des assertions de 1'étude
sur les points susmentionnés &taient fondées sur des malentendus ou sur une
connaissance insuffisante de 1'ensemble des faits et qu'elles &taient

trompeuses et erronées.

Toujours pendant son contre-interrogatoire, le ﬁrofesseur Ellis
mentionna qu'il n'avaif eu des entretiens officieux qu'avec deux experﬁs—
conseils du ministére fédéral des Transports. En guise de réplique, le
conseiller‘juridique du gouvernement du Canada invita ces deux experts-conseils
34 témoigner sous serment devant la Commission. Ces derniers contredirent
nettement et rejetérent les allégations du professeur Ellis quant 3 la
nature de leur conversation. La Commission accepte sans hésitation les
témoigﬁéges des deux experts-conseils & ce sujet; quant aux propos du
professeur Ellis, elle n'y ajoute pas foi.

I1 n'a été procédé 3 aucun contre-interrogatoire au sujet des
autres points abordés dans le raﬁport parce que, comme on 1l'a siénalé,
de 1'avis général, ces questions n'étaient bas du ressort de la Commission
et relevaient uniquement de la ville de Toronto, vu qu'elles entraient
dans le cadre plus'lérge de ses projets de planification. Eh conséquence,
la Commission n'a pas commenté les assertions ni les conclusions de cette
étude sur ces ﬁoiﬁts. Toutefois, ies personnes qui liront et é&tudieront
ces tranches dudit document devront se défier du manque de compétence
détecté'dans\les sections du rapport que la Commission a &tudiées et
qu'elle n'a pas jugées dignes de foi par suite du contre-~interrogatoire

mené lors de l'audience publique.

En somme, la crédibilité de 1'Etude sur 1l'incidence de 1'aménagement

de 1'aéroport de Pickering reposait sur deux points fondamentaux,
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i savoir, (1) les prévisions relatives au volume du trafic-passagers et
(2) les prévisions relatives 3a la nuisance due au bruit causé par les
avions. En dépit de l'importance cruciale de ces deux points, les
personnes qui ont préparé les diverses parties de cette &tude, y compris
le professeur Ellis, ne possédaient ni les connaissances ni 1'expérience
fequises pour atre en mesure d'exprimer leurs opinions sur les prévisions
non plus que sur le bruit. Cependant; le professeur Ellis et les autres
auteurs de 1'étude ont eu la prétention de critiquer les points de vue

de personnes versées dans les domaines susmentionnés qui ont témoigné
devant la Commission et qui &taient qualifies pour se prononcer a cet

égard.

Dans les circonstances, la Commission ne peut pas donner créance
aux opinions non confirmées du professeur Ellis et de ses collégues en

ce qui a trait (1) aux prévisioms et (2) au bruit, et elle les rejette.

Autres sources

Outre les témoignages produits devant elle et les piéces 3 l'appui
qui lui ont &té soumises au cours de ses audiences publiques, la Commission
a eu l'avantage de lire nombre d'études et d'autres documents en provenance
de tous les coins du monde touchant 1'industrie du transport
aérien; elle a pu, en outre, discuter des nombreux aspects de cette
industrie avec un grand nombre de personnes qui oeuvrent dans

/
ce secteur aux Etats-Unis et en Europe.
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DEMANDE DE BREF DE PROHIBITION A LA COUR FéDEkALE
DU CANADA

La Cour fédérale du Canada a été saisie d'une demande de bref de
prohibition visant la Commission d'enqué@te sur 1'a&roport et les trois
commissaires, présentée par Charles Morris Godfrey "en son nom persomnmnel

et 3 titre de président de People or Planes" et portant qu'une ordonnance
p P

soit rendue afin d'interdire 3 la Commission d'enquéte sur l'aéroport
d'entreprendre d'autres poursuites ou de faire rapport sur cellés qu'elle

a déja entamées pour les motifs allégués ci-aprés, d savoir (1) parce que
1'un des commissaires, M. Murray V. Jones, avait une opinion précongue et (2)
que la Commission d'enquéte sur 1'aéroport n'a pas rempli ie mandat

qui lui avait é&té conféré en vertu du décret C.P. 1973-3026.

1

La demande a &€té rejetée.

1 L'avocat a rapporté les faits suivants:

Le procureur général du Canada est intervenu en cours de procédure et
a présenté une demande visant 3 arré@ter 1l'action intentée par Godfrey et al.
L'avocat des commissaires a lui aussi soumis une demande visant d interrompre
cette action. Avant la date fixée pour l'audition des demandes par la Cour
fédérale, 1'avocat de Godfrey et al a demandé a 1'avocat du procureur général
du Canada et & 1l'avocat des commissaires de bien vouloir consentir a ce
qu'il soit mis fin 3 1l'action intentée. Comme celle-ci ne pouvait &tre
interrompue que par une autorisation du tribunal, la Cour a pris en considé-.
ration, le 12 aofit 1974, la demande de Godfrey et al en vue de 1l'interruption
de la procédure. Aprés avoir entendu les observations présentées par les
avocats de Godfrey et al, des commissaires et du procureur général du Canada,
1la Cour a débouté Godfrey et al de leur action et leur a enjoint de ne pas
entamer d'autre procédure ni instituer d'autre action contre la Commission
ou les commissaires, individuellement ou collectivement, eu &gard a n'importe
quel sujet ou motif fondé sur la conduite des commissaires ou fésultant de
celle-ci dans 1'exécution du mandat leur incombant en vertu du décret
C.P. 1973-3026. La Cour, avec l'assentiment de l'avocat du procureur général

du Canada et de l'avocat des commissaires, n'a pas adjugé de dépens.
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_CHAPITRE II
/
HISTORIQUE DE L'AEROPORT INTERNATIONAL DE TORONTO
/
LES BESOINS DU MARCHE DU CENTRE DE L'ONTARIO

AU 30 JANVIER 1973

I. 1936-1939. En 1936, on décida de créer la Trans Canada Airlines

(aujourd'hui Air Canada) et de construire un aéroport pour la ville de
Toronto. Apreés examen d'un certain nombre d'emplacements, la Toronto

Harbour Commission,représentant le ministére fédéral des Transports,

opta pour Malton, municipalité située au centre d'une région agricole,
prés de Toronto, et comprenant une superficie de 1 400 acres. Pour
faire ce choix,on s'est fondé sur l'hypothése que cette région ne
ferait pas 1l'objet d'un développement industriel ultérieur.
Aujourd'hui, cette région ne comprend que la pointe située au nord-est
de l'aéroport actuel de Malton. La construétion débuta en sebtembre

1937 et se termina 3 la fin de novembre 1938,

L'aéroport, une fois terminé, possédait trois pistes, soit
la 14/32, 1la 10/28 et la 05/23, disposées en triangle de fagon a
s'adapter le plus possible aux diverses directions du vent. Chaque
piste mesurait 3 000 pieds de longueur par 150 de largeur. La Trans

Canada Airlines construisit un hangar, et 1'un des bitiments de ferme,

en ces modestes débuts, servit d'aérogare pour les passagers et abrita

les services de communications et de météorologie.

II. 1938. Le 18 octobre 1938, la Trans Canada Airlines commenga

3 dispenser un service aérien régulier & Malton. Quatorze appareils
de type Lockheed, pouvant accueillir 14 passagers chacun, effectuaient
moins de 10 vols par jour. Le personnel de 1'aéroport se composait

d'environ 175 personnes.
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IITI. 1939. La Toronto Harbour Commission, avec 1l'aide du gouver-

nement fédéral, a fait construire une aérogare en bois, 3 laquelle on
a ajouté diverses annexes. Cette aérogare a desservi l'aéroport

jusqu'3d la fin de la Seconde Guerre mondiale.

IV. 1939-1945. Pendant la guerre, l'aéroport fut utilisé par des

compagnies aériennes de transport régulier, soit la Trans Canada

Airlines et 1l'American Airlines. Il a &galement servi d'école’de

pilotage Elémentaire, d'école d'observation aérienne dans le cadre du

Plan d'entrainement aérien du Commomwealth et la Victory Aircraft y

faisait des essais d'avions.

V. Aprés-guerre. L'accroissement du trafic aérien dans l'aprés-
guerre amena des avions plus gros et plus nombreux. Pour répondre 3

ce besoin, la Trans Canada Airlines a construit un nouveau hangar de

1 800 pieds de longueur pour l'entretien de ses appareils. Une
nouvelle aérogare fut également ouverte & Malton, en 1949. L'ancienne

aérogare abrita alors les services d'administration et d'exploitation.

VI. Années 50. Dés le début des années 50, plus d'un demi-
million de passagers par année utilisaient l'aéroport de Malton et ce
nombre continua d'augmenter rapidement. En 1954, le turbopropulseur
Viscount entfa en service. La méme année, il s'avéra nécessaire
d'agrandir 1'aéroport pour répondre aux besoins futurs et on fit
l'achat de terrains additionnels. Le premier projet visant 3
agrandir 1'aéroport consistait 3 construire 3 pistes imporfantes: la
premidre dans la direction 14/32, la deuxidme dans la direction 05/23 et
la troisiéme dans 1la direction 10/28. On proposa de construire
quatre aérogares semblables 3 l1l'aérogare I et congues ﬁour accueillir

12,8 millions de passagers par année.
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Vil. i§57. On éugménﬁa ia lohgueur dé la ﬁiste dané lé directidn
_14/32 de 6 060 all 006 biéds. En 1938, l'emblacement original de.

1 400 acres passa 4 3 360 acres, é'eét—5¥dife'deux fois ét demie sa
superficie originale etvles plans-d'agrandiséement dé‘l'aéroport furent
compléééé. A cette époque, évant la Qénue dés avions & réaction pour
le‘trénsﬁort deé passégérs, le'BrﬁifAné constituait pas un probléne

impor tant.

VITI. 1962-1965. La OSR/QBL, nouvelle piste de 9 500 pieds de
longueﬁr congue en 1958 fut mise en service en 1962. Des voies de
circulation paralléles et des sorties de pistes situdes 3 des points
stratégiques vinrent s;y gréffer par la suite pour accroiltre la

capacité de l'aéroport.

IX. 1964. On inaugura la premiére des quatre aérogares circu-
laires congues en 1958. De nouvelles installations bour 1l'entreposage
du fret et 1'entretien des avions furent construites, et la zone de

l'aéfoport'atteignit sa superficie actuelle de 4 .272 acres.

X. 1965-1967. En 1964, les prévisions du ministdre fédéral des
Transports concernant le nombre annuel de voyageurs 3 1'embarquement

-~

et au débarquement, en 1980, s'établissaient i 6,9 millions.

Le plan de 1'aéroport congcu en 1958 se fondait sur i'hypﬁthése
qué'lés‘années 60 alléient connaitre un rélentigsément du traﬁsport
aérien.. I1 n'én fut rién. De nouvelles estimations ont indiqué due
Malton devra pouvoir desservir 13 millions de ?oyégeurs paf an, peut-

étre vers la fin des années 70 plutdt que dans les années 80.

Comme résultat des derniéres prévisions, le ministére fédéral des
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Transports a fait entreprendre une étude de la-question en 1966. Cette
étude a révélé que le transﬁort aérien s'accroissait sans cesse et d un
rythme accéléré. On y affirmait qu'il faudrait faire 1'acquisition de
3 000 acres de terre au;dela de la limite ouest de 1l'aéroport actuel
et, en cutre, que des pistes, des aérogares, des aires de stationnement
des avions ainsi que d'autres installations teftestres supplémentaires
devaient étre coﬂstruites. Ces dernieéres devraient se situer 3@ 1l'est

et 3@ 1'ouest de la piste déji existante 14/32.

I1 fallait satisfaire 3 trois conditions importantes pour que la
réalisation de ce nouveau ﬁlan soit un succés. On devait d'abord,
lorsqu'il s'agirait &'acquérir les terrains supplémentaires, tenir compte
de 1'utilisation projetée ou possible de ces terrains & d'autres fins.

On devait également tenir compte des collectivités entourant 1'aéroport
et des conflits éventuels pouvant surgir en raison des restrictions
apportées par les opérations de vol 3 1l'utilisation actuelle ou prévue
des terraiﬁs en cause. En outre, des moyens de transport terrestres
convenables devaient 8tre prévus en tenant compte des routes actuelles
et projetées de la province de 1'Ontario, pour permettre un accés

facile a 1'aéroport.

XI. Eté 1968.. Le ministere fédéral deé Transports annonga ce
projet 3 1'été de 1968. 1I1 fut largement discuté avec les autorités
municipales et provinciales. On institua un comité intergouvernemental
spécial composé de représentants des administrations fédérale,~brovinciale et
municipales pour &tudier le projet et 1'incidence qu'il pourrait
avoir sur les collectivités existantes et sur les projets provinciaux
et municipaux prévus pour cette région. De ﬁlus, on a tenu des audiences
publiques pour discuter du projet qui, s'il suscita certains commentaires

favorables, fut l'objet d'objections encore beaucoup plus nombreuses.
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Le comité intergouvernemental a tenu éix réunions techniques
auxquelles le ministdre fédéral des Transports, le gouVernement de la
province de 1'Ontario etlles conseils municipaux de 1'agglomération toron-
toise, de Mississauga, de Chinguacousy, de Brampton, d'Etobicoke et
de Streetsville ont délégué des représentants. De 1'avis du comité,

- la concentration du trafic aérien, et spécialement du trafic interna-
tionéi, d Malton, va amener une augmentation considérable de la zone
toﬁchée et du nombre de personnes incommodées par les opérations de
vol. A 1l'aide de 1'Indice composite de bruit (CNR), le comité a prévu
que quelque 68 000 personnes résidant déji dans la région en 1968
pouvaient &tre affectées au niveau CNR de 100 d'ici 1985 si le projet
était réalisé. En 1965, ce nombre n'Gtait que de dix & quinze mille

personnes.

Les représentants municipaux auprés du comité se sont préoccupés
de la nécessité de réﬁartir en zones les terres adjacentes 3 Malton et
ﬁouchées par l*expaﬁsion proposée. 1Ils se sont préoccupés également
des effets que cette main-mise pourrait avoir sur les projets d'expansion
des agglomérations avoisinantes, ﬁotamment la COnstructibn_de maisons
unifamiliales et 3 logis multiples, le triplement du ﬁombre des
habitations, la cdnstruction d'hdpitaux et de parcs industriels pour
une population d'environ 190 600 personnes. Dans certains cas, les
terrains &taient déja dotés de services en vue de leur aménégement et
la main-mise sur ces terres pour 1'expansion de 1'aéroport risquait
d'avoir des effets néfastes sur l'énvifonnément et sur la vitalité

économique de ces collectivités.

Un autre probléme qui résulterait de 1'expansion proposée était

la nécessité de dépldcer Dixie Road, une artére importante.
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A cause de ces facteurs et des demandes desvcitoyens de leurs
municipalités respectives, les feprésentants municipaux auprés du
comité en vinrent 3 la conclusion que 1'aéroport ne devait pas &étre
agrandi de la fagon propdsée. Le comité fut cependant d'avis qu'une
expansion limitée pouvait 8tre entreprise en attendant qﬁe le minis-
tére fédéral des Transports cherche et trouve une solution 3 long

terme.

XII. Décembre 1968. Aprés avoir entendu et considéré les
nombreuses objections au plan qu'il a proposé, le ministére fédéral
des Transports annonga, en d&cembre 1968, que 1'aéroport international
de Toronto (Malton) ne serait pas agrandl au-deld de ses limites
actuelles et qu'une expansion 3 1'intérieur de ses limites actuelles
ne serait entreprise que ﬁour recevoir le trafic aérien jusqu'3d ce

qu'un second aéroport international puisse @tre ouvert.

Entre ﬁemps, on élabora deux programmes pour recevoir le trafic
aérien jusqu'en 1976. Le ﬁremier ﬁrévoyait la construction de
nouvelles installationé, 1l'agrandissement de la piste O5L/23R jusqu'i
une longueur de 10 000 pieds, le renforcement de la piste 14/32, 1la
constfuction-de nouvelles voies de circulation et d'une nouvelle
aérogare (aérogare II), qui est actuellement en service. Le deuxiéme
programme consistait 3 établir des lignes directrices visant 3 décou-
rager tout développement ultérieur prés de Malton qui serait incompa-
tible avec les opérations de vols. Le second- programme tenait compte
des prévisions concernant le trafic aérien pour 1976, d'une meilleure
utilisationAdes pistes afin de réduire le bruit, et du systéme 3

trois pistes dé€ja annoncé, lequel &tait considdré comme nécessaire

pour répondre aux besoins des années 70.
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XITI. Octobre 1969. Le gouvernement de la province de 1'Ontario
a proposé, en octobre 1969, d'établir a 1l'intention des collectivités
des environs de Malton, des contrdles concernant l'utilisation des

terres. Certains de ces controles ont &té mis en oeuvre.

XIV. 1969. Au début de 1969, le gouvernement de 1'Ontario élabora
3 1'intention de la région de Toronto et d'autres régions économiques

un plan d'aménagement s'échelonnant jusqu'd 1l'an 2000.

XV. 1968-1969. Une fois prise la décision de limiter 1'expansion
de 1'aéroport international de Toronto (Malton), on commenga 3 chercher

un emplacement convenable pour un second aéroport- international.

Selon certains dires, plus de 50 emplacements ont &té étudiés, dont
quatre seulement ont &té retenus pour étude plus poussée. Les empla-
cements sont: 1le lac Simcoe au nord, le lac Scugog a l'est, Guelph 2

1'ouest et Orangeville au nord-ouest.

On a ajouté, pour choisir le meilleur emplacement, des critires
supplémentaires cdmprenént,entre autreé, des considé@rations d'ordre
sécuritaire et technique én matidre d'aviation, les effets sur 1'envi-
ronnement, 1'incidence sociale, 1'aménagement régiénai et la commodité

des passagers.

Des études détaillées ont été faites par lé ministdre fédéral des
Transports et le gouvernement de la prbvince.de 1'Ontario. - Le ministére
fédéral des Transports a déclaré que trois des quatré régions présentaient
des désavantageéimarqués,et que 1la région préférée, celle de Guelph,
susciterait des conflits avec Malton en ce qui a trait au contrdle de
la circulation adrienne et entrerait égalgment en conflit avec les

plans d'aménagement régionaux.
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XVI. 1970. Au printemps de 1970, on é fait savoir que les
proplémes afférents aux quatre emplacements avaienf été déterminés et
que le gouvernement du Canada effectuait un examen des progrés réalisés
jusque-1a. Il en est venu 3 la conclusion qu'il fallait accorder une
plus grande importance 3 la recherche d;un autre emplacement, y compris

une utilisation accrue de Malton.

Au cours de cette étu&e, on a examiné la possibilité de fermer
Malton et de n'utiliser qu'un nouvel aéroport qui serait situé i Guelph,
ce qui a suscité des objections. Malton est commode pour Toronto et
pour d'autres secteurs du Centre de 1'Ontario, et beaucoup d'argent a
€té investi 3 Malton par les gouvernements fédéral et provincial ainsi

que par des particuliers.

Dans le cadre de cette recherche, le gouvernement du Canada a
commencé 3 examiner des moyens d'agrandir 1'aéroport international de
Toronto & 1'intérieur de ses limites existantes pour déterminer si
certains d'entre eux pouvaient satisfaire aux besoins futurs et, d'autre
part, éviter une forte nuisance due au bruit. Des &tudes ont révéle

que cette approche appelée "reconfiguration" &tait irréalisable.
La région de Toronto

En 1970, la province de 1'Ontario définit les limites de la région
de Toronto. Cette dernidre s'étend de Hamilton, Brantford, Kitchener-
Waterloo @ 1l'ouest jusqu'd Peterborough, Port Hope et Cobourg d 1'est
et jusqu'd Midland et au lac Simcog au nord. Cette région est celle
du Centre de 1'Ontario. et 1'une des cing zones économiques établies

par le gouvernement de 1'Ontario..
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Etude de 1'emplacement sis prés de Pickering

L'étude de 1'emplacement sis prés de Pickering s'est faite en se
fondant sur les cing mémes_critéres que pour l'é&tude des autres empla-
cements, c'est-a-dire: 1les considérations d'ordre sécuritaire et
techniqﬁes en matiére>d'aviatioﬁ, l;incidence sociale, les effets sur

1'environnement, les répercussions sur 1'aménagement régional, la

commodité des passagers et le coliit.

Dané le cadre de.i'étude conjointe eﬁtreprise avec le fédéral, la
province de 1'Ontario a effectué des recherches sur les effets qu'auraient
sur l'environnement la construction et 1l'exploitation d'un aéroport.

Ces rechercﬁes n'ont révélé aucun probleéme important 3 cet égard en ce

qui touche 1'emplacement sis prés de Pickering.
Répercussions sur 1'aménagement régional

Le gouvernement de 1'Ontario a ﬁréparé un plan pouf la vaste région
comprenant Hamilton, Torqntd, Oshéwa, ainsi que 1la zone s'&tendant au nord jusqu'a
>labbaie Goergienne. Cet 2>nsemble coﬁétitue ce qu'on est convenu d'apﬁeler la
région de Toronto. Le plan prévoit, dans certaines rééioné, une réduction des
pressions vers l'urbanisation et, déns d'autres régions, de plus grandes
possibilités &conomiques et sociales. Le plan a pour objet d'accélérer

la croissance dans la région située 3 1'est de Toronto.

Le gouvernement de la province de 1l'Ontario a apprécié 1'emplacement
sis prés de Pickering 3 la lumi®re du plan d'aménagement de la région
ayant pour centre Toronto et le trouve acceptable, moyennant certains
ajustementé.‘ Ces derniers consistenf entre autres en la délimitation
d'une nouvelle agglomération apbelée Piekering-Nord, répartie sur 25 000

acres de terre et située au sud de 1'emplacement de Pickering. Lo
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gouvernement du Canada a accepté de travailler en étroite collaboration
avec le gouvernement de la province de 1'Ontario, comme le démontrent
la lettre d'entente (faisant partie de la pidce 7) et 1'annonce conjointe

de 1'emplacement du nouvel aéroport.

En méme temps, le gouvernement de la province de 1'0ﬂtario a annoncé
un projet d'aménagement de 1'agglomération de Pickering~Nord pour
établir une.nouvglle collectivité preés de 1'aéroport. Le gouvernement
du Canada et celui de la province de 1'Ontario sont également parvenué
3 une entente de principe selon laquelle 1'Ontario, en vertu de la loi

sur la planification (Planning Act), veillera i ce que 1'aménagement

des terres soit compatible avec les opérations de vol, comme en font foi

les articles 3 et 4 de la lettre d'entente entre les deux gouvernements:

"3. Le Gouvernement de 1'Ontario est convenu d'agir dans les
limites de ses pouvoirs législatifs pour assurer que les

terrains compris dans le périmétre de GGB 95, ou l'équivalent

et au;dela,seront contrSlés pour empécher la réalisation
d'aménagements incompatibles avec 1'exploitation de 1'déroport.

Le Gouvernement de 1'Ontario est convenu de publier une
ordonnance ministérielle en application de 1'Article 32 de la

Loi de planification, sous réserve du paragraphe 4 ci-aprés,
définissant le contrdle des aménagementé sur les.terrains

auxquels le statut est applicable dans les limites de la zone
située entre le périmétre de GGB 95 ou son équivalent et la limite
de 1'aéroport, pour la configuration définitive de la piste,

une fois 1'a@roport parachevé. Il émettra aussi des recommandations
contre toutes modifications locales de zonage ou amputations
incompatibles avec le contrdle des aménagements et-il n'approuvera

aucun plan officiel ni plans de lotissements qui seraient
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CHAPITRE 111

REPONSE DE LA COMMISSION D’ENQUETE
SUR L’AEROPORT AUX QUESTIONS POSEES
DANS LE DECRET
C.P. 1973-3026 du S octobre 1973

A.

Dans le présent chapitre, la Commission répond a toutes les
questions sur lesquelles clle a éwé chargée, par décret, de faire
cnqucte ct rapport. Afin de favoriser la vérification rapide et facile
de ses réponses, la Commission s’est abstenue d’exposcr i les
données, les motifs et les t€moignages sur lesquels elles reposent.
On trouvera au chapitre 1V le détail des témoignages que la Com-
mission a acceptés et sur lesquels elle a fondé ses réponses.

B.

Le décret C.P. 1973-3026 du 5 octobre 1973 porte que e
gouvernement du Canada a pris les décisions ci-aprés relativement
aux besoins en services de transports aériens de la région du Centre
de POntario:

[. L’a¢roport international de Toronto (Malton) ne scra pas
agrandi-au dela de ses limites actuelles afin que ne s’accroisse pas la
nuisance duc a Iactivité aéronautique pour les habitants des locali-
tés qui cntourent aéroport international de Toronto (Malton );

2. Les besoins en services de transports aériens de la région du
Centre de POntario nécessitent la construction d’un autre aéroport
international, ¢n plus de 1’aéroport international de Toronto
(Malton); : .

3. Le gouvernement du Canada a choisi un emplacement prés de
Pickering (Ontario) pour la construction du nouvel aéroport
sinternational. - :

. Eu égard a ces décisions, le gouvernement du Canada a jugdé a
propos de¢ mettre en place un mécanisme permettant de recueilli
de nouveaux témoignages quant a la néeessité de cet aéroport et a
son emplacement, de méme que sur tout autre élément pertinent
qu’il n’avait pas envisagé. De plus, il souhaitait recevoir tout
témoignage concernant d’autres questions lides nécessairement
auxdites déaisions et touchées par celles-ci.

Ledit décret ordonnait qu’une Commission soit établic ¢n
vertu de la partie 1 de la Loi sur les enquétes, sous le nom de
*Commission d’enquéte sur PPaéroport™. Celle-ci avait pour man-
dat de faire enquéte et rapport sur les besoins en services de
transports aériens de la région du Centre de I’Ontario a P’égard de
deux grandes catégories de questions auxquelles ont été attribués
les numcros 1 et 2. La catégorie n’l se subdivise en deux questions:
Pune concernant les besoins, 'autre 'emplacement. La catégorie n®
X comporte une série de questions.

Aux fins de ses audiences publiques, la Commission a réparti
les questions de chaque catégorie posées dans ledit décret dans un
calendrier d audicnces subdivisé en deux parties qu’elle a intitulées
phasc et phase 1L

" (Le calendrier des audiences figure a "annexe 4 du présent
rapport.)
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CATEGORIE N° 1

La Commission a ¢été chargéc, relativement aux décisions
portant qu’un nouvel aéroport international est nécessaire pour
desservirla région du Centre de I'Ontario et que le nouvel aéroport
international doit €tre construit sur un emplacement sis prés de
Pickering (Ontario), de recueillir et d’enregistrer les nouveaux
temoignages, le cas échéant, et, s’ils sont disponibles et produits, de
faire rapport sur ces térmoignages eu égard aux questions suivantes:
a) quant aux besoins, et b) quant a I’'emplacement. La Commission
cxpose ci-apres les questions posées sous ces deux rubriques, la
manicre dont clle a ¢udié les témoignages produits & I’égard de
chacune ctsa réponse a chaque question.

1. a)Quant aux hesoins

I. (Question du décret)

Y a-t-il de nouvelles données sur le nombre maximum prévu

de passagers pour les services aériens intérieur, transfrontalier

¢t international pour 1980, et quelles sont les prévisions les

plus favorables quant aux taux de croissance aprés 1980?

Atin de recueillir des témoignages sur cette question, la Com-
mission a tenu une audience publique a Toronto, & compter du 22
avril 1974, dans le cadre de la phase I (question 3) de son calen-
dricr d’audiences. La partie pertinente de cette question se lisait
comme il suit: -

(Question de la Commission)

3. Le gouvernement du Canada a établi des prévisions
quant au nombre des usagers, au fret aérien et au trafic
aéricn d’ici a I’an 2000. Voici les questions 4 étudier:

A. "~ 1) Y a-t-il de nouvelies données sur lc nombre maximum
prévu de passagers pour les services aériens intérieur,
transfrontalicr et international pour 19807
2)  Pour 19907
3) Pourl’an 20007

Les témoignages requs comportaient et des données maxima-
leset des données probables.

Les données du ministére des Transports (Canada) compre-
naient des prévisions maximales, moyennes et minimales. Les
prévisions maxirales du Ministére se présentaient comme il suit:

Année  Prévision

1980 16 millions
1990 35 millions
2000 68 millions

(Voyageurs a I'’embarquement et au débarquement, y compris

les départs, les arrivées et les escales)

Outre les prévisions établies par Diamond and Myers, qui
¢taient également maximales, le ministére des Transports (Cana-
da), les sociétés DeHavilland Aviation du Canada Limitée et Air
Canada, ainsi quc MM. Thomas Sullivan, John Kettle et John
Duggan ont fourni des données probables.

Ces nouveaux iémoignages (nombre estimatif de voyageurs a
I'embarquement et au débarquement) pour chacune des périodes,
ont ¢té produits soit verbalement, soit par écrit, comme il suit:
documents présentés par lc ministére des Transports (Canada),
picces 414A ct 414B; DcHavilland Aviation du Canada Limitée,
picce 469; Air Canada, déposition verbale; Diamond and Myers,
Juack B. Ellis & Associates Limited et V' Institute of Environmenial
Research Inc., piéces 555A et 556B; MM. Thomas Sullivan, John
Kcttle ct John Duggan, dépositions verbales.

Les nouveaux témoignages produits relativement aux ques-
tions posées en 3A présentent des données non pas maximales
(bien que celles-ci fassent effectivement ’objet de la question),
mais probables. Les voici: :
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A. (1)Pour 1980
(1) Ministere des Transports = 15 nulhons
(i) DeHavilland - environ 14 millions
(i) Air Canada’
(iv) Diamond & Myers, ete. (1981) - 13.513
mithons
(v) M.Kettle (1980) -~ 10a 1 millions®.
A. (2)Pour 1990:
' (i) Ministere des Transports - 29.4 millions
(i1) DcHavilland - environ 27 millions
(in) Air Canada - voir ci-dessus v
(iv) Diamond & Myers, ete. (1991) — 19.17 millions
(v) M.Kecttle( 1990-1991) - 17 a4 18 millions.
A.  (3) Pour I’an 2000: '
(i) Ministére des Transports - 52 millions
(i) DcHavilland - 43 millions
() Air Cu_nudu - voir ci-dessus
(iv) Diamond & Myers, ctc. - 21.36 millions
(v) M. Kettle -- 25 millions.

La Commnission adopte les données probables fournics par le
ministéré des Transports (Canada) a ttre de réponse a ces
questions.

1. a) Quant aux besoins
Il (Ques'im; du décret)
Y a-t-il de nouvelles données sclon lesquelles 'acroport inter-
national de Toronto (Malton) peut étre agrandi de fagon 4~
répondre & tous les besoins raisonnables, cu ¢gard aux caracté-
ristiques des pistes, aux voics d’acces par terre, aux possibilités
de réception de "aérogare et au nombre de personnes touchées
par la nuisance duce a 1'activité aéronautique pendant les
périodes allant jusqu'a 1980, 1990 ¢t 20007
Afin de recucillir les témoignagés sur cette question, la Com-
mission a tenu unc audience publique dans le borough d’Etobico-
ke, prés de Malton, a compter du 18 mars 1974, dans le cadre de la
phase I (question 1) de son calendrier d’audiences. La partie
pertinente de cette question se lisait comme il suit:
(Questions de la Commission)
I. Le gouvernement du Canada a établi des prévisions quant
au nombre des voyageurs, au fret aérien ct au trafic aéricn
dans la région du Centre de ’Ontario d’ici a 'an 2000. En se
fondant sur ces prévisions ct indépendamment de tout nou-
veau t¢moignage qui sera recucilli lors d’audiences uliéricures
quant i la validité de ces prévisions, y a-t-il, relativement aux
questions de fait suivantes, de nouvelles donnces selon lesquel-
les 1I’aéroport international de” Toronto (Malton) peut étre
agrandi ou réaménagé a 'intérieur de ses limites actuelles de
fagon A répondre A tous les besoins raisonnables, d’ici a 1980,
d’ici 2 1990 et d’ict a I’an 2000, ¢’est-a-dire:

1) Estil possible de répondre a I'augmentation prévue
du trafic aérien sans qu’un nombre accru de person-
nes soicnt touchées par la nuisance due a activité
aéronautique?

2) Lacapacité des pistes peut-elle étre accrue de manié-
re & répondre a I'augmentation prévue du tralic
aérien?

3) Peut-on accroitre les possibilités de réception de 1'a¢-
roport de maniére a répondre a 'augmentation pré-
vue du trafic aérien?

Les données onginales d°Air Canada étaent sensiblement voisines de celles du ministére des
Transports (Canada ), mais a cause des recentes augmentations du prix du pétrole et dautres frais, le
, feprésentantde la société a exprimé avis qu'ily aurait licu de les réexaminer. '
T ML Keude ayant négligé le facteur d étalonnage, lequel joue un réle important dans 'ensemble des
prévisions, la Commission ne peut se fier  ses données.
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4) Pcut-on aménager des voies d’accés par terre de
manicre a répondre a 'augmentation prévue du tra-
fic aérien?
Voici comment la Commission répond a ces questions:
I. 1)D’icia i980 - NON

D’icia 1985' —~ NON

D’ici a 1990 - PEUT-ETRE

D’icial’an 2000 -- NON

2) D’icia 1980 — OUI
D’icia 1990 — OUI
D’icial’an 2000 — NON

3) D’icia 1980 — OUI
D’ici 2 1985? — PEUT-ETRE
D’ici a2 1990 — NON
D’icial’an 2000 — NON

4) D’icia 1980 —OouUr
D’ict 4 1990 — Faute de données, la Commission est
incapable de répondre a cette question
D’ici a I’an 2000 —~ Faute de données, la Commis-
sion est incapable de répondre a cette question

1. b) Quant A ’emplacement

I.  (Question du décret)

Y a-t-il de nouvelles données prouvant que I’emplacement sis

prés de Pickering (Ontario) ne convient pas au nouvel aéro-

port international devant desservir le marché de 1’Ontario
central eu égard:
(1) ala nuisance due a ’activité aéronautique?

Afin de recueillir les témoignages sur cette question, la Com-
mission a tenu une audience publique a Pickering (Ontario), a
compter du 8 avril 1974, dans le cadre de la phase 1 (question 2.1)
de son calendrier d’audiences. La partie pertmente de cette ques-
tion se lisait comme il suit:

(Question de 1a Commission)

2. Y a-t-il, relativement aux trois questions de fait suivantes,
de nouvelles données prouvant que 'emplacement sis
prés de Pickering (Ontario) ne convient pas au nouvel
acroport intcrnational devant desservir la région du Cen-
tre de I’Ontario, ¢’est-a-dire:

) Est-ce que cet emplacement n’est pas convenable a
cause du nombre des personnes qui seront touchées
par la nuisance due a I’activité aéronautique?

Réponse de la Commission:

Il n’cxiste aucune nouvelle preuve selon laquelle cet emplace-

ment n’est pas convenable & cause du nombre des personnes

qui seront touchées par la nuisance due a Iactivité
aéronautique.

1. b) Quant A ’emplacement

II.  (Question du décret)

Y a-t-il de nouvelles données prouvant que I’emplacement sis

prés de Pickering (Ontario) ne convient pas au nouvel aéro- -

port international devant desservir le marché de 1’Ontario
central eu égard
(1) auxservices aux passagers”

Alin de recueillir les témoignages sur cette question, la Com-
mission a tenu une audience publique & Toronto, 4 compter du 22
avnl 1974, dans le cadre de la phase 1 (question 3.B.1) de son
calendrier d’audiences. La partie pertinente de cette question se
lisatt comme il suit:

Loannée 1983 figure au tablcau. bien qu'elle n'apparaisse pas dans les questions, parce que les

, femoignages indiquaicat quun changement pourrai survenir entre 1985 et 1990,

T Llannée 19KS digure au tableau. bien qu'elle o apparaisse pas duns les questions, parce que les
témoignages indiquaient gque. selon les prévisions probables de voyageurs & I'embarquement et au
débarquement. Malion naurait une capacité de werminus qu'h 1984 ou 1985,

Pourvu que les routes projetées soient construites.
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(()uutmn de la Commission)

3.B. Y a-t-il, relativement a la ou aux questions sutvantes, de
nouvelles données prouvant que Pemplacement sis pres
de Pickering (Ontario) ne convient pas au nouvel aéro-
portinternational devant desservir Ja fégion du Centre de
I’Ontario, ¢’est-a-dire:

) Est-ce que cet emplacement n’est pas convenable
parcc qu’il ne serait pas satisfwisant pour les
voyageurs?

Réponse de la Commission:

It n’cxiste aucunce nouvelle preuve selon laquelle Pemplace-

ment sis pres de Pickering (Ontario) ne convient pas au nouvel

aéroport international devant desservir la région du Centre de

’Ontario cu ¢gard aux sCrvices aux voyageurs.

1. b) Quant a I’cmpluccmcm

HI. (Question du décref)

Y a-t-il de nouvelles données prouvant que 'emplacement sis

prés de Pickering (Ontario) nc convient pas au nouvel aéro-

port international devant desservir le marché de I’Ontario
central cu égard
(i) a la poriée sur I’économie régionale?

-Afin de recucillir les témoignages sur cette question, la Com-
mission’ a tenu unc audicnce publique a Pickering (Ontario), a
compter du 8 avril 1974, dans le cadre de la phasc | (question 2.2)
de son calendrier d’audiences. La partie pertinente de cette ques-
ton s¢ lisait comme il suit: '

(Question de la Commission) .

2. Y a-t- il relativement 2 la question de fait suivante, de
nouvelles données prouvant que I’emplacement sis pres
de Pickering (Ontario) ne convient pas au nouvel aéro-
port international devant desservir la région du Centre de
’Ontario ¢’est-a-dire: '
2)  Est-c¢ que cet emplicement n’est pas convenable a

cause de la portée du- projet sur I’ économie
~régionale?

Réponse de la Commission:

Il n’cxiste aucune nouvelle preuve sclon laquelle 'emplace-

ment sis prés de Pickering (Ontario ) ne convient pas au nouvel

a¢roport international devant desservir la région du Centre de

POntario cu ¢gard a la portée du projet sur J’économie

régionale.

B

1. b) Quant a Pemplacement

IV. (Question du décret)

Y a-t-il de nouvelles données prouvant que | c,mpldc,emt,nt s1$

prés de Pickering (Ontario) ne convient pas au nouvel aéro-

port international devant desservir le marché de 1’Ontario
central cu égard
(iv) a I’effet global, favorable ct defdvorablc (du
projet) sur ’environnement?

Afin de recueillir les iémoignages sur cette question, la Com-
mission a tenu une audience pubhque a Pickcring.(Ontari()), A
compter du § avril 1974, dans le cadre de la phase I (question 2.3)
de son calendrier d'audicnees. La partic pertinente de cette ques-
tion se lisaatcomme il swt: '

(Question de la Commission)

2. Y a-t-il, relativement a la question de fait suivante, de
nouvelles preuves selon lesquelles I'emplacement sis prés
de Pickering (Ontario) ne convient pas au nouvel aéro-
portinternational devant desservir la région du Centre de
I’Ontario, ¢’est-a-dire:

3)  Est-ce que cet emplacement n’est pas convenable a
cause de I'effet globali favorable et défavorable, du
projet sur I’'environnement?
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Réponse de la Commission:

Il n’existe aucune nouvelle preuve que I’emplacement sis prés
de Pickering (Ontario) ne convient pas au nouvel aéroport
international devant desservir la région du Centre de I’Ontario
eu égard a I'effet global, favorable et défavorable, du projet
sur I’environnement.

1. b) Quant A Pemplacement

V. (Question du décret)

Y a-t-il de nouvelles données prouvant que ’emplacement sis

prés de Pickering (Ontario) ne convient pas au nouvel aéro-

port international devant desservir le marché de 1’Ontario
central eu égard
(v) aux installations nécessaires, dont les infrastruc-
tures telles que routes, chemins de fer, voies de
guidage et installations pour hélicoptéres?

Afin de recueillir les témoignages sur cette question, la Com-
mission a tenu une audience publique 4 Toronto, 4 compter du 22
+avril 1974, dans le cadre de la phase I (question 3.B.2) de son
calendrier d’audiences. La partie pertinente de cette question se
lisait comme il suit:

(Question de la Commission)

3.B. Y a-t-il, relativement 3 la ou aux questions suivantes, de
nouvelles preuves selon lesquelles ’emplacement sis prés
de Pickering (Ontario) ne convient pas au nouvel aéro-
port international devant desservir la région du Centre de
I’Ontario c’est-a-dire:

2) Est-ce que cet emplacement n’est pas convenable &
cause des travaux d’infrastructure tels qu’aménage-
ment de routes, chemins de fer, voies de guidage,
instatlations pour hélicoptéres, etc., qui devront étre
entrepris sur place et dans les environs?

RCponse de la Commission:
Il n’existe aucune nouvelle preuve que I’emplacement sis prés
dc Pickering (Ontario) ne convient pas au nouvel aéroport
international devant desservir la région du Centre de I’Ontario
eu égard aux installations nécessaires, dont les infrastructures
telles que routes, chemins de fer, voies de guidage et installa-
tions pour hélicoptéres.

1. ¢) Eléments pertinents qui n’ont pas été envisagés par le gouver-
nement du Canada

(Question du décret)

Généralement, y a-t-il de nouvelles données sur d’autres fac-

teurs pertinents qui n’ont pas €té envisagés par le gouverne-

ment du Canada, par exemple, quant aux faits établis sur la
technologie ou les habitudes de transport, qui peuvent sembler

influer sur toute décision que le gouvernement du Canada a

prise a ce jour?

Afin de recueillir les témoignages sur cette question, la Com-
mission a tenu une audience publique a Toronto, & compter du 6
mai 1974, dans le cadre de la phase I (question 4.1) de son
calendrier d’audiences. La partie pertinente de cette question se
lisait comme il suit:

(Question de la Commission)

4. En ce qui a trait aux décisions du gouvemement du
Canada portant qu’un nouvel aéroport international est
nécessaire pour desservir la région du Centre de 'Ontario
ct que ce nouvel aéroport doit étre aménagé sur un em-
placecment sis prés de Pickering (Ontario), les nouveaux
témoignages seront recueillis, le cas échéant, eu égard 2 la
question suivante:

1) Y a-t-il de nouvelles données sur d’autres facteurs
pertinents qui n’ont pas été envisagés par le gouver-
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nement du Canada, par exemple, quant aux faits
établis sur la technologie ou les habitudes de trans-
port, qui peuvent sembler influer sur toute décision
prise jusqu’ici par ledit gouvernement?
Réponse de la Commission: ’
Oui, it existe de nouvelles données sur d’autres facteurs peru-
nents quio n'ont pas ¢té envisagés par le gouvernement du
Canada ¢n ce qui a trait & la décision de celui-¢i portant qu’un
nouvel aéroport international est nécessaire pour desservir la
région du Centre de 1’Ontario ¢t que ce nouvel aéroport doit
¢tre aménagé sur un emplacement sis pres de Pickering (Onta-
rio), notamment la technologic de la réduction du bruit, les
normes d’espacement requises par les turbulences de sillage et
Lacrise de Iénergic.

CATEGORIE N© 2

Ity avait d’autres questions lices nécessairement aux décisions
du gouvernement du Canada et touchées par lesdites décisions
portant que Pacroport de Malton ne sera pas agrandi au dela de ses
linites actuelles, qu’un nouvel aéroport international est nécessaire
pour répondre aux besoins de la région du Centre de 1’Ontario, et
que ce nouvel aéroport doit étre aménagé sur un emplacement sis
pres de Pickering (Ontario). La Commission a €t€ chargée, relative-
ment a ces questions interdépendantes, de recueillir les témoigna-
ges produits et d’en faire rapport ct, si elle le jugeait 4 propos, de
formuler des recommandations dans la mesure ou elles ressortis-
sent 4 la compétence législative du gouvernement fédéral, afin de
répondre auxdites questions. Celles-ci, au nombre de sept, figu-
raicnt dans le décret, de Valinéa a) a I'alinéa g). 1l est apparu
opportun & la Commission d’apporter une réponse globale aux
questions a) a ¢), d’une part, et aux questions d) et e), d’autre part,
en raison des liens étroits qui les rapprochent respectivement.

La Commission expose ci-aprés les questions qu’elle a posées
relativement & chacun des points susmentionnés, la maniére dont
elle a recueilli les témoignages relatifs & chacun et sa réponse a
chaque question.

(Question du décret)

2. Recevoir les témoignages produits et en faire rapport et, si
cela semble a propos, faire des recommandations dans la
mesure ou elles sont de la compétence législative du-
gouverncment fédéral, pour répondre aux questions
suivantes:

a) le nouvel aéroport international devrait-il €tre
avant tout international ou devrait-il avoir quel-
que autre role;

b) quels secteurs de la circulation aérienne ou par-
ties de secteurs devraient étre réservés au nouvel
atroport international pendant la premiére
grande étage afin de diminuer la nuisance que
cause |’activit¢ aéronaunque a Malton; et

¢) dans quclle mesure le nouvel aéroport interna-
tional devrait-il servir a la circulation intérieure
et canado-américaine, en plus de son role
international?

Afin de recucillir les témoignages sur cette question, la Com-
mission a tenu une audicnce publique a Toronto, & compter du 2
mai 1974, dans le cadre de la phase 11 (question 1) de son calen-
drier d'audiences. La partie pertinente de cette question se lisait
comumne il suit:

(Questimi de la Commission)

L. En ce qui a trait aux besoins en services de transport

acrien de la région du Centre de 1'Ontario et compte tenu
des décisions prises jusqu’ici par le ‘gouvernement du
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Canada, lesquelles portent qu’un nouvel aéroport inter-
national est nécessaire pour desservir la région du Centre
de I’Ontario et que ce nouvel aéroport doit étre aménagé
sur un emplacement sis prés de Pickering (Ontario),

Recuelllir tout témoignage ayant trait aux questions suivantes:
I) Le nouvel aéroport devrait-il €tre avant tout interna-

tional ou devrait-il avoir quelque autre role?

2) Quels secteurs de la circulation aérienne ou parties
de secteurs devraient étre réservés au nouvel aéro-
port international pendant la premiére grande étape
afin de diminuer la nuisance que cause l’activité
aéronautique a Malton?

3) Dans quelle mesure le nouvel aéroport devrait-il
servir a la circulation intérieure et canado-américai-
ne, en plus de son rdle international? '

Réponse de la Commission:

Le nouvel aéroport doit servir, exception faite pour la circula-

tion canado-américaine, tous les vols internationaux, c’est-a-

dire les vols nolisés réguliers et non réguliers, les vols de
transport de marchandises et les vols de corrusponddnce que
ces derniers rendent nécessaires, qu’il s’agisse de vols inté-
rieurs sur de courtes distances ou de vols transfrontaliers. 1|
faudrait en outre établir un service ADAC pour relier I’aéro-

port aux régions non dotées d’un grand aéroport et veiller 4

aménager les autres installations essentielles au trafic aérien

en général.

(Question du décret)

2. Recevoir les témoignages produits et en faire rapport et, si
cela semble a propos, faire des recommandations dans le
mesure ou elles sont de la compétence législative du
gouvernement fédéral, pour répondre aux questions
suivantes:

d) le début de la premiére grande étape doit-il étre
fixé 2 1980 ou a plus tard; et
e) doit-il y avoir ouverture particlle ou restreinte
du nouvel aéroport international avant 19807
Afin de recueillir les témoignages sur cette question, la Com-
mission a tenu une audience publique & Toronto, & compter du 21
mai 1974, dans le cadre de la phase Il (questions 1.4 et 1.5) de son
calendrier d’audiences. La partie pertinente de ces questions se
lisait comme il suit:

(Questions de la Commission)

I. En ce qui a trait aux besoins en services de transport
aérien de la région du Centre de I’Ontario et compte tenu
des décisions prises jusqu’ici par le gouvernement du
Canada, lesquelles portent qu’un nouvel aéroport inter-
national est nécessaire pour desservir la région du Centre
de I’Ontario et que ce nouvel aéroport doit étre aménagé
sur un emplacement sis prés de Pickering (Ontario),
Recueillir tout témoignage ayant trait aux questions

suivantes:

4) Le début de la premiére grande étape devrait-il étre
fix¢ 4 1980 ou a plus tard?

5) Devrait-il y avoir ouverture partielle ou restreinte du
nouvel aéroport international avant I980"

Réponse de la Commission:

I ne devrait pas y avoir ouverture pamelle ou restreinte de

Iéventuel aéroport de Pickering; celui-ci de devrait pas étre

ouvert tant que la construction des gares et de tous les autres

biuments ne sera pas terminée, que toutes les installations
acroportuaires ne seront pas en état de fonctionner comme
prévu et que les voies d’accés par terre n’auront pas toutes été
amcnagées. La Commission estime que compte tenu de tous
les faits, cela ne sera pas possible avant 1982-1984.
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(Question du décret)

2. Recevoirles leOIbn‘lbLS produns cten faire rapport et, si
cela semble & propos, laire des recommandations dans la
mesure ou clies sont de la compétence législative du
gouvernement tédéral, pour répondre aux questions
suivantes:

fy De quéllc nature dotvent éure
(1) les voies d’accés par terre au nouvel aéro-

port international ct
(i1) lc transport ¢ntre Paéroport international
de¢ Toronto (Malton) Ll lc nouvcl acroport

_ “international?

Afin de recucillir les témoignages sur cette question, la Com-
mission a tenu une audience publique a Toronto, a compter du 3
Juin 1974, dans le cadre de la phase 11 (question 2) de son calen-
dricr d’audicnces. La partic pertinente de cette question se lisait
comme il suit:

(Question de la Commission)

2. En cc qui a trait aux besoins en services de transport
acrien de la région du Centre de 1'Ontario et compte tenu
des décisions prises jusqu’ici par le gouvernement du
Canada, lesquelles portent qu’un nouvel aéroport inter-
national est nécessaire pour desservir la région du Centre
de I’Ontario et que ce nouvel aéroport doit étre aménagé
sur un emplacement sis prés de Pickering (Ontario),
Recucillir tout témoignage ayant trait aux questions

suivantes:

I) Dec quelle nature devraicnt étre les voies d’accés par
terre au nouvel aéroport international? »
2) De quelle nature devraient étre les services de trans-

'-port entre ’aéroport international de Toronto (Mal-

ton) et le nouvel aéroport international?

chonsc de la Commission:
Les principales voies d’aceés devront étre des routes, de ma-
niére & permettre aux voyageurs d’utiliser soit les transports en
commun, $oit unc voiture particulidre ou tout autre mode de
transport routicr, tant public que privé; il faudra en outre
prévoir la mise sur pied d’un service ADAC pour relier ’aéro-
port aux points sccondaires.

(Question de décret)

2. Recevoir les témoignages produits ct en faire rapport et, si
cela semble a propos, faire des recommandations dans la
mcesure ol elles sont de la compétence Iégislative du
gouvernement fédéral, pour répondre aux questioris
suivantes:

g) pour scrvir les passagers, faut-il établir une ou
plusicurs gares au centre-ville pour 1’aéroport
international de Toronto (Malton) ou pour le
nouvel aéroport international?

Afin de recueillir les t€moignages sur cette question, la Com-
mission a tenu une audience publique a Toronto, & compter du 3
juin 1974, dans le cadre de la phase Il (dquestion 2.3) de son
calendrier d’audiences. La partie pertinente de cette question se
lisait comme il suit:

(Question de la Commission)

2. En ce qui a trait aux besoins en services de transport

a¢ricn de la région du Centre de I’Ontario ¢t compte tenu

- des décisions prises jusqu’ici par le gouvernement du
Canada, lesquelles portent qu’un nouvel aéroport inter-
nationakt est nécessaire pour desservir la région du Centre
de I'Ontario et que ce nouvel aéroport doit étre aménagé
sur un emplacement sis prés de Pickering (Ontario ),

i
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Recueillir tout témoignage ayant trait & la question

suivante: :

3) Faudrait-il, pour servir les voyageurs, établir une ou
plusieurs gares dans le centre-ville pour 1’aéroport
international de Toronto (Malton) ou pour le nouvel
a¢roport international?

Réponse de la Commission:

Non, sauf aux fins d’amener les voyageurs a I’'un ou ’autre des

dcux aéroports.

On trouvera a I’appendice 6 du présent rapport les questions
du décret, les questions correspondantes que la Commission a
inscrites 4 son calendrier d’audiences ainsi que des références aux
temoignages recuetlhis; I'appendice 7 donne, en plus des dates des
audicnces publiques, les renvois aux pages correspondantes du
compte rendu des témoignages, tandis que I’appendice 8 comporte
le compte rendu des audiences publiques rédigé par le secrétaire de
la Commission.
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CHAPITRE IV
i e } .
ETUDE DES TEMOIGNAGES

Observations générales sur 1'industrie du transport aérien

Par suite de 1'étude détaillée des témoignages entendus lors
des audiences publiques, de sa recherche privée et de ses consultations
auprés de nombreux experts de 1'industrie du transport aérien, non
- l . . - -
seulement aux Etats-Unis, mais aussi en Europe, la Commission

est d'avis qu'il reste encore plusieurs points a établir.

En premier lieu, il convient de noter que 1'industrie du transport
aérien au Canada et dans le monde entier a connu une_croissance dyna-
mique depuis_le début des années 50, en barticuliér au cours de la
dernidre moitié de cette période, lorsque les avions 3 réaction ont

fait leur apparition.

Depuis le début de "1'ére des rd8acteurs", la comﬁosition, 1'impor-
tance et les ptobléﬁés de 1'industrie du transport aérien se sont accrus
progressivémént au point de prend;e des ﬁroﬁortioﬁé énormes et de pro-
voquer une véritable révolution. IC'est 3 peine si 1'on beut trouver un
aéroport ou une aérogare construit(e) au cours des 20 dernidres années
qui.ne soit devenu(e) trop petit(e) en ﬁoins de 5 ou 10 ans. En
conséduence, la planification et 1'agrandissement des aéroﬁorts doivent

étre complétement différents de ce qu'ils ont &té& jusqu'ici.

Par exemple, en moins de quelques ahnées,_deﬁuis 1'a§§arition de
1'avion é réaction, 1é transbort aérien s'est imﬁosé d'une fagon-
marquante comme principal mode de transbort interurbain des ﬁassagers
par transporteur public. Il a largement $ubﬁlanté tous les autres
modés traditionnels de transport bublic tels que le train, le navire
et 1'autobus et, de ce fait, il a ouvert des marchés entidrement nouveaux
dont on n'avait bas entendu barler aubarévant, comme en fait foi le

trés important marché des vols nolisés.
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En tant que partie essentielle de cette formidable croissance de
1'industrie du transport aérien, les habitudes de voyage des Canadiens
et d'autres peuples partout dans le monde ontlcomblétement changé. Une
partie de la population du Canada et méme du globe dont les habitudes de
voyage s'étaient limitées jﬁsqu'ici 3 sa ﬁropre communauté ou 3 une région
trés proche de son propre lieu de résidence, utilise maintenant le transport

aérien.

Ces habitudes de voyage sont irréversibles. Il faudra donc qu'a
1'avenir, 1'industrie du transport aérien se dévelobﬁe bour réﬁondre aux
besoins qu'ont fait naltre de telles habitudes. ies régions qui ne
répondent pas 3 la demande se verront désertées ﬁour des régions qui

offrent des services aériens convenables.

Des méthodes et des moyens entidrement nouveaux d'exploitation
d'entreprises et d'industries sont apparus, qui tous deux dépendent en grande
partie du transport aérien des passagers et du fret. L'industrie et le commerce
chercheront 3 s'installer dans les régions ol existent des aéroports commodes

ayant de bonnes voies d'accés terrestres.

Malheureusement, cette croissance de 1'industrie du transport aérien a
fait»naitre des problémes a 1'échelle mondiale. Iliexiste d'abord un besoin
urgent d'agrandir et d'améliorer les aéroports existants et de construire de
'nouveaux aéroports afin de répondre 3 ces demandes d'une fagon raisonnablement
appropriée et efficace. A cette fin, des sommes considérables ont été dépensées
pour les aéroports et il faudra investir encore de nombreux dollars pour étre
en mesure de répondre & la demande future en matidre de transport aérien du
fret et des passagers. Cet investissement devra se faire en temps opportun,
pendant qu'il y a encore des espaces disponibles dans des endroits appropriés

pour de telles installations aéroportuaires.
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La croissance de 1'industrie du transport aérien a fait surgir
L !

de nombreux problémes d'ordre &cologique, social et &conomique.
P _ g1q

La Commission reconnait qu'il faut réduire au minimum les effets
de l'agraﬁdissément des aéroﬁorts sur 1'environnement au niveau loéal
tout en établissant‘un équilibre entre ces‘effets et le besoin de
fournir et de maintenir un réseau de transﬁort aérien viable 3 1'&chelle
nationale. Les témoignages entendus au cours des audiences tenues par

la Commission prouvent qu'il est possible d'atteindre cet &quilibre.

Cela est particuliéremeﬁt vrai lorsqu'il s'agit d'un ﬁays comme
le Canada, qui renferme de vastes étendueg,et dans lequel un réseau de
transport efficace est d'une nécessité absolue. De l'évis'della Com-
mission, il est essentiel d'avbir un réseau national deltransport
aérien du fret et des passagers bien organisé pour assurer la liaisoﬁ
entre les diverses parties d'un pays de 1abgrandeur du Canada.

. 7 . .

Dans certains pays comme les Etats-Unis, la capacité de fournir
des services aéroportuaires appfépriés a 1'échelle natiénéle a été
Virtuellémént annulée en grande partie bar des groubes_ayént des
intéréts particuliers et certains citoyens qui S'oﬁﬁosent a tout projet’

important, Surtout ceux qui ont trait aux aéroports.

Le manque de terrain et le coiit des nouveaux aéroports expliquent

aussi 1'impossibilité d'accroitre les services aéroportuaires.

La Commission a entendu des témoigﬁagés qui‘indiquaieqt que
certaines personnes sont d?a&is Qu'il devrait exister une politique de
1'équilibre économique ét écoiogiqﬁe. Dans les premiers témoighages,
on affirmait qu'il devrait y avoir d'autres ﬁriorités. -Par éxemple, on
suggérait d'accorder la priorité a l'habitation'ﬁlutat qu'aux aéroﬁorts.
On a aﬁssi proposé que le gouvernement adopte une politique visant 2
détourner les gens des voyages par avion et a les inciter a ﬁe ﬁas se

déplacer d'un endroit 3 1'autre.
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La Commission est d'avis que 1l'on doit .tenir COmbte des recomman-~
dations de ce genre; afin que le ﬁublic en arrive & un conSensus sur
les buts souhaitables. Lorsqu'on y serait arrivé, le gouvernement ca-
nadien pourrait alors transformer cet accord général en objectif national.
On pourrait méme aller encore ﬁlus loin; en ﬁrobosant cet objectif

national comme objectif ou politique international(e) ou global(e).

Toutefois, la Commission désire souligner qu'il n'existe aucun
objectif ou politique global(e) de ce genre & 1'échelle nationale ou
nord-américaine prescrivant qu'qn équilibre écologique et économique
est souhaitable; en fait, il n'existe méme bas un semblant de consensus
que tel est le désir de la pobulation. Par exemble, méme le Comité
exécutif du Club de Rome dans ses commentaires sur le Traité du

Massachusetts Institute 6fiTechnology (M.I.T.), monographie intitulée

The Limits to Growth, que le Club a utilisé aux fins d'encourager la

discussion, a déclaré ce qui suit:

"Le concept d'une société dont 1'équilibre économique et
écologique est stable peut sembler facile 3 saisir, bien que

la réalité soit éloignée de nos connaissances au ﬁoint qu'une
révolution coﬁernicienne de la bensée soit nécessaire.

Toutefois, traduire 1'idée en acte est une tiche &normément dif-
ficile et complexe. Nous pourrons parler sérieusement des mesures

d prendre seulement lorsque le message contenu dans Limits to Growth

et son sens d'extr€me urgence seront acceﬁtés bar un grand nombre
de scientifiques, de politiciens et. par 1l'opinion bublique de
nombreux pays. Quoi qu'il en soit, la transition risque d'étre
difficile et elle exigera beaucoup d'habilité et de détermination
de la part de 1'homme. Comme nous 1'avons signalé, seule 1la
conviction de n'avoir pas d'autres issues bossibles pour survivre
peut libérer les forces morales; intellectuelles et créatrices
requises pour mettre en oeuvre cette entrebrise humaine sans

précédent."
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La Commission n'a pas été mandatée pour exprimer ses vues
quant a savoir s'il est souhaitable ou non de tenter d'obtenir un
consensus national bour que soit brescrite une bolitique de.l'équilibre
économique et &cologique. Pour cette raison; et barce qu'd 1'heure
actuelle, il ressort que le Canada, d'aprés sa ﬁolitique nationale,
semble souhaiter que ie produit national brut aille toujours croissant,
la Commission doit poursuivre son étude en prenant pour acquis que la
croissance de 1'industrie du transﬁort aérien du fret et des bassagers

continuera sans trop d'entraves.

Ayant fait ces observations, la Commission passe maintenant, dans
le présent chapitre, & la discussion et & 1'étude détailldes des témoignages,
afin d'étre en mesure de répondre aux questions auxquelles le décret
lui a demandé de répondre et de rassembler les données nécessaires 3 ses
réponses. Pour ce faire, la Commission examine les témoignages qu'elle a

classés sous divers thémes ou rubriques.

Ainsi, la Cbmmission a pu déterminer si, 3 son avis, le transport
aérien au Canada confihuera de croltre et d'étre le principal mode de
transport interurbain pér transﬁorteur ﬁublic dans un avenir prévisible.
La Commission a aussi réussi 3 déterminer si, a mesure'que la population
canadieﬁné et i'écoﬁomié globale s'accroitront, un pourcentage encore
plus élevé de tous les Canadiens voyageront par avions, et si, dans
1'ensemble du trafic, la demande de transport aérien pour les personnes

et le fret, au Canada, continuera d'augmenter.

Ce fait est trds important parce que si 1'industrie du transport
aérien au Canada continue de croitre, alors il est importént que les
installations_aéroportuaires pour le marché& du Centre de 1'Ontario
soient construites 3 tembs pdur répondre d'une fagon appropriéde aux
besoins des niveaux de trafic. FEn méme temps, i1 ﬁe fautvpas oublier
que le refué, la' négligence ou le retard a fournir de telles installa-
tions n'arr@teront pas la croissance du trafic aérien, mais qu'au con-
traire, il n'en résultera qu'une congestion 3 des degrés de blus en
plus élevés et absolument inSupﬁortables ainsi que des retards et une

diminution de service.

45



Compte. tenu de ce qui précéde, la Commission se propose maintenant

de discuter et d'étudier tous les témoignages entendus et toutes les

informations regues sous les rubriques suivantes, & savyoir:

10.
11.
12.
13.
14.
15.
16.
17.
18.
19.

20.

Prévisions
Nuisance due aux opé&rations aériennes
a) Problémes et principes généraux du CNR, de la NEF et du

ASDS,

-b) Malton

c) Pickering

d) Le contrdle et la réduction du bruit
Aérogare et infrastructure connexe de l'aérofort de Malton
Voies d'accds terrestres aux aéroborts
(i) Malton

(ii) Pickering

Capacité des pistes

Espace aérien

Environnement

Répercussioﬁs d'ordre économique

Crise de l'énergie

Fret aérien

Innovations technologiques

Habitudes en matidre de voyage

Aviation généraie

ADAC

Ensembles comprenant deux aéroﬁorts
RGle éventuel de l'aérobort brojeté a Pickering
Gares situdes 3 1'écart de 1'aéroﬁort
Zonage des aéroports et indemnisations
Planification d'un aéroﬁort |

Administration de 1'aéroport
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1. PREVISIONS
Le ministre fédéral des iransports avait ﬁoﬁf but; en établissant

des prévisions, de déterminer d'abord ﬁour sa broﬁre gouverne, gquelle
serait, dans 1l'avenir, la demande en matiére de transbort bar air du
fret et des voyageﬁrs. I1 vouiait; en seébnd lieu, déterminer l'ambleur
des constructions qui seraient nécessaires ﬁour réﬁondre a cette demande
du public. Les prévisions avaient enfin bour objet de déterminer 3

quel moment on pourrait répondre a la demande brévue, ae manigre que

toutes les installations nécessaires soient construites en temps voulu.

La Commission reconnait les probléﬁes inhérents 3 toute prévision.
A son avis, prévoir est plutét un art qu'une science. Il s'agit non
seulement d'envisager des possibilités a bartir des événements passés
avec tout le jugement'voulu, mais il faut &galement prendre en

considération un nombre impressionnant de facteurs qui peuvent influer

ou non sur les résultats finals.

La Commission convient que toute prévision est subjective et ne
fournit rien de plus qu'une conclusion fondée sur la plus grande probabi-~

1ité de ce qu'il adviendra dans 1l'avenir.

Au-deld de ces COnsidératidns éénérales,'on beut dire qu'il
existe plusieurs méthodes différentes en vogue dans 1'art des
prévisions, mais on sembie n'avoir aucune préférence marquée pbur 1'une
ou l'autre en particulier; C'est la faisaﬁ pour laquelle la Commission
a abordé la question des prévisibné d'une maﬁiérelplutat ﬁragmatique,

en se fondant sur les hypothéses suivantes:

1. Que ces prévisiéns seront féuéses de't0ute fagén.

2. Que plus on prévoit & long terme, plus le risque d'erréur est
grand. -

3. Que la demande de transports ne bouvaﬁt que g'accroitre;.toﬁt

programme futur devra se fonder prineipalement sur le principe d'unc

hausse de la demande.
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La Commission en est donc venue 3 la conclusion que méme si
1'on ne connalt pas exactement 1'ampleur que prendra la demande, divers
points de repére lui permettent de croire que ses prévisions sont fort

raisonnables.

Dans le passé, le transport aérien a toujours suivi la courbe du
produit national brut. Donc, si 1'on veut vérifier la validité des
prévisions du gouvernement du Canada simplement en les comparant avec
1'évolution du produit national brut telle qu'elle est prévue par
divers organismes tel que le Conseil &économique du Canada, on constatera
que les prévisions du ministére fédéral des Transpofts indiquent une
courbe de croissance du transport aérien se rapprochant de celle du
produit national brut. Or, méme si ce fait ne constitue pas en soi
une pfeuve concluante, il n'en demeure pas moins assez significatif pour 1la

Commission.

Une autre fagon de procéder consisterait 3 comparer la hausse
prévue avec le taux de croissance réelle du transport aérien dans le

passé&, lequel a &té de plus de 12 pour cent.

A cet égard, la Commission a conclu que si 1'on s'était fondé sur
la croissance antérieure pour &tablir les prévisions, le taux de la
demande prévue aurait &té supérieur 3 celui que propose le ministére

fédéral des Transports.

Une troisiéme méthode consisterait & examiner les prévisions
elles-mémes pour savoir si elles semblent reposer sur des hypothéses

valables et si elles procé&dent d'une ﬁéthodologie défendable.

La Commission en est donc venu & la conclusion que méme si la
méthode employée comporte, comme c'est inévitable, certaines falhlosses
inhérentes en raison de sa nature subjective, les prévisions produites

nfen demeurent pas moins acceptables et probables.
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A titre d'exemple, la Commission a cenclu que méme si plus de 50
pour cent des prévisions &taient erronées, la demande en matigre
d'installations n'en demeurerait pas moins supérieure dans une propor-

tion de 50 pour cent & la capacité de 1l'aéroport de Malton.

I1 convient de noter ce que les témoignages nous ont appris,
c'est-d~dire, que dans le ﬁassé, aux Etats-Unis, les prévisions
concernant la demande en matiére de transport aérien se sont toutes

‘révélées trds inférieures @ la réalité. La Commiséion y voit 13 un

fait trés significatif.

Les prévisions mises en évidence ont trait aux mouvements:
1. des voyageurs
2. des marchandises

3. des avions.

Tout i fait distincte des mouvements des voyageurs, des
marchandises et des avions, il existe une autre activité d'importance
primordiale, et dans les airs et dans les aéroports, qu'il faut

prendre en considération, c'est-3-dire, 1'aviation générale.

Les chiffres sur lesquels la Commission s'aﬁpuie maintenant
(c'est-d-dire les prévisions faites en 1972 par le ministére fédéral
des Transports) prévaudront de toute maniére, qu'on les applique
a 1'aéroport de Malton ou de Pickering ou aux deux. En bref, les
chiffres ci-dessous sont ceux qui, de 1'avis de la Commission
refléteront la demande.

Voyageurs 15.9 millions 32.5 millions 61.9 millions
(32 1'embarquement et au |
débarquement, c'est-d-dire
les passagers qui com-
mencent ou terminent leut
voyage a Maltbn et ceux qui

y effectuent une correspondance)
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1980 - 1990 . 2000

Fret, par an E 925 millions 3 milliards 8 milliards

(en livres)

Mouvements des 166 730 228 300 371 200
transporteurs
aériens (commerciaux),

par an

Aviation générale 1.6 million 2.3 millions 3.6 millions
(Mouvements aériens

par année)

Aviation générale 21 000 48 000 63 000
(Mouvements aériens

nécessitant 1'utilisation

d'un grand aéroport pour

transporteurs)

En avril 1974, le ministére fédéral des Transports a &tabli des
prévisions révisées concernant le nombre maximab probable et minimal

des voyageurs jusqu'd 1'an 2 000.

Les prévisions concernant le nombre maximal des voyageurs sont

les suivantes:
1980 1990 ] 2000

16 millions 35 millions 68 millions

Le témoignage présenté devant la Commission au sujet de ces
prévisions a surtout porté sur celles concernant le nombre probable

des voyageurs.

Dans les prévisions révisées, on avait modifié partiellement les
chiffres concernant le nombre probable des voyageurs 3 1'embarquement

et au débarquement.
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1980 1990 2000
Prévisions de 1972 12.3 millions 25.4 millions 48.8 millions
relativement aux iy :
voyageurs, a4 l'embar-

quement et au débar-

quement
Prévisions de 1974 environ environ 41 millions
relativement aux 11.6 millions 23 millions

voyageurs a 1'embar-

quement et au débar-

quement

Diminution .7 2.4 7.8
Pourcentage de la 5.8% 9.57 . 167
diminution

Aprés dvoir appliqué les réductions d'avril 1974 aux prévisions
antérieures concernant le nombre probable de voyageurs, le ministére
fédéral des Transport en est arrivé aux prévisions révisées suivantes:

1980 1990 2000

Voyageurs 3 1'embar- v 15 millions 29.4 millions 52 millionms
quement et au débar-

quement

Toutefois, selon uné révision effectuée présentement par le
miniétére fédéral des Transports, on prévoit que le pourcentage de
diminution du nombre des voyageurs en correspondance sera légérement
plus élevé que celui. du nombre des voyageurs a 1'embarquement ot au

i
débarquement; c'est pourquoi le nombre des voyageurs a L'embarquement
et au débarquement en 1980 pourrait &tre légérement inféricur a
15 millions. (Les mémes rectifications s'appliquent aux années 1990

et 2000). Les changements devraient cependant &tre peu importants.
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Lorsqu'elle en est arrivé aux chiffres. ci-dessus, la. Commission
devait &videmment se demander jusqu'd quel point ces prévisions é&taient

réalistes.

A cet égard, il est #eut €tre utile de comﬁarer 1'essor qu'a
connu Malton ces derniéres années en ce qui touche le trafic passagers
avec les prévisions du ministére fédéral du Transport. Ainsi, en 1971,
le chiffre du trafic passagers s'élevait a4 environ 6.7 millions.

En 1972, il était de 1l'ordre de 7.67 millions (so6it une augmentation

de 14%), et en 1973, il s'est encore accru de 207 pour atteindre 9.24
millions de voyageurs. Il parait évident sur la foi de ces seuls
renseignements, que le trafic passagers d Malton s'accroit depuis

trois ans d'environ 13 pour cent par année, et 1l'on ﬁourrait croire

de 1la mémé‘fagon du'il doublera vers 1979 pour atteindre 18.5 millionms,

ce qui, 3 notre avis, dépasse largement la capacité de Malton.

La Commission est d'avis que les prévisions de 1'ordre de 15
millions de voyagéurs pour 1980 séront probablement, a moins
d'événements tout i fait imprévus, bien en dega de la réalite. Il
pourrait se produire, par exemplé, une diminution du taux de croissance
du trafic passagers 3 la fin des années 1980 ou au début des années
1990, mais méme & ce compte les derniéfes prévisions pour 1990 et 1'an

2000 seront tout probablement atteintes et méme dépassées.

Un témoin s'est dit fortement convaincu que les conjectures
relatives a uﬁe tendance aux voyages internationaux chez les enfants
nés de parents étrangers suffisaient a elies seules pour infirmer les
prévisions. Toutefois, la Commission rejette cet argument, qu'elle

juge fondé sur la nécessité d'émettre différentes hypoth@ses, lesquelles

-

ont encore moins de valeur que celles qu'on cherche 3 mettre de cdté.

On a également soutenu que le seul fait que les prix du carburant
d'avion avancés par 1evMinistére pour certaines années futures avaient
déja été atteints en 1974; laissait planer de sérieux doutes quant

aux prévisions. Quoi qu'il en soit, la Commission se fondant sur
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1'ensemble des témoignages concernant l'approvisionnement en carburant
d'avion et son prix probable au cours des décennies de 1980 et 1990
ne s'est pas sentie justifiée de rejeter 1'ensemble des prévisions

qui lui &taient soumises ou d'en faire d'autres elle-méme 3 cet &gard.

Des opinions ont été émises relatiﬁement‘auk heures de loisirs,
aux progrés techniques et i diverses questions semblables. L'ensemble
du témoignage 3 cet &gard, s'il est considéré objectivement, vient
rassurer la Commission quant 3 la plausibilité des prévisions du

Ministre pour les années 1980, 1990 et 1'an 2000.

Les prévisions qui nous intéressent ont été combarées a celles
qu'avait produites Air Canada én utilisant une méthode légérement
différente. Air Canada, pour sa part, a mis en doute ses propres
prévisions 3 cause de la crise de 1'énergie de 1l'hiver 1973-1974 et
des événements qui oﬁt provoqué une montée en fléche des prix, mais ne

peut les remplacer par d'autres prévisions probables & longue &chéance.

La Commission croit 3 cet &gard qu'il convient de souligner
1'impossibilité de rajuster lés prévisions 3 longue échéance sur une
base mensuelle ou annuelle 3 cause de circonstances &conomiques,
sociales ou politiques particuliéres telle qu'une crise de 1'énergie ou
une récession économique, lesquelles sont imprévisibles. D'ailleurs,
1'évolution connue dans le passé a toujours suivi une courbe légérement

ascendante.

Le ministére fédéral des Transports a tenu compte dans ses

prévisions de facteurs tels que la crise de 1'énergie, les variations

du prix du carburant et les diverses préfirences du publlic voyapgeurs
concernant les moyens de transport. 11 est copendant difflel e e
quantifier de tels facteurs. La Commission est d'avis que la croin-

sance sera substantielle et que les prévisions sont non seulement
possibles mais, qu'en l'absence de toute preuve concluante du
contraire, elles constituent des projections tout 3 fait probables de

la deménde future.
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Cette cdnélusion s'appuieisur l'opiniqn de persqnnes bien
informées selon lesquelles les éxévisions en vue de la construction
et de 1l'exploitation .des aéroborts doivent ﬁorter:sur de nombreuses
années dans'l'avenir et que, de ce fait; elles différent totalement des
préviéions féites par un transborteur aérien bour connaltre ses
besoins futurs en avions, équibeﬁent et installations, brévisions qui
ne s'ins@rent pas nécessairement dans une bersﬁective de ﬁlus de trois

d cing ans.

Des critiques se font entendre actuellement au sujet de certaines
prétendues faiblesses dans la fagon de procéder du ministére fédéral des

Transports.

Tout d'abord, il est vrai que le gouvernement a ﬁrésenté ou
fourni au cours de ces derniéres années un certain nombre de prévisions
qui différent toutes les unes des autres. D'autre part, si 1'on
considére avec réalisme les difficultés inhérentes aux prévisions, a
ces recherches dans 1'inconnu, et particuliérement pour plusieurs
années a venir, 1'on ne peut s'étonner aue les érévigiong Aiffarent
entre elles. La Commission n'accorde d'ailleurs aucune importance &

de telles divergences.

D'autres personnes ont allégué, par exemple, que le marché de
la région du Centre de 1'Ontario a été surestimé parce qu'on y a
inclus une partie des mouvements des voyageurs et des marchandises,
de méme que des mouvements aériens provenant d'autres régions. La
Commission a convenu que cette anomalie est un sujet de critiqueﬁ)
mais elle n'en demeure pas moins convaincue qu'aucune prévision de

marché ne peut réussir 3 &viter certains chevauchements.

On a également critiqué les prévisions & cause de 1l'échantillonnage
restreint des voyageurs effectué par le ministére fédéral des Transports.
L'échantillonnage qui s'est déroulé 3 Malton, a porté sur une pérlode
de deux semaines au cours des mois d'aoflit et de septembre 1973. Certains

ont allégué que cette période de deux semaines &tait insuffisante et que
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1'enquéte aurait di porter .sur d'autres périqdes et durer quelques
années. On a aussi critiqué le fait que 1'échantillonnage n'ait pas
été fait entiérement au hasard,ce qui a pu contribuer & en fausser les

résultats.

La Commission considére qu'il y a du juste dans 1l'observation selon
laquelle on n'a pas fait l'ééhantillonnage au hasard, mais qu'on
s'est plutdt fondé sur un échantillon par couches de revenus.
Cependant, la Commission ne croit pas que ce fait buisse rendre inutili-

sables les résultats des prévisionms.

Des critiques ont enfin dénoncé le fait que le modéle ne prévoit
rien en cas d'erreur d'échantillonnage. Encore 13, la Commission
a conclu que le contraire aurait éfé préférable, mais qu'il &tait peu
probable que cette lacune puisse affaiblir sensiblement tout 1'ensemble

des prévisions.

Dans une autre ordre d'idées, on a vu une faiblesse dans 1l'abus
par le ministre de 1'ex§re$sion voyage pour raisons d'affaires. En
effet, certain voyage d'affaires a été classé dans cette catégorie sans
preuve suffisante a l'appﬁi. Mais 13 encore, le volume des voyages de
ce genrte, qﬁoique considérable, ne revét pas, selon la Commission,
une importance suffisammeﬁt grande pour qu'on puisse mettre |

sérieusement en doute les prévisions.

Le modéle en lui-méme se veut fondamentalement représentatif
des habitudes de voyage, qui elles-mémes sont influencées par des
facteurs variables. En d'autres termes, la fréquence des voyages
. varie selon la qualité du service, le colit du transport, et ainsi
de suite. Or, le ministére fédéral des Transpo;ts a éorrigé leé
statistiques dans certaines catégories au moyen d'un facteur dit
d'étalonnage, qui reposerait, selon‘certaines critiques, sur des
hypoth&ses arbitraires dont le seul objet serait de faire concorder
des projections fondées sur des gtatistiques révisées de 1961 avec les

prévisions de 1971.
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La Commission. considére que le faéteur‘d'éﬁalonnage ?eut démesurément
modifier les résultats daﬁs certaines'ca;égories;'mais comme il est tr@s
difficile de 1le @rouver, il Jui ﬁarait ﬁlus simﬁle de faire la bart de
1'exagération dans 1l'ensemble des érojections blutat que de tenter

de donner suite d chacune des critiques concernant le modéle.

On a porté d l'attention de la Commission certaines observations
relativement 3 l'élasticité des tarifs, qui constitue le facteur
variable le plus important, et & 1l'emploi par le ministére fédéral des
Transports du dollar courant. L'étude de 1'élasticité des prix a pour
objet de déterminer 1'incidence des changements de tarifs sur la demande
de services adriens; or, le colit du transport est déterminé par un
certain nombre de facteurs économiques différents. De plus, en évaluant
1'dlasticité des cofits, le ministére féd&ral des Transports a jugé qu'il
était malheureusement nécessaire de ne pas tenir compte des vols
nolisés, tout simplement 3 cause de la nouveauté de cette formule.
Toutefois, les vols nolisés comptent pour beaucoup dans la popularité
des voyages internationaux, et ils constituent le facteur le plus
prometteur dans l'avenir. Mais, 13 encore, il ne semble pas & la
Commission que le ministére fédéral des Tranéports se soit fondé sur
une hypothéée qu'il ne peut justifier, méme s'il semble y avoir

faiblesse au niveau de la méthode-utilisée.

D'autre part, des témoins ont dit douter que 1l'on puisse
réellement évaluer 1'élasticité des prix en termes de dollar comstant,
et que, il aurait fallu utiliser le dollar courant, qui, contrairement
au dollar constant, permet d'établir des rapports variables entre le
colit de différents produits, de satisfaire, donc, aux exigences
d'une étude su;-l'incidence d'un changement de ces rapports au niveau

de la demande.

D'autres personnes se sont préoccupges du fait que le ministére
fédéral des Transports se soit fondé sur 1'expérience américaine en
ce qui a trait 3 1'élasticité des tarifs. Encore une fois, la critique

parait justifiée, mais les résultats obtenus, s'ils peuvent présenter

56 .



des faiblesses, demeurent encore acceptables aux yeux de la
Commission. En fait, on ne semblait disposer d'aucun témoignage

- relativement & 1'élasticité des frix sur le marché canadien,‘ce qui
explique que le ministére fédéral des Transﬁorts ait d nécessairement

établir des prévisions d partir d'expériences américaines.

Les prévisions indiquent que la fréquence des voyages aller et
rétour par personne passera de 0.314 en 1971 & l.é en 1991. Ces
statistiques sont conformes aux prévisions générales et au modéle
sur lequel elles se sont fondées; et semblent avoir subi avec succés
les vérifications du ministére fédéral des Transports; elles
dessinent également une courbe de croissance compatible avec celle qui
est prévue pour le produit national brut, et elles s'inscrivent dans
le sens de 1'évolution dés derniéres années et dans la tendanée des
prévisions américaines, telles que celle de la FAA et du

Civil Aeronautics Board.

La hausse prévue serait de 7 3 8 pour cent par année, ce qu'un
témoin, M. T.M. Sullivan (dont les compétences sont discutées ailleurs
dans le rapport) croit plutdt en decd de la vérité. Selon lui, le taux

de croissance pour Toronto serait de l'ordre de 11 pour cent.

Les prévisions mises en &vidence par le ministére fédérél des
Transports ne se veulent pas maximales mais probables. Aussi la
Commission, en acceptant ces prévisions a—tfelle souligné qu'elles ne
témoignent pas de 1l'essor maximal que pourraient connaitre les prochaines
années, mais qu'elles représentent, & son avis, la croissance a

laquelle on peut s'attendre pour 1980 et les années suivantes.

Toutes ces raisons ont amené la Commission & conclure que les pré-

visions du ministére des Transports sont réalistes.
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Méme si elle accepte les prévisions probables faites par le ministére

fédéral des Transports en avril 1974, la Commission est d'avis que les

7/

planification. Ainsi, 1'aéroport serait construit et doté d'installations

prévisions antérieures,de 1972, devrait 8tre utilisées aux fins de la

qui pourraient &tre agrandies au fur et 3 mesure de besoin. La
Commission falt cette suggestion, & cause du fait, comme on 1'a déja
dit, que dans le passé, les prévisions concernant la croissance du

trafic voyageurs avaient été peu &levées.
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2. NUISANCE DUE AU BRUIT DES AVIONS
v , p
PRéVISION DU NOMBRE DES PERSONNES INCOMMODEES PAR LE BRUIT RESULTANT

DES OPERATIONS AERIENNES

Lorsque le bruit des avions a commencé a présenter un probléme im-
portant bour la collectivité, un certain nombre de systémes ont été mis
au point dans le monde entier pour prévoir le contre-coup du bruit pro-
dﬁit‘par les opérations aériennes autour des aéroéorts et pour établir
des normes de bruit écceptables. Parmi les systemes reténus, il convient
de noter, entre autres, l'Indice composite de bruit (CNR), la Prévision

d'ambiance sonore (NEF), le Community Noise Equivalent Level (CNEL),

le Systéme de définition acoustique de 1'aéronef (ASDS), tous congus
aux états—Unis, 1'Indice de numération et de bruit (NNI), d'Angleterre,
1'Indice isopséphique de France, la Charge totale du bruit (Dutch Total
Noise Load), de Hollande, le NiVeau moyen de nuisance (Allemagne) et

‘1'Indice de bruyance (Afrique du Sud).

La Commission a entendu et &tudié la preuve en se basant sur trois
de ces systémes, 3 savoir: 1'Indice composite de bruit (CNR), la Prévi-
sion d'ambiance sonore (NEF) et le Systéme de définition acoustique de

1'aéronef (ASO0S).

L'INDICE COMPOSITE DE BRUIT

Jusqu'en 1972, le ministare fédéral des Transports utilisait 1'Indice
composite de bruit (CNR) comme moyen de prédire le nombre de personnes
incommodées par le bruit résultant des opérations de vol et la réaction

éventuelle des collectivités au bruit des avions.

L'idée d'une échelle graduée pour prévoir la réaction d'une collec-
tivité a un bruit particulier par rapport a d'autres bruits a été lancée

pour la premiére.fois en 1952. Ce systéme a &té appelé "Indice composite
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de bruit (CNR). Entre 1952 et 1964, le systéme original a subi une sé-
rie de modifications visant 3@ en faire un moyen de prévoir exclusivement
les réactions des collectivités au bruit causé par les avions. Le sys-
téme, a 1'état final, consistait en une formule logarithmique comprenant
divers éléments reposant sur les caractéristiques du bruit émis par les
moteurs a® moment du décollage et de 1'approche pour chaque type d'avion
a réaction opérant d'un aéroport, la fréquence des mouvements aériens,

la piste utilisée et le moment auquel ont lieu les mouvements aériens,
c'est-d-dire pendant le jour, de 7 heures a 22 heures ou pendant la

nuit, de 22 heures a8 7 heures. Les données originales disponibles a
1'époque ol le systéme a été congu ont &té utilisées avec certaines rec-
tifications fondées sur des jugements quant & leur valeur du point de
vue de la traduction de la formule en réponse. la formulé ne compre-
nais aucun facteur relatif au bruit provenant de 1l'essai des moteurs

en point fixe avant le décollage, au niveau général du bruit de fond

ou ambiant de 1'agglomération ou de l'exposition antérieure d'une agglo-
mération au bruit des avions. On a mis aulpoint, a4 partir de la formule,
un ensemble composite de courbes que l'on pouvait superposer a une carte
de 1l'agglomération entourant un aéroport. Des valeurs numériques ont
été assignées d chaque courbe ou zone & partir d'une échelie de réponses
obtenues pour l'agglomération pendant la mise au point du systéme. Trois
zones ont &té &tablies et un indice composite de bruit a été assigné 3
chacune. La zone I avait un indice composite de bruit (CNR) inférieur

a 100. On ne s'attendait, dans cette zone 3 aucune plainte de la part
de ceux qui y résidaient. Cependant, il pouvait y avoir une nuisance
occasionnelle pour certaines activités des gens qui résidaient dans cette

zone. La zone II avait un indice composite de bruit (CNR) allant de 100

a 115.

I1 fallait s'attendre a ce que les habitants de cette zone se plai-
gnent, peut-&étre mémeAavec vigueur.  11 fallait également s'attendre 3
une action concertée de la part de ce groupe. La zone III avait un in-
dice composite de bruit (CNR) supérieur a 115. I1 fallait s'attendre
a ce que les habitants de cette zone se plaignent 3 de nombreuses re-

prises et avec vigueur. Lé_aussi, il fallait s'attendre 3 une action

concertée de la part du groupe.

60



Le systeme CWR, a son-sﬁade final, Eomportait diversés faiblesses
techniqdes. Les approximations gfaduées relatives au# calculs du bruit
émis par différents types d'aérOhefs éu d'opérations aériennes pouvéient
conduire 3 une sous-estimation ou une surestimation importante des ef-
fets des valeurs CNR résultant des changements d'opé&rations ou de types
d'aéronefs. Le systéme ne tenait pas compte de 1'intensité maximale du
bruit émis par le moteur d'un avion a réaction, ni de la duré&e au cours

de laquelle le bruit maximal était entendu.

LE SYSTEME DE PREVISION D'AMBIANCE SONORE (NEF)

/
La Federal Aviation Administration du gouvernement des Etats-Unis

a financé des &tudes pour mettre au point un nouveau systéme qui inclu-
réit les perfectionnements que l'on jugeait nécessaire d'apporter au
systeme CNR. Le nouveau systéme se limiterait aux avions & réaction
civils. Le développement de la technologie des ordinateurs a rendu
possible la mise au point, en 1969, d'un nouveau systéme connu sous le

nom de Prévision d'ambiance sonore (NEF).

Le secteur entourant un aérqport‘et qui est touché par le bruit
provenant des opérations de vol est exprimé en termes de prévision d'am-
biance sonore. La valeur NEF a un point donné prés d'un aéroport est
calculée en totalisant le bruit perqu a ce point en provenance de tous
les appareils qui atterrissent a 1'aéroport ou qui en décollent au cours
d'une journée. Les calculs tiennent compte du nombre et du type des
aéronefs, des caractéristiques du bruit de chacun d'eux, des trajectoires

de vol qu'ils suivent, de la facon dont ils sont manoeuvrés (poids, poussée

du moteur au décollage et a l'atterrissage, angle de descente i 1'approche
de 1'aéroport). On prend &galement en considération 1'intensite max bl e
du bruit &mis par chaque type particulier d'avion & réaction et la pér Lode

au cours de laquelle ce bruit est entendu. A partir des claculs qui ont
¢té faits, on trace un ensemble de courbes d'ambiance sonore que 1l'on
peut alors superposer 3 une carte de 1'agglomération entourant un aéroport.

On assigne une valeur numérique 3 chaque courbe et on peut ainsi prévoir
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ou évaluer la réaction de la collectivité face au bruit. Afin d'éviter
la confusion, on a utilisé pour les systémes NEF et CNR des valeurs nu-
mériques treés différentes. Voici une &quivalence approximative entre

les indices utilisés dans chaque systéme:

30 CNR 90 - 100

NEF 25 -

NEF 30 - 35 CNR 100 - 108

NEF 35 - 40 CNR 108 - 115
- 45 CNR 115 - 123

NEF 40

Le rapport entre une courbe NEF et la réaction anticipée de la part

d'une collectivité est le suivant:

UNITE NEF Réaction anticipée
Moins de 30 Dans 1'ensemble, on peut s'attendre 3

ce qu'il n'y ait pas de plainte. Ce-
pendant, cela peut nuire, dans une

certaine mesure aux activités de la

collectivité.

De 30 a 40 Il est possible que des particuliers
se plaignent et qu'il y ait une action

concertée 3 cet égard.

Plus de 40 On peut s'attendre 3 des plaintes répé-
tées et vigoureuses de la part de parti-

culiers ainsi qu'd une action concertée.

I1 est a noter que le systéme de Prévision d'ambiance sonore (NEF)
est plus perfectionné& que le systéme CNR, la différence essentielle ré-
sidant dans le fait que le systéme NEF inclut dés calculs sur 1l'intensité
maximale du bruit et la durée au cours de laquelle ce dernier est entendu.
On utilise la méme division de la journée en deux périodes, en accordant
une plus grande importance aux opérations de nuit qu'a celles de jour.

On ne tient pas compte du bruit de fond ou ambiant, ni du bruit provenant
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des opérations de 1l'essai des moteurs en point fixe avant le décollage.
Aucune nouvelle donnée relative aux réactions des collectivités n'a

€té appliquée a partir de celles utilisées dans le systeme CNR.

Les caractéristiques des divers aéronefs sont extrapolés de facon
ay inclure des distances plus longues en utilisant les meilleures don-
nées possibles concernant 1'absorption et la diffusion du son dans
1'atmosphére. On interpole 1'effet du niveau de bruit 3 chaque endroit
autour d'un aéroport a partir des diverses courbes, en utilisant le
point d'approche géométriquement le plus rapproché de la trajectoire
de vol pour chaque aéronef, diverses corrections &tant alors faites.
Les niveaux de bruit calculés de cette facon ont une marge d'incerti-
tude possible de plusieurs décibels. La courbe NEF qui en résulte pour—
rait étre de 50 a 100 pour éent de la valeur propre. Cette variation
possible de la valeur propre a une importance capitale si on utilise une

courbe pour mesurer les conditions d'ambiance sonore absolue.

Le bruit produit par hp avion. peut varier de 5 i 20 décibels d'aprés
les données statistiques présumées concernant son rendement et compte
tenu de la fagon dont il est piloté. Le poids, la température et le vent
"sont d'importants facteurs qui influent fortement sur la fagon dont un
aéronef est piloté, ce qui, en retour, peut résulter en une différence

considérable du bruit sous sa trajectoire de vol au décollage.

L'incertitude est encore plus grande lorsqu'on applique une courbe
NEF pour 1'avenir, car elle implique une prévision subjective relativement
au nombre et aux types d'appareils qui seront utilisés, le covefificient de
remplissage par rapport 3 sa capacité maximale, les trajectoires de vol
réelles qui seront utilisées, le nombre des nouvements aériens et 1'utili-
sation des pistes. 11 serait réaliste d'admettre que ces projections va-
rieront de plus ou moins cing unités, ce qui pourrait amener une diffé-

rence de plus de 100 pour cent dans la région totale comprise dans la

courbe NEF._
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I1 est difficile d'appliquer le systéme NEF dans une région rurale
oti le niveau de bruit ambiant est ped éleve. Dans un tel cas, le bruit
émis par les avions serait considéré comme le bruit le plus important

pour la population d'une telle collectivité.

Il est dangereux de considérer la fine ligne d'une courbe NEF
comme la limite absolue du bruit que représente cette courbe._ La
ligne de la courbe est comparable a une montagne qui posséde un sommet
élevé qui s'étend lorsque l'on descend de la montagne. La ligne d'une
courbe serait dessinée avec plus de réalisme 3 1'aide d'un pinceau ou

d'un pistolet a peinture.
P P

Les gens qui habitent dans une région ou il y a beaucoup de bruit
causé par les avions n'apprécient.pas les bienfaits de 1'insonorisation
parce qu'ils sont plus incommodés que les autres par le bruit lorsqu'ils
sortent de leur maison insonorisée pour aller dans leurs jardins. Une
courbe NEF ne peut étre utilisée pour &tablir un type de paramétre d'in-

sonorisation pour ce qui est de 1l'absorption acoustique.

Le vent constitue un facteur important dans la propagation du bruit
et peut avoir, en ce qui concerne la nuisance due au bruit, un effet

complétement différent de celui quiAest prévu par le systéme NEF.

L'oppoftunité de la division d'une journée en deux périodes en été
est mise en doute, car c'est un moment de 1l'année ou les fenftres restent
ouvertes et ol les gens vaquent a leurs activitds dans leurs jardins et
leur patios. Bien qu'un ordinateur puisse indiquer qu'il n'y a aucune
différence, il est raisonnablement logique, d'un ﬁoint de vue pratique,
de supposer que ces activités seront troublées par le vol des avions.

De la méme fagon, la division d'une journée en trois périodes en été,

constituerait probablement un moyen plus réaliste de déterminer le nombre
de gens qui seront incommodés par les opérations de vol et la réaction de
la collectivité, que 1'utilisation des mémes divisions d'une journée pour

1'été et 1'hiver. Le Community Noise Equivalent Level, adopté par 1'état

de la Californie, divise une journée en trois périodes, savoir: le jour,
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de 7 heures & 19 heures, en soirée, de 19 heures 3 22 heures, et la
nuit, de 22 heures a 7 heures. L'adoption d'une journée divisée en
trois périodes élargirait, bien siir, les courbes NEF et le nombre de

personnes touchées.

S g /
LE SYSTEME DE DEFINITION ACOUSTIQUE DE L'AERONEF (ASDS)

A cause des faiblesses du systeéme NEF dont on a parlé plus tdt ainsi

que de la difficulté de vulgariser ce systéme complexe, la Federal Aviation

Administration a adopté, a compter du 1%° juillet 1974, une nouvelle mé-

thode pour mesurer 1'exposition des collectivités au bruit causé par les
opérations aériennes. Cette méthode est connue sous le nom de Systéme de

définition acoustique de 1'aéronef (ASDS).

Le systéme ASDS sert a mesurer,.pendant une période de 24 heures,
le temps total au cours dﬁquel le bruit caqsé par les opérations aériennes
autour des aéroports a excédé un certain niveau, généralement 85 dB (A).
Les niveaux de bruit sont représentés en décibels, unités que 1l'on uti-
lise pour la mesure de nombreuses sources de bruit qu'elles soient liées
au transport ou non. Le systéme ne comprend pas de corrections pour
1l'intensité maximale et la durée d'audition du bruit. Il ne comprend
également aucun jugement subjectif dans les méthodes de calcul, telle
que la nuisance particuliére pendant la nuit, car ces facteurs différent
dans chaque agglomération. Les données de base requises pour l'utilisa-
tion de ce systéme sont les suivantes: le type d'aéronef, son poids
brut, les taux d'utilisation des pistes, lés taux d'utilisation des tra-
jectoires de vol et le moﬁent de la journée au cours duquel ces opérations

particuliéres ont lieu.

Le systéme ASDS a d'abord &té congu pour aider & déterminer si les
changements proposés autour des aéroports amélioreront au détérioreront
les conditions d'exposition au bruit en permettant une comparaison
13} ~ 1 . . ] . : .

avant et apres'', des conditions d'exposition au bruit en termes purcement

physiques.
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On reconnait que 1'utilisation de 1'ASDS, ou de décibels (échelle A),
n'est pas appropriée aux conditions d'homologation du bruit pour les tur-
boréacteurs actuels ou nouveaux. La FAA a 1'intention de continuer a
utiliser le EPNL a cette fin. Le systéme n'est pas utile pour la planifi-
cation de 1'usage des terrains ou pour évaluer l'effet réel du bruit sur
ceux qui se trouvent dans le voisinage de 1'aéroport. La FAA préfére

encore utiliser le NEF 3 ces fins.

/ ,
REACTION DES COLLECTIVITéS AU BRUIT CAUSE PAR LES AVIONS

I1 a été démontré que la réaction des collectivités au bruit causé

par les avions comprend deux &€léments, savoir: le bruit physique réel
entendu par une personne et son attitude a 1'égard de ce bruit. L'atti-
tude d'une personne a l1'égard d'un tel bruit pourra &étre influencée par

son mode de vie, c'est-3d-dire, 1l'ambiance sonore 3d laquelle elle a &té
soumise au cours de ses activités horaires, quotidiennes, hebdomadaires,
mensuelles et annuelles. Son attitude sera également influencée par la
période de la journée, son exposition antérieure au bruit, le bruit ambiant
qui régne au sein de 1l'agglomération dans laquelle elle réside et le fait
que son emploi ait ou non un rapport avec 1l'industrie aé&ronautique. Son
attitude pourra €galement ne pas &tre la méme selon que les autorités

font ou non quelque chose pour remédier d& la situation. 'Une promesse

d'agir appuyée par une action véritable peut modifier son attitude par

plus de 10 décibels. La peur des écrasements s'est développée parmi ceux
qui sont incommodés par le bruit provenant des aéronefs en cours d'approche.
On a également invoqué la preuve‘que deux études des attitudes ont été effec-
tuées auprés de deux collectivités situdes prés de 1'aéroport, dans un court
intervalle de temps. La deuxiéme &tude a montré qu'a chaque aéroport,
1'attitude de la population s'8tait durcie relativement au bruit causé

par les opérations aériennes comparativement & leur attitude lors de

1'étude antérieure.
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~ ~N
APPLICATION DU SYSTEME CNR A MALTON

A la suite de la décision prise par le gouvernement du Canada, en
décembre 1968, de n’agrandir 1l'aéroport de Malton qu'ad 1'intérieur de ses
limites actuelles, la province de 1'Ontario a mis au point un plan de
zones sensibles au bruit basé sur le systéme CNR, ainsi que la Table de

compatibilité d'utilisation des terrains (Land Use Compatibility Table)

qﬁi établissait les bases du développement de 1'utilisation des terrainé
dans chaque zone. On s'attendait que, grice a cette Table, les terrains
situés dans chacune des zones pourraient &tre utilisés a des fins compa-
tibles avec le niveau maximum de bruit prévu dans une zone jusqu'en
1975-1976. On a établi six zones et on a recommandé d'éviter 1'aména-
gement de tout nouveau quartier résidentiel a 1'intérieur des zones IV

et VI. Dans ces derniéres, il existait un indice composite de bruit (CNR)
supérieur a 110. Il a été recommandé dienvisager d'autres utilisations
possibles pour ces zones. Cependant, on a permis la construction de
maisons, de maisonnettes et d'appartemeqts dans la zone IV en recomman-
dant que les constructeurs soient mis au courant du probléme de bruit

et qu'ils soient tenus de transmettre les renseignements, i cet é&gard,

a tous les locétaires et acheteurs &ventuels de ces habitations. On a
permis>la‘construction de maisons détachées et semi-détachées, de maisons,
de maisonnettes et d'appartements dans la zone III, ou existait un indice
composite.de'bruit (CNR) de 105. On a recommandéd que les constructeﬁrs
se plient aux mémes conditions que ceux de la zone IV. Tous les types de
construction domiciliaire ont &té permis dans la zone II, oii existait un
indice composite de bruit (CNR) de 100. On a recommandéd de signaler aux
constructeurs qu'il s'agissait 13 d'une zone marginale & 1'intérieur de
laquelle le bruit pouvait commencer & constituer un probléme et qu'ils
soient tenus d'en infofmer les locataires et les acheteurs éventuels de
maisons et de maisonnettes ﬁnifamiliales. Cepen?ant, on n'a pas obligé
ces constructeurs a le faire. On a permis la coﬁstruction de tous les
types d'habitations dans la zone I, dans laquelle e*istait un Indice com-
posite de bruit (CNR) de 95. On n'a pas recomméndé que les constructeurs,

les acheteurs ou les locataires d'une habitation soient avertis d'un pro-

bléme de bruit.
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La municipalité de Brampton a produit devant la Commission des
preuves que la population résidant dans certaines parties de la muni-
cipalité, dans les zones provinciales II et III, a augment& de plus de
55 pour cent entre 1971 et mars 1974. De plus, des modifications au
plan officiel qui permettrait 1'aménagement de secteurs résidentiels
sur divers terrains situés dans les zones II et III ont regu 1l'approba-
tion de la province aussi tard qu'en novembre 1973. Par suite de ces
modifications, la construction domiciliaire dans ces zones sera permise
jusqu'a ce que la population maximale excéde de 100 pour cent la popula-
tion actuelle. Les geﬁs de 1l'ancien canton de Chinguacousy, qui fait
aujourd;hui partie de 1la municipalité de Brampton, n'ont pas '"mis toute
leur confiance'" dans la Table provinciale de compatibilité de 1l'utilisa-
tion des terrains, car ils croyaient a une diminution du bruit. 1Ils
s'attendaient, en effet, & ce qu'un autre aéroport soit construit et que

les moteurs des avions soient moins bruyants dans les années a venir.

Des témoignages ont été produits devant la Commission par la muni-
cipalité de Mississauga, laquelle comprend l'ancien village de Missis-
sauga. Lorsqu'elle a accordé son approbation au lotissement des terrains
situés dans la zone provinciale III en vue de la construction d'habita-
tions, elle a imposé comme condition au lotisseur qu'il obtienne une
analyse détaillée des exigences de réduction du bruit imputable aux
opérations aériennes liée a l'utilisation de 1l'aéroport de Malton. En
ce qui a trait & 1l'approbation de 1'aménagement en secteurs résidentiels
des terrainslsitués dans la zone provinciale II, 1l'accord de lotissement
entre la municipalité et le lotisseur exigeait que ce dernier informe
les acheteurs que lesdits terrains se trouvaient dans une zone de bruit
imputable aux opérations aériennes. L'accord de lotissement, qui trai-
tait d'autres questions en plus de celle du bruit, a &té enregistré sur

le titre des terrains.

Des témoignages ont &té entendus devant la Commission au sujet de
la fagon dont la municipalité& d'Etobicoke a appliqué la Table provin-
ciale de compatibilit@ de 1'utilisation des terrains a 1'aménagement ré-

sidentiel. Dans le cas des terrains situés dans une zone provinciale
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de bruit qui était déja prévue a des fins fésidentielles, mais dont
1'aménagement n'avait pas encore &té mis en oeuvre, on n'exigeait pas
que les acheteurs ou les locataireé éventuels soient avertis que leur
terrain se trouvait dans une zone qui pouvait &tre touchée par le bruit.
Dans le cas des terrains qui ont été réservés a des fins résidentielles,
aprés 1l'entrée en vigueur de la Table provinciale de compatibilité de
1'utilisation des terrains, la municipalité précitée incorpora tout sim-
plement aux dispositions de son plan officiel celles de ladite Table de
compatibilité des terrains. Il ne semble pas que le constructeur ait
été tenu d'avertir les acheteurs ou les locataires &ventuels qu'ils
pourraient avoir a faire face a un probléme de bruit. La municipalité
d'Etobicoke a également témoigné qu'aussi tard qu'd 1'automne de 1973,
des programmes de construction d'habitations projetés dans une zone
extrémement sensible au bruit et que ladite municipalité& voulait amé-
nager a des fins résideﬁtiélles, n'ont été discontinués que grice aux
efforts des gens habitant pres de ce secteur, lesquels voulaient éviter
que les acheteurs et les locataires des habitations projetées ne soient

incommodés par le bruit comme ils 1'é@taient eux-mémes.

/
PREVISIONS RELATIVES A LA NUISANCE DUE AU BRUIT A MALTON

ET A PICKERING

Afin de prévoir combien de personnes serﬁnt touchées par la nuisance
due aux opérations aériennes, on doit d'abord &tablir des prévisions con-
cernant le nombre des ﬁsagers, le fret aérien et les mouvements aériens,
pour chaque période 32 1'étude. Lorsque la Commission a examiné les
prévisions relatives au nombre de personnes qui seront génées par la
nuisance due aux opératiohs aériehnes‘d'ici 1980, 1990 et 1'an 2000,
elle a pris connaissance des témoignages produits en présumant que les
données soumises par le ministére fédéral des Transports et portant sur
le nombre des usagers, le fret aérien et les mouvements aériens dans
la région du Centre de 1'Ontarié, €taient exactes pour chacune de ces
trois périodes. Il est avéré que le Ministdre a établi les prévisions

relatives a ces questions en 1971 et qu'il les a réexaminées en 1972.
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Depuis cette date, on a utilisé ces derniéres prévisions a des fins

de planification.

Les témoignages établissent en outre que le Minis-

tére est a préparer actuellement d'autres données qu'il soumettra lors

d'une prochaine audience.

la rubrique "Prévisions".

Les prévisions annuelles

taient comme il suit:

Voyageuré

(2 1'embarquement et au
débarquement, y compris
les départs, les arrivées

et les escales a Malton)

Fret

Mouvements aériens-

Aviation commerciale

Mouvements aériens-

Aviation générale

Mouvements aériens de
1'aviation générale contrdlés
a un grand aéroport pour

transporteurs

La valeur des prévisions est discut&e sous

probables (&tablies en 1972) se présen-

1980

16 millions

995 mille
liv.

1980

166 730

1.6 millions

21 000

1990

32 millions

3 milliards
de 1liv.
1990

228 300

2.3 millions

48 000

2000

62 millions

8 milliards
de 1liv.

2000

367 200

3.6 millions

63 000

En 1972, d'aprés les prévisions du ministére fédéral des Transports,

le nombre approximatif des personnes incommodées par le bruit dd4 aux opé-

rations aériennes excédait de 7,000 le nombre maximum des personnes sus-

ceptibles d'étre génées par le bruit di aux opérations aériennes en 1976

selon les prévisions du systéeme CNR.

On a ensuite adopté le systéme de

prévision d'ambiance sonore (NEF) afin d'évaluer le nombre des personnes
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qui seraient incommodées par le bruit des avions.

Les données utilisées dans la préparation du programme-machine
dont le Ministeére s'est servi pour obtenir les courbes d'ambiance so-
nore (NEF) ont été tirées de renseignements statistiques d'ordre gé-
néral et ne provenaient pas de mesures réelles. On s'est procuré les
statistiques relatives aux caractérisfiques de bruyaﬁce des divers
types d'aéronefs a 1l'approche et au décollage, ainsi qu'au poids prévu
des divers types d'aéronefs qui effectuent des vols sur différentes
distances. Ce programme tenai£ compte de la direction des pistes exis-
tantes et des pistes proposées. On a préparé les courbes d'ambiance
sonore sans tenir compte de l1l'interdiction nocturne qui est actuellement
en vigueur 3 Malton. On les a tracés en fonction de 1'approche en ligne
droite pour 1'atterrissage et du départ en ligne droite pour le décol-
lage. On a présumé que chaque piste avait une trajectoire de descente
de 3 dggrés alors qu'en fait, de nos jours, dans les procédures de vol
en cours a Malton, aucune piste n'exige pareille trajectoire de descente.
Les données relatives éll'utilisation des pistes tenaient compte du
systéme d'utilisation préférengielle des pistes qu'on a mis en vigueur
récemment a Malton afin d'atténuer le bruit, 1'usage maximum de chaque
piste &tant subordonné & 1l'espacement requis en raison des turbulences
de sillage ainsi qu'aux limitations imposées par la vitesse et la direc-
tion du vent, et les conditions atmosphériques. On a formulé des hypo-
théses quant 3 la variété des aéronefs qui utiliseront 1'aéroport en 1980
et en 1985.  Pour déterminer quelle portion de la population sera touchée
par les opérations aériennes, on s'est inspiré de l'information recueillie
lors du recensement de 1971 et on 1'a mise 3 jour en 1973, au moyen de
photographies aériennes. Personne n'a tenté de calculer 1'accroissement
de la population apreés 1973 dans les collectivités voisines de 1'aéroport
puisque certains'craignaient de formuler un jugement par trop hypothétique.
Pour préparer les courbes d'ambiance sonore des régions entourant 1'adro-
port proposé a Pickering, on s'est servi des mémes données déja utllisdes
dans le cas de 1l'aéroport de Malton, sauf pour ce qui est de 1l'usage des

pistes et le dénombrement .de la population.
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Apreés avoir obtenu ces courbes on les a superposées a une carte
ot figurent les emplacements de 1'aéroport de Malton et de l'a&roport
de Pickering. Puis, on a additionné le nombre d'habitants englobés
dans chaque courbe afin de déterminer combien de personnes seront tou-
chées par les opérations aériemnnes. Le nombre atteint; estime-t-on,

se situe dans un ordre de précision d'environ plus ou moins 5 pour cent.

Les courbes d'ambiance sonore (NEF) que le Ministére a produites
comme pidces 3 l'appui comportaient trois courbes particuliéres indiquant
le degré prévu de nuisance due au bruit. On a procédé ainsi afin de
voir dans quelle mesure ces courbes se rattachent a la politique que
la Société centrale d'hypothdques et de logement a adoptée récemment en

ce qui a trait au financement de la construction d'ensembles résidentiels

adjacents 3 1'emplacement d'un aéroport, en vertu de la Loi nationale

sur l'habitation. La politique de la Société est la suivante:

NEF de 35 et plus - la Société ne financera pas le projet de cons-

truction.

NEF de 30 & 35 - la Société refusera de financer le projet de
construction 3 moins que les batiments soient
insonorisés comme il convient.

NEF de 25 a 30 - la Société refusera de financer la construction

des batiments situés dans‘la limite supérieure
de cette zone (NEF de plus de 28) si elle consi-
deére que l'insonorisation proposéevest de beau-
coup inférieure 3 ce qu'elle considére comme
convenable. Il est recommandé d'insonoriser de
fagon appropriée les batiments construits dans le

reste de la zone.
' . P ,
Personne n'a tenté de prévoir combien de gens seront incommodés par

le bruit occasionné par les opérations aériennes aprés 1l'année 1985, parce

] . - [ . -~ . . .
qu'on a jugé qu'il serait extrémement difficile de se prononcer sur les
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caractéristiqueé de bruyance des aéronefs qui seront utilisés dans 10
. , :

ans. Toutefois, on a &mis l'opinion que moins de personnes seront dé-

rangées par le bruit si 1'on n'aménage pas de pistes nouvelles.

Les courbes d'ambiance sonore (NEF) que le Ministére a présentéeé
étaieﬁt divisées fondamentalement en trois catégories. La premiére ca-
tégorie de courbes portait sur l'acitvité réelle en cours.é Malton pen-
dant les années 1971, 1972 et 1973, c'est-a-dire 1'utilisation réelle
des pistes et les caractéristiques de bruyance probables des aéronefs en
service & 1'heure actuelle. La deuxiéme catégorie de courbes &tait fon-
dée sur une estimation du nombre de gens qui, a Malton et a Pickering,
étaient susceptibles d'@tre touch&s si tout le trafic a@rien passait par
1'un ou l'autre de ces aéroports en 1980, et du nombre de personnes qui,
a4 Malton, étaient susceptibles d'€tre gén&S par la concentration de toute
la circulation 3 Malton en 1982 et 1'aménagement d'une autre piste 3 cet
endroit. La troisiéme catégorie feprésentait.les données probables obte-,
nues a Malton et & Pickering, par suite de 1'affectation de diverses taches
ou de la répartition des opérations aériennes entre ces deux aéroports.
On a inclus dans les annexes du présent rapport une partie de ces courbes
d'ambiance sonofe. Le nombre total de personnes génées par le bruit et
demeurant a 1'intérieur de la courbe NEF de 28 a 30, compte tenu de la

population existante recensée en 1973, se divise comme il suit:

Malton Pickering
1972 131 000
1973 90 000
1980 180 000 | .5 000
(Tout le trafic assigné a
1'un des aéroports si cHacun
est doté de 3 pistes).
1982 208 000

(Malton seulement, doté de

4 pistes)

Résultats obtenus par suite de la répartition des opérations
entre Malton et Pickering, en 1980, Malton et Pickerirng étant

respectivement pourvus de 3 pistes et de 2 pistes.
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Malton ’ Pickering
A- Tous les vols nolisés, ' 58 000 .3 0004
(réguliers et non réguliers)
les vols de transport de
marchandises et les vols a
destination ou en provenance
de 1'Europe du Nord (représen-
tant 25% du trafic moyen qui
s'effectue quotidiennement en
6té) réservés a l'aéroport de

Pickering.

B- Les vols nolisés (réguliers 35 000 3 000
et non réguliers), les vols de

transport de ﬁarchandises et

tout le trafic international

(exception faite pour les vols

interfroﬁtaliefs canado-américains

sur courtes distances) réservés a

1'aéroport de Pickering.

On voudra bien remarquer qu'aux abords de Malton, les gens qui rési-
dent aétuellement ou qui résideront éventuellement dans ies zones situées
3 1'intérieur des courbes NEF 35 et 40, sont les plus toﬁchées par le
bruit imputable aux opérations aériennes. On estime:qué personne ne
pourra s'établir au-dela de la coufbe NEF 30 & Pickering. Il importe
de noter, en outre, que les courbes ne tiennenf pas compte de 1l'accrois~
sement de la population aprés 1973 et que les villes de Bramﬁton et de
Mississauga ont déclaré que d'importants secteurs résidentiels seront

touchés par le bruit occasionné par les opérations aériennes.
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/
LES COLLECTIVITES ACTUELLES DANS LE VOISINAGE DE MALTON
I1 a été prouvé que les gens qui habitent Etobicoke, les villes
de Brampton et de Mississauga ainsi qu'une petite partie de North York
et dont les résidences se trouvent sous les trajectoires de vol ou prés
des trajectoires qui donnent accés aux pistes, sont incommodés par le

bruit résultant des opérations a&riennes.

Des groupes d'opposition se sont formés a Etobicoke, Mississauga et
North York dans les secteurs qui, en vertu de la Table de compatibilité

d'utilisation des terrains &tablie par la province Provincial Land Com-

patibility Table, sont compris dans une zone dont 1l'indice composite

de bruit (CNR) est de 95, 105 et 110, ce qui &quivaut 3 une zone dont

les courbes d'ambiance sonore (NEF) sont de 28, 30 et 33, et 1l'on ne
s'attend pas & ce que les habitants de cette zone prennent des mesures cOn-
certées. Les groupes susmentionnés représentent les collectivi;és touchées
par les activités se déroulant sur toutes les pistes. Ils ont &té génés par
bruit produit @ 1'approche ou au décallage des aéronefs, selon 1'endroit

de leur résidence. Certaines personnes se sont également plaintes d'avoir
€té incommodées par le bruit pergu lors de 1l'essai des moteurs en point

fixe avant le décollage.

Les témoignages établissént que divers groupes ont eu des discussions
avec des fonctionnaires du ministére fédéral des Transports pendant la
période qui va de 1'année 1968 & 1'automne de 1973. Le Ministare a pris
divers engagements qu'il n'a pas tenus ou qu'il n'a pas été en mesure de
respecter en raison de certains événements. En 1968, le ministére fédé-
ral des Transports a promis d'aménager 8 stations de contrdle mais il ne
1'a pas encore fait. A cette &poque, le Ministére a recommandé de n'uti-
liser la piste O5L/23R qu'en cas d'urgence, malgré qu'elle ait &té pro-
longée. Toutefois, l'accroissement des mouvements aériens a forcé les
agtorités de 1'aéroport a utiliser cette piste. On s'en est servi davanfage
depuis 1972 et beaucoup plus encore en 1973 quand le systeéme d'utilisation
préférentielle des pistes a &été instauré; L'utilisation accrue de cette
piste a soumis la population, dans ceftaines zones, ‘a des bruits auxquels

elle n'était pas habituée. Quelques personnes nouvellement génées par le

75

le



bruit des avions ont formé des groupements en vue de prendre des mesures
concertées. Lors d'une réunioon des représentants .des divers groupes
gommunautai;es avec le représentant régional.de 1'Aviation civile tenue
3 1'automne de 1973, ce dernier les a informés que le ministere fédéral
des Transports ne pouvait respecter ses engagements antérieurs relati-
vement 3 la piste 05L/23R et que leur situation s'aggraverait 3 mesure
que les activités de 1'aéroport prendraient plus d'ampleur. Il leur a
également appris que les avions qui seront en service plus tard vont &tre
moins bruyants ce qui réduira la nuisance due au bruit; cette situation
ne sera que temporaire, a-t-il ajouté&, puisque 1'intensification de 1la
circulation occasionnera de nouveau un accroissement de la nuisance

due au bruit. Il leur a signaié enfin que la seule solution A leurs

problémes &tait la construction d'un nouvel aéroport.

Aucun des groupes qui ont témoigné n'a manifest& le désir de voir
Malton arréter ses activités. Toutefois, la population concernée a dé-
claré qu'elle ne voulait pas voir la situation s'empirer et qu'elle dé-
sirait que s'att@nue le bruit causé par les opéra;ions aériennes dans

le voisinage.

LES COLLECTIVITﬁé ACTUELLES DANS LE VOISINAGE DE PICKERING

L'emplacement prévu de 1l'aéroport comprend une parcelle de terrain
du canton d'Uxbridge, une partie de la ville de Markham et une autre

partie, la plus grande notamment, de la ville de Pickering.

En somme, on peut considérer que 1l'endroit ol 1l'on propose de cons-
truire 1'aéroport a la forme d'un rectangle avec, au centre un prolonge-
ment le long du périmétre nord en direction nord. La limite inférieure
de 1'emplacement est en fait le prolqngement est-ouest de la route 7 ou

King's Highway.

L'emplacement de 1'aéroport a une superficie d'environ 18,000 acres.

I1 est traversé par la ligne de chemin de fer du CP qul va de L'extrémite
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sud-ouest 3 1'extrémité nordjest.- I1 estrégalement sillonné par un cer-
tain nombre de routes régionales. Cet espace a d'abord servi 3 1'exploi-
tation agricole; puis on y a érigé un certain nombre de résidenées et
de vieux édifices qui ont aujourd'hui une valeur architecturale et his-

torique.

On aménagera sur ledit emplacementvun éertain nombre de pistes qui,
dans 1'ensemble, auront deux orientations, la premiére, du nord-ouest
au sud-est, et la deu#iéme, de 1l'est a 1'ouest. On a choisi ces deux
alignements pour qufils soient en ligne avec les pistes actuelles de
ﬁaltoﬁ ou paralléles a ces pistes.. Cette.quéstion est primordiale pour

la gestion de 1'espace aérien, a-t-on signalé.

I1 existe un certain nombre de collectivités adjacentes a 1'empla-
cement prévu a l'aéroport. Il s'agit du village de Claremont, situé a
1'extrémité nord-est, de la ville de Stouffville, située d 1'extrémité
nord-ouest, de la ville de Markham située & 1'extrémité sud-ouest, de
Bfougham, situé a l'extrémité sud-est et de la ville de Pickering, située

directement au sud de Brougham, sur la route Brock.

On peut qualifier Claremont de petit village rural et pittoresque

dont la population se chiffre approximativement & 500 habitants.

La ville de Stouffville est plus considérable et plus urbanisée,

en quelque sorte, et sa population s'élave a 5,000 habitants.

La population de la ville de Markham est de 12,000 3 15,000 ha-

bitants.

Une centaine de personnes demeurent a Brougham et la ville de
Pickering en compte & peu prés 15,000.

Juste au sud des terres destinées 3 1'aéroport, le gouvernement de
1'Ontario compte &tablir une nouvelle collectivité qui s'appellera North
Pickering et qui sera située en bordure de la route 7 ou King's Highway

qui la séparera de 1'emplacement de 1'aéroport. L'emplacement de cette
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nouvelle agglomération occupera environ 25,000 acres et on prévoit qu'elle

aura une population'de prés de 200,000 habitants.

D'aprés les témoignages produits devant la Commission, les plans
d'aménagement de-1'agglomération de North Pickering ne sont pas encore
terminés et par conséquent, elle doit considérer cette localité comme
un projet de constrﬁction domiéiliaire qui renfermera, il va de soi, cer-

tains établissements commerciaux et industriels.

Les emplaceﬁents proposés pour l'aﬁénagement de 1'aéroport et l'ag-
glomératidn de Nortﬁ Pickering figurent dans les plans de la 'région qui
a pour centre Toronto”; le gouvernement ontarien les a publiés afin
qu'on s'en iﬁspire, notamment, pour délimiter les zones d'expansion
situées a 1'est de la région métropolitaine de Toronto. Apparemment,
on a eu 1'idée de tracer le plan de la région qui a pour centre Toronto,
en partie, pour favoriser 1'expansion urbaine vers 1'est de la région
métropolitaine de Toronto et pour tenter d'enrayer 1'expansion vers
1'ouest, au lieu d'assister paésivement, comme cela semble &tre le cas
depuis toujours dans les grandes villes nord-américaines, a ia concen-

tration de la population dans.1'ouest.

La Commission a entendu deux genres de témoignages relativement au
niveau du bruit ambiant que pergoivént les collectivités qui sont éta-
blies dans le voisinage de 1'emplacement proposé de 1'aéroport, sis prés
de Pickering. Déux témoins, 1'un représentant le ministére fédéral des
Transports et l'autre la ville de Whitchurch-Stouffville, ont produit

des témoignages contradictoires a ce sujet.

Les deux témoins ont fait divers essais afin de déterminer le niveau
de bruit de fond et d'8tre en mesure de témoigner devant la Commission.
I1 est juste d'admettre que ces deux &tudes sur le bruit peuvent également
donner prise a la critique, mais la Commission préfére s'en tenir aux résultats
qui'ressortent de 1'étude entreprise par le témoin représentant la ville
de Whitchurch—Stouffvillg, et ce, pour plusieurs raisons. 11 a tenté

d'établir le niveau réel du bruit de fond en se livrant a des essais loin
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des grandes arteéres de la circulation et des priﬁcipaux points de forte
concentration sonore; tandis que le témoin du minist&re fédéral des Trans—
ports a fait un plus grand nombre d'essais, mais il s'est installé a
proximité des poteéux téléphoniques etld'autrés récepteurs de son sem-
blables qui forcément, sonﬁ alignés le long des artéres ou des routes
rurales les plus achalandées. La Commission est d'avis que pour tenter
d'obtenir une évaluation:globale du niveau du bruit de fond dans ceé
régions, une personne ne doit pas faire ses expériences exclusivement

le long des artéres principales puisque, dans ces conditions, les essais
ne sont rien moins qu'un rapport sur le bruit dd a la circulation routidre.
Bien que le témion représentant le Ministere ait fait 700 enregistrements
sonores, la Commission juge que les expériences faites bar le témoin re-
présentant la ville de Whitchurch-Stouffville, méme si elles sont moins
nombreuses et font également l'objet de certaines critiques, représentent
davantage le niveau du bruit de fond produit dans les collectivités voi-
sines de 1'aéroport, que les essais d'ensemble affectés par le témoin
représentant le Minist&re; en fait, on peut conclure i 1'issue des expé-
riences de pe témoin et compte tenu de la manidre dont il a procédé, que
le niveau du bruit de fond bergu n'était pas tellement différent des ni-
veaux de bruit qui existent dans les quartiers résidentiels situés en
blein ceﬁtre de la ville de Toronto.

Aprés avoir pesé le pour et le contre, la Commission est d'avis que
le niveau du bruit produit dans les collectivités voisines de 1l'emplace~
ment de l'aéroport proposé i Pickering est peu élevé et qu'on peut le
‘qualifier, a juste titre, de niveau de bruit généralement percu dans un

secteur rural.

La Commission désire signaier qu'elle attache beaucoup d'importance
au bruit de fond ou au bruit ambiant parce que c'est précisément le ni-
veau de bruit que les habitants d'une collectivité particuliére tolérent
ou contre lequel ils deviennent immunisés. La seule fagon d'évaluer
1l'ampleur du bruit imputable aux opérations aériennes et auquel on expo-
sera une région, est de comparer ce bruit au niveau existant du bruit de
fond pergu dans cette collectivité,‘ Ce n'est qu'en éuémentant le bruit,

a partir du niveau actuel du bruit ambiant, qu'on pourra juger de 1la
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nouvelle réaction du public. En conséquence, le niveau du bruit ambiant
dans une collecgivité est un poinf d'intérét primordial pour la Commis-
sion. Elle considére que ie niveau de bruitAcorrespondant a la courbe
NEF 28 ou 30 peut troubler davantage les habitants d'une localité dans
laquelle le niveau du bruit de fond est trés baé, qu'il génera les per-
sonnes qui‘demeurent dans une collectivité beaucoup plus urbanisée et

qui sont déja exposées a un niveau de bruit ambiant plus &levé di a toute

une gamme de bruits et de sons.

11 est bon de répéter maintenant que les courbes d'ambiance sonore
(NEF) ‘ont été tracées sans tenir compte du bruit de fond. Le témoin re-
présentant ,la ville de Whitchurch-Stouffville a déclaré sous serment qu'on
peut s'attendre d'obtenir un réaction différente de la part de quelqu'un
qui, depuis toujours, a résidé dans un eqdroit oli le niveau de bruit de
fond est peu élevé et qui soudainement est'piongé dans un milieu ot le
niveau de bruit &quivaut a une courbe NEF 28 ou 30. La Commission ratifie

son témoignage.

Le niveau de bruitAéquivéleqt 3 la courbe NEF 30 qu'on a mentionné
précédemment est souvent jugé acceptable puisque c'est le niveau de bruit
de fond qui existe généralement dans une collectivitd. Aux dires de la
. Conmission, toutefois, cette réegle ne s'applique pas a une région qui, dans
toutes les directiomns, sur des milles et des_milles et des milles, a été
exposée, par le passé, a un niveau de bruit extrémement bas et qu'on dé-

cide brusquement de transformer en une zone d'ambiance sonore (NEF) 30.

11 est trés difficile pour la Commission de rendre un jugement absolu
relativement au niveau de bruit qui pourrait exister plus tard par suite
de la construction possible de cet aéroport, pour un certain nombre de

raisons, et entre autres, pour les motifs suivants:
(i) 1'adroport peut &tre équipé d'une a six pistes;

(ii) la composition du parc aérien et le type d'aéronefs n'ont
pas encore été déterminés. Comme on 1'a déja signalé, chaque

type d'aéronef a sa propre .empreinte de bruit ou caractéris-

tique de bruyance;
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(iii) on n'a méme pas encore précisé le rdle de lfaéropqrt,
c'est-a-dire, s'il desservira un marché international,
transfrontalier, national ou autre. Le rdle de 1'aéro-
port proposé déterminera, bien entendu, le nombre d'aéro-
nefs qui 1'utiliseront de méme que le tyﬁe d'avions et
cela, il va de sol, aura une incidence considérable sur
les niveaux de bruit qui seront imputables aux opérations

aériennes; et

(iv) on n'a pas encore &établi de fagon définitive la juxta-
position des pistes aux confins de 1l'aé&roport, la loca-
lisation des aérogares et des autres services procurés
a 1'aéroport. C'est pourquoi il est impossible de tracer
maintenant des courbes d'ambiance sonore précises puis-—
qu'elles ont toutes un rapport direct aQec les différents
alignements des pistes et aux aéronefs qui les utilise-

ront.

Cependant, la Commission a tenté d'évaluer le niveau de bruit pro-
N 7/
duit, en fonction d'une intensité du son maximale 3 1'aéroport proposé
et elle a voulu commenter ces courbes d'ambiance sonore puisqu'elles

représentent a ses dires, les possibilité@s exté@rieures de production de bruit

dans la collectivité.

Dans le cas de 1'aéroport proposé i Pickering, la Commission n'ac-
cepte pas le principe selon lequel la ligne d'ambiance sonore (NEF) 28 ou
30 est le niveau de tolérance admissible dans une collectivité habitude
depuis toujours 3 un bas niveau de bruit de fond. Nombre de témoignages

corroborent cette opinion.

On a présenté d'autres témoignages qui indiquent que pour ne pas
troubler le sommeil des gens, les courbes NEF doivent &tre inférieures
4 20. La Commission ne veut pas se prononcer quant a une courbe NEF par-
ticuliere et elle ne croit ﬁas qu'il soit nécessaire de mener une enquéte
-pour savoir quel est le niveau de bruit'convenable dané toutes les cir-

constances, ou peut-8tre malgré les diverses circonstances; mais elle

t
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est d'avis que la courbe NEF 28 ou 30 n'est pas le niveau approprié,
en ce qui concerne l'aéfoﬁort proposé a Pickering, et qu'il est dange-
reux d'accorder une valéur absolue A ces courbes. La Commission'a
fondé son jugement sur des témoignages oraux de méme que sur des docu-

ments a 1'appui.

Elle a jugé bon de faire quelques remarques au sujet des courbes.
d'ambiance sonore relatives a Ciafemont, Stouffville, Markham, Brougham

et Pickering, ainsi qu'a 1'agglomération de North Pickering.

"1l ressort.de.l'étudé des annexes 12 et 13 qui font voir le péri-
métre extérieur de l'aérop&rt, que les courbes d'ambiance sonore (NEF)
respectives. des collectivités susmentionnées s'établissent toutes entre
28 et 30; ces courbes n'illustrent gependant pas la situation qui pré-

vaudra lorsqu'on exploitera pleinement 1'aéroport.

Il importé de se rappeler, quand on examine les annexes 12 et 13,
que ces graphiques ont été tracés en fonction de i'existence de deux pistes
et non de six. On remardue que la courbe NEF 28 passe treés prés du vil-
lage de Claremont et de la ville deAStouffville, mais pas‘aussi proche
de Stouffville que de Claremont. La courbe NEF 28 traverse directement
Brougham. Ces graphiques donﬁent plutdt des 1igﬁes générales comme on
‘1'a dé&ja dif d'une autre facon et on ne peut pas les considérer comme des
barriéres infranchissables dressées a la surface du sol qui emp&cheront

le bruit de se propager.

De plus, la Commissipn_désire'ﬁresser le gouvernement du Canada d'agir
de fagon 3 écarter dés maintenant ét une fois pour.toutes, les probiémes
sociaux, économiques et autres qu'a suscités 1'e#ploitation de 1'aéroport
de ﬁalton parce que, sans vouloir _blﬁmer personne; on n'a pas su prévoir
que 1'expansion du':éseau de transport aérien serait aussi considérable
.qu'elle 1'est actuellement, et que les opérations aériennes troubleraient
le bien-8tre des gens résidant dans le voisinage de 1l'aéroport. Il est
fort possiple, que lors dé l'aménaée@ent de l'aérobort de Malton, si 1'on

avait su ce que réservait 1l'avenir, on aurait agrandi Malton (ce qu'on
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pourrait encore faire mainténant) et évitéd la construction d'un second’
aéroport. On a abordé cette question ailleurs, mais comme cette situa-

tion s'eét déja produite une fois; la Commission souﬁaite alerter le
gouvernement afin qu'il ne commette pas la méme erreur. A la lumiére de tous
les témoignages qu'elle a entendus, la Commission est d'avis que la courbe
NEF 28 longe de trop pfés Claremont et Stouffville et que si l'aéroﬁort

de Pickering‘doit étre agrandi un jour, les terres sur lesquelles sont
éﬁaﬁlies ces deux collectivitéé seront acquises aux conditions prévues

par la Commission dans le prééeﬂt rapport et figurent sous la rubrique
I.'Zonage des terres réservées a l'aéroport et indemnités accordées pour

leur acquisition".

Cela nous améne 3 faire certaines observations relativement a la
ville de Markham; a l'égglomération projetée de North Pickering'et a
la ville de Pickering. La Commission ne veut pas aller jusqu'a pré-
tendre ou a suggérer que rien ne viendra modifier plus tard la situa-
tion qui prévaﬁt actuellement. Elle a ses mofifs et nous en avons exa-
miné quelques-uns précédemment. Néanmoins elle croit qu'il faudrait se
préoccuper davantage de la ville de Markham qu'on ne l'a fait jusqu'a
maintenant. Bien des choses dépendeqt des trajectoires d'évitement des
aéronefs et d'aupres points dont la Commission a traité. Elle ne tient
pas a préciser pour Markham, comme elle 1l'a fait dans le cas de Claremont
et de Stouffville les conditions d'acquisition de 1'emplacement de la
ville, mais elle est d'avis qu'il faudrait attacher plus d'importance a

1'exposition éventuelle de Markham au bruit dii aux opérations aériennes.
Quant 3 1'agglomération de North Pickering, il est tout & fait évi-

dent qu'elle sera exposée 3 des niveaux variés de bruit imputable en

premier lieu.aux opérations aériennes et, en second lieu, aux services
auxiliaires ou a 1'expansion connexe de l'aéfoport. I1 faudra traiter ce
probléme de facon particuliére. La Commission est d'avis que le projet
devrait comprendre, au moins, l'expropriation de tous les terrains situés
daps la zpne 25 d'ambiance sonore (NEF) ou pius, pour donner suite aux

propos tenus en ce qui concerne Claremont et Stouffville.
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Aux dires de la Commission, s'il faut répartir en zoﬂes les terres
situées 3 l1'intérieur de la courbe 25 d'ambiance sonore (NEF) afin de
protéger les bieﬁs des propriétaires ou du moins_de ceuk qui y résident,
il est équitable de nos jours d'acquérir lesdites terres. La Commission
traite séparément de cette question dans la séction du présent rapport
intitulé "Zonage des terres réservées a 1'aéroport et indemnités accor-
dées pour leur acquisition". On recommande de procéder a un certaiq
zonage des terres, méme dans le cas de celles qui se trouvent a 1'in-

térieur de la courbe 25 d'ambiance sonore (NEF).

Quant 3 1'agglomération de North Pickering, on ne peut ignorer le
fait qu'ad la limite nord de cette collectivité, les habitants seront
exposés A certains niveaux de bruits divers dus aux opératiéns aériennes’
et aux services auxiliaires découlaﬂt de 1'expansion connexe de 1l'aéro-
port. Il faudra aborder ce point de fagon particuliére, mais la Commis-
sion s'inquigte moins de cet emplacement parce que le gouvernement de
1'Ontario 1'a dé&ja exproprié et que dés qu'il lui appartiendra, il sera
en ﬁesure de prendre les dispositions dppropriées. Cependant, la Com-
mission prévient la province qu'il lui faudra €tre trés prudente en pla-
nifiant 1'aménagement de cette collectivité en fonction du niveau de

bruit.

I1 serait peut-&tre utile avant de clore la discussion, de faire
certaines remarques au sujet de l'ancien township de Pickering situé sur

‘une pointe qui s'avance au sud de Brougham et dénommée la route Brock.

I1 est évident que les courbes 28 ét 30 d'ambiance sonore (NEF)
enserrent des terres situées au-deld des 1iﬁites de 1'aéroport et qu'on
devra imposer certaines restrictions en les découpant en zones dans
1'intérét des prochains acheteurs et des autorités mémes de 1'aéroport.
Bref, cette collectivité sera exposée a la nuisance due au bruit, et
bien que sa population so0it peu nombreuse, une intervention léglslatlive
sera nécessaire afin de limiter le genre et 1'importance de 1'expansion
qui pourra se produire & l'inté&rieur de ces courbes. La Commission est

d'avis que le projet d'aménagement de l'adroport devrait comprendre, au
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moins, 1l'expropriation de toutes les terres situées A& 1'intérieur de
la courbe 25 d'ambiance sonore (NEF) pour donmer suite aux propos tenus

relativement a Clarement et & Stouffville.
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OBSERVATIONS ET CONCLUSIONS

11 ressort des témoignages produits par le ministére fédéral des
Transports que ce dernier s'est servi du systéme NEF pour évalger les
conditionsld'ambiance sonore absolue. Or, cette fagon de procéder
comporte des dangers inhérents. L'emploi du systéme NEF comme outil
de planification de 1'utilisation des terrains autour des aéroports
devrait étre reconnu comme le point ol ladite planification doit commen-
cer plutdt que celui ol elle doit finir, si 1'on Qeut qu'il en
résulte un voisinage harmonieux entre l'aéroport et 1és agglomérations

qui 1'entourent.

Pour obtenir les données dont il avait besoin pour tracer des
courbes NEF, le Ministdre s'est fondé princibalement sur des statistiques
présumées plutSt que sur des renseignements concernant les opérations
réelles de l'aéroport de Malton. Cette méthode présente elle aussi des ¢

faiblesses inhérentes.

L'insonorisation n'est qu'un moyen'efficace parmi d'autres
d'atténuer le bruit dans une zone particuliérement touchée. En fait, une
courbe NEF donnée ne saurait constituer un paramétre valable pour

déterminer les besoins en matériel d'insonorisation.

A toutes fins utiles, 1a réaction d'un sujet & un bruit représenté
par une courbe NEF 28 ou 30 est la méme: il faut une réduction minimale
de 5 unités & 1'échelle NEF avant que 1'on puisse distinguer un
changement notable dans 1a réaction de la personne qui &coute au niveau

de bruit.

Le ministéere fédéral des Transports a fait peu d'efforts en vue
d'améliorer la réaction au bruit des avions de la population demeurant
prés de 1}aéroport de Malton. On devrait éffectuer 3 Malton un sondage en vue
d'apprendre quelle est la réaction réelle de<ces collectivités a cet
égard. Au cours de cette enquéte, les sondages devraient étre effectués

de fagon & pouvoir déterminer s'il existe une différence, en été, dans
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la réaction des collectivités, selon que la journée est divisée en

deux ou trois périodes.

Rappelons que le systéme NEF a &té &laboré a partir d'une formule
-logarithmique traitée par ordinateur. La princibale faiblesse de
cette technique comme celle d'autres méthodes déja utilisées, provient
de ce qu'elle néglige les facteurs locaux, sociau#, économiques, berson—
pels et bsychélogiques, qui ont autant d'importance, sinon flus, que la
valeur abstraite de 1'ambiance sonore. De plus; le systeéme NEF, tout
comme d'autres, ne ﬁermet ﬁas d'estimer jusqu'd quel boint les gens
toléreront des changements & leur mode de vie. Tout en reconnaissant
ce fait, la Commission prévoit non seulement qu'il y aura une aggra-
vation de la situation 3@ Malton, mais aussi qu'il y a de fortes bossi—
bilités que la méme situation se répéte dans moins de vingt ans a

1'aéroport de Pickering, s'il est construit.

La Commission ne peut accepter 1l'argument selon lequel les
personnes qui habitent dans le voisinage de 1l'aéroport de Malton
savaient en s'y installant qu'il y existait un probléme de.bruit, et
qu'elles doivent, de ce fait, en supporter les conséquences. Toutefois,
il est permis de douter qu'elles avaient pleinement conscience du
probléme, quand on sait la fagon dont les municipalités voisines de
.1'aéroport et le gouvernement de 1'Ontario ont mis en application la
Table de compatibilité de 1l'utilisation des terrains (Land Use

Compatibility Table) et la déclaration du ministére fé&déral des Transports

d'alors, selon laquelle la piste O5R/23L ne servirait qu'en cas

d'urgence.

La Commission est d'avis que la seule maniére satisfaisante‘de
prévenir les gens qu'ils achétent un terrain ou louent un logement
situé dans une région survolée par des avions a basse altitude
consiste 3 en faire mention dans les titres de propriété des terrains
compris dans les'zones exposées au bruit et ce, dans un document.

servant exclusivement a cette fin.
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La population ne pourra pleinement apprécier les avantages
de 1'utilisation d'aéronefs propulsés par des moteurs pius.siléncieux
.si ies aéroports accueillent dans leur parc aérien des aviéns munis de
moteurs JT3D ou JT8D, car on entendra toujours davantage les.appareils
les plus bruyants. Quoique les DC-10, au L-1011 et B-747 soient.consi—
-dérés comme des avions silencieux combarativement aux avions a réaction
de la premiére génération, le bruit produit par ces aéronefs s'accroitra
en fonction du nombre de leurs mouvements et de la grandeur de leurs
dimensions. Il convient &galement de noter que le bruit aérodynamique
constituera un probléme important afférent a la future génération

d'avions & réactionm.

On ferait fgusse route en déterminant le nombre de ﬁersonnes
incommodées par le bruit des avionms, si l'én se contentait de n'étudier
que le territoire compris dans uﬁ secteur donné sans tenir compte
de la population qui y vit. On a pour s'en persuader qﬁ'é prendre
1'exemple du O'Hare Field, a Chicago, ol le territoire exposé& au bruit
est beaucoub plus grand que celui de 1'aéroport LaGuardia, 3 New York
oi, par contre, un nombre beaucoup plus grand de.personnes sont incommo-
dées. D'autre part, les caractédristiques de bruyance différent dans
chaque aéroport seion 1a diversité des adronefs (que ce soit un aéroport
international ou intérieur), la disposition des pistes, 1'emplacement
de 1'adroport par rapport aux étendues d'eau et de terrain, le nombre
de mouvements aériens a 1'aéroport et la distance des agglomérations
Voisines par rapport aux installatibns aéroportuaires, et enfin, la
souplesse avec laquelle on peut déterminer les trajectoires de vol de
facon a éviter que les avions survolent les collectivités susceptibles

d'étre incommodées par le bruit.

Le bruit causé par les opérations aériennes aura un effet plus
grand a Pickering qu'a Malton, parce que les collectivités voisines
de 1'aéroport proposé de Pickering sont des agglomérations rurales
ol existe un degré d'ambiance sonore ou de bruit de fond moins &levé
qu'a Malton. Toutefois, le nombre réel des personnes incommodées par
le bruit résultant des opérations aériennes sera beaucoﬁp moins élevé

3 Pickering qu'a Malton.
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La Commission accepte les projections du_ministére fédéral des
Transports concernant la réduction avantageuse du nombre des bersonnes
incommodées ﬁar le bruit qui se produira lorsque tous les vols nolisés
(réguliers et non réguliers) pour le transbort de marchandises et le
trafic nord-européen seront transférés a Pickering, ce qui aura pour
résultat de débarrésser 1'aéroport de Malton des aéronefs &quipés de
- moteurs JT3D, 1esquéls ﬁroduisent un bruit supérieur d'au moins
10 décibels aux autres modéles qui y resteront. Il convient, cependant,
de faire observer que les aéronefs munis de moteurs JTSD; qui demeu-
reront-a Malton, excédent les limites fixées dans la FAR 36 et qu'ils
continueront d'étre le modeéle le ﬁlus utilisé a cét aéroport bendant
encore au moins quinze ans.

Apreés avoir abbliqué les courbes d'ambiance sonore (NEF) comme elles
doivent 1'étre, c'est-a-dire a des fins de comparaison seulement, la

Commission a conclu:

a) Qu'un ﬁlus‘grand noﬁbre de gens seront incommodés par les
opérations aérienﬁes si 1'aéroport de ﬁalton s'agrandit
3 1'intérieur de ses limites actuelles et qu'il regoit
tout le t;afic qui, éventuellement, serait acheminé vers

Pickering si ce nouvel aéroport était ouvert.

b) Qu'un nombre moins grand de gens seront incommodés par
le bruit résultant des opérations aériennes a Malton,
si tout le trafic nord-européen, tdus les vols nolisés
(réguliers et non réguliers) et tout le fret sont ache-
minés vérs Pickering; en outre, que moins de gens seront

incommodés par le bruit & ce dernier endroit.
¢) Que moins de gens encore seront incommodés par les opé-

rations aériennes & Malton, si tout le trafic international

(sauﬁ ie trafic transfrontalier canado-américain) plutdt
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qu'une partie seulement est transféré & Pickering, et
que, ce faisant, il n'y aura aucune augmentation dans
le nombre des personnes qui seront incommodées par les
opérations aériennes a Pickering.

/ / N
ATTENUATION OU REDUCTION ET CONTROLE DU BRUIT DES AVIONS

La Commission a étudié les moyens législatifs et techniques
ainsi que les procédures de vol qui permettent de réduire le bruit des

avions et elle a entendu des témoignages a ce sujet.
/
MESURES 'LEGISLATIVES - CANADA

La Loi sur 1l'aéronautique, S$.R.C., chapitre 2, article 1, régit
la question de 1'aéronautique au Canada. En vertu de cette loi, il
incombe au ministre des Transports du Canada d'étudier, rédiger et
préparer, pour l'approbation du Gouverneur en conseil, les Reglements
qui peuvent étre jugéé nécessai?es pour le contrGle ou le fonctionpement
de l'aéronautique au Canada. La Loi investit &galement le ministre
des Transports de grands pouvoirs de réglementation, sujets a 1'appro-

bation du Gouverneur en conseil, sur la navigation aérienne au Canada.

Le seul reéglement spécifique concernant 1'atténuation du bruit des
avions adopté en vertu de la Loi a pour objet d'interdire la conduite

d'un aéronef de maniére i créer une onde de choc ou un bang sonique.

D'autres réglements ont &té imposés en vertu de la Loi qui autorise
le Ministre 3 publier des ordonnances concernant la navigation aérienne
et des procédures de vol. Ces réglements visent a réduire le bruit
des avions par l'emploi de méthodes portant, entre autres, sur 1'éta-
blissement de pistes préférentielles, les interdictions de vol, les
angles de descente pour les avions qui approchent ainsi que d'autres
méthodes pertinentes. Ces mesures ne sont pas toutefois d'application

générale et certaines demeurent essentiellement consultatives.
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L'ORGANISATION DE L'AVIATION CIVILE INTERNATIONALE

Le Canada est membre de 1'Organisation de 1'aviation civile inter-
nationale (OACI), qui réunit les signataires de la Convention relative
a 1'Aviation civile internationale (Chicago, 1944). Cent vingt—quétre

pays appartiennent 3 cette organisation.

L'OACI a adopté des normes et a recommandé des pratiques destinées -
3 réduire le bruit des avions. On les trouvera 3 1'annexe 16 de la
Convention adoptée par le Conseil de 1'OACI en aoiit 1971 et mise en

application le 6 janvier 1972.

Lors d'une conférence sur le bruit qui se donnait & Londres en 1966,
1'0ACI a reconnu la gravité du probléme du bruit dans le voisinage de |
nombreux aéroports du monde et l'urgence d'y apﬁorter une solution.

En 1967, dans une de ses conférences on a brésenté des recommandations
en vue de réduire le bruit des avions et la nuisance causée par la
circulation aérienne, en se fondant sur les conclusions de la conférence
de 1966. Par ailleurs, 1'OACI a voté, a l1l'occasion de sa conférence

- de 1968, une résolution dans laquelle elle chargeait son Conseil dé
convoquer une autre assemblée pour &tablir les normes internationales

et les directives y afférentes sur la lutte contre le bruit produit par
les avions. Une conférence spéciale s'est donc tenue en 1969 afin
d'étudier le bruit des avions dans le voisinage des aérodromes et
d'analyser de nombreux aspects de la question notamment celle de'la
réduction du bruit en question. L'annexe 16 a été formulée en s'appuyant

sur les recommandations faites lors de cette conférence.

On trouve a l'annexe 16 les normes minimales qui s'appliquent 2
tous les avions 3 réaction subsoniques de plus de 12 566 livres, sauf

aux avions a décollage et a atterrissage courts, utilisés pour les vols

internationaux; ces avions sont:
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second groupe.

des aéronefs.

ceux qui sont dotés de moteurs permettant un tour de
dilution de deux ou plus pour lesquels un certificat
de navigabilité a &té délivré pour la premiére fois

er -
le 17 mars 1972 ou aprés cette date; ou

ceux qui sont dotés de moteurs d'autres fypes pour lesquels
la demande de certificat de navigabilit& du prototype a

été acceptée ou qui ont fait 1'objet de tout autre démarche
équivalente de la bart des autorités chargées de délivrer

s er . . s
les certificats, le 1 janvier 1969 ou aprés cette date.

L'annexe établit donc les niveaux de bruit maximaux des aéronefs
3 partir d'unités de niveau effectif de bruit pergu (EPNdB) & 1'occasion
d'essais effectuds selon des procddures de vol particuliéres, a un
point latéral donné, et a deux points situés respectivement en survol
et en approche, selon le poids homologué de 1'aéronef. On accorde
une certaine marge de tolérance lorsque les niveaux de bruit maximaux
sont dépassés en un ou deux points de mesure mais que cet excés est
contrebalancéd du fait qu'ils ne sont pas atteints 3 un ou & d'autres
points, 3 la condition que l'exceés de bruit en un point quelconque
ne soit supérieur 3 aucun EPNdB percu et que la somme des niveaux de
bruit excédentaires ne dépasse pas un EDNdB donné. Les exigences diffé-
rent selon que 1l'homologation de 1'aéronef est antérieure ou postérieure

au 1T décembre 1969: elles sont plus strictes pour les avions du

L'annexe traite &galement de 1'homologation acoustique, de la
mesure du bruit des adronefs a des fins de contrdle, de 1'unité de
mesure d'exposition au bruit aux fins de la planification de 1'utilisa-

tion du terrain et des techniques de vol destinées & atténuer le bruit

L'annexe reconnait qu'il y aurait avantage pour le

bien-8tre de la population d'adopter, dans certains cas, des techniques
de vol destinées 3 atténuer le bruit au maximum et éloignant les avions
le plus possible des agglomérations. Ces pratiques comprennent entre

autres, l'utilisation de pistes et de trajectoires préférentielles, le
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recours a des virages qui permétteﬁt d'éloigner directement 1'aéronef
des zones exposées'au bruit et se trouvant au-dessous ou preés dés
‘trajectoires de vol et d'approche, le maintien d'un angle de montée -
initiale rapide de maniére que 1'avion puisse raﬁidement survoler les
régions '"exposées' a de trés hautes altitudes, la réduction du régime
du moteur au-dessus de ces fégions et le recours a des virages au moment

de 1'approche et du décollage.

Aux termes de cette annexe, les Etats signataires ou contractants
sont tenus de suspendre ou de révoquer 1'homologation acoustique des

aéronefs qui ne satisfont plus aux normes de bruit qui les concernent.

Les dispositions relatives a 1'homologation des aéronefs contenues
dans 1'annexe 16 stipulent que tous les avions construits aprés 1976

devront se conformer aux exigences énoncées dans ladite annexe.

Les é;ats signataires ou contractants doivent également en aviser
le Conseil avant la date indiquée & cet égard dans la résolution
d'adoption lorsqu'ils prévoient ne pas pouvoir mettre en application
les dispositions de 1'annexe dans leurs pratiques et réglements
nationaux 3@ la date indiquée dans 1l'annexe en ce qui a trait aux normes
internationales. Cependant, les ékats signataires ou contractants
ne sont pas tous automatiquement tenus de se conformer aux annexes

de 1l'accord.

Quelques—-uns des Etats contractants ont déja avisé le Conseil que
leurs réglements nationaux et les pratiques qu'ils recommandent ne
différeront pas de ceux que prescrit 1'annexe 16, tandis que d'autres
é;ats ont fait savoir que leurs réglements et usages nationaux différent
des normes et des recommandations de ladite annexe. Dans certains cas,
les normes de pays membres sont plus séveéres (é;ats—Unis), tandis qge
dans d'autres cas, les pays prévoient ne pas pouvoir répondre aux

exligences de 1l'annexe. Quoi qu'il en soit, la plupart des pays contrac-

tants n'ont donné aucun renseignement .au Conseil a cet égard.
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Le Canada, pour sa part, est du nombre des signataires de
1'accord, mais il n'a encore présenté aucune objection 3 1l'annexe ni
mis en oeuvre aucune de ses preécriptions.

¥
L'annexe ne contient aucune disposition relative a la modification

des réacteurs et au remplacement de la soufflante 3 des fins acoustiques.

Un comité du ministére fédéral des Transports travaille actuellement
érrédiger une ordonnance relative a la navigation et ﬁortant sur les
normes acoustiques des aéronefs. Cette ordonnance devrait pouvoir
atre étudiée en consultation avec 1'industrie du transport aérien vers
le milieu de 1974, et sera probablement promulguée vers la fin de 1974.
Mentionnons qu'elle se fonde sur le princibe selon lequel tous les avions
utilisés dans certains aéroports désignés devront se conformer aux
normes relatives 3 1'homologation acoustique &noncées dans 1'annexe 16.

La date proposée & cet égard est 1980.

/
AUX ETATS-UNIS

Le gouvernement américain a adopté une politique précise et
vigoureuse relativement au contrdle et & la réduction du bruit des

aéronefs. Cette politique est énoncée dans la Public Law 90-411

promulguée en juillet 1968, laquelle autorisait la Federal Aviation

Administration & prescrire et a modifier les reglements qu'elle peut

 juger nécessaires en vue d'assurer le contrdle et l'atténuation du
bruit des aéronefs et du bang sonique. Cette loi a &té suivie de la

publication de la Partie 36 des Federal Aviation Regulatioms, établis

en vertu de la Federal Aviation Act of 1958, de la National Envirommental

Policy Act of 1969, d'une modification a la Clean Air Act de

décembre 1970, qui chargeait la Environmental Protection Agency d'étudlier

les effets du bruit sur la santé et le bien-&tre de la population,

et de la Noise Control Act of 1972.

/
La Noise Control Act of 1972 stipule que la politique des Etats-Unis

est de veiller 3 ce que tous les Américains puissent vivre dans un

94



environnement exempt de tout bruit capable de mettre en péril leur

santé et leur bien-&tre. La Loi permet noﬂ seulement la ﬁublication :
de régiements qui fixent des normes de bruit pour les aéronefs ou qui
régissent le contrdle et l'atténuation de ce bruit et du bang sonique,
mais elle autorise également l'adoption_dé réglements concernant des
normes d'émission de bruit apblicables a tous les ﬁroduits identifiés
comme sources de bruit dans les domaines du matériel de construction

ou de transport, a tous les moteurs et machines, y comﬁris les ensembles

auxquels ils appartiennent, et 3 tous les appareils &lectriques et

électroniques.

La Partie 36 des Federal Aviation Regulations, appelée ci-aprés

FAR 36, publiée en novembre 1969, est entrée en vigueur le 1%F décembre

suivant.-

Dans 1'exercice de ses pouvoirs de réglementation la Federal

Aviation Administration procéde en trois &tapes. D'abord, si, a cause

de la nature d'une mesure proposée, toute l'information et la technique
nécessaires ne sont pas immédiatement disponibles, on publie un '"Préavis
de projet de réglementétion",‘qui ahnonce un projet de réglementation
générale dans un nouveau domaine. Ceux qui seront touchés par le
réglement orévu sont alors nrids de fournir leurs renseignements

et observations i ce sujet & 1'Administration. Aprés étude de

ces éléments d'information, on décide si oui ou non on doit continuer
1'étude du réglement proposé. Si l'on décide de poursuivre les travaux,
on publie alors uﬁ "Avis de projet de réglementation' et on sollicite
de la population et des parties intéressées leurs observations a cet

égard. La Federal Aviation Administration peut.toutefois publier,

sans préavis, un "Avis de projet de réglementation', lorsqu'elle juge
qu'il existe sur la question suffisamment de données et de techniques
éprouvées. Les observations regues aprés envoi de 1'"Avis de projet

de réglementation' sont alors analysées, puis 1'Administration prend

la décision de donner ou non au réglement sa forme définitive.

La FAR 36 prescrit.les normes df@omologation‘acoustique'qui régissent



1a délivrance de certificats pour les diverses classes d'appareils
ainsi que les changements a apporter aux certificats qui s'appliquent
aux avions de transport de catégorie subsonique et aux avions équipés
de turboréécteurs indépendamment de la catégorie. En outre, la FAR 36
fixe des restrictions relativement au bruit maximal.ﬁermis pour les
‘nouveaux modéles de transporteurs et les avions subsoniques munis de
turboréacteurs. En vertu de la FAR 36, il est également interdit
d'apporter aux avions nouveaux ou anciens des modifications engendrant
une hausse du niveau de bruit. En fait, les normes établies dans la

FAR 36 sont plus rigoureuses que celles de 1'OACI.

Voici un petit historique de certains réglements adoptés en vertu

de la Federal Aviation Act de 1958:

La FAR 91 en vertu de laquelle il est interdit aux aéronefs civils
de produire des bangs soniques, est annoncée en mars 1973 et entre

en vigueur le mois suivant.

En janvier 1974, on publie des réglements pour 1'application des

normes énoncées dans la FAR 36 aux avions de modéles anciens

nouvellement construits. tels aue les nouveaux 727 et 737.

Un "Avis de projet de réglementation" est publié en septembre 1971
aux fins de rendre plus rigoureuses les méthodes et les conditions
d'essai en vue d'assurer qu'aucune modification apportée aux

avions équipés de turbordacteurs et aux transporteurs subsoniques

ne puisse provoquer un accroissement du bruit produit par ces

aéronefs. Un "Préavis de projet de réglementation' en vue de réduire

les niveaux de bruit des avions supersoniques civils est publié

en aoit 1970. La Federal Aviation Administration se prépare

actuellement & adopter le réglement proposé.

En aoiit 1970, on publie un autre "Avis de projet de réglementation”
portant sur la réduction du niveau de bruit des aéronefs couramment
utilisés aux niveaux prescrits pour les nouveaux aéronefs en vertu

de la FAR 36.
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Un "Avis de projet de réglementation" est publié en mars 1974;

cette fois, il y est Qﬁestion des normes relatives au bruit
appliquées & 1l'ensemble des aéronefs civils. Aux termes du
réglement proposé, tous les aéronefs éommerciaux existants devraient
ﬁrogressivement satisfaire aux exigences de la FAR 36 A raison de

la moitié d'entre eux avant le ler.juillet 1976 et 1le reste.pour

le 1%F juillet 1978. La modification du moteur d'avion & réaction

pour des raisons d'ordre acoustique serait au nombre de ces exigences.

Un "Avis de projet de réglementation", publié en octobre 1973,
a porté sur l'établissement de normes acoustiques apﬁlicables aux
-petits avions 3 hélices. Le réglement en question limitait le
niveau de bruit bermis dans le cas des nouveaui petits avions

a hélices.

Un "Préavis de projet de réglementation', publié en décembre 1973,
a porté sur l'dlaboration de normes acoustiques applicables aux

avions court-courrier.

Un autre '"Préavis de projet de réglementation', publié en mars 1974,

concernait la mise au point d'un proc&dé d'approche d deux

segments ILS en vue d'attdnner le hruit,

La Federal Aviation Administration est actuellement a préparer des

"Avis de projet de réglementation' portant sur les points suivants:

a) la réduction des normes acoustiques énoncées dans
la FAR 36 actuelle qui s'appliquent aux nouveaux
modéles d'aéronefs, en vue de les abaisser de quelque

10 EPNdB.
b) les procédures de décollage.et de montée aprés décollage

en vue de réduire le bruit des aéronefs & ces moments-13,

. et
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¢) 1l'introduction d’un quatrieme pOlnt de mesure
pour 1'homologation acoustique des nouveaux

modéles d'aéronefs.
/
LE REACTEUR

11 faudra sans doute étudier pendant assez longtemps la question fort
complexe du réacteur et du bruit qu'il produit avant de pouvoir en régler

toutes les difficultés.

Afin de bien comprendre le probléme que pose le réacteur, sans trop

entrer dans les détails techniques, il faut savoir que:

La poussée du réacteur est fonction de la qualité
d'air utilisé par le moteur et de la vitesse des gaz

d'échappement.

Le grondement 3 basse fréquence du réacteur (ou
bruit d'échappement) dépend beaucoup de la vitesse

d'échappement.

Le son 3 haute fréquence produit par la soufflante
varie quelque peu selon sa vitesse de rotation, mais
surtout selon des caractéristiques de certains €léments,
tels que 1'espacement et la puissance deé pales (énergie

appliquée sur les pales de la soufflante).

Les aéronefs produisant le plus de bruit, soit les avions a réaction
de la premiére génération, comme on les appelle souvent sont équipés d'un
moteur JT3D (707 et DC-8) ou d'un moteur JT8D (B-727, B-737 et DC-9).

La surface frontale (ou diamétre) de ces moteurs est petite, ce qui limite
la quantité d'air admise dans le moteur. I1 en résulte que 1l'échappement
doit se faire & grande vitesse afin de produire la poussée nécessaire. Or,
ce sont les hautes vitesseé d'échappement qui produisent'ce bruit assour-
dissant caractéristique des avions 3 réaction. Le fait d'ajouter une souf-
flante au moteur principal permet 1'entrée d'un volume d'air additionnel a
basse vitesse qui, mélangé au gaz d'échappement a grande vitesse du moteur
principal, engendre une forte réduction de la vitesse d'échappement totale.
En outre, on tire plus d'énergie de 1'&chappement en utilisant pour action-
ner la soufflante une turbine plus grqése, ce qui réduit d'autant la vitesse

de cette dernidre, d'ou réduction du bruit d'échappement.



<

La grosseur de-lé:édﬁfflanté'§OUVéntfétfé“u£iliséégdans c¢es'moteurs

est toutefois limitée. I1 s'agit d'une soufflante & bas taux de
dilution (le. taux: de dilution in&iquexla=quénti;é:dfair:éwbasse vitesse
produit par la .soufflante relativement 2 1'air~de‘l'eﬁtérieur admis -

dans le moteur principal). ’

Avec lfaddition de la soufflante, on constate non seulement
une diminution du ‘grondement -causé par l'échabﬁementjau_décollage,
mais aussifune~intensification du "claqqementf a haute fréquence
 produit par surface "antérieure du motenr., Fn cours:d'aénroche5 alors
que ‘la poussée-du moteur est relativement faible, c'est le bruit de la

soufflante qui prédomine.,

A l'é§0qUeioﬁ 1'on a mis "au point la soufflante a bas tau# de
diiution en vue d'en équiber les avions & réaction commerciaux
ld'alors, on é,ﬁoursuivi d'autres recherches sur les soufflantes 3 taux
élevé de dilutioﬁ. Ces-études ont ﬁrouvé‘ciaifement qu'on y gagnerait
a utiliser des soufflantesvé'taux élevé de dilution aussi bien en ce qui
touche le rendemeht et les frais d'exploitation que.le niveau du bruit.
Ce type de soufflante se.retrouve donc dans les avions i réaction de la
deuxi®me génération, tels que .le B-747, le DC-10 et le L-1011, qui.
sont nettement-sﬁpérieuts,ldu poiht-de vue technique.de. réduction du bruit
et frais d'exploitation, aux aéronéfs de méme catégorie de la génération

précédente.

I1 convient de souligner que ces avions a réaction de la premiére
génération ne satisfont. pas- aux exigences.de la FAR 36, contrairement
‘3 tous les aéronefs.plus récents, sauf les premiers B-747.
_ / o \
. MODIFICATION -DU REACTEUR. ET- REMPLACEMENT DE LA SOUFFLANTE A DES FINS ACOUSTIQUES
Grace 3 des subventions. du :gouvernement fédéral, on a entrepris,
/ - _
aux Etats-Unis, de nombreux travaux de recherches et de mise au .point
en vue de réduire le bruit des avions & réaction de la premiére génération.

Les programmes ont trait a la modification du réacteur et au remplacement

de la soufflante a des fins acoustiques.
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MODIFICATION DU REACTEUR A DES FINS ACOUSTIQUES

On a découverﬁ qu'une partie du bruit du r@acteur &tait causé par le
débit élevé d'air admis dans le cérénage de sortie de 1é soufflante, dis-
pésitif'situé 3 1'avant du moteur. On a procédé.é certaines modifications
pour proiqngér ce carénage jusqu'a 1'arriére du moteur. On a égglement
installé 3 1l'entrée d'air, a 1'intérieur du capot du mogeuf (nacelle) et
au niveau de la tuyére de post;combUStion un matériel d'insonorisation
deéciné 3 amortir la plus grande partie du bruit produit par la soufflante
et le compfesseur. C'eét,ce 3 quoi on se référe lorsqu'on parle ici de
"modification du réacteur 3 des fins acoustiques" laquelle a pour effet

de rendre ce dernier conforme aux exigences de la FAR 36.
' \
REMPLACEMENT DE LA SOUFFLANTE A DES FINS ACOUSTIQUES

Le procédé utilisé pour modifier la soufflante du réacteur consiste

3 remplacer la soufflante 3 deux &tages dont sont munis les moﬁeurs a

. {
réaction JT3D paf une soufflante & un seul étage de grand diamétre. Le
programme de remplacement de la soufflante aura pour résultat d'éccroitre 1
le taux de dilution de ces moteurs, d'ol une vitesse d'échappement moindre |
et, de ce fait, moins de bruit. Téutefois, i1 faudrait utiliser en méme |
temps un bon matériel d'insonorisation afin de réduire le son & haute
fréduence de la soufflante, particulidrement prononcé peu avant l'atterris-
sage. L'application de ce proc&dé aux 727 et DC-9 dont le moteur se trouve
d l'arrieére du fuselage exigerait d'importantes modifications de la partie
arriére du fuselage et de la queue de 1l'appareil, mais il faudra peut-étre
apporter aussi certains changements & la partie avant des aéronefs afin d'en
assurer 1'équilibre et la stabilit&. Il sera également difficile de modi-
fier la soufflante du 737 lequel est muni de moteurs montés en nacelle et
d'y ajouter du matériél_d'insonorisation. Pour effectuer ces améliorations,
il faudrait modifier le train dfatterriséage,,les ailes, et peut-&tre méme
le fuselage, a cause justement de 1'em§lacement du moteur et du besoin

d'assurer une garde au sol suffisante.
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Le programme de remplacement de la soufflante a des fins acous-
tiques ne é'appliquera paS aux avions broﬁulsés ﬁar.des moteurs JT3D
puisqu'il ne permettrait aucune réduction significative du bruit produit par
ces aéronefs. Toutefois, comme la modification du réacteur des avions
munis de moteurs JT8D permettrait de réauire quelque peu le niveau de
bruit, on arriverait 3 un meilleur résultat en apbliquént également
dans le cas de ces avions le programme de remplacement de la soufflante,
dont on ﬁoursuit actuellement la mise au boint. Des essais au sol
sur un DC-9 ont eu lieu et des essais en vol d'un 727 sont prévus
pour la mi-75; cependant, aucune réalisation n'est en cours en ce qui

concerne les 737.

/
POSITION DE L'ASSOCIATION DU TRANSPORT AERIEN INTERNATIONAL (IATA)
\ / \
RELATIVEMENT A LA MODIFICATION DU REACTEUR A DES FINS ACOUSTIQUES

Lors de sa 29° Assemblée générale annuelle, qui se tenait
3 Auckland en 1973, 1l'Association du transport aérien international
a approuvé un exposé de principe se rapportant a la modification du

réacteur 3 des fins acoustiques.

Dans cet exposé, 1'IATA s'engage 34 soutenir tout programme réaliste
qui visera 3 rendre le niveau de bruit produit par les aéronefs ne
possédant pas d'homologation conforme aux normes acoustiques spécifiées
dans 1'annexe 16 de 1'0OACI, et a collaborer a dé tels programmes.

Tous les réglements adoptés en ce sens devront toutefois recevoir

1'approbation internationale, &tre techniquement ré&alisables, d'un

colit raisonnable et utiles dans la lutte contre le bruit des avions.
Cet exposé de principe pourrait se résumer ainsi:
1. Les réglements ne s'appliqueront qu'aux mod&les d'aéronefs
qui présentaient toutes les modifications préconisées lors

des essais, et pour lesquels des garanties acoustiques et de

rendement de méme que des prix fixent ont été établis.
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2. Tous les effets contraires des modifications sur le poids de
1'aéronef, son rendement et les frais d'exploitation devront

étre acceptables.

~ 3. Le coilt des modificétions devra s'élever a environ $1 million
pour chaque qﬁadriréaéﬁeuf_et i environ $250 006 pour chaque
biréacteur et triréacteur. Le prix global défrayé par les
membfes de 1'IATA se chiffrera approximativement & $1.5 milliard.
Tous ont reconnu qu'il est impossible pour les combagnies
aériennes de subventiénner un tel programme en se servant

de leurs revenus d'exploitation; des fonds bublics devront-

donc amortir le coiit des modifications apportées aux aé&ronefs.
C'est d'ailleurs 13 une condition essentielle & la réalisation

du programme.

4. I1 sera entendu qu'aucune nouvelle modification a des fins
acoustiques ne sera requise au cours de la durée d'utilisation
d'un aéronef aprés qu'on aura procédé a celles dont il est

question ici:

5. TI1 sera entendu qu'on n'adoptera aucun réglement qui désavanta-
gerait un type d'avion en attendant la mise au point de modi-
fications définitives appropriées 3 ce type d'avion dans

/
1'Etat ot on le fabrique.

6. On accordera aux compagnies aériennes pour la mise en applica-

tion des réglements des &chéances raisonnables qui tiendront

compte du reste de la durée d'utilisation des aéronefs en cause.

7. Les aéronefs dont on aura démontré la conformité aux normes

acoustiques spécifiées dans 1l'annexe 16 (premiére édition,
aoit 1971) ne seront pas soumis aux interdictioms de vol et
aux restrictions imposées uniquement pour des raisons d'ordre

acoustique et non pour des motifs de navigabilité ou de

sécurité.
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Cért;ihs-ﬁointé particuliefs‘dé‘éet ekposé‘de principe méritent
}qu'op s'y arréte. D'abord, 1'IATA se prdnonéeen'faveur du financement
par le géuvérﬂément du programmé de.modification du réacteur a des fins
acoustiquééhét dé garanties de rendement avant toute mise en oeuvre du
programme précité. En outre, elle s'oppose’a ce qu'un pays‘ﬁrenne
des mesureshuniiatéfaies pouf rendre‘obligatoire la modification du
réacteur a des fins acoustiquesi Il est également éntendu=que si les:
membres de 1'IATA sont tenus de procéder & la modification de leurs
avions éqﬁipés de réacteurs JT8D, ils ne seront bas obligés ultérieu-
rement de remplacer la soufflante de ces mémes moteurs, ou encore, si
l'on»prévoit le remplacement de la soufflanté des avions équinés de
réacteurs JT8D, les membres ne seroﬁt ﬁas tenus de procéder a la
modification des réacteurs tant qu'on n'aura bas ﬁris une décision

relativement au remplacement de la soufflante.

I1 est égalgment sous-entendu que 1'IATA s'opbose a tout regdement
qui empécherait la fabrication de nouveaux aéronefs de modéle ancien ou
qui toucherait des moddles d'avions déja existants qui ne satisfont
pas aux exigences de 1'annexe 16 avant que les modific#tionsls'appliquént
3 ces avions n'aient été mises au point. Si les gouvernements
adoptaient cette politique,rien ne prohibirait la production d'aéronefs
ne satisfaisant pas aux normes de 1'annexe 16. L'IATA s'oppose aussi
3 ce que tout réglement portant sur la modification du réacteur 3 des
fins acoustiques soit d'application générale, et croit que de tels
réglements devraient €tre modifiés afin de tenir compte du reste
de la durée d'utilisation des aéronefs concernés. Si des réglements
&taient ainsi formulés, les compagnies d'aviation ne seraient pas
portées 3 mettre au rancart les aéronefs bruyants encore utilisables
pendant quelque temps. On se trouverait ainsi 3 perdre un peu des
avantages concernant la réduction du bruit qu'on aurait gagnés par la
modification des réacteurs des aéronefs de méme catégorie dont on prévoit
une durée de service blus longue, donc blus économique. L'IATA s'oppose,
d'autre part, 3 toute interdiction de vol ou 3 toute méthode d'atté~
nuation du bruit qui viendraient restreindre 1'utilisation des aéroncfs

. - B [}
conformes aux exigences de 1'annexe 16. Pourtant, comme nous 1'avons
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 déj5 signalé dans cette section du chapitre, le nombre des mouvements
aériens durant la nuit (période d'interdiction de vol) influe directement
sur les courbes d'ambiance sonore (NEF) gt, de ce fait, sur levnombre

de personnes incommodées par le bruit des opérations aéropoftuaires.

De blus, nous .avons' déj3 remarqué qu'il existe une relation entre le
nombre des mouQements aériens et la quantité de ﬁersonnes incommodées

par le bruit, ét qu'il était ﬁossible de réduire quelque beu cette

nuisance grace a diverses techniques de vol.
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COUT DES PROGRAMMES DE MODIFICATION DES REACTEURS
ET DU REMPLACEMENT DES SOUFFLANTES

Les programmes de modification des réacteurs et de remplacement des
soufflantes comportent -des coilits directs et indirects. Les coiits directs
se composent de l'investissement initial pour 1'é&quipement approprié et
les piéces de rechange, ainsi que pour la main-d'oeuvre et 1'installation.
Les coilits indirects comprennent le temps perdu pendant que l'aéronef subit
des modifications, les changements des frais d'eXploitation directs résul-
tant de l'accroissement du poids et de la consommation en carburant, d'une
perte de rendément et de productivité. Il faut souligner que les cofiits
directs ne se ménifestent qu'une seule fois tandis Que les colts indirects,
a 1'exception de la perte de reveﬁu bendant qu'on modifie 1'aéronef, conti-

nueront d'exister pendant toute la vie de l'appareil.

Les colits directs de modification des réacteurs.d'un 707 s'élévent 5‘
environ 900 000 dollars par avion, ceux d'un DC-8 s'écheionnent entre
200 000 et 1 million de dollars par avion selon que le moteur a une na-
celle courte ou longue. Pour un 727, il en coﬁte environ 185 dOO dollars

et pour un 737 et un DC-9; environ 200 000 dollars.:

Le colit de remplacement de la soufflante d'un avion est le suivant:

727 - 2 millions de dollars
737 - 1.5 million de dollars
DC-9 - 1 million de dollars

Certéinss estiment que le programme de modification des réacteurs
pourrait commencer vers la fin de 1974 alors que d'guﬁres citent le dé-
but de 1980; 1'achevement est prévu entre 1978 et le début des années 80.
Quant au programme de remplacement des soufflantes, les brévisions vont
de 1977 au dé&but des années 80 pour le dé&but du programme et de 1981 et
au-dela pour 1'achdvement. I1 faut souligner que si tout le parc aérien

doit etre modifié et qu'ensuite il faille changer la soufflante des moteurs
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JT8D, le placement engagé pour la modification des JT8D sera perdu &tant
donné qué ces moteurs devront de nouveau &tre modifiés aprés le change-

ment de lé soufflante.

On prévoit qu'un grand nombre d'avions munis du moteur JT8D seront
en service jusqu'en 1985 et au-deld, et qu'un grand nombre d'avions &qui-
ﬁés du JT3D seront en service jusqu'en 1985. On s'attend que les avions °
modifiés ne soient plus utilisésvaprés 1993 et que les avions dont la

soufflante a été remplacée soient probablement retirés aux environs de 1998.

Air Canada a présenté des témoignages devant la Commission relative-
ment 3 la présente composition de son parc aérien desservi par Malton et &

la prévision pour 1980. Ce parc aérien se divise comme suit:

Lockheed L-1011 - 10 plus 2 appareils supplémentaires qui se-

ront lou&s au cours de 1'été, pour un total de 12.
727-200 - engagement pour un total de 11.

Boeing B-747 - 5 plus un engagement pour un appareil supplémen-

taire, total de 6.
DC-9 - 52

DC-8 de divers modéles - total de 38. On se défera pro-
bablement de 13 de ces appareils d'ici 1975. Six DC-8 sont
des avions cargos qui seront probablement retirés au cours de la

période 1978-1980.

Air Canada a aussi témoigné que pour modifier les DC-8 qui seront
conservés, les DC-9 et trois appareils 747 qui ne répondent pas aux exi-
gences du FAR 36,‘11 en cofitera 30 millions de dollars, selon le cours
de 1974, pour 1'équipement, y compris les pidces de rechange et la main-

[ t = z2 a1 . : -~ .
d'oeuvre. On n'a pas présenté d'estimation quant aux couts indirects de

la modification.
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On a aussi déclaré au cours des témqignages, au nom d'Air Canada,
que s'il fallait modifier les gvioﬁs de cette société 3@ destination des
ﬁtats—Unis, il serait plus économique du point de vué opérationnel, de
soumettre a cette mesure tout le parc aéfien d'Air Canada plutdt que de

tenter de séparer les avions qui répondent aux exigences du FAR 36 de

ceux qul ne le font pas.

La Commission a aussi regu des témoignages selon lesquels &e tout le
parc aérien de CP Air (26 avions) desservi par Malton, 23 sont &quipés de
moteurs JT3D et JT8D. Elle n'a regu aucun témoignage de CP Air relative-
ment 3 ses projets concernant les brogrammes de modification et de rempla-

cement de la soufflante.

Le colit estimé des programmes de‘modification des réacteurs et de
remplacement des soufflantes pour le parc aérien américain, y comﬁris
les cofits directs (colits de 1'équipement, des pi&ces de rechange et de la
main-d'oeuvre) et les coiits indirects (perte de temps pendant les modifi-
cations, changements dans les frais d'exploitation directs et coiits pour
combler toute perte de productivité) s'éléve 3 5.1 milliards de dollars

selon le cours de 1974.

Les opinions sont partagées aux ﬁkats—Unis quaﬁt d la mise en vigueur
des programmes de modification des réacteurs et de remplacement des souf-
flantes. Les compagnies d'aviation américaines et la plupart des gouver-
nements et des transporteurs aériens &trangers se sont fortement opposés
3 ces programmes. Les groupes qui combattent le bruit, les exploitants

d'aéroport, 1'Environmental Protection Agency et la National Academy of

Sciences appuient ces programmes. Les récents témoignages indiquent qu'il
y a.divergence d'opinions parmi 1és membres du sous-comité de la science
et de l'astronautique sur 1'a@ronautique et 1'astronautique de la Chambre
des représentants des ﬁtats-Unis et ﬁarmi les membres du sous-comité de
1'aviation du comité du commerce du S&nat américain relativement 3 chacun
de ces programmes et 3 la mise en application de la loi projetée exigeant
que tout le parc aérien des ﬁtats—Unis réponde au# normes acoustiques de
FAR 36. Certains membfes de chaqﬁe comité ont exprimé 1'avis qu'il pour-

~ - - r3 ,
rait etre prématuré d'ex1ger que tous les avions civils des Etats-Unis
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séient modifié&s, étant donné que les téchniques‘de remplacement des
soufflantes ne seront pas au point avant 1975. 1Ils se sont aussi in-
quiétés du fait que si 1'on_exige la mise en vigueur du prograﬁme de
modification avant celle du programme de remplaéement des soufflantes,
il se produira une perte de la mise de fonds allant a la modification
des 727, 737 et DC-9, étant donﬁé qu'on devra remplacer la soufflante
aprés avoir déja modifié le réacteuf. Certains membres de chaque comité
ont déclaré qu'ils ne sont pas convaincus qu'il existe des preuves vala-
bles pour affirmer que la mise en vigueur du programme de modification
des réacteurs apportera un soulagement appréciable au public, particulié-
rement en ce qui concerne la nuisance due au bruit. Ces mémes personnes
ont fait remarquer que le programme de remplacement de la soufflante,
" bien que plus coiiteux, pourrait &étre plgs efficace que le programme de
modification des réacteurs pour ce qui est de la réduction du bruit.
Ils ont demandé& de retarder la promulgation de la loi voulant que la

/
moitié des avions civils des Etats-Unis réponde aux normes acoustiques
de FAR 36 d'ici au 1°° juillet 1976 et l'autre moitié d'ici au 1% juil-
let 1978. 'D'autres membres de chacun desdits comités ont émis l;opi-
nion que, étant donné le codt du programme de remplacement de la souf-
flante, on ne peut le considérer comme alternative valable au programme
de modification des réacteurs. Ils sont aussi d'avis que le programme de
modification soulagera d'une fagon appréciable les communautés qui sont
importunées par le bruit. Ils ont recommandé que la loi proposée exigeant
que tous les avions civils. des ﬁtats—Unis soient modifids d'ici au 1°7

juillet 1978 soit promulguée aussitdt que possible.

Au cours de leurs témoignages devant chacun desdits sous-comités,

des représentants des sociétés McDonnell Douglas et Boeing, sont convenus

qu'il serait impossible de respecter 1'échéance dudit projet de loi.
D'aprés eux, la date la plus proche serait au début des années 80 en
raison de la pénurie de matériaux et du temps requis pour la mise au
point de nouvelles méthodes. Les représentants de McDonnell Douglas ont
déclaré devant le comité que, selon eux, la modification des réacteurs

n'atténuerait pas suffisamment le bruit pour satisfaire le public.
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Des témpigﬁages ont été présentés,devént la Commission selon lesquels
le gouvernement japonais projette de modifier les réacteurs du parc aérien
japonais. Au cours de ses discussions avec les autorités des aéroports
britannique et'frangais,.la'Commission a appris que.ni le gouvernement
frangais ni le gouvernement du Royaume—Uni n'ont formulé de politique
relative aux programmes de modification des r&acteurs et de remplacement

des soufflantes.

La Commission a appris que si les transporteurs aériens doivent sup-
porter les frais de modification de leur parc aérien, ils s'attendent i
une certaine forme de dédommagement de la part des gouvernements comme

la suppression des interdictions de vol.

Outre les questions techniques relatives aux programmes de modifica-
tion des réacteurs et de rempiacement des soufflantes, 1l'autre préoccupa-
tion majeure est celle du colit. Les frais de ces programmes doivent-ils
étre supportés par le transpofteur aérien? Par les gouvernements des
pays? Ces ffaié doivent-ils €tre imposés a l'usager du transport aérien?
Les Bénéfices que 1l'on doit retirer de ces programmes justifient-ils leurs
colits, ou serait-il plus &conomique de retirer les avions munis de moteurs
JT3D et JT8D? Aucun gouvernement, a l'exception du Japon, n'a adopté de

politique relative 3 ces questioms.

COMMENTAIRES

La Commission est d'avis que la mise en vigueur des programmes de
modification des réacteurs et de remplacement des soufflantes aura pour
effet de prolonger la durée d'utilisation de ces avions afin de recouvrer
les colits d'investissement. Les compagnies d'aviation auront tendance &
utiliser davantage les avions modifiés plutdt que d'avoir recours aux gros-
porteurs p0uf répondre 3 1l'augmentation du nombre de passagers, ce qul pro-
duira de plus nombreux mouvements d'avions qui, 3 leur tour, neutraliseront
certains des avantages que '1'on peut retirer de ces programmes. Comme on

' - - - - . - )
l'a souligné précédemment, un accroissement des mouvements d'avions a pour
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effet d'agrandir les courbes d'ambiance sonore prévue (NEF) et, de 13,
d'augmenter le nombre des personﬁes incommodées par le bruit des aéro-
nefs. On doit aussi tenir compte du fait que si 1'on augmente le nombre
de gros-porteurs, qui sont des appareilé silencieux, le bruit produit

par ces avions augmentera aussi. Il faut aussi mentionner que si-les

747 et les DC—lO satisfont en effet aux exigences du FAR 36, a 1l'approche
‘et au décollage, ce n'est que d'une fagon minimale; Nétons aussi que si
1'on augmente les dimensioné d'un appareil, les bruits provenant de la

cellule constitueront un probléme important.

La Commission hésite 3 se prononcer au sujet de la date d'échéance qui
- 4 - 3
sera fixée pour que tout le parc aérien des Etats-Unis réponde aux exigen—
7/
ces de FAR 36. Toutefois, étant donné la ferme intention qu'ont les Etats-
Unis de réduire le niveau de bruit produit par les avions, on peut supposer
que d'ici 1985, tout le parc aérien américain satisfera aux présentes

exigences de FAR 36.

Selon la Commission, le réacteur et 1l'aérodynamique sont des sujets
trés complexes qui exigeront des recherches continues si 1l'on veut com-
prendre et contrdler le phénoméne du bruit. Par conséquent, nous aurons
a subir au moins jusqu'en 1985 les niveaux de bruit actuels provenant des
réacteurs. Bien qu'il soit difficile d'évaluer les niveaux de bruit qui
seront produits par les avions aprés 1985, on estime qu'ils ne seront jamais
comparables aux niveaux de bruit produit par un planeur, comme certaines
personnes auraient bien voulu le faire croire 3 la Commission. Toutefois,
il est probable qu'aprés 1985, ce niveau de bruit augmentera graduellement

avec l'accroissement probable des mouvements d'avion.

7/ /
PROCEDURES DE VOL COMME MOYENS DE REDUIRE OU
D'ATTENUER LE BRUIT DES AERONEFS

Il existe un certain nombre de procédures de vol et de méthodes con-
nexes qui peuvent &tre utilisées pour atténuer quelque peu le bruit des
aéronefs, tels que les interdictions de vol, 1'utilisation des plates

préférentielles, le contrdle du bruit des aéronefs afin de déterminer la
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conformité aux normes anti~bruit qui sont imposées dé temps 3 autre aux

aéronefs en vol ou au sol, et afin de vérifier 1'efficacitéd de ces normes,
1'approche & faible tralnée, l'approche segmentde, la réduction de 1la

puissance aprés le décollage et les trajectoires curvilignes.

INTERDICTIONS DE VOL

L'intérdictién de vol peut prendre diverses formes. Les départs ou
les arrivées peuvent €tre complétement interdits i certains aéronefs aprés
une heure déterminée, comme c'est 19 casgs 3 l'aérpﬁort national de Washing-
ton, D.C., aux ﬁtats—Unis. On peut défendre & éertains types d'adéronefs
.d'atterrir & un aéroport ou d'en décoller, comme c'est le cas pour les
quadriréacteurs & 1'a&roport LaGuardia aux ﬁtats—Unis. On peut réduire
d'un certain pourcentage le nombre d'avions de chaque compagnie d'avia-
tion en partance ou d l'atterrigssage aprés une heure déterminée. Les
décollages des avions i réaction peuvent &tre complétqnént interdits au
cours des nuits normales d'é&t&, soit de 23h & 6h, du 1%7 avril au 31 oc-
tobre inciusivement,'comme-cela se produit & 1'aéroport Heathrow du
Royaume-Uni. On peut limiter les nouveaux vols iéguliers entre 24h et
7h, défendre aux avions 2 réaction d'utiliser un aroport pour des escales
techniques ou deé v015'noiisés entre 23h et 7h, restreindre le nombre de
départs autorisés d'avions i réaction & certaines pistes entre 23h et 7h
et réduire le nombre d'avions qui atterrissent sur certaines pistes entre

23h et 7h, comme c'est le cas i Malton.

Bien que 1'interdiction de vol réduise le bruit causé par les activités
aéroportuaires, elle ne réegle pas la question du bruit des séronefs avant,

pendant et aprés l'heure de pointe.

I1 faut souligner que l'interdiction de vol pénalise fortement le ré-
seau de transport adrien. .Il empéche 1'emplol maximal des adroports et
aéronefs, réduisant ainsi les revenus qu'on s'attend normalement des sommes
importantes investies. Il en résulte un accreissement de colit pour le

client du tramsport aérienT L'imposition d'une interdiction de vol & un
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aéroport qui est le point de. départ d'un vol et & 1'aéroport de.destina-

tion réduit la flexibilité dans 1'établissement des horaires des vols,
étant donné que 1'avion doit décoller en dehors des interdictions de

vol 3 1'aéroport d'origine, et atterrir en dehors de celles de 1'aéro-
port de desﬁination, tout en offrant des heures acceptables aux voyageurs.
L'interdictién de vol réduit aussi la possibilité de ré&partir les mouve-
ments ﬁour souléger 1l'activité aux heures de pointe.

’ ’

La Commission est aussi d'avis que si 1'imposition d¢'une interdic-
tion de vol & un aéroport empéche le libre mouvement du fret aérien en
provenance et i destination de cet aéroport, celui-ci ne sera pas utilisé
au maximum, car le fret ira & 1'aéroport le plus proche ol il n'y a pas
d'interdiction de vol. On prévoit que 1'aéroport Charles de Gaulle de
Paris (France) auquel on n'a pas imposé d'interdiction de vol, empi&te
sensiblement'sur le moﬁvement du f;et aux adroports de Londres (Angle-

terre) et de Francfort (Allemagne) qui sont soumis & des interdictions

de vol.

s 7
UTILISATION PREFERENTIELLE DES PISTES

Il a été mentionné ailleurs dans le présent rapport.qu'une utilisa-
tion préférentielle des ﬁistes comme moyen d'atténuer le bruit a &té
employée partiellement 3 Malton au cours de 1'&té 1972 et complétement au
cours &e 1'été 1973. lL'utilisation de ce procédé a en effet réduit le

nombre des personnes incommod@es par le bruit des avions, mais par contre

d'autres personnes qui n'étaient pas incommodées auparavant 1'ont &té&.

I1 est dit ailleurs dans le présent rapport que l'utilisation de ce
procédé comme moyen d'atténuer le bruit a pour effet de réduire le nombre

maximum de mouvements sur chaque piste.

La neige, la glace ou la neige fondante, la pluie, 1'huile ou
d'autres substances qui se trouvent sur les ﬁistes, les vents de tra-
vers de plus de 15 noeuds, et la composante vent arriére, y compris
les effets des rafales a plus de 5 noeuds limitent 1'utilisation des

pistes préférentielles.
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5

On a proposé au cours des au&iences de réduire le nombre de
.personnes incommodées par ie bruit des avions en exigeant que les avions
les plus bruyants utilisent une piste en pérticulier. D'autres.témoi—
gnages, avec lesquels la Commission &tait d'accord, ont démontré que du
point de vue opérationhel, il serait imﬁoSsihle de mettre cette proposi—
tion en pratique. Non seulement elle COmbliquerait la tdche des contrd-
leurs de la circulation aérienné, mais elle réduirait sensiblement 1'uti-
lisation des pistes. Méme si cela &tait bossible, 1'augmentation du mou-
vement des avions bruyants sur une biste en particulier rendrait le
bruit intolérable pour les ﬁersonnes vivant sous les trajectoires de

‘vol de la piste en question.

LE CONTROLE

Le contrdle efficace du bruit des aéronefs comprend un grand nombre
de mesures quotidiennes grace auxquelles on peut obtenir une indication
immédiate des niveaux du bruit. A partir de ces renseignements, on peut
corriger les procédures et les trajectoires de vol afin d'atténuer le
bruit des a&ronefs. En outre, on peut identifier 1'adronef qui s'écarte
de la trajectoire de vol ou qui entreprend son apbroche en dessous de

1l'altitude désignée.

L'emplacement des stations de contrdle est habituellement fixé pour
chaque trajectoire~de_départ afin dé s'assurer que les niveaux de bruit
dans le premier secteur résidentiel important que survolent les aéromefs,
ne dépassent pas les limites indiquées. Quelques avions plus gros et
plus bruyants sont incapables d'utiliser certaines pistes. Pour res-
pecter les limites in&iquées, certains gros-porteurs qui §nt une capaci-
té de kret considérable et qui ont besoin de grandes quantités de carbu-
rant pour les vols transatlantiques, doivent réduire leur charge de car-
burant. Il en résulte donc une augmentation des cofits d'exﬁloitation
étant donné que 1'avion ne peut pas transﬁorter'une charge compléte ou
qu'il doit faire une escale de ravitaillement ﬁlus tdt que d'habitude,
augmentant ainsi lés colits,” occasionnant des'retards et des dérangements

pour les passagers.
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L'établissement de limites précises de bruit & un point particulier
de la trajectoire de départ, que 1'on fait observer au moyen du contrdle,
a pour effet de réduire le niveau de bruit que les résidants d'un certain
secteur situé entre les pistes de décollage et la station de contraie
doivent subir. Toutefois, les pilotes ont tendance & accélérer a fond
une fois qu'ils ont passé le contrdle. Ce procédé s'appelle '"mettre pleins
gaz" et "tromper le contrdle'. Il s'ensuit que les persbnnes qui résident

au-deld du point de contrdle doivent subir un niveau de bruit plus &levé

qu'elles n'auraient eu a le faire s'il n'y avait pas eu de contrdle.

Un témoin a déclaré devant la Commission, au nom du ministére des
Transports du Canada, qu'un vaste programme de contrdle du bruit avait
été entrepris a Vancouver. Ce programme a permis de déterminer le pro-
bléme dﬁ bruit et d'en mesurer 1'intensité&; par la suite on a réussi a
réduire le bruit qui incommodait les résidants de Richmond sur 1'ile de
Vancouver. Il est malheureux que le Ministére n'ait pas jugé bon d'en-
treprendre un programme de ce genre a Malton, bien qu'il ait promis de

le faire il y a six ams.

I1 faut souligner qu'a l'aéroport de Vancouver, les mouvements aériens
sont beaucoup moins fréquents qu'a Malton, et que les approches et les dé-

parts peuvent se faire au-dessus de la mer.

N ’
APPROCHE A FAIBLE TRA?NEE

Au cours d'une approche 3 faible trainée, l'avion rencontre l'aligne-
ment de descente a 3 000 pieds ou plus au-dessus du niveau du sol, et la
sortie du train d'atterrissage et des volets est retardée pour réduire la
trainée. Cette méthode permet a 1'avion de descendre & gaz réduits. Cette
approche n'exige aucun équipement spécial autre que ce qui est requis pour

une approche ordinaire aux instruments (ILS).

La mise en vigueur de cette procédure d'approche réduirait le bruit
des avions que subissent les personnes qui habitent hors des radiobornes

extérieures des pistes 23R/05R, O5L/23L et 14/32 & Malton (de 3.8 3 4.1
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milles marins de la piste) méme si elle n'apportait aucun avantage aux

personnes résidant & 1l'intérieur de la zone formée par les radiobornes

extérieures de ces pistes.

Le ministére des Transports du Canada a.recommandé l'utilisation de

cette approche a faible tralnée, mais elle n'est pas ohligatoire.
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\ :
L'APPROCHE A SEGMENTS MULTIPLE

L'idée qu'on se fait communément de 1'approche & segments multiples

est celle d'une approche a deux segments.

I1 est de pratique courante d 1'heure actuelle qu'un pilote, au
cours de 1'approche, coupe la trajectoire de descente par en dessous.
11 modifie la configuration et la vitesse de 1'appareil en prévision
de 1'intersection afin d'assurer la stabilité de l'avion pendant la
descente finale; il effectue cette manoeuvre de stabilisation & une
altitude de 1;500 pieds, soit 3 environ 6 milles du point d'atterrissage
sur la piste. En régle générale, il coupe la trajectoire de descente

3 un angle de 2.5 3 3 degrés.

L'approche 3 segments multiples signifie que 1'avion en approche
coupe la trajectoire de descente de trois degrés par en dessus en
faisant une descente plus rapide. 'L'avantage de cette manoeuvre est que
le pilote s'approche de 1'aéroport & une‘altitude plus élevée et qu'il
descend a 1'angle de déscente de 3 degrés avec moins de poussée du
moteur. L'avioﬁ exécute sa descente 3 un angle qui peut varier entre
6 et 4 degrés, puis il coupe la trajectoire de descente de 3 degrés et
effectue ensuite sa transition 3 environ 700 pieds au-dessus du niveau
du sol, ou a lieu la stabilisation, soit 3 environ 2 ou 3 milles de
1'extrémité de la piste. Il est peu avantageux, en ce qui touche
1'atténuation du bruit, de couper la trajectoire de'descente a moins

de 700 pieds.

Dans le éas de 1'intersection par en dessus de la trajectoire de
descente 3 un angle de descente plus &levé, le pilote vole & une plus
grande altitude et a une vitesse-accrue jusqu'au point d'intersection
de la trajectoire de descente de 3 degrés. Il peut alors effectuer sa
transition et couper la trajectoire de descente de 3 degrés seulement
en augmentant légérement le régime, ou méme sans 1'augmenter du tout;
ce qui ne fait pas plus de bruit que si le pilote avait adopté 1'approche

traditionnelle pour la trajectoire de descente de 3 degrés et avait
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coupé la trajectoire de descente par en dessous.

Le pilote coupe la trajectoire de descente a un angle qui péut
varier entre 4 et 6 degrés. Quant au bruit causé par les avions en

cours d'approche, il est réduit de 4 décibels & chaque changement de

degré de l'angle d'approche.

En résumé, au cours de l'approche évsegments multiples, le pilote
exécute une approche plus serrée que d'haﬁitdde d un angle qui peut
varier entre 4 et 6 éegréé; puis, selqn l'usage traditionnel, il coupe
la trajectoire de descente ILS de 3 degrés quand son appareil est i environ
2 ou3l mi}les‘du point d'atterrissage suf la piste, ef il stabilise
1'avion sur lé trajectpire de déscente finalé de 3 degrés a une altitu-
de de 700‘pieds. Cela a pour effet de permettre a l'aéronef de voler
a une altitude ﬁlus élevée au cours de l'épp:oche intermédiaire et,
par le fait méme, d'atténuer le bruit per§u au sol. Les peréonnes qui
demeurentia uﬂe distance de 3 a 8 milles de la piste bénéficieront

davantage de cette procédure.

L'adoption de 1l'approche a segments multiples dans un a&roport
dont le parc aérien se compose d'avions de la premiére et de la deuxiéme
génération peut eritralner, compte ténu des caractéristiques de 1'aéroport

en cause, une réduction de bruit de 10 & 40%, due au fait qu'il y a

entre 1'aéronef et le sol une plus g¢rande distance en raison de 1'approche

en pente plus raide.

L'utilisation de 1'approche a segmeﬁts multiples entrainéra des
dépensés au chapitre de l'équipemeﬁt de.bord et dﬁ mafériel au sol.
On estime que la modification des aéronefs colitera entre $15,000 a
$45,0Q0, compte.tenu de 1'éduipement acﬁuel dés aéronefs; les appareils.
de la deuxiéme génération-sont,mieux équipés et les modifications seront
moins coliteuses. Ce ne sont la que des coﬁts estimatifs puisque
quelques entrepreaeurs sonf d'avis que l'équipement péut atre moins
onéreux. Ils‘estimen; que le maﬁériél au sol éupplémentaire.coﬁtera

entre $5,000 et $6,000.
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L'emploi de. la procédure d'approche & segments multiples est
limité par les conditions atmosphériques. §'il fait un vent arriére
de 20 noeuds ou plus, il est impossible de tenter 1'approche a deuk'.
_segments. Le givrage du moteur ou des ailes peut empécher le pilote
d'effectuer cette approche. Les nuages, le plafond et la visibilité
peuvent également restfeindre l'usage de cette procédure. La turbulence
de sillage, compte tenu de la variété des avions, peut constituer un
autre obstacle, mais il est possible que 1'espacement exigé actuellement
‘entre les aéronefs suffise a éliminer cette difficulté. La turbulence
de sillage peut incommoder les pilotes qui effectuent.une approche recti-.
ligne et une approche a segments multiples sur la méme piste. La situa-
tion est particuliérement difficile lorsqu'un gros avion éxécute 1'appro-
che 3 segments multiples et qu'il y a un vent calme. 8i 1'espacement
n'est pas suffisant, 1'appareil plus léger sera géné par la turbulence
de sillage.

/

Aux Etats-Unis, 300 & 400 pilotes conduisant des avions 727 et DC-8
ont effectué 1'approche 3 segments multiples sans difficulté; 1la
majorité d'entre eux ont méme indiqué que cette proéédure ne posait

aucun probléme.

On devait commencer 3 essayer 1l'approche a segments multiples en

mai 1974, a 1'aéroport de Vancouver.

Il est boﬁ de remarquer que 1l'emploi de 1'approche & segments
multiples est plus restreint lorsque les pilotes volent dans des
conditions de vol IFR que lorsqu'ils volent dans des conditions de
vol VFR. La FAA a déclaré qu'au début des essais, elle ne permettra
1'emploi de 1'approche & segments multiples que lorsqu'il y aura des

conditions de vol VFR.

Récemment, la United States Air Line Pilots Association s'est
opposée fermement & 1'approche a segments multiples. En plus des raisons
précitées qui restreignent 1'emploi de cette procédure, 1'association

a soutenu que dans le cas d'un avion gros-porteur, le pilote doit augmenter
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le régime lorsqu'il quitte 1'altitude d'approche 2 unlangle‘de
6 degrés'pour couper la trajectoire de descente de 3 degrés, ce qui

entraine une amplification du bruit pergu au sol 3 ce moment-13.

La FAA convient qu'il faut pouréuivre les enquétes et les recher-
ches relativement & la procédure d'approche a segments mﬁitiples. En
dépit des limitations susmentionnées, il semble que 1l'approche 3
segments multiples soit la manoeuvre la plus prometteuse, la moins
onéreuse et la plus rapidement pfaticable que pﬁisse offrir la techno-

logie moderne eu égard @ l'atténuation du bruit dd aux opérations

aériennes.

Bien que l'approche & segments multipleé ou 3 deux segments n'ait
pas encore &té introduite au Royaume-Uni, les pilotes ont accru a
4 degrés l'angle de 1'approche de lé trajectoire de descente dans ce
pays. Comme on 1l'a dit antérieurement, chaqﬁe fois qu'on augmenfe
1'angle d'approche de la trajectoire de descente, la distance entre le
sol ét l‘aéfonef en cours d'approche augmente et, par conséquent aussi,
le nombrg des personneé incommodées par le bruit des avions appréchant
pour atterrir.

/ } \ /
REDUCTION DE LA PUISSANCE APRES LE DECOLLAGE

On a élaboré une procédure opérationnelle visant a atténuer le
bruit causé au décollage par les avions. En quittant la piste, le
pilote monte aussi rapidement que possible en produisant une poussée,
une puissance ou une accélération maximale ?our atteindre une vitesse
et une altitude aussi grandes que possible, afin de pouvoir survoler
la collectivité susceptible d'8tre touchée par la nuisance due au
bruit a uhe altitude d'environ 1,000 pieds. Le pilote réduit la
poussée ou l'accélération en passant au-dessus de l'agglOmératibn et,
par conséquent, il diminue la vitesse du réacteur et le bruit qui en
émane. L'avion continue toutefois 3 gagner de 1'altitude. Et dés
qu'il a dépassé la région stratégique, le pilote fournit une autre

poussée jusqu'a ce que 1'appareil atteigne 1'altitude désirée.
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L'usage de cette procédﬁre'est limité par le poids de 1'aéronef, la
température, le vent et les conditions de sécurité. Par une journée
d'été chaude et humide ol il n'y a presque pas de vent, un avion
gros-porteur chargé & pleine capacité ou un DC-8 en version allongée
doivent, pour s'envoler, parcourir 100,000 pieds sur la piste et leur
vitesse ascensionnelle est considérablement moins grande qu'elle
1'aurait été en d'autres circonstances. Ce procédé de.réduction de

trés efficace a bord des

(¢

la puissance aprés le décollage n'a pas ét
avions non modifiés, mais il a entrainé une atténuation marquée du

bruit 3 bord des avions modifiés a des fins acoustiques.

La réduction de la puissance aprés le décollage pourra étre
avantageuse en ce qui concerne les régions voisines de Malton touchées
par le bruit imputable aux opérations aéroportuaires sur les pistes

05L et 14/32.

TRAJECTOIRES DE VOL

Dans nombre d'aéroports internationaux, les pilotes effectuent
trés souvent des trajectoires curvilignes au cours de 1l'approche et
du départ. L'utilisation de cette procédure dépend, jusqu'a un certain

point, du genre d'équipement dont sont pourvus les aéronefs.

Au cours de 1'approche, le pilote d'un gros avion devrait stabiliser
son appareil pour la descente quand il vole 3 une altitude de 700 a
1,000 pieds. En cons&quence, au cours de la descente, le pilote devrait

exécuter son virage avant d'atteindre la radioborne extérieure qui se

trouve & 4.5 ou 5 milles marins du point d'atterrissage. Au cours de

1'approche, plus l1l'approche curviligne se fait 3 proximité de

«

1'aéroport, meilleurs sont les résultats sous le rapport de 1'atténua-
tion du bruit. Cependant, il se peut qu'a cause de cette procédure,
la manoeuvre de stabilisation ait lieu & trop basse altitude et soit

jugée inacceptable.

Pour faciliter la gestion de 1'espace aérien, on demande a tous
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les avions en cours d'approche, de rester a la plus grande hauteur

possible, le plus longtemps possible, pendant la procédure d'approche;
" les seules régions qui pourraient donc bénéficier de la procédure
d'approche en trajectoire curviligne sont celles qui sont situées i

1'intérieur de la radioborne extédrieure, c'est-d-dire, a 4.5 ou 5 milles

marins du point d'atterrissage.

Au cours d'un départ normal en ligne droite, un aéronef suit une
trajectoire rectiligne jusqu'a ce qu'il atteigne une altitude de
1,500 a 3,000 pieds avant de virer pour se dirigér vers son cap. Lors
d'un virage aprés décollage le pilote change de cap, aprés une bréve

montée, afin d'éviter une région susceptible d'étre génée par le bruit.

Par contre, au cours de la méme procédure, la vitesse ascensionnelle

est réduite et il est possible que le bruit se propage encore plus loin.

A 1'heure actueile, i 1'aéroport de Malton, les pilotes exécutent
des trajectoires d'approche et de départ en ligne droite. Au départ,
1'avion monte en ligne droite jusqu'a ce qu'il atteigne une altitude
de 2,000 a 3,000 pieds ou plus. Le pilote fait ensuite son virage

et se met en route vers sa destinationm.

Méme si 1'aéroport de Malton devra peut-&tre se munir de matériel
au sol supplémentaire pour effectuer la procédure d'approche en trajec-
toire curviligne, il ne lui sera pas nécessaire de se procurer de
1'équipement de bord et du matériel au sol additionnels pour la procéf

dure de départ avec virage apres décollage.

Les témoins du ministére fédéral des Transports ont soutenu que
1'adoption de la procédure du virage & 1'approche et aprés décollage
serait trés peu avantageuse pour i'aéroport de Malton. Cependant,
1'exécution du virage aprés décollage sur les pistes 23L et 23R
atténuerait le bruit dans les régions qui sont génées par les opérations

aériennes sur ces pistes, régions qui se peuplent rapidement.
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La Commission est d'avis que d'autrés gtudes devront &tre menées
pour évaluer les avantages qui pourraient résulter de 1l'utilisation de
ces procédures, en dirigeant, dans la mesure du possible, la plus
grande partie possible de 1a circulatibn au éours des approches et des
départs, au—deséus des routes 401 et 427 ou le niveau de bruit de fond
est le plﬁs éleve.

/
REDUCTION DU BRUIT DES MOTEURS AU COURS DES POINTS FIXES

Paf mesure de sécurité, il faut faire fonctionner les réacteurs
en point fixe pendant un certain temps afin de les vérifier. Aprés
1'entretien courant de ces derniers ou quand ils ont subi des répara-
tions, il est nécessaire de prolonger la durée des points fixes. Aux
aéroports de Londres, pour minimiser la nuisance due & 1'essai des
réacteurs en point fixe, cette manoeuvre a lieu, autant que possible,
dans des silencieux spé&ciaux géants, qu'on place prés des moteurs. En
Allemagne, on a congu un abri spécial 3 1'intérieur duquel on peut
mettre plein gaz eﬁ point fixe. On prévoit que le bruit émanant de cette
activité sera étouffé a l'ihtérieur de ce compartiment. Cette

construction spéciale sera montée au nouvel aéroport de Tegel & Berlin.

En outre, il est possible d'atténuer le bruit produit au cours
de l'essai des moteurs en point fixe en fixant a cette fin des heures
et des endroits particuliers et en installant des &crans antibruit

- autour des zones réservées a l'entretien.

On a signalé précédemment dans le présent rapport que certaines
collectivités voisines de Malton ont &té génées par le bruit
produit au cours de l'essai des moteurs en point fixe depuis la mise
en service de 1'Aérogare II. Cette nuisance peut et doit &@tre réduite

par la mise en application des moyens susmentionnés.
REMARQUES

On a obtenu des résultats en ce qui concerne la réduction du
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bruit di aux opérations aériennes. Les avions a réaction de la
deuxidme génération sont moins bruyants que ceux de la premiére géné-
ration grice aux perfectionnements et aux modifications techniques
apportés au réacteur. La plus grande réussite & cet égard est d'étre
parvenu a atténuer le bruit produit au décollage et le bruit périphé- -
rique. Pourtant, la réduction du bruit produit au décollage laisse

encore a désirer.

Le réacteur est un appareil trés complexe. Connaissant mieux sont
fonctionnement, on a pu effectuer certains changements qui oﬁt entrainé
1'atténuation, sous certains aspects, du bruit qui en émane; en outfe,
on a découvert d'autres facteurs qui contribuent & produire ce bruit
et qui prédominenﬁ maintenant, comme le bruit de turbine. Il faudra
poursuivre 1'étude du bruit causé& par ces autres facteurs de méme que

-~

les recherches 3 ce sujet afin de pouvoir 1'atténuer par.la suite.
4 ' _

Aux Etats-Unis, on s'est fix& l'objectif de réduire de 10 EPNdB
par décennie, de 1970 a 1'an 2,000, le bruit provenant des opérations
aériennes. Les scientifiques américains ont fait des progrés considé-
rables d cet égard de 1970 a 1980, Toutefois, cette réalisation touche
surtout la réduction du bruit produit par les avions de la deuxiéme
génération. On doute que les Etats-Unis puissent ré&aliser leur objectif
au cours des décennies a venir é&tant donné que l'on a atteint le point
culminant, en ce qui a trait au perfectionnement prévisible de la

technologie & cet égard.

On voudra bien remarquer, encore une fois, qu'au fur et & mesure

que les dimensions .des aéronefs s'accroitront, le bruit aérodynamique

augmentera.

La mesure exacte du bruit que produira un parc aérien composé
pfincipalement d'avions de la deuxiéme génération, au cours de l'approche
et du décollage,'est encore incertaine. On peut seulement affirmer
qu'une augmentaﬁioﬁ &e la circulation aérienne occasionnera une nuisance

accrue du bruit imputable & l'activité aéronautique.
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On prévoit que les DC-8 seront pratiquement disparus de la circu-
lation d'ici le milieu des années 1980 et que les DC-9 composeront en
majeure partie les parcs aériens d'ici 1990 et méme aprés cette date.

Si 1'on veut réduire de fagon quelconque le bruit imputable 3 ce

modéle d'aéronefs, on devra le faire dans le cadre des programmes

de modification des réacteurs et de remplacement de la soufflante a

des finé acoustiques. Il est difficile de prévoir, pour l'instant si

1'un de ces programmes sera instauré. En conséquence, la Commission

ne peut pas dire d quel moment le parc aérien actuel se conformera aux

normes de la FAR 36. Des problémes surviennent dans les aéroports

internationaux, lorsqu'un pays décréte que tous les avions actuels Qui

utilisent ses installations doivent satisfaire aux exigences de la

FAR 36. La FAA a indiqué au secrétaire général :de 1'0OACI qu'elle est

en faveur d'une approche multilatérale relativement & cette régle.

Mais cette association n'a pas encore conclu d'entente multilatérale

en ce qui a trait aux exigences concernant la modification des réacteurs

et le remplacement de la soufflante a.des fins acoustiques, &tant

donné qu'elle est encore convaincue que les aéronefs des lignes aé&riennes
/

étrangeres qui desservent les Etats-Unis devraient &tre englobés dans

son propre programme d'atténuation du bruit di a 1l'activité& a&ronautique.

La Commission conclut que le bruit dG aux bpérations aériennes
existera toujours. Bien qu'il soit possible de réduire quelque peu
le niveau du bruit existant de nos jours, ce serait manquer de réalisme
que de tenter de calculer en décibel la réduction de ce bruit et méme
d'avancer une date 3 cet égard; qu'il suffise de mentionner 1'année
1985. Cette &valuation ést sujette 3 des réserves du fait que 1'accrois-
sement du trafic aérien provoquera une nuisance accrue du bruit imputable
A 1l'activité aéronautique. Il est &galement probable que des trans-
formations marqueront le mode de vie futur. On se pose donc la question
3 savoir si le degré de réduction du bruit qu'on atteindra peut-&tre

en 1985 sera acceptable compte tenu du style de vie & ce moment-13,

ou s'il faudra réduire encore davantage le niveau de bruit imputable

aux opérations aériennes.
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Malgré 1'introduction de diverseé méthodes d'exploitation des
avions qui permettront possiblement d'atténuer le bruit dd & l'activité
aéronautique, la mise en application d'une'seulé de ces méthodes n'en-
trainera pas par elle-méme, une réduction élobale de ce bruit. Il
faudra introduire toute une gamme de méthodes d'exploitation visant a
engendrer une réduction maximale du bruit. Dans certains cas, on ne
pourra enregistrer de progrés marqués dans le domaine de la réduction
du bruit résultant des opérations aériennes grdce a la mise en oeuvre
de certaines pratiques, seulement aprés qu'on aura modifig les réacteurs
ou remplacé la soufflante & des fins acoustiques de tous les avionms

de la premiére génération.

Les réalisations accomplies jusqu'id maintenant en matiére de contrdle
du bruit di aux opérations aériennes sont attribuables 3 la politique
énergique qu'ont adoptée les ﬁzats—Unis 3 cet égard. Si ce pays n'avait
pas fait preuve d'une telle détermination, on doute fort qu'un changement
marqué serait survenu en ce qui a trait au bruit produit par les aéro-
nefs de la deuxiéme génération par rapport aux avions de la premiére

génération. On n'aurait pas obtenu ce succés sans 1l'adoption de mesures

législatives.

Bien que le ministére fédéral des Transports (Canada) ne se soit.
pas montfé totalement indifférent a la question de la ré&duction du
bruit imputable & 1'activité aéronautique, il ne s'est pas attaqué a
ce probléme énergiquement et sa politique a cet égard n'a pas Eté sans
défaillance. La Commission a été décue d'entendre le directeur de
1'aviation civile déclarer sous serment que le ministére fédéral des
Transports (Canada) n'était pas en faveur de la mise & exécut;on de
réglements d'ordre général en invoquant que, pour le moment, le bruit
n'est pas encore un probléme dans certains aéroports. Une politique
de laisser-aller jusqu'd ce que surviennent les difficulté&s ne peut,

3 la longue, que compromettre le bon fonctionnement de tout le systeéme
de transport aérien. La Commission reconnait que divers facteurs
existent dans chaque aéroport; par exemple, a certains endroits on
exécute les approches et les décollages au-dessus de 1l'eau; mais il

serait possible de tenir compte de ces circonstances spéciales en
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autorisant des exceptions aux réglements d'ordre général.

La Commission est d'avis que le ministére fédéral des Transports
(Canada) n'a pas fait les efforts nécessaires en vue d'obtenir 1'appro-
bation de 1'Association du transport aérien international (IATA) avant
de modifier les procédures de vol. Elle peut affirmer que ses rapports
avec 1'IATA ont été moins que fructueux. Les journaux ont annoncé
la constitution de la Commission peu aprés l'affectation des commissaires.
Comme on 1l'a mentionné précédemment, la Commission a fait beaucoup de
publicité au sujet de ses attributions vers la mi-décembre 1973. Le
conseiller auprés de la Commission a écrit & 1'IATA en février 1974
priant cet organisme de participer aux audiences. Il n'a pas regu de
réponse. A la fin de la gréve des postes, le conseiller auprés de la
Commission a écrit @ chacun des membres du Comité consultatif de 1'IATA
sur la question de 1'aménagement de 1'aéroport pour la région de Toronto,
leur demandant de prendre part aux audiences publiques de la Commission.
Air Canada, seulement, a envoyé une réponse positive et a consenti a
comparaitre devant la Commission a titre de témoin. Les autres trans-
porteurs ont déclaré qu'ils n'avaient pas le temps de se préparer pour
les audiences. Si le ministére fédéral des Transports (Canada) continue,
en plus de chercher 1'approbation de 1'IATA, de lui demandér son
opinion avant de mettre en vigueur tout programme de ré&duction du
bruit, on doute fort d'assister un jour au lancement d'un programme

visant a atténuer le bruit.

La Commission'femarque également que le ministére fédéral des
Transports (Canada) a tort de croire qu'il violera les accords bila-
téraux en introduisant des procédures, des normes ou des exigences

P4 - /
nouvelles. Ces pratiques ont &té instaurées aux Etats-Unis et au
Royaume-Uni, nonobstant les accords bilatéraux et sans provoquer

de réaction adverse.
La Commission est d'avis que si 1'on veut régler le probléme du

bruit dd aux opérations aériennes au Canada, on doit formuler des

réglements en vertu de la Loi sur l'aéronautique. La Commission
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recommande d'&tablir ces réglements de la méme facon au'on 1l'a fait aux

/
Etats-Unis en vertu de la loi Federal Aviation Act of 1958; il s'agit

d'abord de soumettre un préavis de projet de rdglement, puisqu'on ne
posséde pas les données et la technoldgie‘suffiéantes; puis, quand
on dispose des données nécessaires, on présente un avis de projet de
réglement suivi de la mise en application de ce dernier. Il faudraitA
prévoir, entre chaque étape,Aune certaine période de temps pour
recevoir les observations et si le public s'oppose violemment a un

Avis de projet de réglement, organiser la tenue d'une audience.

I1 est bon de se rappeler que méme si 1'on décide de construire
Pickering, Malton doit continuer ses activités actuelles, jusqu'ad
1'ouverture du nouvel aéroport. En réalité, si l'on prend cette
décision, il ne sera pas possible d'exploiter Pickering avant une
date qui se situe entre 1982 et 1984. On doit également comprendre
que méme si Pickering est ouvert, Malton continuera 3 jouer un rdle

important dans le réseau de transport aérien du Centre de 1l'Ontario.

Quoiqu'il arrive, la Commission recommande d'examiner et de recon-
sidérer de nouveau l'ensemble des méthodes d'exploitation des avions
qu'on peut adopter afin d'atténuer quelque peu le bruit résultant des
opérations aériennes & Malton. La Commission recommande, en outre,
qu'up comité directement responsable agprés du ministére fédéral des\
Transports (Canada) dirige ces travaux. Ce comité devrait &galement
8tre chargé d'organiser des sondages afin de déterminer les réactions
au bruit des gens quil résident dans les EOllectivités adjacentes a
1'aéroport, au cours d'une journée divisée en trois périodes,savoir:
le jour, soit de 7 heures a 19 heures; puls, le soir, soit de 19 heures
a 23 heures; et enfin, la nuit, soitlde 23 heures a 7 heures. Le
comité devrait, en outre, &tre autofisé 3 mettre en oeuvre un important
programme de contrdle des aéronefs. Il faudrait, par la suite,
accorder un délai raisonnable au comité pour la rédaction de son rapport.

La mise en pratique des recommandations du comité devrait suivre le

plus tot possible.
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’
3. LES INSTALLATIONS AEROPORTUAIRES ET L'INFRASTRUCTURE
. .
CONNEXE A MALTON

La Commission traite de la capacité des pistes actuelles et des
besoins futurs 3 ce chapitre, a Malton, sous la rubrique "Capacité& des
pistes'". Elle étudie maintenant la preuve concernant les installations

aéroportuaires et l'infrastructure connexe, actuelle et future, @ Malton.

L'aéroport actuel de Malton comprend un terrain de 4 272 acres,
dont 2 705 sont utilis@s pour les installations aéroportuaires. Les
4 272 acres comprennent &galement une plus petite parcelle de terrain

situde au nord de Airport Road et désigné sous le nom de 'parcelle nord-

est'".

Les installations actuelles a Malton comprennent, en plus des pis-
tes et des voies de circulation, une aérogare de fret, un secteur
des services, un ensemble d'installations terminales d'appoint,
un centre de contrdle de la circulation a&rienne, un garage pour le
service d'entretien, un poste d'incendie, des secteurs pour les commu-
nications, des installations pour l'aviation générale, des aires de
stationnement pour le public et les employés, et un ensemble d'aéro-

gares.

L'aérogare de fret se compose d'équipements et d'entrepdts pour le
fret. De plus, on y trouve des sérvices de soutien pour les lignes aé-
riennes, notamment: des cuisines, du matériel d'entretien, des aires
de trafic, des installations d'égout et des places de stationnement in-
dividuelles pour les employés. Le service d'entretien des autos de lo-
cation et le secteur de l'entreposage ainsi qu'un bureau de poste font

également partie de cet ensemble.

Les installations pour l'aviation générale sont connues sous le nom

Skyport. . Un certain nombre d'agences privées y fournissent les services

d'entretien et d'entreposage pour 1l'aviation générale.

Le secteur des services comprend un &difice pour 1l'administration,
un atelier central pour l'entretien de 1'aéroport, et une station géné-

ratrice centrale qui fournit le chauffage et 1'air climatisé aux immeu-

bles de 1'aéroport.
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Le centre de contrdle de la circulation aérienne se compose d'une

tour de contrdle et d'un bureau de piste.

Le poste d'incendie fonctionne 24 heures sur 24 pour fournir la
protection contre les incendies et 1'aide nécessaire aux appareils. Adja-
cent au poste d'incendie, se trouve un secteur réservé a la formation

d'équipes de lutte contre les incendies.

Le secteur d'entretien se compose essentiellement d'un garage pour
l'entretien du matériel d'oli toute la flotte de véhicules terrestres de

1'aéroport est contrdlée.

Des aires de stationnement sont brévues bour le.public et les em-~
ployés. On a construit un garage de stationnement bublic intérieur au
sommet de 1'Aérogare I. Ce garage peut recevoir approximativement
2 200 véhicules. Une autre aire de stationnement est disponible pour
1'Agrogare I; il s'agit d'un parc de stationnement exté&rieur qui peut
recevoir environ 980 véhicules. Un parc de stationnement en plein air
dessert 1'Aérogare II. 11 peﬁt recevoir 3 300 véhicules. Il y a un
certain nombre d'aires de stationnement pour chacun deé‘égcteurs, entre.
autres ceux du service d'enfretien; des hangars, des'étations généra-
trices, de 1'édifice de l'administration, des cuisines et de 1'aérogare
de fret. Il y a deux principales aires de stationnement pour les em-

plbyés.

Le complexe d'aérogares comprend deu# immeubles: ieé Aérogares I
et II. La Commission utilise intentionnellement l;expressibn "complexe
d'aérogares" car cela pourrait préter A confusion de n'utiliser que le
mot aérogare. En plus de“l{aérogare méme, il doit y avoir suffisamment
de terrains adjacents pour les points ou aires de stationnement des

avions.

L'étendue de terrain nécessaire pour les aires de stationnement des
avions est de beaucoup supérieum aux terrains nécessaires ﬁour 1'aérogare
actuelle. L'espace requis pour les aires de stationnement.varie selon 1la
grosseur de l'appareil. Un B-747 nécessite une aire de stationnement
€quivalente 3 celles qui sont requises bour deux avions a réaction de

grosseur moyenne.
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La période au cours de laquelle un avion occupe une aire de station-
nement varie selon le genre de vol qu'il effectue. La période d'occupa-
tion par un avion utilisé suf de éourtes distances sera inférieure a
celle d'un avion effectuant des vols intérieurs sur de longues distances
et de loin inférieure 3 celle d'un avion effectuant des vols entre dif-
férents pays. Si on faisait la moyenne de la période d'occupation des
aires d'un stationnement pour tous les appareils qui effectuent des vols
de quelque genre que ce soit, la période d'occupation moyenne d'une aire
de stationnement par un avion, & Malton, serait d'approkimativement 100

minutes.

Il est & remarquer que méme si des installations sont prévues a
1l'intention des passagers a 1l'intérieur de la ville ou 3 tout autre en-
droit situé a 1'extérieur de l'adroport, cela ne réduit bas de fagon
concréte pour un complexe d'aérogares l'étendue‘de terrain nécessaire
pour les aires de stationnement des avions et le nombre des aires re-

quises.

L'Aérogare I a ouvert ses portes en février 1964. Elle a subi une
série de modifications, en raison surtout de la vénue des gros-porteurs.
Actuellement, elle est utilisée par tous les transporteurs adriens af-
fectés aussi bien au trafic international que transfrontalier et inté-
rieur desservant le Toronto métropolitain, a 1'exception d'Air Canada.
On y trouve actuellement 23 points ou aires de stationnement autour de
1'aérogare et 8 points ou aires de stationnement, & 1'écart de 1'adro-
gare du cdté sud, pour un total de 31. Cependant, 30 points ou aires

de stationnement seulement peuvent &tre utilisés en méme temps.

La premiére partie de 1'Aérogare II a ouvert ses portes en juin 1972.
Les installations actuelles de 1'Aérogare II remontent au mois d'avril
1973. Cette aérogare est utilisée exclusivement par Air Canada, pour
ses propres opérations et celles des lignes aériennes qu'elle dessert,
Aero Mexico et Air Jamaica, c'est-d-dire pour tous ses vols intérieurs,
transfrontaliers et'internationaux ainsi que pour ses vols nolisés. On
y trouve 16 points ou aires de stationngment autour de 1'aérogare, 5

points ou aires de stationnement 3 1'&cart de 1'adrogare et 6 aires de
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stationnement é€loignées de 1'a&rogare pour un total de 27.

Lorsque l'aéroport de Malton a été agrandi 3 la fin des années 50
et au début des années 60 a ses limites actuelles, il existait un plan
directeur pour l'aménagement maximal de ses 4 272 acres, que comprenait
alors l'emplacement de 1'aéroport. Le plan brécité prévoyait que Malton,
une fois agénagé a sa pleine capacité,.pourrait accueillir annuellement
13 millions de passagers a 1'embarquement et au débarquement. On a éta-
bli, en 1964, des prévisions conqernant le nombre annuel de passagers a
1'embarquement et au débarquement 3 Malton, pour diverses périodes. Il
a ainsi été établi qu'en 1980, le nombre annuel de ﬁassagers a 1'em5ar—
quement et au débarquement se chiffrerait 3 6.9 millions. Comme nous
1'avons noté ailleurs dans le présent raﬁport, de nombreuses prévisions
additionnelles a cet égard ont &té faites aprés 1964, et ont donné diffé-
‘rents résultats. En outre, les chiffres réels jusqu'id ce jour a cet
égard en ce qui concerne Malton, excadent lgs prévisions de 1964 pour
1'année 1980. Afin que 1'on puisse bien comprendre les capacités d'é&cou-
lement du trafic requises a 1'aérogare de Malton, la Commission croit
qu'il serait utile de mettre en &vidence ies chiffres concernant le nom-
bre total réel de passagers i 1'embarquement et au débarquement 3 Malton,
en 1973, ainsi que les prévisions, 5 cet égard; pour le marché du centre

de 1'Ontario pour les années 1978, 1980 et 1984, lesquelles se lisent

comme suit:

Année Embarquement /Déparquement
1973 9.2 millions
1978 13.3 millions
1980 15.9 milliomns
1984 21.5 millions

L'Aérogare I pourra, avec certaines modifications, répondre de facon
adéquate aux exigences relatives aux passagers a 1'embarquement et au dé-
barquement pour tous les transporteurs éériens, a l'exception d'Air Canada,
jusqu'en 1975 ou 1976. Nonobstant toute modification, le nombre de points
ou d'aires de stationnement des avions ne sera pas accru. En raison de

' : = ‘
1'augmentation prévue du nombre de gros—porteurs utilisant 1'aérogare, on
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sera obligé de réduire de 2 le nombre des points de stationnement ac-—
tuels, ce qui portera a 28 le nombre total de ceux pouvant étre utili-
sés en méme temps. Des installations additionnelles devront étre cons-

truites apres 1975 ou 1976.

Afin de répondre aux besoins de tous les transporteurs aériens,
autres que ceux d'Air Canada, de 1975 ou 1976 3 1980, 1'aérogare actuelle
de fret devra 8tre convertie en une troisiéme aérogare tempofaire pour
voyageurs. Pour effectuer cette conversion, on devra reloger les ser-
vices pour le fret aérien dans la parcelle nord-est des terrains de

1'aéroport, ce qui créera un probléme d'accés, la parcelle en question

étant séparée de l'emplacement principal de 1'aéroport par Airport Road.
I1 faudra trouver un nouvel emplacement pour le transmetteur isolé qui

est présentement situé dans>la parcelle nord-est. L'aménagement de
1'Aérogare II n'a pas encore atteint son stade maximal. Une fois qu'elle
aura atteint son stade final de développement, l'a&rogare pourra répondre
3 tous les besoins d'Air Canada jusqu'en 1980 ou 1981. TUne fois terminé,
1'ensemble de 1'Aérogare II disposera de 11 points ou aires de stationne-
ment supplémentaires, ce qui portera>le total a 38. En plus de terminer
1'Aérogare II, il faudra remplacer le parc de stationnement extérieur qui
le dessert par un garage de stationnement 3 plusieurs étages afin de four-

nir au public des places de stationnement convenables.

Si 1'on désire continuer a recevoir tout le trafic aérien & Malton
apreés 1980, une troisiéme aérogare permanente devra €tre construite du
coté ouest de 1'aéroport pour remplacer 1l'arogare temporaire construite
dans le secteur des installations pour le fret aérien. Si 1l'on construit
une quatriéme piste paralléle a la 14/32 actuelle, d une distance de
4 400 pieds, 1'ensemble de la troisiéme aérogare permanente pourrait
étre construit entre les pistes. Ce.faisant, on aurait 38 points éloi-
gnés ou aires de stationnement de plus. 11 faudra en outre doter 1'aéro-

gare actuelle de tous les services de soutien connexes.

Si l'on procéde 3 des modifications & 1'Aérogare I,3 1'agrandisse-
ment de 1'Aérogare II a sa pleine capacité et a la construction d'une

troisleme aérogare permanente, y compris des points de stationnement pour
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les avions, Malton pourra répondre aux prévisions modérées du ministére
fédéral des Transports relativement au nombre des passagers a 1'embar-
quement et au débarquement jusqu'en 1986 ou 1987 ainsi qu'aux prévisions

probables au méme chapitre jusqu'en 1984 ou 1985.

I1 convient de noter que lorsque tous les changements susmentionhés
auront &té apportés, y comrpis la construction d'une piste paralléle a
la 14/32, séparée de la 14/32 actuelle bar une distance de 4 400 pieds,
toutes les terres situBes & l'intérieur des limites actuelles de Malton
seront aménagées au maximum. Une fois atteint le stade maxiﬁal d'expan—
sion, il n'y aura que 104 ou 106 points ou aires de stationnement pour

les avions.

La Commission souligne, comme il en sefa fait mention longuement sous
le titre "Un aéroport et sa planification", que le temﬁs requis pour la
planification et construction d'un aéroport s'étend, & son avis, sur une
période de six a dix ans. En cons@quence, si 1'on prend la décision
d'utiliser 1'aéroport de Pickering, 1'année de son ouverture arrivera

peu avant ou peu aprés que Malton aura atteint sa pleine expansion.
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\ /
4. ACCES AUX AEROPORTS PAR VOIE TERRESTRE

La Commission a entendu des témoignages (entre autres, ceux du
personnel du ministére des Transports du Canada mais non ceux des

p c . ' .1 . ~ 1
représentants provinciaux et municipaux de 1'Ontario)” qui, méme s'ils
ne sont pas complets 1l'ont renseignée sur les déplacements par voie
terrestre a destination et en provenance des deux aroports de Toronto
‘ pendant les années 1980 a 2000. Ces témoignages étaient incomplets
parce qu'on n'a pas prévu les allées et venues des personnes qui
conduisent leurs amis a 1'aéroport ou qui vont les accueillir, les
déplacements effectués pour le trénsport des marchandises ou les dépla-
cements entre le présent aéroport de Malton et 1l'a&roport proposé a
Pickering. Toutefois, la Commission a regu des prévisions relatives
aux arrivées et aux départs aux deux aéroports de Toronto, des passagers
qui prennent l'avion, des employés, des touristeé, des personnes en
voyages d'affaires et d'une autre classe de gens indéterminée, les

"autres personnes'.

Ces prévisions étaient fondées sur diverses hypothéses telles que
le niveau d'activité a chaque aéroport, l'efficacité variable des
employés d'aéroports, les prévisions relatives 3 la répartition de la po-
pulation et aux possibilités d'emploi dans la région. Lors des témoi-
gnages, on a insisté sur le fait que la prévision des déplacements
relatifs aux deux aéroports de Toronto n'&tait qu'une estimation préli-

minaire et qu'il faudra poursuivre 1'étude de cette question.

Les prévisions font état des déplacements A destination et en
provenance de 1'aéroport pendant une journée normale d'été et i une
heure désignée. La journée normale d'été devéit représenter 1l'activité
en cours habituellement a 1'aéroport pendant les mois de juillet,
d'aoiit et de septembre. Pour fins d'analyse, on a désigné une heure au
cours d'une journée d'été 3 laquelle la circulation est plus dense que
d'habitude, 3 quelques exceptions prés pendant la saison estivale. Cette
heure désignée allait de 16h30 2 17h30 puisque c'est pendant cette

période que s'effectuent en général dans cette région le transport du

1 Cette question est discutée plus longuement sous la rubrique qui
traite de 1'acces par voie terrestre a Pickering, ci-apres.
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troisiéme niveau et les voyages d'agrément.

Les prévisions qui portent sur 1'ahnéé 1980 sont axées sur les
déplacements en voiture puisqu'en fait, 1'automobile séra sans doute le
principal moyen de transﬁort en 1980. Quant 3 la prévision tirée pour
1'an 2000, elle est fondée sur les voyages individuels plutdt que sur

un mode'de transport donné, parce que aous ne pouvons prédire pour le

mdment, auels seront les modes de transport disponibles & cette é&noaue. DNans

l'estimation &tablie pour 1l'an 2000 qui traite de l'ensemble du réseau de transport

aérien de Toronto, on a réparti les déplacements entre Malton et
Pickering en présumant que Pickering sera ouvert et servira tous les
secteurs de vol y compris les vols transfrontaliers de correspondance

et les vols intérieurs sur courtes distances, alors que Malton sera
réservé aux vols intérieurs et transfrontaliers sur courtes distances.
Pour saisir toute l'ampleur du probléme, tel que 1'indique la prévision,
la Commission a sondé les années 1971, 1980 et 2000. Elle mentionne les
chiffres de 1971 parce qu'ils ne repfésentent pas les véritables donnéeé

pour cette année mais on &té extraits d'une synthése de données statis-—

tiques.
1971 1980 2000
Total1 Ei Ei
Allers retours 38 000 309 000 243 000 66 000
individuels par
journée normale
d'été
Allers individuels 2 400 ~ 5 750 20 600 17 100 3 500
en partance de
1'aéroport i
1'heure désignée
(Déplacements en voiture) (Déplacements individuels)

Pour 1'an 2000, le total représente 1'ensemble des déplacements indivi-
duels effectués dans la région desservie par le réseau de transport
aérien du Toronto métropolitain; "P" correspond aux voyages 3 destina-
tion de Picking et "M", les déplacements vers Malton.
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On a calculd qu'en 1971, 95% de tous les déplacements A destination
ou en provenance de l'aéroport ont commencé ou se sont terminés quelque
part dans la région métropolitaine de Toronto. On estime qu'en 1l'an
2000, 807 des déplacements de passagers a destination ou en provenance
des aéroports du réseau de transport aérien de Toronto, commenceront
ou se termineront dans la région métropolitaine de Toronto. La prévi-
sion correspond 3 un facteur de croissénce de 11007 des déplacements
de passagers a destination ou en provenance des aéroports de Toronto
en 1'an 2000 par.rapport 3 la prévision de 1971 a cet égard. Ce qui
gquivaut a 5 déplacements pour 1000 personnes dans le Toronto métropo-
litain en 1971, et a 36 déplacements pour 1000 habitants de la méme
région en 1'an 2000. La prévision indique une augmentation de 8007
des déplacements 3 destination ou en provenance de 1l'a&roport en
1'an 2000 par rapport a 1971, alors que la prévision portant sur les
autres catégories de déplacements a &té &tablie avec celle des dépla~
cements des passagers. Il est a noter, que ces prévisions ne compren-
nent pas les déplacemen;s des amis venus conduire ou accueillir les
passagers, les voyages pour le transport des marchandises et les dépla-

cements entre les aéroports.

Comme on 1'a mentionné auparavant, le gouvernement de 1'Ontario
. et les autorités municipales n'ont pas fourni & la Commission des
témoignages directs ayant trait 4 1l'accés aux aéroports par voie
terrestre, la Commission s'est donc chargée d'identifier certains

problémes a ce sujet.

Bien que la Commission ne soit pas qualifiée pour se prononcer sur
des questions portant sur le transport routier ou les services donnant
accés aux aéroports ou pour résoudre les difficultés touchant le réseau
routier de la région métropolitaine de Toronto, la Commission signale
dans le présent rapport 1l'ampleur des problémes et des solﬁtions qu'il

faudra adopter pour résoudre ladite question du transport.
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MALTON (REMARQUES PARTICULIERES)

En ce qui a trait a Maléon, il a été ﬁrouvé que des modifications
ont &té apportées aux routes proposées mentionnées dans des documents
antérieurs. Dans certains cas, on a abandonné des ﬁrojets de construc-
tion de route; dans d'autres, on a proposé de modifier les tracés
de routé proposés dans des documents antérieurs, mais on n'a pas
déterminé si ces routes devaient conduire 3 Malton. Dans les documents
antérieqrs, on avait pris les disposiﬁions nécessaires pour la construc-
.tion d'un échangeur entre l'autoroute 401 et la route Dixie afin de donner
accés au cOté ouest de l'aéroport. En automne 1973, le gouvernement de
1'Ontario a informé le ministdre des Transports du Canada qu'il ne

permettrait pas 1'aménagement d'un &changeur a cet endroit car cela

déréglerait trop le réseau routier régiomal.

On a déclaré sous serment devant la Commission que le réseau routier
qui sillonne la région de Malton est exploité a 1'heure actuelle & plein
rendemént. Toutefois, la construction routiére prévue, selon les faits
que nous avons pu établir, pefmettra de répondre d la demande d'ici 1980.
Il n'est cependant pas certain que le ré&seau routier actuel et les
travaux prévus d'ici 1980 suffiront & couvrir jusqu'a 1984 les besoins
régionaux de méme que ceux de 1'aéroport, si Malton est toujours le

seul aéroport desservant la région métropolitaine de Toronto.

La suffisance du réseau routier est un point trés important, du
moins jusqu'en 1984, puisqu'on reconnait, en régle générale, que le
seul mode d'accés terrestre & Malton sera le transport privé et public

en voiture et en autobus.

I1 ne suffit pas d'examiner les routes situées dans le voisinage
de Malton pour &tudier la question de 1'accés & Malton bar voie
terrestre, car Malton doit desservir les habitants de l'est et du centre
du Toronto métropolitain. Les seules voies rapides nord-sud aui
relient la voie rapide du sud (qui va en direction est-ouest et qui

comprend 1'autoroute Frederick G. Gardner et la Queen Elizabeth Way)
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et la voie rapide du nord qui va en direction.est—ouest, sont 1'autoroute
401, le Don Valley Parkway et l'autoroute 427. Une grande distance
sépare les deux voies rapides qui vont en direction nord-sud.
L'insuffisance de voies rapides en direction nord-sud entre les deux
voies rapides actuelles qui vont du nord au sud est vraiment marquée si
1'on tient compte du nombre de déplacements prévus a destination de
1'aéroport et du fait que ces routes desservent également 1'ensemble du
transport de troisi@me niveau et les voyages d'agrément. Si on n'allége
pas la circulation sur les voies rapides actuelles qui vont du nord au

sud, ces routes ne pourront probablement pas satisfaire aux besoins.

La Commission est d'avis qu'on pourra agrandir les limites actuelles
de Malton afin de répondre a tous les besoins raisonnables relatifs
3 l1l'accés par voie terrestre et ce, jusqu'a 1980, pourvu qu'on termine
les travaux routiers projetés. Il est peu probable que les routes
actuelles et celles projetées jusqu'en 1980 permettent d'accéder adéqua-
tement par voie terrestre & 1l'aéroport de Malton en 1984. Pour qu'une
solution satisfaisante soit apportée au probléme de 1'accés routier
A Malton jusqu'en 1984, il faut, entre autres, que le gouvernement du
Canada et celui de 1'Ontario se décident 3 régler la question de 1'accés
3 la limite ouest de 1'adroport 3 partir de l'autoroute 401 et celle
de 1'aménagement d'autres routes et autoroutes.

/7 /
PICKERING (REMARQUES D'ORDRE GENERAL)

Les pidces & l'appui 535, 541 et 543 @établissent le tracé des
diyerses routes qui conduisent au nouvel aéroport international proposé,
3 Pickering; ces routes seront intégrées a 1'ensemble du réseau routier
non seulement pour desservir 1'aéroport, mais aussi toute la partie
nord-est de la région métropolitaine de Toronto dont on a suggéré et
planifié 1'expansion prochaine. En outre, la Commission a eu 1l'occasion
de constater 1'existence de certains problemes. Par conséquent, elle
est d'avis qu'il sera nécessaire, compte tenu des nombres ﬁrévus,

d’emprunter tous les moyens de transport disponibles.
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La Commission croit également que ce serait commettre une grave
erreur de penser qu'un seul mode -de transport suffirait a ré&pondre a
la forte demande de transport par voie .terrestre qui prévaut dans la

partie nord-est de la région métropolitaine de Toronto.

C'est poﬁrquoi, selon la Commission, on devrait entrebrendre
immédiatement 1'aménagement d'un réseau routier et, en outre, prolonger
et développer le réseau ferroviaire, organiser un service d'autobus
particulier, mener sans plus tarde; une étude sur le tranébort rapide
3 1'issue de laquelle on poufrait faire, en 1l'espace de 12 mois, les
recommandations qui s'imposent, &laborer une politique concernant le
transport en taxi et les autres moyens d'accéder a l'aéréport,

1'adopter et la mettre @ exécution.

Comme on 1l'a déclaré, le gouverneﬁent de 1'Ontario (bien qu'on 1l'ait
invité & le faire) n'a pas produit de témoignage devant la Commission.
'Elle a été informée cependant que 1'Ontario avait délégué des représentants
aux .audiences, et surtout lors de 1'audience publique tenue pour débattre
la question particuligre de 1'accés & 1l'aroport international proposé a
Pickering, par les routes ou les voies terrestres. On a lu et pofté au
dossier la lettre que M. A.T.C. McNab, alors Sous-ministre des Transports
et des Communicétions, a fait parvenir A la Commission; l:essence de
cette correspondance éfait que 1'Ontario a travaillé en étroite collaboration
avec le ministére des Transports (Canada) afin de préparer les &tudes
et les rapports que le ministére des Transports a présentés a la Commission
a titre de témoignages. En outre,.l'OntariO'a contribué avec le gouver—
nement du Canada A la rédaction du document qu'on a nommé 1'Annexe
d'entente et qui est le document A-7 de la piléce a l'appui'V, Annexe "A"
du rapport "sommaires, références et annexes" prééenté par le gouvernement
et qui fait partie de la pi&ce & l'appui 7. Pour 1l'instant 1'Ontario. a
décidé d'attendre que le gouvernement du Cana&a détermine le rdle précis

de 1'aéroport de Pickering et la date de son ouverture, avant d'élaborer

Y}

les grandes lignes d'un programme ou d'un plan relatif évl'aécés
1'aéroport par voie terrestre. Les représentants ont indiqué qu'aussitdt
que le gouvernement canadien aura pris une décision, le gouvernement de

1'Ontario sera heureux de coopérer et d'offrir son aide, et cela sans
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doute conformément aux conditions énumérées dans 1l'Annexe d'entente.

Comme on n'obitendra pas avant un certain temps l'autorisation
d'entreprendre les recherches, le développement et la construction, la
Commission est d'avis que les autorités fédérales et provinciales doivent
fournir immédiatement un effort considérable et coordonné afin de prendre
les mesures législatives”appropriées. On devrait créer par conséquent,
une Administration de 1'aéroport, sujet qu'on abordera en profondeur
ailleurs dans le présent rapport. Méme si 1l'on donne suite i ces recom-

mandations sur-le-champ, la Commission doute fort qu'on puisse réaliser

l'objectif fixé pour 1980.

La Commission est d'avis, en songeant & ce qui s'est produit en
/
Europe et aux Etats-Unis, que l'a&roport de Pickering, s'il est construit,
ne devrait pas &tre exploité avant que l'ensemble du réseau routier y

corninant accés soit aménagé et ouvert 3 la circulation. C'est 13, de

1'avis de la Commission, un point d'importance capitale.

Outre les problémes de transport des passagers et des marchandises,
on devra faire face aux difficultés de déplacements des employés de
1'aéroport et des établissements commerciaux et industriels avoisinants.
On estime que d'ici 1'an 2000, quelque 50 000 employés travailleront &
l'aé;oport. D'autre:part, 1'Ontario a discuté publiquement la création
d'une ville nommée Cedarwood; on y a fait allusion devant la Commission
sous le nom de collectivité de North Pickering. Divers chiffres ont
été énoncés quant a la population, allant jusqu'd quelque 200 000
habitants. Quand on pense que nombreuses seroﬁt les personnes qui devront
effectuer un aller retour quotidiennement,le probleme, si l'on s'arréte
aux chiffres seulement, prend des dimensions renversantes. La Commission
juge bon de signaler que les témoignages dignes de foi qui lui ont &été
présentés au sujet des prévisions qu'elle vient d'établir péchaient tous
par le méme point: elles &taient toutes inférieures aux chiffres qu'elle
vient de citer. On a mentionné, en guise d'exemples, un certain nombre
d'aéroports o il a fallu agrandir les installations dans un intervalle

de quelques années et, dans certains cas, quelques mois aprés 1'ouverture
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de 1'aéroport. 11 est donc primordial, selon la Commission, d'examiner
ces prévisions, de les étudier sérieusement et de tenir compte du fait
qu'elles sous—estiment la réalité en .ce qui 'a trait & la planification,

en dépit d'autres opinions contraires.

Dans certaines autres agglomérations importantes, la planification
visant d& permettre l'accés aux aéroporté et 1l'accés général aux routes
afin de desservir toute la collectivité &conomique est tellement inadé-
quate, qu'il est maintenant impossible de corriger cette situation et
méme trop tard pour le faire. Par conséquent, ces villes dont 1'activité
8conomique diminuera au cours des prochaines années, deviendront peu a

peu invivables et, d'un point de vue écologique et social, indésirables.

A 1'heure actuelle, nous avons le temps, dans la région métropolitaine
de Toronto d'effectuer une planification et un aménagement intelligents
afin d'éviter les mémes problémes et difficultés. Cependant, il faut

prendre tout de suite les mesures énergiques qui s'imposent.

La Commission a remarqué que la régiqn métropolitaine de Toronto
est dotée du plus fort taux de éroissance du continent nord-américain
et qu'elle présente ainsi un attrait certain. La région pourra accueillir
les nouveau# haﬁitants éventuels 3 condition de commencer immédiatement

la planification qui s'impose et de la mettre en oeuvre sans délai.
L'accés au nouvel aéroport de Pickering pourra étre planifié

convenablement et les voies d'acceés construites de fagon appropriée si

l'on agit maintenant.
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PICKERING (PROBLEMES PARTICULIERS)

Nous allons mainteﬁant exposer certains problémes d'accés reliés
a l'émplacement proposé pour un nouvel a&roport a Pickering. L'aéroport
proposé s'entend dans deux régions: 1la municibalité rééionale de
York et celle de Durham. Aucune juridiction municibale d'ensenble ne
gouverne ces deux régions. Pour compliquer le probléme, il y a un
certain nombre de municipalité semi-autonomes. De plus, la province
de 1'Ontario, qui a juridiction générale, ne semble pas avoir fait valoir

sa juridiction en termes de planification active.

Ainsi, la communauté& dont 1l'aéroport proposé-constituera une
partie a des problémes trés sérieux et trés complexes relativement aux

voies d'accés par terre.

L'aéroport proposé coupe certaines routes nord-sud et est-ouest de
Durham, ainsi que la route frontali&re entre Durham et York (qui est
sous la juridiction de York). De plus, la route fégionale 25 de York
qui est un raccord proposé 3 la route frontaliére Durham-York sera un

cul de sac du cOté ouest de 1'aéroport.

L'aéroport proposé est entouré par les agglomérations de Stouffville,
Claremont, Sandford, Mount Albert, Markham, Locust Hill, Whitchurch,
Green River, Pickering, Ajax et Scarborough et 1l'agglomération proposée

de Pickering North.

L'aéroport proposé se trouve également dans la ligne de la route

directe du Metro-East Expressway, déja proposé, reliant Scarborough au

coté est du Lac Simcoe et aux régions de Kawarthas et Muskoka.

L'autoroute 404 nord-sud proposée se trouverait & 1l'ouest de
1'aéroport. Il est prévu que cette route utilisera essentiellement les
emprises régionales actuelles de York depuis New Market jusqu'au lac Simcoe.
L{autoroute 404, selon le tracé actuel, est essentiellement un brolongement

vers le nord du Don Valley Parkway, vers Newmarket et le lac Simcoe
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et son débit est limité par celui du Don Valley Parkway, et, par

conséquent, ne constitue pas une solution de rechange au Metro-East

Expressway proposé.

En somme, le probléme de l'acceés a& 1'aéroport probosé doit &étre
considéré a la lumiére de la preuve détaillée ailleurs dans le présent
rapport, et qui indique que la grande majorité des passagers se servant
de 1'aéroport proposé auront pour destination et point de départ

1'actuelle région métropolitaine de Toronto.

Les routes qui desservent a 1'heure actuelle 1'emplacement du
nouvel aéroport international proposé a Pickering sont essentiellement
les routes régionales de York et Dﬁrham, complétées par des routes
locales. Elles sont absolument insuffisantes méme pour recevoif le
flot de circulation initial & un nouvel aéroport, sans tenir compte du

trafic provenant de la nouvelle communauté de Pickering North.

Sous ce rapport, il est a souligner que les routes de Durham sont
généralement meilleures que celles de York, méme si les deu# réseaux
sont constitués de routes a deux voies. Ceci est important car, comme
nous l'avons mentionné, la majorité des passagers allant & 1'aéroport

proposé et en revenant devront emprunter les routes de la région de York.

Le réseau de routes locales dans York et Durham est formé de routes
étroites et mal nivelées, recouvertes de gravier et incapables de

desservir toute circulation autre que 'le trafic local.

Aucune route ne dessert directement le nouvel aéroport proposé

sauf la route 7 qui longe la limite sud de cette région.

I1 s'agit essentiellement d'une route 3 deux voies (est-ouest)
assurant le service ordinaire de liaison entre les aggiomérations
qui la longe, notamment Woodbridge, Thornhill, Unionville, Green River,
Brougham, Brooklyn, Manchester, Beaverton, Lindsay, Petterborough.

Un grand nombre de véhicules de tourisme empruntent la route 7 a partir

de la région métropolitaine de Toronto jusqu'aux centres récréatifs du
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nord-est, bien que cette route n'ait pas &té congue a cette fin.

L'autoroute 401 qui sé trouve 3 environ six milles au sud de la
route 7, constitue la principale voie rapide est-ouest. L'agrandissement
actuel et prévu pour cette route ne réussira probablement pas a répondre
aux exigences normales actuelles et prévues.

L'autoroute 407 tracde au sud et parallélement a la route 7 n'est
qu'a 1'état de projet. L'autoroute 407 devait constituer 1'autre voie
rapide est-ouest pour desservir la circulation directe qui se fait

actuellement sur la route 7 et soulager l'autoroute 401.

La route 12 en direction nord-sud est trop a l'est de 1'aéroport
proposé pour pouvoir lui &tre d'une utilité quelconque sauf peut-8tre
pour un certain trafic en provenance de Whitby ou de plus a l'est. Cette

route ne possede que deux voies.

La route 48 en direction nord-sud qui traverse 1'ancienne ville
de Markham est essentiellement une route régionale de service a
double voies desservant les secteurs de Scarborough et Beaverton et le
trafic entre Markham et le lac Simcoe. Elle ne peut devenir une artére
importante ou une voie rapide 3 cause de 1'emploi actuel ou proposé

des terres avoisinantes.

La route 11 et l'autoroute 400 ne desservent pas 1'aéroport

proposé. Si on prolongeait 1a route région 25 (York) comme il fut

proposé, jusqu'a la limite de York-Durham, on aurait une route de
20 milles, a débit moyen et a basse vitesse, reliant 1'autoroute 400 a

1'emplacement de Pickering.

Aucune route importante menant a 1'aéroport proposé ne peut

actuellement absorber le trafic qu'on peut y prévoir.

Voici la répartition actuelle du financement des routes dans

cette région:
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1. Local
Les municipalités prélévent des impSts directs sur les biens
immobilie;s. Pour les projets approuvés bar le ministére
des Transports et des Communications de 1'Ontario, les
municipalités sont subventionnées a 50% pour les routes et

3 807 pour les ponts, par la province de 1'Ontario.

2. Régional (York et Durham)
La région recueille ses foﬁds en répa?tissant les coiits entre
les municipalités membres d'une facon égale. Les subventions
de la province de 1l'Ontario, jusqu'a 75% sur une échelle mobile,
sont accordées pour les ponts et les projets approuvés par

la province.

3. La province de 1'Ontario
La province obtient ses fonds des impdts prélevés et les
distribue selon ses propres critéres, tels que.déterminés

selon les périodes.

Si 1'aéroport est construit a l'emplacement proposé, il y aura
probablement des octrois du fédéral tenant lieu de taxes relativement
aux immeubles. Il y aura également des octrois tenant lieu de taxes

pour les locataires occupant certains batiments de l’aéropbrt. 

La répartition équitable des revenus aux régions intéressées devient
ainsi trés difficile. Les fonds pour les batiments de’l'aépobort
seraient versés a la région de Durham car le gros des biens immdbiliers
de 1l'aéroport proposé se trouve dans cette région. Cependant, puisque
la majorité de la circulation automobile vers 1l'aéroport et qu'une partie
importante de cette circulation en provenance de la nouvelle coﬁmunauté
de Pickering North originerait de la région métropolitaine de-Toronto,
la majorité des routes destinées 3 recevoir cette circulation seraienf
construites dans la région de York et par celle-ci, région qui, sans
dispositions spéciales, n'obtiendrait bratiquement aucun des octrois

tenant lieu de taxes.
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C'est 13 une raison de plus pour la création d'une administration
de 1'adroport qui assurerait une répartition Eéquitable des subventions
fédéraies et provinciales tenant lieu de taxes aux municipalités res-
pectives, lesquelles auront la charge des colits et la responsabilité

de construire et d'entretenir certaines voies d'accés.

La Commission pense qu'il faudrait accorder briorité a la construc-
tion autour de 1'aéroport d'une autoroute périphérique a plusieurs voies
et a deux sens qui desservirait les routes tout autour de 1'aéroport
et qui se raccorderait aux‘routes actuelles qui seront coupées par
1'aéroport. On &vite ainsi d'interrompre les communications entre

les centres situds actuellement au nord et au sud de 1l'a&roport proposé.

La Metro expressway proposée devrait servir de lien direct entre

1'autoroute 401, la route 7 et 1l'autoroute 407 proposée jusqu'a
1'aéroport, via l'autoroute périphérique de 1'aéroport. Elle pourrait
alors étre prolongée au nord et au sud et permettrait ainsi 1'acceés

3 1'aéroport proposé et a 1l'agglomération de Pickering North et a

1'est, aux régions de Muskoka, Nofth Bay, Kawartha et aux autres régions

situées a 1l'est.

Dans la formulation de cette suggestion, il faudrait souligner
qu'il est absolument essentiel de construire une nouvelle route est-ouest
et une nouvelle route nord-sud pour recevoir le trafic allant du centre

et de 1l'ouest de Toronto a 1'aédroport.

Un plan schématique des routes d'accds 3 1l'aéroport figure 3

1'annexe 14 du présent rapport.
Dans la formulation des suggestions concernant les routes, la

Commission réalise pleinement qu'elle ne traite que des moyens classiques de

transport: les routes.

La Commission n'est pas convaincue qu'il y aura des changements

importants dans les moyens de transport dans un délai assez court
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.pour étre d'une utiiité quelconque en ce qui a trait & l'acceés au
nouvel aéroport proposé de Pickering ou a 1l'agglomération propésée
de Pickering North. Parmi les nouveaux modes de transbort on beut
compter le train GO de 1'Ontario, le réseau urbain GO brobosé sur
rail surélevés oﬁ semi-8levés A sustentation magnétique 3 haute ou a

moyenne vitesse et les trains TRAC.

La Commission est d'avis que ces nouveaux modes de transport, une
fois établis, ne feront que compléter les systémes prévus pour les

30 prochaines années.

On s'est rendu compte, au Canada et ailleurs dans le monde, 1a

ou des systémes de transport en commun confralés par le gouvernement
ont été mis sur pied, que les particuliers sont peu disposés a abandonnex
leurs automobiles en faveur d'un tel systéme. Jusqu'd ce que ce dernier
soit plus commode, plus confortable et plus satisfaisant pour le
particulier, il ne faut pas s'attendre @ ce que celui-ci abandonne
1'usage de son automobile pour le transport local, y compris 1l'acces a
1'aéroport. De toute fagon, actuellement et dans 1'avenir immédiat,

il n'a aucune raison d'abandonner 1'automobile car il est ﬁeu probable
qu'un autre mode de transport en commun (& bart 1'autobus) soit créé.
Rien n'empéche la construction de routes dans la région métropolitaine
de Toronto qui puissent répondre aux exigences du public tout en

respectant 1'environnement.

En somme, la Commission croit qu'il faut entreprendre immédiatement
d'importants travaux routiers afin de deséervir non seulement 1'a&roport
propésé de Pickering, mais également la nouvelle agglémération proposée
de Pickering North et permettre & la province de 1'Ontario de favoriser
'la croissance souhaitée de Toronto vers l'est, renversant ainsi la
tendance traditionnelle du développement vers 1l'ouest. Les voies d'acces
par terre a 1'aéroport proposé de Pickering ne devraient pas uniquement
desservir 1'aéroport, car un tel aménagement ne serait pas rentable. Le

réseau routier devrait plutdt desservir toute la région est du Toronto

métropolitain. Les détails d'une telle entreprise devraient €tre étudiés
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conjointement par les gouvernements fédéral et provincial. C'est ce a

guoi vise 1l'annexe d'entente.

La Commission se permet d'insister qu'il est urgent d'offrir les

voies d'acceés nécessaires et que l'aéroport proposé de Pickering ne

devrait pas ouvrir ses portes avant que le réseau routier ne soit utilisable,
car 1'acces constitue un élément fondamental et inséparable d'un réseau

‘aéroportuaire.
ENTRE MALTON ET PICKERING
I1 est absolument essentiel qu'une autoroute a double sens et
3 quatre (4) voies soit tracée et construite immédiatement entre

Malton et Pickering.

De plus amples détails et des suggestions figurent ailleurs dans

le présent rapport sous la rubrique: "Un aéroport et sa planification".
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