.

o, - o
5. CAPACITE DES PISTES

Le nombre de pistes d'un aéroport et leur capacité réelle de desser-
vir (atterrissage, décollage, roulement au sol) le trafic aérien sbnt
d'une importance capitale pour établir si cet a&roport répond ou non
aux besoins de-la circulation aérienne. Lorsque les pistes existantes
ne peuvent satisfaire 3 la demande, des problémes se posent tant au sol
que dans les airs. Au sol la trop faible capacité des pistes provoque
une aécumulation d'avions sur les voies de circulation et jusque sur les
aires de stationnement, s'il n'y a pas la suffisamment d'espace pour le
trafic en instance. Dans les airs, les avions en cours d'approche ne
peuvent atterrir; ils doivent donc étre maintenus en attente dans 1'es-
 pace aérien au—deSSus et‘aux environs de l'aéroport. Il s'ensuit un en-
combrement de 1'espace aérien de 1l'aéroport, des retards inadmissibles,
parfois méme une saturation de cet espace aérien et des pertes financiéres
a l'indus;rie aérienne. Pour éviter ces problémes, il faut alors cons-
truire de nouvelles pistes pour ne pas imposer une baisse 3 la circulation
aérienne. Si on ne peut pas éjouter de nouvelles pistes dans les limites
actuelles de 1'aéroport, il faudra agrandir 1'aéroport ou, le cas échéant,
construire un nouvel aéroport pour desservir les communautés en question.
Un aéroport dont les pistes ne répondent pas & la demande actuelle ou fu-
ture fonctionne a pleiﬁe capacité, méme si 1'espace aérien de 1'aéroport
permet une plus forte densité ou si les voies d'accés é_l'ééroport sont
capables de deséervir une circulation automobile plus dense, ou si les
aérogares existants ou futurs peuvent accueillir -un plusAgrand nombre de

voyageurs.

/ /
PREVISION DES MOUVEMENTS AERIENS

Le nombre de mouvements aériens dans un aéroport correspond au- nom-
bre d'aéronefs qui en décollent, y terminent leur vol ou y font escale.
Pouf établir 1'aptitude des pistes existantes a desservir le trafic aéricen
futur, il faut prévoir la densité de vols réguliers aux heures de pointe.

Cette densité représente le nombre de mouvements adriens prévus aux heures

149



de pointe, chaque jour de la pleine saison, si tous les vols respectent
leur horaire. L'heure de pointe prévue des mouvements aériens n'est pas
nécessairement celle des passagers, étant donné la diversité des tailles
des avions en service. De méme, les heures de pinte & l'arrivée et au
départ ne sont habituellement pas les mémes. Afin d'établir 1'heure de
pointe des mouvements aériens, le ministére des Tramsports du Canada a
d'abord déterminé 1'heure de pointe des arrivées, et celle des départs.
Pour les arrivées, le Ministére a calculé le nombre d'atterrissages pen-
dant chaque heure d'une journée, au cours de la pleine saison (juillet,
aolit et septembre), puis en a fait la moyenne. L'heure de pointe des
départs a &té calculée de la méme maniére puis on a combiné les arrivées
et les départs pour obtenir 1'heure de pointe prévue pour les mouvements

aériens.

Pour connaitre le nombre de mouvements adriens 3 1l'heure de pointe
prévue pour les arrivées, puils pour les départs, pendant les années 1970,
1980 et 1990, il a fallu faire diverses prévisions et hypothéses a 1'égard
de nombreux facteurs, notamment une estimationrdes futurs horaires pour
les vols internationaux, intérieurs et transfrontaliers & long et court-
courrier, les vols d'affrétement, une estimation de la composition du futur
parc aérien, notamment de la capacité maximale ae charge (nombre de voyageurs,
tonnage) de ces avions, une estimation du nombre de passagers et du volume
de marchandises que transporteront ces appareils par rapport a leur charge

maximale, une estimation, enfin, de la possibilité de reporter les mouve~

ments d'heures de pointe a d'autres moments du jour.

On remarquera que le ministére des Transports du Canada a prédit que
le rythme d'augmentation des mouvements aériens sera moins rapide que celui
des passagers ou du volume de marchandises 3 cause de 1l'utilisation crois-

sante des gros avions.

De 1968 & 1972, le ministére des Transports a fait diverses prévisions
quant au nombre de mouvements aériens aux heures de pointe. Selon les pre-
miéres prévisions, révisées en avril 1973, 107 des vols internationaux et

des vols intérieurs et transfrontaliers sur de longues distances.compren-

draient des escales a de courtes distances avant d'atteindre leur destination.
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Toutefois, les nouvelles prévisions abaissént a SZ la proportion d'avions
desservant ces secteurs qui effectueront des escales a de courtes dis-
tanées vers 1982, et elles n'indiquent pas de changement a cet égard
jusqu'a 1'an 2000. Ces prévisions se fondent sur les statistiques ac-
tuelles et les tendances qui se manifestent a& 1l'a&roport de Toronto, oi
les passagers a l'arrivée et au départ sont plus nombreux que par le
passé. Si.donc le coefficient de remplissage est plus €levé au départ
~d'un vol, il ne sera pas‘nécessaire de faire escale en route pour em-
barquer d'autres passagers ou pour débarquer ceux qui doivent prendre
une correspondance.‘ Par conséquent, plus il y aura de vols directs dans
les trois secteurs qui nous intéressent, plus il y aura de vols inté-
rieurs vers Toronto, d'olu partent les avions long courrier, afin de
permettre aux péssagers de ces vols de prendre en correspondénce un

avion long courrier ou un vol direct.

Un résumé des prévisions du ministére des Transport relativement aux

mouvements aériens, sauf ceux de l'aviation générale, donne le tableau

suivant:

1980 1982 1990 2000
Total des mouvements 166 730 228 300 371 200
annuels des avions pas-
sagers et des avions
cargo
Heure de pointe

1982 1990 2000

Arrivées 19 28 44
Départs 31 39 58
Total des mouvements 2 50 67 102 \

1'heure de pointe prévue

Les prévisions relatives a la demande & 1'heure de pointe prévue doi-

vent étre examinées & la lumidre des facteurs qui limitent l'utilisation des

. (] - - ) . . N
pistes d un aéroport au moment de déterminer si les pistes actuelles pour-

ront répondre a la demande future. Au nombre de ces facteurs, mentionnons:
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le temps et les conditions atmosphériques, la composition du parc aérien,
le genre de vol qu'effectue 1'aéronef (IR ou VFR), la distance au sol
entre les pistes existantes et des pistes futures, le nombre de sor-
ties de piste reliant les pistes aux voies de circulation, les inter-
dictions de vol, 1l'existence de pistes recommandées comme moyen de li-
mitation du bruit, 1'application de procédures de vol visant a atté&nuer
le bruit en limitant la charge maximale d'un avion, la répartition quo-
tidienne et horaire du trafic, les réglements de contrdle de la circula-
tion aérienne régissgnt 1'atterrissage et le décollage, les moyens mis &
la disposition de contrdleurs de la circulation aérienne, la turbulence

de sillage.

INTERDICTIONS DE VOL

L'interdiction de vol a 1'aéroport d'origine et a 1'aéroport de des-
tination limite la flexibilité de 1'horaire car l'arrivée et le départ
doivent avoir lieu en dehors des heures d'interdiction dans chaque cas.
Par ailleurs, 1l'horaire doit convenir aux voyageurs; ainsi, dans le cas
d'un vol Malton-Heathrow (Londres), 1'avion doit quitter Malton entre
18 et 23 heures, afin que l'atterrissage ait lieu 3 Heathrow entre 6 et
23 heures; quant 3 l'avion qui quitte Heathrow entre 8 et 18 heures, il
doit atterrir a Malton entre 11 et 21 heures. Il est & remarquer que méme
sans interdiction, ces restrictions horaires demeureraient puisque tout
autre heure de départ ou d'arrivée ne saurait convenir A la majorité& des

coyageurs, que ce soit au départ ou a l'arrivée.

HORAIRES

Les compagnies aériennes ne préparent pas leurs horaires au hasard,
car elles doivent répondre a la demande des voyageurs, qui désirent arri-
ver et partir a certaines heures tout en exploitant au maximum chaque ap-

pareil a leur disposition. Elles doivent aussi prendre en considération

les horaires de leurs concurrents; on voit donc que les compaguies aériennes
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sont tres limitées dans 1'@tablissement de leurs horaires.

S$'il s'aveére difficile de répartir les mouvements aériens hors des
ﬁeures de pointe dans le cas des vols réguliers, on peut le faire plus ai-
sément pour ce qui est des vols d'affrétement ou de transport de marchan-
dises. En fait, 1'établissement des horaires des vols d'affrétement
n'est limité essentiellement_que par les interdictions de yol. Au cours
des mois d'été, les explditants d'avions affrétés en partance de Malton
se réunissent afin d'8tudier la question des horaires. Ce comité &tablit
donc les horaires d'arrivées et de départs des avions d'affréetement pour.
féduireAles mouvements aériens a 1'aér0port pendant les heures de pointe

prévues.

De méme, les arrivées et les départs des avions cargo peuvent se

faire a d'autres moments qu'aux heures de pointe.

Le ministére des Transports, en préparant ses prévisions sur les
mouvements aériens pendant les heures de pointe, a donc tenu compte du
fait que la circulation des avions d'affr&tement et des avions cargo au-

rait lieu essentiellement en dehors des heures de pointe prévues.

’ . ’
DIMINUTION DE L'UTILISATION DES PISTES EN VUE DE L'ATTENUATION

DU BRUIT

Comme nous le mentionnions au chapitre de la nuisance due au bruit
causé par les avions, certains aéroports ont établi deg centres de con-
trole pour chaque trajectoire de départ afin de s'assufer que‘le niveau
de bruit au—déssus de la premiére grande zone habitée n'exceéde pas une
limite donnée. bEn conséQuence, certains avions pafticuliérement bruyants
se voient interdire 1'utilisation de certaines pistes; en outre, les
gros avions sont souvent tenus de réduire leur charge pour satisfaire

aux limites établies, ce qui impose 1'emploi de deux avions pour faire 1le

travail d'un seul.
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’ 7/
PISTES RECOMMANDEES POUR L'ATTENUATION DU BRUIT

A Malton, ol l'on a instauré un systéme d'utilisation de pistes
recommandées pour atténuer le bruit, le nombre de mouvements par piste
est passé, selon les témoignages du ministére des Transports du Canada,

de 34 3 environ 20 3 1'heure, dans les cas d'avion a réaction.

. V4
COMPOSITION DU PARC AERIEN

Quand un aéroport accueille de gros avions a réaction, la capacité
de ses pistes s'en trouve automatiquement réduite du fait de 1l'espace-
ment nécessaire entre les gros avions a réaction et les .appareils plus
légers, tant a l'arrivée qu'au départ. Le débit des pistes décroit rapi-
dement. 2 mesure qu'augmente le pourcentage de gros porteurs. Ceux-ci
occupent la piste environ 507 plus longtemps que les autres appareils a
réaction. L'aéroport qui accueille ces avions dans une proportion de
207 accuse un retard pouvant aller jusqu'a 80% par rapport a celui qui
n'en recoit pas. En effet, le décollage d'un gros porteur retarde de
deux minutes celui de tout autre avion a réaction de taille plus petite

selon les méthodes actuelles de contrdle de circulation aérienne.

REGLES DE VOL AUX INSTRUMENTS

Le pilotage se fait suivant des régles de vols a vue ou aux instru-
ments. Une piste aux instruments doit €tre munie d'aides visuelles et
non visuelles permettant le guidage en direction jusqu'd une hauteur
donnée de décision, puis jusqu'ad une portée visuelle de la piste. Le
vol aux instruments offre un facteur de sécuritd supérieur au vol a vue.
Toutefois, le vol IFR réduit la capacité des pistes par rapport au vol VFR

car 1'espacement entre les avions est plus important dans ce cas.

Quand une piste est régie par les régles de vol aux instruments, les

avions en approche peuvent atterrir aux instruments seulement ou, si les
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conditions météorologidues le permettent, lé pilote peut atterrir 3

vue, mais a certaines conditions: il doit Voir la piste et la visi-
bilité doit &tre bonne dans un rayon d'au moins 3 milles. Si ées deux
conditions ne sont pas réunies, le pilote doit faire un atterrissage

aux instruments. Selon les témoignages que le ministére des Transports

a présentés devant la Commission, a Malton, tous les adronefs commerciaux
doivent procéder suivant les régles de vol aux instruments jusqu'a la

prise de contact, quelles que soient les conditions météorologiques.

: | . )
CONDITIONS MﬁfﬁbROLOGIQUES ET CONDITIONS ATMOSPHERIQUES

L'utilisation d'une piste dépend des conditions météorologiques.
Ainsi, d'heure en heure, le choix d'une piste est déterminé par les
vents de travers et les veﬁts arriéres qui soufflent sur chacune d'elles.
Pour la méme raison, il est parfois impossible d'utiliser en méme temps

toutes les pistes d'un aéroport.

SORTIES DE PISTE POUR GRANDE VITESSE

Les sorties de piste pour grande viﬁesse permettent de réduire le
temps moyen de roulage des aéronefs sur la piste aﬁrés 1l'atterrissage.
11 existe plﬁsieurs sorties de pistes communiquant avec les voies de
circulation; ainsi 1'avion qui ne peut prendre la premiére sortie de
piste apres avoir touché le sol n'a qu'une faible distance & parcourir
avant d'atteindre la sortie-suivante et n'est pas tenu de se rendre
jusqu'au bout de la piste pour en sortir. L;angle de la sortie de piste
est'congu de fagon 3 permettre aux aéronefs de quitter‘cette derniére a
une vitesse théorique de 60 milles a 1'heure. Naturellement, la pluie,

la neige, la glace et les vents réduisent cette vitesse optimale.
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TURBULENCE DE SILLAGE

Chaque appareil produit un sillage lorsqu'il est en vol; ce sil-
lage comporte deux tourbillons contrarotatifs qui se forment derriére
les bouts d'ailes. Lé tourbillon se crée lorsque la roue avant de
1'appareil quitte le sol et disparait lorsque celle—ci touche 3 nou-

veau le sol 3@ 1l'atterrissage.

A mesure que les appareils prennent des proportions plus imposantes,
1'intensité des tourbillons constitue un probléme plus grave pour les
petits appareils. Les gros-porteurs produisent des tourbillons possédant
des vitesses de roulis dépassant les capacités de maniabilité en roulis
de certains appareils. . Les turbulences produites a 1'intérieur des
tourbillons peuvent endommager certains éléments de 1'appareil et du ma-
tériel, en'plus de provoquer une perte de contrdle si ceux-ci sont trés

rapprochés de 1'appareil.

La force du tourbillon dépend principalement du poids, de la vitesse
et de la forme d'aile de 1l'appareil. Elle s'accrolt avec le poids et
1'envergure de 1'appareil. La viteése tangentielle d'un tourbillon peut
aller jusqu'a 90 noeuds. Son diamétre va de 25 3 50 pieds, mais son
champ d'influence est plus grand. Les tourbillons peuvent demeurer rap-

prochés jusqu'a leur disparition.

Les tourbillons en provenance des gros-porteurs commencent 3 des-—
cendre immédiatement a environ 400 3 500 pieds & la minute. Ils ont ten-
dance a3 se situer & environ 800 5»900 pieds sous la trajectoire de vol
de 1l'appareil qui les produit. La force du tourbillon diminue a&ec le
temps et la distance & 1'arriére de l'appareil. Les turbulences atmos-

phériques hiatent leur disparition. Cependant, il demeure une certaine

agitation apres la disparition du tourbillon.

Lorsque les tourbillons descendent vers le sol, ils ont tendance
a se déplacer latéralement vers 1'extérieur a une vitesse d'environ cing
noeuds. Un vent latéral fera diminuer le mouvement latéral d'un tour-

billon de vent debout et augmentera le mouvement du tourbillon de vent

156



arrisre. Cela peut entrainer la continuation du tourbillon de vent
debout dans la zone d'atterrissage de la piste ou hiter le mouvement
du tourbillon de vent.arriére_vers une piste paralléle. Les tour-
billons d'un avion ayant atterri peuvent avancer le long de la piste

en cas de vent de queue.

Les turbulences de sillage ne sont pas visibles et la seule fagon

de les éviter est d'imposer des normes d'espacement.

Un écart de cinq milles marins est requis entre un grds—porteur et
un appareil qui vole directement derriére lui a3 la méme altitude ou a
moins de 1000 pieds. Cela a pour effet d'accroitre 1'intervalle entre

les arrivées. 11 est a noter que 1l'American Air Line Pilots Association

demande une augmentation de 1'espacement entre un gros-porteur et un

avion a réaction qui le suit de cinq 34 huit milles marins.

Un appareil qui atterrit devrait toucher le sol avant d'atteindre
le point de cabrage d'un gros-porteur qui décolle pour éviter la turbu-
lence de sillage produite une fois que la roue avant de 1'appareil qui

décolle quitte le sol.

De fagon a &viter la turbulence de sillage produite par 1'appareil
qui atterrit, laquelle ne se termine que iorsque la roue avant de cet
appareil touche la piste, un avion qui décolle doit s'envoler de la

piste avec cabrage au-deld du point d'atterrissage d'un gros-porteur.

Aprés le décollage d'un gros-porteur, un écart de deux minutes est
requis -avant qu'un autre appareil ne décolle sur la méme piste ou sur

une piste paralléle située a 2 500 pieds ou moins.

Aux fins de planification, une piste a une capacité de 40 mouvements
a3 1l'heure pour les vols aux instruments. Cependant, les turbulences de

sillage ont pour effet de réduire ce nombre de 40 3 34
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On effectue actuellement des recherchés pour la mise au point
d'appareils de détection des turbulences de sillage. Cependant, on
ne prévoit actuellement aucune technique capable de briser les tour-
billons et de les dissiper. Les turbulences de sillage constituent
un inconvénient inévitable que le monde du_trénsport aérien est bien

obligé d'accepter, du moins pour 1l'avenir prévisible.

/
ECART ENTRE LES PISTES

I1 a été prouvé par le ministere des Transport du Canada, devant
la Commission, qu'un &cart de 4 300 pieds ou plus entre deux pistes pa-
ralleles permet & chaque piste d'Etre exploitée indépendamment a 1'autre.
La FAA des états—Unis a déclaré, le 157 septembre 1974, qu'une séparation
de 4 300 pieds entre les pistes paralliles permet a chaque piste d'@tre
exploitée séparément. Cette déclaration de politique a 8té acceptée par

1'American Air Line Pilots Association sous certaines réserves. Ainsi,

si une piste unique, pour vol IFR a une capacité de 34 mouvements a

1'heure, en tenant compte des turbulences de sillage, la construction

d'une piste paralléle a celle-ci et distante de 4 300 pieds ou plus, portera
la capacité totale des pistes & 68 mouvements & l'heure soit une augmenta-

tion de 1007%.

L3 ot les mouvements sur une piste sont affectés par les mouvements
d'une autre piste, comme dans le cas de deux pistes qui se croisent, la
capacité totale de 68 mouvements a l'heure réalisée par deux pistes in-

dépendantes peut etre réduite 3@ 46 ou 57 mouvements a 1l'heure, selon les

circonstances.

Si on réserve l'emploi d'une dés deux pistes paralliles aux appa-
reils de plus de 300 000 livres et l'autre aux appareils de moins de
300 000 livres, on augmente légérement la capacité totale des deux
pistes. Cependant, une telle répartition poserait un probleéeme de sé-
quence pour le contrdle de la circulation aérienne, &tant donné qu'un

appareil utilisant une certaine piste croiserait la trajectoire de vol
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d'un appareil utilisan£ une autre piste. Dans de telles circonstances,
le contrdle doit signaler 1la possibilité de turbulence de sillage.
L'écart de deux minutes imposé entre deuxldégollages sur des pistes
indépendantes est prévu de fagon 3@ permettre 3 1'appareil suivant de
croiser la trajectoire de vol de l'appafeil précédent sans se soucier
de la turbulence de sillage. Si l'apﬁareil suivant croise la trajec-
toire de vol de 1'appareil précédent a moins de deux minutes (cas des

départs sur des pistes concourantes), la turbulence de sillage présente

alors un certain danger.

~
PISTES PARALLELES

On a allégué, devant la Commission, que la capacité des pistes d'un
aéroport peut étre accrue grace a des pistes paralléles. Il s'agit essen-
tiellement de deux pistes paralleéles distantes de 2 500 pieds ou moins

(d'axe en axe). Cet &cart peut aller jusqu'a 750 pieds.

Le principe des pistes paralléles implique la construction d'une piste
parallélement 3 une piste existante, formant ainsi un ensemble de pistes
paralleéles. Outre la construction de la piste paralléle, il faudrait cons-
truire une aire d'attente entre les pistes destinde i recevoir deux appa-

reils préts a décoller, de fagon & maintenir un taux de mouvement favorable.

b'autre part, une piste paralléle construite 3 cette distance n'ac-
croitrait la capacité de la piste 14/32 que de 10%, & cause des normes
d'espacement imposées paf les régles de vol aux instruments, les divers
types d'appareils et les normes d'espacement imposées par les turbulences
de sillage. Une telle piste, méme si elle existait, ne pourrait pas ré-
pqndre avec les pistes actuelles, 3 la demande de pointe prévue aprés 1985,
sans tenir compte des conditions atmosphériques. Comme nous 1l'avons fait
remarquer ailleurs dans le présent rapﬁort, la piste 14/32 est la plus

sensible au bruit des trois pistes actuelles i Malton.
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On pourrait comstruire une piste parallele a la 14/32 a 4 000 pieds
a 1'ouest delcelle—ci. Cela permettrait d'exploiter les deux pistes in-
dépendamment 1'une de 1'autre et permettrait le développement éventuel
maximal de Malton. C'est 13 1'écart maximal qui puisse &tre réalisé a
1'intérieur des limites actuelles de Malton. La piste aurait une lon-
gueur Ae 9 500 pieds et fournirait une capacité additionnelle pour ré-
pondre 3 la demande de pointe prévue jusqu'en 1990. Pour construire une
piste avec un tel écart, il faudrait déplacer le passage souterrain sous
la 05L/23R et le radar de contrdle actuel de 1l'aérogare, le ASR-5. Il y
a des doutes quant aux possibilités de déplacement du ASR-5. Des études
A ce sujet sont actuellement en cours. Il est impossible de construire
une cinqﬁiéme piste indépendante a Malton, & l'intérieur des limites ac-

tuelles de 1'aéroport.

La construction d'une nouvelle piste distante de 4 400 pieds de la
14/32 exposerait au bruit une plus grande partie de la population de Bra—.
malea et des régions du Borough d'Etobicoke. On estime qu'il y a actuel-
lement 90 000 personnes habitant dans lés régions comprises entre les
courbes 28 et 30 d'ambiance sonore prévue (NEF). On estime que méme si
tous les appareils possédaient les.caractéristiqhes sonores d'un DC-10,
lequel répond aux exigences de FAR 36, il y aurait un total de 74 000
personnes (selon la populafion de 1973) résidant a l'intérieur des courbes
28 a 30 en 1985. On estime &galement, en se servant des mémes hypotheses,

que 95 000 personnes vivraient & l'intérieur de ces zomes en 1990.

La Commission en arrive & la conclusion que les pistes & Malton ne
peuvent pas étre agrandies ou réaménagées a l'intérieur des limites ac-
tuelles de Malton pour répondre a tous les besoins raisonnables relative-
ment aux nombres de personnes affectées par l'activité aéronautique. Par
souci de réalisme, la Commission estime, tel qu'indiqué sous ia rubrique
"Nuisance due au bruit des avions', qu'il.faudra attendre au moins jus-
qu'en 1985 avant que tout le parc aérien desservi par Malton pulsse étre
conformé aux caractéristiques sonores d'un DC-10, lesquelles répondent aux
normes du FAR 26. Ainsi, tout agrandissement ou réaménagement actuel des

pistes a Malton exposera un plus grand nombre de personnes au bruit des
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évions, et cela jusqu'en 1985. Aprés cette date, il est possible que le
nombre de personnes affectées par 1'activité aéronautique diminue nonobs-
tant un tel agrandissement ou réaménagement. Cependant, le nombre des
personnes ainsi affectées augmentera d'ici 1'année 1990, a cause de

1'augmentation prévue des mouvements aériens entre 1985 et 1990.

Se basant sur les preuves regues, la Commission est_d'avis qu'upe
nouvelle piste, paralléle & la 14/32 est probablement nécessaire 3 1'heure
actuelle 3 Malton, et que cette biste devrait étre a 4 400 pieds de la
14/32. Cette piste devrait &tre construite méme si on décide de comstruire
1'aéroport a Pickering puisque, du point de vue pratique, celui-ci ne
pourrait €tre opérationnel avant 1982 ou 1984, Sans une telle ﬁiste, et
en attendant la mise en service de Pickering, Malton risque de causer de

graves perturbations au transport aérien.

Les habitants des agglomérations autour de Malton deyront accepter,
jusqu'a la mise en service du nbuvel aéroport de Pickering, une augmenta-
tion du niveau sonore; d'autre part un plus grand nombre de personnes se-
ront affectées par le bruit 3 cause de la construction d'une nouvelle
piste. Dans ces circonstances, le ministére des Transports du Canada doit
mettre en vigueur toute reégle de.vol susceptible d'entralner une réduction
du bruit des avions, de fagon a rendre la situation des habitants aussi
supportable que possible. Sans cette aire d'attente, 1'augmentation po-
tentielle de la cépacité se verra réduite d'environ 157. Méme si 1l'aire

d'attente peut recevoir plus de deux appareils, la capacité des pistes

n'est pas accrue.

En vertu du principe des pistes paralléles, on recommande que la
piste extérieure serve & l'atterrissage et que la piste intérieure serve
au décollage, car cette derniére présente un potentiel d'approches man-
quées beaucoup plus grand que la piste extérieure en raison du temps re-
quis sur la piste intérieure pour permettre les opérations de croisement
a partir de la piste extérieure. Les bistes devrailent ﬁosséder au moins

trois sorties bien situdes afin de réduire le temps d'qccupation a
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1'atterrissage. Les sorties de pistes qui permettent une vitesse de

60 milles a 1'heure fournissent généralement une augmentation de 117

du débit comparativement aux sorties actuelles 3 vitesse conventionﬁelle.
Cependant, le débit réel des décollages sur la pisfe intérieure est ré-
duit, car les décollages doivent &tre retardés, lorsque la chose est
possible, pour permettre a un appareil qui a;territ sur la piste exté-

rieure de croiser la piste intérieure sans s'arréter.

Des simulations par ordinateur ont montré que les pistes paralléles
peuvent recevoir 30 i 38 atterrissages IFR par heure dépendant des caracté-
ristiques de 1'aéroport, notamment le type d'avions et de contrGle de la
circulation aérienne, 1'emplacement des pistes et des sorties et l'horaire
des arrivées. Cependant, les pistes paralldles acteulles jouissent d'un
taux d'atterrissage IFR d'environ 30 appareils a 1'heure, 1a ou le parc
aérien comporte 207 de gros-porteurs (747, DC-10, L-1011), 40Z% de gros
appareils a réaction (707, DC-8), 307 d'avions 3 réaction de taille
moyenne (727, DC-9) et 107 d'appareils d'aviation générale. Un taux
d'arrivées supérieur sous les régles IFR exige des pistes paralléles
complétement indépendantes pour les atterrissages (c'est-da-dire un écart
d'au moins 4 300 pieds entre les pistes). Il est & noter que toute aug-
mentation du nombre de gros-porteurs réduit le taux d'atterrissage de la
piste. A mesure que le pourcentage de gros-porteurs augmente, le temps
requis pour chaque dé&collage s'accroit rapidement. Il faut é€galement
SOuligner que les gros-porteurs ont un temps d'occupation de piste su-
périeur de 507 a celui des autres appareils 3 réaction, ce qui contri-
bue 3 la réduction du nombre de mouvements possibles. La précision des
mouvements est la condition essentielle permettant aux pistes paralléleé
d'augmenter la capacité des pistes. Toute difficulté ou déviation crée
de nombreux autres problemes qui se manifestent trés rapidement. Si un
appareil, au décollage, prend plus de temps que prévu pour commencer son
envol, le contrdleur doit empécher 1l'atterrissage d'un autre appareil ou
doit ordonner a 1l'appareil qui veut décoller de quitter la piste. Il
s'ensuit un retard imposé aux autres opérations, notamment a 1'autorisa-
tion d'atterrir sur 1'autre piste paralléle et & 1'autorisation 3 un

appareil qui vient d'atterrir sur la piste extérieure de rejoindre la piste
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intérieure. Le débit sera ainsi réduit jusqu'au rétablissement d'un dé-
- bit normal. Les approches manquées créent un éutre probléme. En prati-
que, un contrdleur de la circulation aérienne peut s'occuper de deux

'd quatre approches manquées par heure sans que cela n'affecte sa charge
de travail. Cependant, s'il doit s'occuper d'ﬁn plus grand nombre d'ap-
proches manquées, sa charge de travail augmente, réduisant ainsi le débit

de la piste.

Les pistes paralléles ne permettent pas d'augmentation sensible de
la capacité en cas d'atterrissages aux instruments. On ne remarque une
augmentation notable de la capacité que dans le cas des atterrissages a

vue.

Il est a noter que des pistes paralléles séparées de moins de 2 500
pieds risquent de présenter des problémes de turbulence de sillage a
cause de la tendance des tourbillons, aprés étre descendus vers le sol,

3 se déplacer latéralement vers 1l'extérieur, au-dessus du sol.

La Commission se préoccupe beaucoup du risque causé@ par les turbu-
lences de sillage 13 ol les pistes paralléles sont distantes de 2 500
pieds ou moins. De plus, si un appareil a une crevaison a l'atterris-
sage ou si un autre probléme de contrdle surgit, la question se pose
quant a savoir comment contrSler 1l'appareil 3 temps pour &viter une
collision avec un appareil situé sur l'aire d'attente adjacente ou at-
tendant dg décoller sur la piste intérieure, lorsque la distance totale

n'est que de 2 500 pieds ou moins.

/
CAPACITE DES PISTES R MALTON
Malton posséde actuellement les pistes suivantes:

a) la piste 14/32 de 11 050 pieds en direction nord-ouest,

sud-est;
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b) deux pistes paralléles, 05L/23R (10 050 pieds) et 05R/23L
(9 500 pieds), en direction sud-ouest et nord-est. Les pis-

tes sont distantes de 10 000 pieds;

c) la piste 10/28 de 4 500 pieds en direction est-ouest.

Cette piste croise la 14/32 et la O5L/23R.

Elle sert surtout pour l'aviation générale. Tous les appareils
‘¢ommerciaux qui atterrissent 3 Malton et qui en décollent, comme nous
1'avons mentionné, sont soumis aux régles de vols aux instruments. Le
parc aérien de Malton se compose de gros avions a réactiop, de gros-porteurs,
d'avions a réaction de taille moyenne et d'appareils de l'aviation générale.
Normalement, et en tenant compte des normes d'espacement imposées par les
turbulences de sillage, on estime 1la capacité de la piste 14/32 3 34 mou-
vements par heure et la capacité totale de deux pistes paralléles a 69
mouvements par heure. Cependant, on emploie & Malton un systéme préfé-
rentiel d'utilisation des pisteé aux fins de réduction du bruit, ce qui

réduit la capacité totale des 3 pistes 3 59 mouvements par heure.

Des venfs latéraux violents sur les pistes paralléles ne permettent
d'utiliser la piste 14/32 que 5% du temps, sur une base annuelle. Pour
des raisons de contrSle de la circulation adrienne et 3 cause de faibles
vents latéraux sur les pistes paralléles, il serait souhaitable que 1la
piste 14/32 soit utilisée exclusivement environ 18% du temps, sur une base
annuelle. Une partie de cette période d'emploi exclusif ou préféré de la

piste 14/32 survient 3 1l'heure de pointe prévue.

I1 est a souligner que la force des vents, & Malton, est inférieure
a 15 noeuds, 80% du temps, sur une base annuelle. Ainsi, le vent ne cons-
titue pas un facteur important de dispersion des turbulences de sillage,
et cela 907 du temps au moins. Un vent faible aurait tendance i garder

les tourbillons de sillage le long des pistes.
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Malton est actuellement 3 pleine capacité lorsque les conditions
atmosphériques obligent 1'emploi exclusif de la piste 14/32. Sans une
autre piste dans la méme direction, les retards sur les pistes devien-

dront insoutenables.

Une piste paralléle a la 14/32 pourrait étre construite 3 Malton,
a une distance ﬁinimale de 1 300 pieds (d'axe en axe) de cette derniere,
selon les normes d'écart actuelles du ministére des Transports du Canada
poﬁr les pistes parallélées. Une telle pisté paralléle nécessiterait le
déplacement du secteur actuel d'entreﬁien de 1'aérodrome, du poste de ré-
ception &loigné et du centre de contrdle, en plus du secteur entier ré-
servé a l'aviation générale. Ces changements ne laisseraient qu'une

petite partie des terrains non utilisés pour un agrandissement éventuel.
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6. ESPACE AERIEN

L'espace aérien autour d'un aéroport et dans son voisinage n'est
pas illimité, méme s'il semble 1'Etre. Il existe une limite & 1'égard
du nombre d'appareils qui peuvent circuler dans un espace aérien défi-
ni. L'espace adrien d'un aéroport peut atteindre un point de satura-
tion avant d'atteindre sa capacité maximale, en raison d'un certain
nombre de facteurs. Si un aéroport ne possede pas les capacités de
pistes adéquates pour desservir tous les appareils qui atterrissent a
1'aéroport ou en décollent, les avions se préparant & atterrir devront
€tre retenus dans les airs, autour de 1'aéroport, ce qui améne une con-
gestion de l'espace aérien. Si celui-ci ne posséde pas de multiples
voies aériennes pour les arrivées et les décollages, il en résultera
un énorme trafic en instance, lequel conduira & la congestion de 1'es-
pace aérien. Un mélange d'appareils 3 haute performance et d'appareils
d'aviation générale, lesquels sont habituellement moins rapides et pos-
sedent des capacités de descente réduites, provoquent des espacements
longitudinaux supplémentaires et des profils de descente défavorables,
ce qui contribue a la congestion de 1'espace aérien. Cependant, le
facteur le plus important, en ce qui a trait d& la capacité de 1'espace
aérien, est le degré d'efficacité et de sécurité avec lequel il est
géré, cette gpstion et cette organisation &tant la responsabilité du

contrdle de la circulation aérienne.

Il existe de nombreuses aides a la navigation pour le contrdle et
la gestion de 1'espace aérien. Parmi les plus importants, citons
le radar de surveillance d'aéfoport (ASR), le radar secondaire de
surveillance (SSR), le radiophare d'alignement omnidirectionnel (VOR)

et le dispositif de mesures de distance (DME).

Le ASR se compose d'une antenne radar, d'un émetteur, d'un récepteur,
d'un dispositif de contrdle, de dispositifs de traitement vidéo qul ef-
fectuent des opérations de contrdle et de distribution. Ce matériel est
installé 3a deux endroits: l'émetteur? qui comprend tout le matériel 3

1'exception du traitement vidéo, est sur le terrain de 1'aéroport et le
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matériel de contrfle a distance est loin de 1'aéroport. Les deux em-
placements sont reliés entre eux au moyeg_d'qn cablg sputerrain ou
d'une liaigon paf micro-qndes. Le‘ASR détecte normglement lgs appa-
reils @ 60 milles marins et permet au contrdleur de donner des ins-

tructions par radio et de diriger les trajectoires de vol a 1'intérieur

du secteur terminal.

Le SSR comprend le méme matéfiel de base que le ASR mais diffeére a
un certain nombre d'égards. Cependant, il fonctionne normalement en con-
jonction avec le ASR. L'antenne éSR est montée aﬁ sommet de 1'antenne
ASR et pivo;e avec elle, dé fagon & aligner les deux faisceaux radar.

Lé SSR permet au contrGleur d'identifier imm&diatement chaque appareil.

Le VOR se compose de matériel au sol et d'une antenne. Le VOR est
logé dans son propre bdatiment et 1l'antenne est normalement montée sur

le toit.

Le VOR sert suftbut d'aide de navigation 3 courte portée. Lorsque
le VOR est utilisé ayéc le DMEvau sol;et.un calcplateur>de route a bord,
on peut préciser l'alignement ent?e n'importe quels deux points 3 portée
du récepteur terrestre. Le VOR a pour'premier objet de fournir au pilote
un alignément prédétermiqé.du point de départ au point diar:ivée et de

déterminer sa position géographique.

GESTION ET CONTR@LE DE L'ESPACE AéRIEN
I1 existe trois secteurs ou zoneé fondamentales.qui sont réglementées
ou contrdlées pour assurer uée exploitation slire et efficace des aéromnefs
a diverses vitesseé et sous diverses conditions atmosphériques, notamment:
le contrdle de 1'adroport ou zone de contrdle direct, lg contrdle terminal
et la zone de contr61elcentrél. :Pour'chacune de ces zones de.contrale,
i1 y a des systémes de nayig;tion appelés'voies aériennes, comparables a

des routes dans le ciel.
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La zone de contrdle diri.ct ou contrdle de 1'aéroport réglemente
ad partir de la tour de contriile de 1'aéroport toute la circulation
aérienne dans la région de 1 aéroport et tous les aéronefs volant dans
les environs de l'aéropor£ é;ns un rayon inférieur & 11 milles marins

du centre de 1'aéroport, jusqu'd une altitude de 5 000 pieds au-dessus

du niveau de la mer.

Le contrdle terminal, grdce au VOR, contrdle les aéronefs qui
atterrissent et qui décollent et les appareils en vol dans un rayon
de 22 milles marins de 1'aéroport a une altitude variant de 700 a 23 000

pieds.

La zone de contrdle central dessert les appareils en vol VFR ou
IFR & diverses altitudes et divers espacements. Elle guide les aéronefs
en rapprochement jusqu'a la zone de contrdle terminal et regoit les
aéronefs venant du contr61e terminal., Elle se divise en divers sec-

teurs ou sections.

’ \
GESTION DE L'ESPACE AERIEN A MALTON

Le gros de la circulation aérienne dans la région de Toronto se fait
en direction est-ouest et en direction sud. La disposition actuelle des
voies aériennes repose sur l'usage d'aider & la navigation a source ponc-
tuelle qui ne fournit qu'une route directe entre des émetteurs de na-
vigation adjacents, entrainant ainsi une congestion importante de 1'espace
aérien. On a réussi a résoudre partiellement ce probléme en ajoutant aux
voies aériennes existantes desﬁvoies divergentes partant du milieu de la
voie aérienne entre des &metteurs de névigation adjacents et en utili-
sant ensuite des voies convergeant vers 1'&metteur suivant. Les avions
qui emprunteﬁt ces voies sont espacés verticalement par des écarts de
1 000 pieds jusqu'ad une altitude de 29 000 pieds et par des écarts de
2 000 pieds a partir de 29 000 pieds jusqu'ad la limite de 1'espace aérien

utilisable. L'espacement longitudinal est réalisé par l'utilisation

Vs < . .
d'intervalles de temps précis entre les avions. Lorsque 1l'on peut utiliser-
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le contrdle radar, les espacements longitudinaux et latéraux varient de

3 a3 10 milles.

La structuration dé ces voies dé navigation aériennes s'est déve-
loppée au point que la majorité de la circulation aérienne se fait éu-
jourd'hui par un réseau préférentiel de voies aériennes bien défini.
Par conséquent, la circulation a@rienne provenant de 1l'est, de 1'ouest
et du nord de 1'Ontario entre daﬁs la région de Toronto et la traverse
par des voies aériennes qdi convergent vers un €metteur de navigation
a Kleinburg, a 15 milles au nord de Malton. La circulation aérienne
provenant du sud et du sud-ouest entre dans la région de Toronto et
se Aéplace sur des voles aériennes qui convergent vers un émetteur de
navigation situé a Malton. Presque tous les aéronefs décollant de
Toronto utilisent un réseau de voies aériennes divergentes reposant

sur 1l'émetteur de navigation de Malton.

De sérieux problémes de cohgestion de la circulation aérienne se
posent aux émetteurs de Malton et de Kleinburg en raison de la conver-
gence des voies sur ces installations. C'est en effet la convergence
des voies aériennes de répprochementrsur ces deux émetteurs qui a obligé
le retour aux normes d'espacement vertical et 3 des restrictions de
1l'altitude en vol et dé 1l'espace aérien pendant les'heures de pointe.
Cet &tat de chose a produit un important trafic en instance lorsqu'on
se sert du radar pour contrdler une descente avec vent arridre dans les
environs immédiats de l'aéfoport. Le probléme se complique lorsqu'on
est en présence d'avions 3 haute performance et d'avions plus petits
de 1'aviation gé;érale. Les vitesses inférieures et les possibilités
de descente réduites de 1l'aviation générale aménent des espacements lon-

gitudinaux supplémentaires et des profils de descente défavorables pour

les gros avions.

On a fourni des preuves, lors de 1'audience tenue a Malton, que
1l'introduction de nouvelles techniques comme la navigation de surface
et la navigation inertie permettront une plus grande utilisation de

- . 0 : ’
1'espace aérien actuel. Egalement, les installations de navigation déja
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prévues par le Ministeére aﬁélioreront la structure‘actuelle des voies
aériennes a basse altitude pour Malton. De nouvelles méthodes de con-
trdole de la circulation aérienne augmenteront la capacité de sélection-
ner et de diriger le trafic aéfien avant son arrivée dans les environs

immédiats de 1'aéroport.

L'introduction de la navigation de surface et par inertie assure-
ront une plus grande précision sur le plan de la navigation, laquelle,
en retour, rendra possible la mise au point de voies de départ paral-
léle multiples. Par conséquent, les avions ayant diverses caractéris-
tiques de vol pourront se voir assigner des voies qui leur conviennent,
réduisant ainsi les retards ou les restrictions opérationnelles impo-
sées 4 1'heure actuelle lorsque tous les avions regoivent une voie de
départ commune ou une voie aérienne 3 basse altitude initiale. De méme,
il sera possible de mettre au point des voies d'arrivée multiples, les-
quelles réduiront les communications nécessaires entre la tour de con-
trole et le pilote dans le cas du guidage au radar, donnant ainsi au

contrdleur plus de temps pour les questions de sécurité et de contrdle.

Les installations de navigation aérienne prévues améneront une sup-
pression des voies aériennes dans le voisinage immédiat de 1'aéroport,
libérant ainsi ce secteur pour une restructuration de la circulation
aérienne pour les arrivées et les départs. Un nouvel agencement des
voies aériennes 3 basse altitude atténuera la congestion actuelle dans
la zone de conthle terminal de Toronto et permettra aux contrdleurs
‘de mieux répartir le trafic aérien avant son arrivée dans les environs
immédiats de 1'aéroport. La réduction de la congestion de l'espace
aérien terminal facilitera le déroulement des opérations terminales,
entrainant une diminution du guidage radar et une plus grande flexi-

bilité au départ.

Les voies aériennes a haute altitude ont essentiellement le méme
agencement que les voies aé@riennes 3 basse altitude; ainsi, on ne prévoit
aucun nouvel agencement important des émetteurs de navigation ou une im-

portante restructuration des voies aériennes & haute altitude. Les

i
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nouveaux émetteurs de navigation amélioreront la structure des voies
O

aériennes 3 haute altitude.

Cependant, les turbulences de sillage imposent certaines limites
quant 3 l'augmentation maximale des espacements et des attentes 3

l'atterrissage, limitant ainsi la flexibilité des départs.

De nouvelles méthodes de contrdle de la circulation aérienne sont
actuellement élaborées afin de faciliter le contrdle dans la région de
Toronto. Ces nouvelles régles ressemblent a celles utilisées dans d'au-
tres parties du monde ol la forte densité& du trafic aérien a nécessité
la mise en vigueur de régles de contrSle spécialisées qui prévoient
1'établissement de deux zones d'attente 3 1'arrivée afin de réduire
la congestion dans la zone de contrdle terminal. En modifiant la struc-—
ture des voies aériennes, de fagon i faire converger le trafic a
1'extérieur des zones terminales, le contrdleur pourra intfoduire les
appareils dans des zones terminales 3 des altitudes prédéterminées, a
la file, avec des espacements longitudinaux et des vitesses précises.
L'espacement vertical ne sera utilisé que lorsque les caractéristiques

de vol 1'exigeront.

Les dispositions regues par la Commission ont démontré que l'adop—
tion proposée de nouveaux systémes de nav1gat10n et de nouvelles regles
de contrdle, ainsi que la construction de nouveaux émetteurs permettront
3 1'espace aérien de Malton de desservir tous les mouvements prévus jus-

qu'a 1'an 2000.

. / : /7
PICKERING ET LE RESEAU k DEUX AEROPORTS

Il existe sept emplacements possibles a 1'aéroport propose de Picke-
ring qui conviennent & 1'installation d'un systeme VOR. A mesure que les
installations aéroportuaires seront mises sur pled al' aeroport propose,
des études ultérieures seront mendes pour s'assurer que les emﬁlacements
conviennent toujours. Une étude finale devra €tre menée pour.choisir

1'emplacement préférable.
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I1 existe six emplacements possibles pour 1'installation d'un ra-
dar pour Pickering. Si 1'on décide d'adopter le projet, d'autres études
devront eétre menées pour choisir le meilleur emplacement. Il est pos-—
sible que le systéme radar doive &étre installé a 1'extérieur de 1'aéro-

port si on ne trouve pas d'emplacement convenable sur le plan opérationnel.

La planification d'un réseau a deux aéroports, doit prévoir 1'étude
de la disponibilité, de 1'organisation et de 1l'usage de 1l'espace aérien
requis pour desservir les mouvements aériens a chaque aéroport ainsi

que les appareils traversant la région des deux aéroports.

Pour optimiser 1l'emploi de 1'espace aérien des deux aéroports, il
faut que les pistes aient, dans la mesure du possible, la méme orienta-
tion. Parmi les autres facteurs importants, citons: 1'agencement des
voies aériennes a faible altitude, l'installation d'aides terminales a
la navigation desservant chaque aéroport et les circuits désirés pour
les appareils décollant et atterrissant a chaque aéroport. Le vent et
les conditions atmosphériques sont essentiellement les mémes pour Malton
et l'aéroport proposé de Pickering, ce qui permettra une orientation

semblable des pistes.

L'emplacement de 1l'aéroport proposé de Pickering est compatible
avec la restructuration proposée des voies aériennes 2 basse altitude

de Malton.

La mise en service d'un nouvel aéroport dans la région de Toronto
nécessitera une révision des nouvelles régles opérationnelles proposées
pour le contrGle de la circulation aérienne. Cependant, ces changements
ne seront qu'une progression naturelle des régles déji en cours de mise

au point. On ne prévoit la nécessité d'aucune révision importante.

Chacun des deux aéroports bénéficiera d'un maximum d'indépendance
opérationnelle, grace aux circuits d'arrivée plus courts découlant de la
création de deux zones d'attente pour le trafic en approche, ainsi qu'une
augmentation de 1'espace aérien disponible au débartl griace au nouvel agen-

cement prévu des voies aériennes & faible altitude.
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Le ministere des Transports &tablit actuellemen; les plans d'un
nouveau centre de contrSle pour la région de Toronto, lequel sera congu
pour desservir la circulation aérienne, compte tenu de 1'augmentation
prévue des mouvements d'ici 1990.‘ Ces plans tiennent compte des exi-
~ gences qui pourraient'se poser en raison des changements possibles dans
1'emploi de 1'espace aérien. Les plans actuels ﬁrévoient un centre de
contrdle régional composé de zones’terminaleé individuelles pour Malton
et Pickering, chacune possédant son unité de contrSle terminal. Chaque
unité desservira les départs et les arrivées a son aérobort respectif.
Les unités de contrdle seront respoﬁsables de la coordination des routes

et des altitudes finales avec le secteur approprié du centre de contrédle.

La Commission conclut que l'aéroport proposé de Pickering sera
‘compatible avec l'utilisation de 1l'espace aérien de Malton et ne causera
aucun retard ou conflit inacceptabie dans l'utilisation de 1l'espace aérien
a Malton, compte tenu des changements a apporter au# voies aériennes ac-

tuelles, aux émetteurs de navigation et aux régles de contrdle prévus.
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7. L'ENVIRONNEMENT
AGRICULTURE

Nombreux témoignages ont &té regus par la Commission et le public a
accordé beaucoup d'attention relativement & l'affirmation voulant qu;un
aéroport a Pickering sacrifierait 18 000 acres de terre arables de premigre
qualité prétendues nécessaires aux bésoins agricoles du centre de 1'Ontario.

-~

Les faits semblent indiquer tout & fait le contraire.

Lors de 1'expropriation des terrains de 1'aéroport, moins de 50% des

terres servaient réellement pour la culture ou 1l'élevage.

La poussée de l'urbanisation et des entrepreneurs vers le nord et 1l'est
de Scarborough et de Markham ont déja fortement affecté@ cette région. De
nombreuses preuves ont démontré que la terre avait fait 1'objet d'une

spéculation importante & des fins urbaines.

Plus de la moitié des terrains de 1l'emplacement était, lors de
1'expropriation, aux mains d'entrepreneurs ou de citadins qui "passaient

leurs fins de semaine" dans la région de Pickering.

Le développement urbain des terres réservées jusqu'dlors a 1l'agriculture
constitue un probléme fondamental du sud de 1'Ontario. Ce probléme est
accentué par l'achat de propriétés par des citadins comme ''fermes de vacances"
et par le fait que la majorité des terrains fait 1'objet d'une spéculation
bien avant tout besoin réel de la terre & des fins urbaines. Ainsi, des
terres qui ont encore une apparence rurale ont souvent déja vu leur produc-

tivité agricole gravement réduite.

L'emplacement de Pickering constitue lui-méme un bon exemple de ce
fait. En dépit d'un sol excellent et de bonnes conditions climatiques,
sa productivité agricole actuelle est tombée bien au-dessous de celle

de régions moins favorisées. Le refus de consacrer ces terres pour
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l'aménagemént d'uﬁ projet spécial comme celui de 1'aéroport de Pickering
ne serait donc qu'un symbolisme mal placé, surtout si 1l'on réalise
quienviron les deux-tiers des 18 000 acres en question peuvent servir
indéfiniment 3 1'agriculture intensive et réussir 3 produire blus que les
terrains concernés ne le faisaieﬁt avant 1l'expropriation. La ﬁlanifi—
cation de 1'utilisation de la terre ﬁar les autorités brovinciales,
appuyée par des lois solides, semble &tre 1'unique solution & ce

probléme grave et croissant.

Nonobstant les €léments susmentionnés, il est essentiel que tout
aéroport puisse étre exploité pour permettre la plus grande activité
agricole possible sur 1l'emplacement. Le fait que les aé&roports et
l'agriculture sont compatibles a &té largement démontré au Canada, et
3 1'étranger. Par exemple, des renseignements concernant 1'utilisation
des terres a des fins agricoles a l'intérieur des limites de certains

aéroports internationaux actuels, au Canada, se résume comme suit:

A.I. Toronto Environ 1 200 des 4 272 acres de l1l'aéroport sont
utilisés a des fins agricoles. La moitié des terrains
servent de paturages alors que 1l'autre moitié sert

3 la culture du soya, de 1l'orge et du blé d'automne.

A.I. Ottawa Environ 1 100 des 5 110 acres de 1l'aéroport sont
utilisés pour la prodﬁction de plantes-racines, de

foin et de grains fins.

A.I. Winnipeg Environ 1 300 des 3 770 acres de l'aéroport sont

utilisés pour la production de céréales.

A.I. Vancouver Environ 510 des 3 620. acres de 1l'aéroport sont

utilisées pour la production du foin.

A.I. Victoria Environ 448 des 1 100 acres de l'aéroport sont

utilisés pour la production du foin.
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A.I. Edmonton Environ 6 100 des 7 600 acres de l'aéroport sont
utilisés pour la production agricole. Les récoltes
comprennent de la luzerne, du blé et de 1l'orge.

A.I. Calgary Environ 2 137 des 4 222 acres de l'aéroport sont
utilisées pour la production du foin et pour le

paturage.

Dans certains pays d'Europe, oli la pénurie de terres a des fins
agricolés est plus grave qu'au Canada, une culture encore plus intensive
des terres des aéroports a été entreprise. Des membres de la Commission
ont pu l'observer en personne aux aéroports de Kastrup et Schipol, au
Danemark et aux Pays-Bas, respectivement, ou toutes les terres qui ne sont
pas réservées aux aérogares, hangards et autres batiments de service sont
cultivées jusqu'a 100 a 150 pieds des pistes. Le foin, le grain, les
pommes de terre et les betteraves 3 sucre sont cultivés entre les pistes.
Le foin est planté jusqu'au bord des pistes. Des jardins maraichers et
des serres-i-caltire intensiversont exploitées & 500 ou 600 pieds des
pistes. L'aéroport de Schipol renferme une laiterie trés prospére et les

responsables déclarent que le bétail n'est nullement affecté par les

avions.

Certaines cultures peuvent attirer les oiseaux, qui posent un danger
possible pour les avions. Les réglements actuels relatifs a la sécurité
ne précisent pas le type de culture qu'on peut entreprendre dans les
limites d'un aéroport. Cependant, le ministére des Transports, en se
basant en grande partie sur les expériences antérieures, fournit des
principes direqteurs quant 3 1'utilisation agricole des terres sur les
aéroports canadiens. Les récoltes suivantes sont jugées compatibles

avec les opérations aéroportuaires:

Cultures-racines

Graminées et légumes pour la production du foin
Lin

Soya

Seigle d'automne, blé d'automne, blé de printemps

Orge et autres grains de céréales.
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A cause de l'attrait qu'elles représentent pour. les oiseaux, les

cultures suivantes sont interdites dans les limites d'un aéroport:-

Pois
Mafs
Avoine

Tournesol.

Ces principes directeurs ont &té &tablis pour les aéroports internationaux

canadiens qui ont une superficie de 4 000 a 7 500 acres.

L'aménagement complet d'ﬁn aéroport a Pickering n‘occuperait pas
plus dé 6 000 acres; laissant quelque 12 000 acres qui pourraient
servir ipdéfiniment 3 des fins agricoles intensives. D'autre part, vue
la distance qui les sépare de l'activité aéropoftuaire réelle, les
cultures ne seraient soumises qu'a peu de contraintes. Quelque
1 500 2 2 000 acres pourraient &tre réservés a diverses opérations
agricoles 3 1'intérieur du secteur ol -se déroulernt ies activités
aéroportuaires, bien que l'on soit obligé d'exclure certéines cultures.
Dans certains cas, 11 semblerait que des techniques agficoles spéciales
permettraient 1'exploitation de certaines cultures qui sont actuellement

interdites.

Il est & prévoir ﬁu'aucune ferme ou inétéllation'de ferme ne sera
construite a 1'intérieur des limites de 1'aéroport mais que la terre
sera cultivée par des fermiers qui ﬁabitent dans les envi;bns. Ainsi,
les travailleurs ne seraient exposés au bruit qu'au cours du labourage
de la terre e£ de la récolte, ce qui représente une dufée relativement

courte.
CONCLUSION: USAGE AGRICOLE

L'agriculture et les activités aéroportuaires sont compatibles.
Quelque 12 000 acres de 1'aéroport de Pickering pourraient servir a des

fins agricoles dans un avenir prévisible avec quelques exceptions quant

aux cultures acceptables et sans aucun effet néfaste sur les animaux de
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ferme. De 1 500 a 2 000 acres supplémentaires a 1'intérieur du

secteur réservé aux activités aéroportuaires pqurraient également

atre utilisés i des fins agricoles. Si ces terres étaient réservées a
1l'agriculture 3 long terme, on pourrait accroitre la productivité de
facon a obtenir une production nettement supérieure a celle de l'embla—

cement entier juste avant 1'expropriation.

La Commission souscrit un sommaire de 1'examen de la région effectué

pour le ministeére des Transports du Canada par Agrology Consultants

Limited, en mars 1974. Voici un extrait de leurs conclusions:

"On a critiqué le choix de 1'emplacement du nouvel aéroport
international de Toronto, a Pickering en faisant valoir que des
quantités importantes de produits agricoles seraient
définitivement perdues et que 1'aménagement de 1'aéroport
détruirait une industrie agricole intensive, hautement

productive et viable.

Les résultats de votre é&tude, n'appuient pas ces objections.
Bien que 1'emplacement de 1'aéroport soit matériellement
capable d'une production agricole tres intensive, ce haut
potentiel n'a pas &té réalisé pendant les nombreuses années
qui ont précédé 1l'annonce de la construction de cet
aéroport. En comparant des régions non urbanisées de
capacité semblable aux fermes de la région de 1'aéroport, on

remarque que ces dernidres ont connu une baisse importante

entre 1961 et 1971.

Cette baisse est &vidente si 1'on remarque la diminution des
tétes de bdtail, de la taille et du nombre de fermes, des
superficies défrichées et du rendement. Les revenus nets

de ferme réalisés en 1971 sur les terrains de 1'a&roport
proposé se traduisaient en valeur immobilid&re d'environ

$450 1'acre, alors que . les prix du marché libre étaient au

moins cing fois plus élevés...
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Toutes les transactiéns immobiliéres entreprises avant
1'annonce du projet d'aménagement de 1'aéroport, refldtent
une ferme croyance dans la fin éminente de 1'e£bloitation
agricole et une ferme coﬁfiance dans lé potentiel de déve-

loppement non agricole de la région.

Un examen préliminaire de l'exploitation égricole possible
su? 1'emplacement de l'aéroport indique que 1la production

et les revenus de 1971 beuvent étre facilement dépassés au
“cours de toutes les phases d'aménagement et de la mise

en service de 1'aéroport. Avec ﬁné gestion convenable, des
accords de location ap#rdpriés, une réorgénisation des fermes
et une particibation active des agences de blénification
agricole (ARDA, OMAF gt fermiers locaux), 1'aéro§ort

pourrait &étre converti; par exemple, en une région laitidre

trés productive.

L'aménagement de 1'aéroport ne nécessite pas ia destruction
de ces terres agricoles de haute qualité. En fait, la
constructioﬁ de;l'aéroport donne l'occasion de maintenir en
permanencé la majeure partie de la production au-dessus
des niveaux de 1971 et, plus généralement,'de reﬁverser
la tendance de détoriation agriéole qui existait avant

1'annonce du projet d'aménagement aéroportuaire.”

‘Une telle exploitation agricole peut €tre mise 3 exécution en
louant aux fermiers les terres non requises pour les activités aéro-

portuéirés.
LA NATURE

Par le passé, 1l'emplacement de 1'aéroport proposé fut une région
fortement agricole; cet environnement garde donc peu de caractéristiques
naturelles. Cependant, il existe de trés belles régions boisées qui,
avec West Duffin Creek et $eé foréts, ont une haute valgur esthétique

et constituent un habitat important pour la faune. Duffin Creek est un
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cours d'eau de qualité relativement &levée et a donc une certaine
importance pour la régénérescence du'lac Ontario; ce cours d'eau
doit 8tre classifié comme élément naturel unique dont il faut conserver

a tout prix la pureté.

La topographie naturelle de l'emblacement comérend trois régions.
La région 1 se trouve & 1l'ouest de 1'embranchement Stouffville de West
Duffin Creek; la région 2 se trouve au nord de la route est-ouest qui
traverse Claremont et la région 3 occupe le reste de l'emﬁlacement.
La région 1 a été utilisée intensivement a des fins agricoles par le
passé et devrait continuer a étre utilis@e 3 cette fin. La région 2
est coupéde par un certains nombre d'affluents; elle est bittoresque
et contient la majorité des meilleures régions boisées. Elle devrait

servir de région agricole et de réserve.

Le concept des pistes, désigné 1-5 par le ministere des Transports
du Canada pourrait &tre congu et construit de fagon 3 n'endommager
que trés peu l'affluent ouest de Duffin Creek. Si 1'on dédviait le cours
de 1'Altna pour le joindré A 1'affluent Stouffville, & quelque 2 milles
en amont de la jonction actuelle, le "concept 1-5" ne verrait alors qu'une
seule piste traverser le cours d'eau. Etant donné que les pistes
pourraient fort bien étre un peu plus courtes que la longueur maximale
présentement donnée, il est possible.qu'aucune piste ne traverse le
cours d'eau. Il semble qu'il soit possible de conserver 1'&tat actuel
des cours d'eau importants & part 1l'élimination de quelques-uns des plus

grands arbres dans certains secteurs.
LE Z0O DE TORONTO
Selon les témoignages qu'elle a regues, la Commission a conclu

qu'il peut y avoir un compromis satisfaisant entre 1'aéroport et le

zoo de Toronto.
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-/
SITES ARCHEOLOGIQUES

L'échéancier de 1'adroport est tel que les deux sites arch@ologiques,
actuellement identifiés, pourront &8tre explorés et &tudiés a fond avant
qu'ils ne soient dérangés par les travaux de construction.

/
RESERVES ADJACENTES

11 est difficile de prévoir leés effets néfastes du bruit des avions.
D'une bart, les usagérs des réset&es sont toujours en plein air et.ﬁar
conséquent, exposés au bruit. D'autre ﬁart, ils quittent la réserve
aprés le coucher du soleil; ainsi, la forte pénalité& pour les vols de
nuit instituée dans les courbes NEF n'est ﬁas bertinente. On ?eut
prévoir qu'il y aura toujours une dégradation imﬁortante de 1l'attrait
de.la réserve de Claremont Park. La situation de la forét et de la

réserve zoologique Goodwood ainsi que la réserve Greenwood, est moins grave.

OISEAUX

Des témoignages ont &té recus faisant part de 1'inquiétude au
sujet des oiseaux qui risquent d'affecter le vol des avionms, et parti-
culidrement en ce qui concerne la mouette argentée &e-la région de
Pickering gt le refuge de la petite mouette prés d'Oshawa. Les conclusions
d'études ornithologiques poussées, déposées devant la Commission et
qui ont fait 1'objet d'un contre-interrogatoire, indiquent qu'il n'y
a nullement lieu de penser que.les oiseaux nuiront aux opérations de

vol si un aéroport est construit a Pickering.

A /)\ . .
BATIMENTS D'INTERET HISTORIQUE ET ARCHITECTURAL

/ /
DANS LES LIMITES DE L'AEROPORT PROPOSE

Un programme pourrait &tre &tabli pour déplacer les batiments
dont l'architecture a un ihtérét historique et qui sont actuellement
dispersés sur le site de 1'aéroport proposé. Ces batiments pourraient

Stre placés sur les terrains de 1'aéroport ou & 1'extérieur, de fagon
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a ne pas étre éffectés,par le bruit des avions. On pourrait remettre

ces bitiments & neuf et les utiliser & des fins commerciales, résiden-

tielles ou autres.
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’
8. CONSEQUENCES éCONOMIQUES

En général, a partir de‘tous les témoignages regus et aprés un
examen attentif des situations comparables des marchés américains et
européens 3 la suite de la création de grands aéroports, il est &vi-
dent qu'un aéroport et tous les &léments &conomiques qui s'y rattachent
apportent des bienfaits matériels @ la communauté. Un aéroport contri-
bue 2 la création de nombreux emplois. Il fournit un mode de transport
qui attire d'autres industries et qui éjoute des revenus d'entreprises
a 1'assiette fiscale régionale. Un manque d'installations et de voies
d'accés a un aéroport restreint 1'activité et le développement .économi-
que, qui nécessitent un service aérien efficace et fiable. De plus,

les revenus fiscaux seront &galement restreints.

I1 est aussi &vident qu'il est absolument essentiel i la forte base
économique de la province de 1'Ontario de posséder un réseau de transport
aérien adéquat, tout comme il est &vident que toute région métropolitaine
moderne et progressive, telle la région métropolitaine de Toronto, a
besoin des services aéroportuaires efficaces et importants, en parti-
culier au niveau des secteurs industriels et commerciaux, pour permettre

d 1l'économie de ces secteurs d'atteindre une certaine maturité.

Dans 1'analyse des répercussions é&conomiques d'un service adrien
important et efficace sur la région métropolitaine de Toronto, certains

faits sont clairs.

Un service aérien constitue le lien vital entre le Toronto métropo-
litain et le pays tout entier. Il sert d'employeur local important pour
les &quipages aériens, les employés affectés au fret, lfadmiﬁistrétioﬁ
des aérogares et les employés d'entretien. Il constitue égalemeﬁt un
stimulant pour le développement industriel et commercial.dans les envi-

rons de 1l'aéroport, en amenant de nouvelles occasions d'emploi.
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Le lien de 1'agglomération de Toronto au réseau de transport.national
est de toute premi&re importance car son bien-8tre &conomique dépend, dans
une large mesure, de la valeur des biens et services qu'elle peut fournir
a d'autres régions du Canada. La demande en biens et services essentiels
dans le secﬁeur d'exportation de 1'économie du Toronto métropolitain crée
des emplois et des revenus qui, autrement{ n'existeraienﬁ pas sur le plan
de 1'économie locale. La création d'un emploi 1ié 3 1'exportation en-
traine une chaine d'&vénements qui est caractérisée et e#pliquée par les
€conomistes par "effets multiplicateurs d'emploi", "effets multiplicateurs

"oy M= . = . ) ] ."l
de revenus' et 'répercussions économiques totales de 1l'emploi primaire'.
I1 en résulte que 1'ensemble des répercussions &conomiques faisant suite
a la création d'un seul emploi dans la région métropolitaine de Toronto

dépasse de plusieurs fois la valeur initiale de 1'emploi.

‘1 (voir 1'étude Environmental Impact Statement Detroit Metropolitan
Wayne County Airport.)

Multiplicateur d'emploi. Chaque emploi primaire crée des demandes addi-
tionnelles au sein de 1'économie locale. Le secteur des services com-
prend, par exemple, 1'épicier, le plombier et d'autres services person-
nels et professionnels payants. D'aprés des &tudes antérieures, on
estime que, dans une région de la taille de la région métropolitaine

de Détroit, pour chaque emploi créé dans le secteur primaire, on crée
simultanément une demande de 1.5 emplois dans le secteur des services.

Multiplicateur de revenus. Lorsqu'un dollar provenant de 1'extérieur
d'une région entre dans le flot des revenus d'une &conomie locale, 1la
personne qui le regoit a fortement tendance i en &conomiser une partie
et a dépenser le reste. Cette dépense devient un nouveau revenu pour
celui qui en bénéficie, lequel, vraisemblablement en conserve une par-
tie et dépense le reste. En conséquence, cette succession de dépenses
crée un revenu total & 1'intérieur de 1'&conomie lovale, supérieur au
montant du dollar initial. Pour une région de la taille de la région
métropolitaine de Détroit, le multiplicateur de revenus varie de deux

a trois.

Répercussions économiques totales de 1'emploi primaire. Les multiplica-
teurs de revenus et d'emploi ont ensemble un effet d'amplification sur
les revenus et les emplois créés par un emploi primaire. Si on suppose
que le salaire moyen payé par des entreprises aéroportuaires ($10 000)

est sensiblement le méme que le niveau de salaire moyen actuel dans

la région métropolitaine de Détroit, on peut analyser conjointement
1'ensemble des revenus des secteurs primaires de services. Ainsi, un
emploi primaire, plus 1.5 emploi de service, &galent 2.5 emplois. Ces
emplois représentent un montant moyen combiné de 25 000 dollars (en sup-
posant un salaire moyen de 10 000 dollars). Ce montant de 25 000 dollars
signifie un revenu total de deux A trois fois ‘'supérieur au revenu initial,
c'est-a-dire entre 50 000 et 75 000 dollars annuellement. En définitive,
un emploi du secteur primaire entraine la création d'autres emplois valant
cinq a sept fois et demie sa propre valeur (ou une moyenne de 6.25).
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De plus, il y aﬁra achat initial de biens et services pendant la
construcfion de.l'aéroport et d'installations commerciales et industrielles .
qui s'établiront prés de 1'aéroport et qui am@neront des revenus trds im-
portants aux alentours immédiats de l'aéroport et a toute la région métro-

politaine de Toronto.

En général, il existe une relation étroite entre la croissance d'une
région et la qualité du service aérien, comme 1'a démontré 1'étude de

- 1'aéroport de Dallas/Fort Worth effectuée par le Regional Science Research

Institute de Philadelphie. Il ressort de cette &tude que les industries
a croissance rapide se regroupent dans des régions & croissance rapide et

qu'elles tendent & utiliser énormément le transport aérien.

Plus particuli®rement en ce qui concerne la région métropolitaine de
Toronto, les études et les recherches démontrent qu'il existe un lien
€troit entre le nombre d'emplois dans des entreprises ayant des succur-
salés ou des sigges sociaux dans d'autres villes et 1'importance des
voyages d'affaires. Cinquante quatre (547%) pour cent de 1l'emploi in-
dustriel dans la région métropolitaine de Toronto est constitué par des
compagnies possédant des filiales & 1'extérieur de la région, et qui sont
principalement des industries de croissance. Du point de vue régional,
il est importaht de noter que dans la région de Malton seulement, le

chiffre susmentionné s'éléve a quatre-vingt-quatre (847) pour cent.

Plus particuliérement, la région de 1'aéroport proposé de Pickering
se trouve dans la zcne I du plan ontarien de développement de 1la région
périphérique de Toronto et 1l'agglomération de Pickering North remplacera

les développements Cedarwood et Brock.

Les témoignages reéus, en ce qui a trait aux réperéussions économi-
ques sur la région, traitent, entre autres, de 1l'emploi sur les lieux de
1'aéroport, de 1l'effet du réseau aéroportuaire sur la répartition de la
population et des emplois et de la nature du développement probable dans

la région de '1'aéroport proposé de Pickering.
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La Commission a soigneusement &€tudié tous les témoignages et a
examiné en détail les répercussions qui se sont manifestées ailleurs,
tel que mentionné antérieurement dans la présente section. Elle en

est venue aux conditions suivantes:

Premigrement, la construction et la mise en service du nouvel aéro-
port international proposé a 1'emplacement sis preés de Pickering aurait
une influence sensible sur le type de développement dans la région métro-
politaine de Toronto, en procurant a la région située au nord-est de
1'actuel Toronto métropolitain une poussée imbortante au niveau de son
développement, tout en atténuant quelque peu les pressions imposées a
1'ouest de la région métropolitaine. La province de 1'Ontario recevrait
ainsi une aide matérielle dans le développement de la région périphérique

de Toronto.

Deuxigmement, la croissance du transport aérien, par l'entremise d'un
tel aéroport, s'il est construit, serait accompagnée par une croissance

des emplois disponibles & un tel aéroport.

Troisiémement, le type de développement &conomique autour d'un nou-
vel aéroport a Pickering, s'il est construit, ressemblera probablement
a celui qui existe actuellement autour de 1'a&roport international de
Toronto (Malton), notamment: (1) développement hdtelier important;
(2) installation d'un grand nombre d'industries de croissance; (3) éta-
blissement d'industries dépendant largement du transport aérien pour
leurs expéditions; et (4) bon nombre de ces industries seraient des suc-
cursales de sociétés situées a l'extérieur de Toronto, c'est-a-dire dans

d'autres villes canadiennes ou a 1'@tranger.

Quatriémement, pendant la construction de 1'aéroport proposé, les
emplois sur le chantier et 1'achat de matériel auront des conséquences

économiques trés importantes sur la région.

En somme, la Commission est d'avis que si un nouvel aéroport est

. ] . . -~ . . P - .
construit sur 1'emplacement sis prés de Pickering, les répercussions &co-

nomiques sur la région immédiate seront trés importantes quant & 1'augmentation
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des biens et serQices, et ses effets seront ressentis dans toute la ré-
gion méfropolitaine de Toronto. Ces répercussions économiques contri-
bueront fortement a la réalisétion du plan de développement de la région
périphérique de Toronto par la province de 1'Ontario et constituera un
catalyseur et un stimulant important pour le dévelopbement_é 1'est de

la régioh métropolitaine de Toronto. L'ensenble des conséquencesAécono—
miques dépend éussi de nombreux autres facteurs dont la fagon de cons-
truire les voies adéquates d'accés par terre et les délais prévus pour
desservir le nouvel aéroport probosé et la nouvelle agglomération de
Pickering North. D'éutre part, il faudrait aussi connaltre le modeide
zonage en vue de l'utilisation des terres ainsi que la fagon eﬁ 1'endroit
ou les secteurs commerciaux, industriels et résidentiels seront cons-

truits.
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/
9. CRISE DE L'ENERGIE

Vu 1'importance particuligre que revétent pour un si grand nombre
d'entre nous, les problémes énergétiques du monde, la Commission désire
faire certains commentaires 3 ce sujet. Le coiit et la disponibilité& de
1'énergie se feront sentir de diverses fagons et a divers degrés. Il
est tres difficile pour la Commission de faire des déclarations qui
puissent clairement &@tre &tablies comme &tant irré&futables. Cependant,
la situation énergétique actuelle aura des répercussions sur de
nombreuses activitéds économiques, du moins jusqu'd ce que les changements
au niveau des prix s'infiltrent dans tout le systéme, ce qui peut
nécessiter plusieurs années. Ces répercussions &conomiques affecteront
siirement le nombre de personnes qui voyageront par avion, bien qu'il
soit trés difficile de prévoir, quantitativement, le résultat final.

A /
LE COUT DE L'ENERGIE

Le coiit plus élevé de 1'énergie peut affecter le transport

aérien de diverses fagons:

1. Comme nous l'avons dit ailleurs, la fluctuation de la demande
dépendra considérablement des tarifs aériens, qui seront
dictés par le coit de 1'énergie, particuliérement le
carburéacteur, bien qu'on ait soutenu que la proportion du
tarif aérien qui correspond au coiit du carburant soit petite
par rapport aux autres colits. Si l'augmentation,des tarifs
est supérieure 3 la tendance inflationniste générale, on peut

donc s'attendre 3 une baisse du nombre de voyages aériens.

2. Une pénurie ou un coiit plﬁs 8levé de 1'énergie peut également
affecter le développement général d'une &conomie. Il semble
que la propension a voyager est liée aux revenus. Il est
également clair que les revenus sont 1iés a la force de
1'8conomie, qui est liée a la disﬁonibilité, 1'approvisionnement

et le prix de 1'énergie, particuliérement dans un pays industrialisé
P g p
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comme le Canada. Si & 1'avenir, 1'énergie est

moins disponible que par le passé ou si elle est beaucoub

plus coﬁteuse,‘cela_affectera 1'économie canadienne, dont

les Canadiens et leur proﬁension au voyage bar avion. D'autre
part; la force de 1'é&conomie affecte sans aucun doute le
volume du fret aérien, et probablement le dévélopﬁement de

1'aéronautique -ainsi que la construction de nouveaux appareils.’

3. S1 les économies d'éutres bays sont affaiblies bar les
problémes énergétiques, i1l est probable que lés voyages
internationaux diminueront au Canada. Autrement dit, si
l'économié 3 1'étranger est chancelante, les hommes d'affaires
canadiens auront moins de raiéon de é'y rendre. Le nombre

de visiteurs au Canada, risque aussi de baisser.

4. Dans une certaine mesure, les communications directes peuvent
remplacer certains voyages d'affaires ou d'agrément. Si les
voyages pér avion deviennent beaucoup plus chers et si la
technologie des communications continue & se développer, il
‘est possible que le public se détache des voyages aé;iens pour

utiliser les divers moyens de communication.

5. Tous les facteurs ne tendront pas nécessairement 3 réduire
l'importance des voyages aériens; certains peuvent la faire
augmenter. Par exemple, les automobiles oﬁt un faible rendement
énergétique et les colits de carburant représentent une large
part de leur frais d'exploitation. D'autre part, en cas de
grave pénurie de carburant,l'automobile risque d'étre plﬁs
touchée.qﬁe 1'avion, ce qui péurrait encourager les gens &

prendre 1'avion au lieu de faire de longs voyages en automobile.

Par le passé, le brix du\pétrole brﬁt, en termes de boteﬁtiel
énergétique, &tait nettement inférieur aﬁ colit d'autres types d'énergie,
3 cause des colits de production'particuliérement bas du bétrole au
Moyen-Orient. Les membres de l'O.P.E.P. ont réussi a haﬁsser de facgon

drastique le prix de leur pétrole brut et les autres groductehrﬂ ont salvi.
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Cela modifiera a la fois 1l'offre et la demande. L'offre augmentera, du
moins & court terme, parce que certains puits inutilisé@s et certaines
nouvelles sources de pétrole brut seront maintenant €conomiquement
concurrentielles et mises en production. La demande diminuera a cause
de 1'emploi d'autres sources énergétiques dont le brix est plus

favorable.

Actuellement, la production mondiale de pétrole brut débasse la
demande d'ou la création d'un surplus. Dans de telles circonstances,
le prix devrait normalement diminuer, mais les ﬁays de 1'0.P.E.P. ont
réussi 3 le maintenir par des moyens politiques. Il est difficile
de dire exactement jusqu'ol cela nous ménera. Cependant, on peut
supposer que les importantes augmentations de prix, comme celles que
nous avons connues récemment, ne se rePéteroht blus et que les augmen-

tations futures correspondront plus a la tendance inflationniste générale.
/
DISPONIBILITE DU CARBURANT

Bien que la production mondiale de pétrole brut dépasse actuellement
la demande, nombreuses indications signalent un &cart croissant entre la
demande mondiale en énergie et 1'offre d'hydrocarbures, &cart qui
constituera un probléme grave au début du vingt-et-uniéme sigcle. TI1
est 3 espérer que la demande sera réduite par une "&thique d'économie',
le gaspillage actuel (automobiles et chauffage des immeubles) é&tant
phénoménal. On se tournera &galement vers d'autres sources d'énergie.
Néanmoins,‘les réserves d'hydrocarbures sont limitées et il faut en

tenir compte.

Le Canada n'est pas extrémement riche en pétrole et en gaz,
comparativement & d'autres pays; mais ses réserves sont suffisantes
pour répondre a ses propres besoins dans un avenir prévisible. Ce
qui ne veut pas dire que nous bourrons facilement en disposer. L'exploi-
tation des sables bitumineux (une ressource certifiée) est une opération
difficile nécessitant des investissements énormes. Bien que 1l'on n'ait

pas encore trouvé ou prouvé l'existence de réserves importantes dans
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1'Arctique et le plateau continental de 1'Atlantique, les indications

en ce sens nous permettent d'étre optimistes.

A supposer que le Canada posseéde des réserves suffisantes de pétrole
brut, il reste i savoir si des quantités suffisantes seront réservées
a l'aviation pour répondre aux demandes dans le domaine du transﬁort.
Par le passé, les raffineries canadiennes n'ont éas produit la totaiité
du carburéacteur utilisé au Canada et d’imﬁortantes quantités ont &té
importées. Cependant, cela n'était ﬁas di a un manque de'bossibilitéé,
mais 3 cause de considérations politico;économiques'comme celles qui
faisaient que nous exportions.du péfrolé brut de 1'Alberta vers les
gtaté—Unis, tout en importanf du.bétrole brut au Québec ef dans les
provinces atlantiques. Actuellement, on ﬁeut se demander:.si la forte
teneur en éqmposés aromatiques du ﬁétrdle brut synthétique extrait
des sables bitumineux, emp€che la production de carbur@acteur accep-
table & partir de cette éource; ‘mais de toute fagon, ces problémes
ne sont pas insurmontables. Les raffineries sonf habituées & mélanger
le pétrolé brut de différentes sources pour obtenir un produit aux
caractéfiétiques particuliéres. Un.centne moyen.serait de réserver
la quantité requise de pétrole brut ordinaire pour la production de

carburéacteur et de replacer le brut o6rdinaire par du brut synthétique.

I1 faut enfin se demander éi le Canada donnera vraisemblablement
ia priorité 3 la production de carburéacteur. I1 faut s'attendre a
s'orienter vers d'autres sources d'énergie (par exemple(le gaz, le
charbon, 1'électricité d'origine'nucléaire)vmais cela est beaucoup plus
facile pour les installations tefrestres que poﬁr le transﬁort aérien.
Pour les réisons suivantes, . il est & prévoir que le gouverneﬁent du

Canada accordera la priorité a la production de carburéacteur:

a) Les avions a réaction ont un bon rendement &nergétique pour

le transport de passagers sur de longues distances.

b) Les distances énormes entre les diverses régions du Canada

nécessitent un moyen de transport.rapide.’
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¢) Il est relativement facile d'amener les autres consommateurs

d'énergie a utiliser d'autres sourcés énergétiques.

/

Evidemment, la disponibilité du carburéacteur & 1'étranger est
également un facteur important dans 1'analyse du volume de passagers
probable & un aéroport inte;national canadien. L'avénement des avions
3 réaction a amené une augmentation importante des voyages d'agrément
et d'affaires et beaucoup de gens ont opté pour l'avion pour les longs
voyages. Le transport aérien est tel, qu'il constitue un &lément
important de 1'&conomie de nombreux pays. Pour ces raisons, et d'autres
semblables a celles &numérées pour le Canada,'nous croyons que la

production de carburéacteur aura priorité partout dans le monde.
RENDEMENT DES MOYENS DE TRANSPORT

Le secteur des transports totalise 337 de la consommation totale
d'énergie au Canada; le rendement des divers moyens de transport qui
consomment de 1'énergie constitue donc une question importante. Le
transport par route, y compris les automobiles, camions et autobus,
consomme environ 167, et les pipelines et autres systémes de transmission
plus de 107. 11 reste donc 1evtransport maritime, aérien et

ferroviaire qui consomment chacun moins de 27 du total.

I1 seﬁble y avoir une grande confusion quant au rendement des
divers moyens de transport. Par exemple, on a fait valoir, lors
d'une audience,‘que le transport ferroviaire a un rendement nettement
supérieur 3 celui du transport aérien pour ce qui est des passagers.
Comme nous le démontrerons ultérieu;ement, cela est faux; sur de
longues distances, les deux modes sont comparables pour le transport
des passagers. Ces confusions semblent s'@tre manifestées pour
diverses raisons; cependant, deux raisons sont particuliérement impor-
‘tantes: 1) il y a confusion entre les termes utilisés bour
exprimer le rendement; 2) le fret et le transport des passagers n'ont
pas été séparés. Par exemple, certains des termes utilisés pour

exprimer le rendement englobent le poids du véhicule, 13 ou il ne
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faudrait ‘inclure que le poids utile (c;est—a-dire les passagers) qui

a 8té déplacé. L'importance de Séﬁarer les passagers et le fret réside
dans le fait que les différences, notamment entre les modes ol l'on méle
les types de trafic, peuvent conduire a des fésultats trés faussés, bien
gu'il soit vrai qu'en général le transﬁort du fret a un rendement supérieur

4 celui des passagers.

Pour comparer le rendement des divers moyens de transport dans
l'utilisation de 1'énergie, il convient d'utiliser le concept du coiit
de 1'énergie comme &tant le rapﬁort du travail effecfué dans le trans-
port de la charge utile et de 1l'énergie consommée au cours du transport.
Le coiit de l'énefgie est alors un chiffre absolu. Par exemple,
considérons un homme de 200 livres qui voyage sur une distance de 20
milles dans.'une automobile qui fait 20 milles au gallon d'essence. Le
travail utilebeffectué, mesuré en pieds - livres, sera é&gal au transport
de 1'homme sur une distance de 20 milles. L'énergie utilisée pour
effectuer ce travail sera simplement l'éne;gie poténtielle de l1l'essence;
le rendemenf ou coiit de l'énergie est simplement le rapport des deux

valeurs:

0.75 x 10 livres/gallon x 19 000 BTU*/livre x 778 pieds -

livres/BTU*

20 milles/gallon x 5 280 pieds/milles x 200 livres = 5.25

Dans cet exemple, le coflit de l'énergie (ou coiit énergétique)
est de 5.25; en.d'autreg termeé, pour chaque pied-livre de travail
effectué, plus de cing piedé—livres d'énergie sont consommés. Si la
charge utile s'accroit, (transport d'une autre personne du méme poids),
la valeur gst alors réduite de moitié; si une troisiéme personne

est ajoutée, la valeur est réduite.d environm un tiers, etc.

La valeur décrite ci-dessus est appelée le coilit de 1'énergie d'un
point & un autre; elle ne tient pas compte de la consommation

d'énergie qui n'est pas directement liée au voyage de 20 milles. Dans
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le cas de 1'automobile, la consommation d'énergié supplémentaire
comprendrait le retour de 1'automobile au garage pour 1'entretien

ou pour faire le plein, le réchauffage du moteur, la marche au

ralenti pendant les arréts, etc. Si on ajoute cette consommation
inévitable au total, on obtient une valeur abpelée le cofit d'énergie

du systéme,K laquelle est toujours supérieure a la valeur d'un point 3

un autre. Pour 1'exemple donné, le passager de 200 livres dans une
automobile qui fait environ 20 milles au gallon, ou obtient un cout
d'énergie d'environ 6. Dans le cas du trafic aérien, le colit d'énergie
du systdme est environ le double du colit d'énergie d'un point a un

autre.

Comparons a présent les coiits énergétiques des divers moyens de
transport. Ils sont tous en termes de colit de systéme et s'appliquent

pour un coefficient de remplissage de 657, 3 1'exception de 1l'automobile.

Colit d'énergie pour le transport des passagers

/
ENTRE TORONTO ET MONTREAL

1

DC9 ADAC TRAINS AUTOBUS AUTOMOBILE SUST@NTATION
MAGNETIQUE A
HAUTE VITESSE
3.5 5 2 ‘ 1 6 (un occupant) 10
3(deux occﬁpants)
ENTRE TORONTO ET VANCOUVER
DC-8 DC-9 TRAIN - CAMION
3 3.5 0.04 ' 0.4
ENTRE TORONTO ET VANCOUVER
7.47 CARGO Aé&IENl TRAIN
1.3 0.6 | 0.03

Ces chiffres ont été déterminés sur l'hypothése que seuls les
passagers ont été transportés. En fait, les trains et les avions
transportent des bagages et divers chargements. Si 1'on tient compte

du chargement et des passagers, les résultats sont nettement différents.

]f British Thermal Units
1 Prévu pour DHC 7
Prévu pour le transporteur de fret Boeing.
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Les gros—portéurs ﬁeuvent transpofter un chargément important
en plus des passagers, et dans le cas.du Boeing 747 par exemple, le
coiit énefgétique du fret et des passagers est d'environ 1.4 i pleine
charge de fret et 657 de la capacité en passagers.

\

A partir de ces chiffres, il est clair que les gros avions modernes
tels le 747 rivalisent avéc les trains pour ce qui est du rendement
énergétique (essence) ppur'le transport des passagers sur de longues
distances. Les trains, par contre, ont un rendement supérieur pour le
tranéport des paésagers sur courte distance et bour le fret sur n'imﬁorte
quelle distance. Le rendement le blus éleveée bour le transport du fret,
bien qu'il n'apparait pas»dané les tableaux, est le "suﬁer pétrolier",

dont le colit d'énergie est inférieur a 0.0005.
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’
10. FRET AERIEN

Les témoignages regus par la Commission attestent que l'utilisation
actuelle des avions pour le transport du fret n'en est qu'a ses débuts,
bien qu'il y a eu une croissance réguliére des'quantités de marchandises
transportées par avion; Il est a brévoir qu'il y aura un taux de
croissance rapide sur le plan de l'utilisation des avions comme moyen
de transport du fret et que des tonnages blus importants seront expé&diés

par avion.

I1 existe plusieurs raisons qui exbliquent l; croissance prévue
du fret aérien. Autrefois, les horaires adobtés bour le fret aérien
manquaient d'uniformité et les avions passagers étaient limit@s sur le
plan du tonnage qu'ils pouvaient transborter. Pour pouvoir transporter
de plus grandes quantités de fret, les compagnies a@riennes auraient dd
acheter de plus gros appareils et les réserver au fret aérien; or il
semble que ces compagnies se refﬁsaient de séparer le fret aérien du

transport des passagers et d'y trouver un profit.

L'arrivée des gros-porteurs, notamment le DC—lO, B-747 et L-1011,
capables de recevoir un fret trés important,a révolutionné la conception
du transport aérien des marchandises. Les capacifés de changement
des nouveaux appareils, ont entrainé la baisse des frais de transport
par air, par rapport a d'autres moyens d'expédition, comme les chemins
de fer et le transport routier. D'autre part, les gros-porteurs
permettent 1l'utilisation de containers, ce qui a permis de réaliser
des Bconomies sur le coiit unitaire, ainsi que des &conomies sur le cofiit
par unité énergétique (selon le colit énergétique du systéme, expliqué
plus en détail sous la rubrique '"Crise énergétique"), si 1'on compare
le colit par unité énergétique d'un B-747 (avec coefficient de remplissage
de 707 pour les passagers et le fret) 3 celui d'un DC-8 ou d'un train
passagers Toronto - Vancouver: B-747: 1.4; DC-8: 3.5; ‘train continental:

2.5; combiné train continental et train marchandises: 1.3.

On prévoit que les gros-porteurs exploiteront le marché du fret en
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offrant de gros tonnages, des ﬁofaires'réguliers et un moyen de trans?ort
rapide; On prévcit également qu'une fois QUe”les avantages du fret
aérien seront acceptd@s par le grand public, ce marché dépassera celui
-des passagers. 11 s'agira alors de s'assurer que les passagers ne

seront pas délaissés en faveur du fret, comme cela a &té le cas pour

le transport maritime et ferroviaire.

Le ministére aes Transports du Canada prévoit (avec preuves 3
l'éppui) une croissance énorme dﬁ fret aérien ﬁour le centre de 1'Ontario.
La Commission a également regu des témoignages qui ﬁrédisaient les taux
de croissance du fret aérien dans les régions de Chicagé et de
Dallas/Fort Worth, aux éLats—Unis. Le ﬁlanificateur de l'aérobott de
Dallas/Fort Worth est tellement certain des taux de croissance du fret
aérien}qu'on a prévu 1'espace nécessaire pour la construction &ventuelle
d'installations totalisant deux cents portes pour le chamgement et le
déchargement des marchandises. Aux ﬁzats—Unis, on préyoit que le fret
aérien augmentera a un taux annuel de 187 entre 1970 et 1980, de 15%
entre 1980 et 199q)et de 137 entre 1990 et‘l'an 2000. D'autres prédic-~
tions comparables ont &té regues par la Commission au cours d'entretiens
avéc des représentanté dé la British Airpofts Authority, de 1'Aéroport

de Paris et de l'aéroport de Rome.

Le fret aérien 3 Malton est passé de 21 millions de livres en 1961
3 207 millions de livres en 1971, avec une croissance annuelle régu-

liére de 10Z.

Les prévisions du ministére des Transports quant au fret adrien
des années 1980, 1990 et 2000 reposeﬁt sur des données qui montrent
1'emplacement géographique‘des points d'origine et dé degtinatipn des
exbéditions au sein de la région.métfopolifaine de Toronto. Ces
expéditions sont ensuite converties en livres pour prévoir la distri-
bution d'ensemble des demandes de fret; Celles-ci sont ensuite partagées
par groupes de villes et par directions.  D'autre ?art, on a prévu la

quantité de fret aérien qui serait transportée dans la soute des avions

passagers et le pourcentage approprié du fret total prévu a &été assigné
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aux avions passagers pour une direction particuliére et le reste du fret
vers cette direction a ét& assigné aux avions cargo. En consé&quence,
le nombre de mouvements d'avions cargo est en rapport avec le

mouvement total d'avions passagers.

La Commission donne, dans le tableau suivant, la prévision quant
au fret aérien (en livres) qui sera transporté en 1980, 1990 et 2000

ainsi que les quantités de fret aérien transportées en 1971.

1971 1980 1990 2000

207 millions 925 millions 3 milliards 8 milliards

Le tableau suivant donne le nombre annuel et quotidien de vols cargo
prévus, en plus du fret transporté par les avions passagers, pour les
années 1980, 1990 et 2000, ainsi que les mouvements annuels et quotidiens
en 1970; le nombre de mouvements annuels est désigné par la lettre "A"

et le nombre de mouvements quotidiens est désigné par la lettre "D'".

1970 1980 1990 2000

A-1280 4-D A-7 232 20-D A-15 270 42-D A-44 060 121-D

Les prévisions totales quotidiennes et annuelles pour les mouvements

de fret sont divisées également entre les arrivées et les départs.

On a noté ailleurs dans le présent rapport, que les mouvements de
fret aérien n'ont pas d'effets importants sur la demande prévue aux
heures de pointe, puisque les arrivées et les départs des avions cargo
peuvent se faire hors des heures de pointe. La seule limite importante
aux mouvements des avions cargo est l'interdiction de vol imposée a
Malton pour les arrivées et les départs et toute interdiction qui

peut étre imposée a destination.

Cependant, les expéditeurs préférent une forte concentration des
vols pendant la nuit, hors des heures normales de trafic passager et

aprés que les quais d'expédition soient-dégagés par les services

de livraison qui aménent le fret aérien & 1'aéroport pour l'expéditionm.
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Des témoignages recus par la Commission éntAfait état de certaines
difficultés qu'éprouvent les transporteurs-aériens canadiens i rempiir
les routes des avions passagers, eﬁ particulier pour les vols d'ouest
en est. Par conséquent, les transporteurs aériens canadiens ne prévoient
pas de changements a ce chapitre pour l'avenir. Cependant, ceci souléve
la question de la mesure dans laquelle les transéorteurs aériens canadiens
ont mis de 1'avant une politique vigoureuse pour s'abﬁroﬁrier une bartie

du marché du fret par le passé et de leurs plans d'avenir a ce sujet.

La Commission a également regu des témoignages relatifs & la mise
au point de 1'avion amériéain du type C-5A., Le C-5A est & l'origine
IUn avion militaire que 1'on adabte aujourd'hui & des fins civiles.

I1 est -beaucoup plus gros que le B;747 et peut conteﬁir éix autobus
Greyhound (avec encore beaucoup d'espace au-dessus des autobus pour
le transport'd'autre fret) ou cinq wagons-citernes a&ec 10 000 gallonms
d'essence chacun. A pleine charge, il a une autonomie de 5 500 milles.

: /
Des essais sont actuellement en cours aux Etats-Unis, menés par des

représentants de Lockheed Aircraft, en collaboration avec le ministére

des Transports, le ministére de la Défense et les Freight Forwarders,

afin de‘démontref 1'&conomie finénciére et_le.temps épargné par les
expéditions par avion. Il est i noter que l'un des principaux bienfaits
économiques d'un tel transport aérien est la réduction des inventaires
qui sont autremeht nécessaires & cause du temps requis pour les

expéditions par d'autres moyens de transport, ainsi que 1'Economie

d'espace et de frais d'entrepoOt.

Le taux de croissaﬁce du fret aérien dépendra de 1l'effort de
commercialisation de la part deéltransporteurs aériens. S'il y a
effectivement croissance, les aéroports devron; prévoir des installations
pour la réception et la manutention du fret aérien.

I1 est 3 noter que les vols cargo contribuent de fagon disbroportionnée
aux problémeé de bruit associés aux mouvements aériens. Cela est dd
au fait que les avions sont beaucoup plus pesants (relativement 3

leurs poids brut maximal) que les avions passagers. Par conséquent, les
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appareils cargo ne peuvent étre adaptés aux mesures d'atténuation du
bruit comme les avions passagers. Ainsi, on encouragera la croissance
du fret aérien si les avions cargo peuvent étre desservis par des
aéroports qui ne sont pas soumis aux mesures antibruit et aux intexrdic-

tions de vol.
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11. TECHNOLOGIE.

La Commission a traité ajilleurs dans le présent rapport des récents
développements technologiques ayant trait i la capacité& des pistes,
aﬁx procédures de vols, aux réacteurs, aux moyens de brévoir le nombre
de personnes que les avions (bassagers et fret) dérangent. La Commission
étudie maintenant d'autres développements technologiques dont il n'a
pas encore été fait mention.
/
NOUVEAUX AERONEFS

AVIONS . SUPERSONIQUES

On a déja mentionné le fait qu'il est interdit par la loi tant
/
aux Etats-Unis qu'au Canada de piloter un avion de fagon a créer un

bang sonique.

Les seuls avions supersoniqués utilisés & l'heure actuelle sont
le Concorde, un projet conjoint des gouvernements britannique et ffangais,
et l'appareil russe TU—144. Le Concorde pgut effectuer un aller-retour
transatlantique en un peu plus de six heures. Actuelleﬁent, les carac-
téristiques de bruyance de cet appafeil, volant 3 des vitesses Subsoniques,'
sont comparables & celles d'un DC-8. Il est muni de r&acteurs & simple
flux ayant des caractéristiques de turbine éoﬁplétement différentes
de celles des autres réacteurs. A vitesse subsonique, il ne satisfait
pas aux exigences de FAR 36, et il n'existe aucune technologie capable
de lui permettre de respecter les normes de bruyance de FAR 36 au cours
de la péribde de 1974 a 1980. Les qafactéristiques de bruyance de |

1'appareil russe TU-144 sont plus accentuéeSIQue celles d'un DC-€.

AVIONS SUBSONIQUES CLASSIQUES

Divers modéles découlant du DC-9 sont proposés; 1ils seront préts
a voler au début des années 80 et pourront recevoir 169 a 200 passagers.
Leurs caractéristiques de bruyance respecteront les normes de FAR 36.

Divers modéles découlant des B-747, DC-10 et L-1011 sont aussi prévus, soit
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a carlingue plus courte ou a version allongée et ils respecteront
également les normes de FAR 36.

\ / v
AVIONS A DECOLLAGE ET A ATTERRISSAGE COURTS

La Commission a exprimé son point de vue au sujet du rdle des
avions a atterrissage et a décollage courts ailleurs dans le pfésent
rapport. Toutefois, elle désire de nouveau recommander une trés grande
prudence avant d'introduire 1'ADAC dans des communautés qui n'étaient
pas incommodées par le bruit des aéroﬁefs, afin de veiller a ce que les
niveaux de bruit soient acceptables pour la collectivité.

\ \ /
AVIONS A ATTERRISSAGE ET A DECOLLAGE VERTICAUX

L'hélicoptére est un appareil a atterrissage et a décollage verticaux.

On s'occupe de mettre au point un appareil a 46 places ayant un
rayon d'action de 285 milles et volant a une vitesse de 173 milles/h.
On prévoit une mise en service avant 1980. Il faut souligner que
1'hélicoptére engendre plus de tourbillons de sillage par livre qu'un

avion classique.
\
AUTRE NOUVEAUX MODELES D'AVIONS

On a déclaré devant la Commission qu'il n'est pas utopique de
croire qu'un avion dont le poids sera le double de celui d'un B-747
volera avant 1l'an 2 000. Un concepteur d'aéroport croit que le probléme
du bruit des avions 3 réaction supersoniques aux aéroports et dans

leur voisinage sera résolu.

Avant 1'an 2000, on a prédit qu'un avion hypersonique volera a
une vitesse de & 000 & 5 000 milles/h ou plus. On peut méme s'attendre
3 la mise au point d'avions-fusée qui permettraient de se rendre au Japon

en deux ou trois heures.
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ELECTRONIQUE ET AVIONIQUE

De rapides progrésltechnologiques s'accomplissent dans le domaine
de 1'électronique et de 1'avionique. Ces systémes perfectipnﬁés‘per—
mettront de contrdler 1'avion dans des conditions de vol critiques
sans avoir a augmenter la charge de travail de l'équiﬁage. En outre,
la capacité des ordinateurs sera accrue, ce qui améliorera le rendément
du contrdoleur de la circulation aérienne et créera de nouvelles tééhes.
Un systéme de contrdle de la circulation aérienne enti@rement automatisé
sera rendu possible et il réduira les retards et bermettra d'acheminer

les vols plus directement.

La plupart des communications radio actuelles entre le sol et le
pilote seront remplacé&es par 1l'échange de données entre l'ordinateuf au
sol et l'ordinateur de bord, permettant une navigation ﬁlgs précise et
une augmentation de la capacité de manoeuvres de la région terminale.
Ces améliorations permettront 1'adoption plus généralisée des approches
curvilignes et des virages aprés décollage visant a réduire le bruit

provenant des avions.
NOUVEAUX MOYENS DE COMMUNICATIONS

La Commission a entendu des té&moignages relatifs au remplacement
du mode actuel de déplacement par un réseau de télécommunicatioﬁs |
visuelles bidirectionnel. Au lieu &e se déplacer d'une ville 3 1'aﬁtfe
pour échanger Qes informations, on se rend 3 un studio de télévision
destiné aux conférences &tabli dans chacune des villes. Un personné ou
un groupe de Toronto désiraﬁt rencontrer une personne ou un groupe de
Montréal, au lieu de se rendre & Montréal bar avion, se rendrait a un
studio de télévision destiné aux conférences & Toronto, ét.la
personne ou groupe de personnes qu'elle(qu'il) devait rencontrer 2a
Montréal, se rendrait 3 un méme studio de télévision a Montréal. Gracé
au perfectionnement des réseaux de télécommunications par satellite, on
peut développer le réseau bidirectionnel de conférences bar.télévision.

Ce systdme aura pour avantage de réduire le colit direct rattaché& aux
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voyages, c'est-a-dire le prix d'achat d'un billet, le prix de la
chambre d'hdtel, des repas, des taxis et autres dépenses directement
attribuables au voyage, ainsi que les dépenses indirectes du voyage
telles que‘la perte du temps de production que représente la durée
du voyage. A 1'heure actuelle, le coiit direct d'un voyage est moins
élévé que le coiit d'un réseau de communications bidirectionnel. Si
cette nouvelle forme de communications est de plus en plus acceptée,

on prévoit une réduction de coiits.

I1 est bien évident que cette forme de communications ne remplace
pas le voyage d'agrément et ne représentera donc qu'une certaine
concurrence aux voyages par avion, ainsi qﬁ'aux voyages par rail,
automobile et autobus. Toutefois, la Commission est d'avis qu'elle
n'aura aucune répercussion imbortante sur 1'un ou l'autre des moyens
de transport existants.

\
TRAINS A GRANDE VITESSE

La Commission a entendu des témoignages relatifs 3 la mise au point
de trains 3 grande vitesse et, en particulier, d'un systéme & susten-
tation magnétique)c'est-é—dire la sustentation et la propulsion sans

frottement.

La sustentation magnétique prend deux formes: l'utilisation
d'aimants supraconducteurs pour le transport interurbain a grande
vitesse de 300 milles/h et de 15 000 passagers par jour, et l'utilisa-
tion d'électro-aimants ordinaires pour le transport urbain a faible
vitesse & 50 milles/h de 20 000 passagers par heure. On calcule que
le train a grande vitesse ne sera pas prét avant 1980, &tant donné le
besoin de technologie et d'@tude plus poussées et du temps requis pour
sa construction. On prévoit que le train A faible vitesse sera prét
dans cinq ans. La Commission n'a entendu aucun témoignage satisfaisant
quant au coiit de 1'un ou 1'autre train. Des prévisions du colt par
unité énergétique, sujet traité plus particuliérement sous la rubrique

"Crise de 1'énergie', indique que le colit par unité énergétique d'un
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systéme a grande vitesse 3 sustentation magnétique sera de dix unités
pour des distances de 300 milles. ‘fzant donné les circonstances, il
semble qu'un systéme de ce genre serait le mode le plus inefficace

pour le transport passager du point de vue de 1'unité énergétique

consommée par rapport au travail accompli.

Des fonctionnaires de Londres, Paris et Berlin, avec lesquels
la Commission a’eu des entretiens, ont été unanimes.pour déclarer
QU'il serait imprudent de fonder les plans de tramnsport interurbain de
passagers sur un réseau a sustentation magnétique, &tant donné que la
technologie requise n'est bas encore au point. Tous ét;ient aussi
d'accérd pdur dire que le réseau ferroviaire acier sur acier est le
meilleur moyen de transport interurbain par terre 3 grande vitesse,
compte tenu des limites de la technologie brévisible. Ce réseau
répond aux poésibilités de l'équipement disbonible et offre la fiabilité
voulue; en outre il serait le plus apte 3 €tre remplacé au fur et 3

mesure de 1'évolution de la technologie ferroviaire.

On é émis 1l'opinion au cours des témoignages devant la Commission
que les trains 3 grande viﬁésse offriront une concurrence importante aux
aviéns a décollage et & atterrissage classiques sur le marché interurbain.
On a squligné que seulement 257 des passagers qui voyagent de Toronto
a Montréal se rendent au centre-ville de Montréal. Il faut aussi noter
que la présente technologie ferroviaire permet des vitesses de pointe
de 125 milles/h. ?a vitesse de pointe représentevla vitesse maximale
en ligne droite ét non la vitesse moyenne du parcours. La Commission
est d'avis que, compte tenu de la technologie prévisible, tout
développement futur de train & grande vitesse permettra‘d'atteindre des
vitesses de pointe allant jusqu'a ZOQ milles/h; cependant, un tel sgrvice
ferroviaire offrira probablement uneAblus grande concurrence au transport
par autobus, automobile et ADAC interurbaiﬁ ﬁlutﬁt qu'au transport aérien
classique qui aura toujours 1l'avantage d'@tre plus ;apide et plus commode

pour ceux qui n'ont pas & se rendre dans le centre-ville.
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12. HABITUDES DE VOYAGE

Depuis l'avénement de 1l'avion 3 réaction, au début des années

soixante, les habitudes de voyage des Canadiens ont changé radicalement.

Si 1'on considére en particulier le nombre de familles et de
personnes qui passent leurs vacances outre-mer, en Floride et dans les
Caratfbes, ou réalise que le nombre d'usagers du transport aérien a

augmenté .d'une facon phénoménale.
gm c P

L'un des principaux facteurs de cet énorme changement dans
les habitudes de voyage des Canadiens a &t& l'apparition de vols nolisés
et de tours organisés, exploités par les compagnies aériennes de

transport régulier ainsi que par les transporteurs 3 la demande.

Le témoignage de M. Maxwell Ward, président de Wardair Canada

Limited, a fait connaitre deux facteurs importants relatifs aux

habitudes de voyage des Canadiens. En premier lieu, en dépit de
1'augmentation de 257 en 1974 des tarifs des vols affrétés avec réservation 3
1'avance, VARA)(ABC) il n'y a pas eu d'effet sensible sur le nombre de

passagers de vols nolisés.

Le second fait important souligné par M. Ward était qu'au cours
de 1974, Wardair a acheminé environ 200 000 passagers par Malton et

que d'ici a 1980-1981, ce nombre passera probablement a 1 000 000.

Le fait qu'un transporteur aérien offrent des vols en partance de
Toronto, prévoie une augmentation &quivalent & cing fois le nombre
actuel de passagers au cours de la courte période de 6 ans, indique que
les Torontois ont tendance a voyager beaucoup plus que les habitants

d'autres régions de 1'Amérique du Nord. Cette tendance semble E&tre

irréversible.

En dépit de 1'augmentation du colit du pétrole et de 1'augmentation

du tarif qui en a résultéd, personne, ayant une connaissance réelle des
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tendances du marché du transport aérien, n'a pu suggérer une baisse

du nombre de Canadiens voyageant par. avion.

I1 a été démontré que les jeunes Canadiens sont portés a utiliser
1'avion plus que leurs parents. Environ 607 de la population du
Canada ést dgée de moins de 30 ans; de 13, il est raisonnable de

conclure que la tendance a voyager par avion continuera de croitre.
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13. L'AVIATION GENERALE

Aux fins de la Commission d'enquéte sur i'aéroport, la définition
d'aviation générale comprend notamment toutes les activités touchant
le vol, dirigé par des organisatibns qui s'occupent de cours de
pilotage, les entreprises privées, le vol a des fins récréatives et le
vol d'affréetement effeqtués par des transporteurs commerciaux au moyen
d'appareils dont le poids est généralement inférieur a 12 500 livres.
Dans la plupart des cas, ces avions fonctionnent conformément aux
régles de VolAa vue et utilisent des bistes d'une longueur de 3 500 pieds
ou moins. Cette définition ne comprend pas les plus gros avions des
transporteurs aériens, les vols réguliers, ni les activit@s de formation
commerciale, ni les avions nolisés par des particuliers, ni les avions appar-
tenant 3 des sociétés, et équipés de turbogropulseurs ou de turbo-
réacteurs a haute performance qui fonctionnent en grande partie selon
les régles de vol aux instruments. Cette dernidre catégorie d'avions
doit &étre exploitée A partir d'aéroports principaux & cause d'un
certain nombre de facteurs tels que la longueur des pistes requises,
les exigences de fonctionnement & haute performance qui, a leur tour,
nécessitent des installations qui, 3 l1'heure actuelle, ne se trouvent
que dans un aéropoft principal, et pour la formation conformément aux

régles de vol aux instruments.

Les mouvements d'aéronefs de l'aviation générale se divisent en
deux catégories: les mouvements locaux (mouyements d'un aéronef 3
destination et en provenance du méme aérodrome et ne quittant pas
1'espace adrien de cet aérodrome) et les mouvements itinérants
(mouvements d'un aéronef ayant comme point de départ un a&rodrome,
quittant 1'espace aérien de cet aérodrome et atterrissant & un autre

aérodrome) .

I1 est plus facile d'interdire aux aéronefs locaux l'accés des
principaux aéroports par des mesures particuligéres, que d'en exclure
les aéronefs itinérants. Des politiques destinées 3 arréter les

mouvements locaux a eu pour effet de réduire de 507 le nombre des
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mouvements locaux annuels a Malton.

y;
PREVISION DES MOUVEMENTS ANNUELS JUSQU'EN L'AN 2000

Le ministére des Transports du Canada a publié deux prévisions
des mouvements annuels de l'aQiation générale jusqu'en 1'an 2000. Les
plus récentes prévisions divisent les mouvements en deux catégories:
les mouvements lpcaux et les mouvements itinérants; chaque catégorie
est subdivisée en deux classes: les mouvements nécessitant les instal-
lations d'unlaérqport principal et les autres.

La circulation itindrante a subi une augmentation im?ortante ﬁar
le passé; on prévoit qu'elle continuera a augmenter a l'avenir en
ce qui concerne les principaux aéroﬁorts.' On brédit que le taux de
croissance des mouvements de circulation itinérante sera légérement
plus rapide que celui des mouvements de circulation locale. Le taux
de croissance globale prévu pour la période de 1971 d 2000 est de 390%
pour la circulation itinérante et de 320% pour la.circulation locale.
Le taux de croissance annuelle des mouvements de l'aviation générale
dans la région de Torontd pour la période de 1970 a 1980 est &valué
a 6.4%. Ce pourcentage dépasse légérement le taux de croissance
annuelle des mouvements au cours de la méme période pour l'ensemble
du Canada, mais il est moindre que le taux de croissance prévue, au
cours de la méme période, pour Vancouver et certaines villes des

/
Etats~Unis.

Les plgs récentes prévisions des mouvements de l'aviation générale
-pourvles.annéeg i980, 1990 et 2000; ainsi que les mouvements annuels
p;évus pour l'énnée 1971 sont comme suit (L désigne ies mouvements
locaux, I.dééigne les mouvementé,itinérants et M représente le nombre
de mouvementé a l’intérigur des mouvements locaux et itiﬁérants qui

devront probablement se servir des installations d'un aéroport principal):
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1971 1980 1990 2000

795 000-L 1 136 000-L 1 601 000-L 2 512 000-L
22 000-M -8 000-M 9 OOO—M 11 000-M
282 000-1 477 000-1 732 000-1 1 091 000-I
55 000-M 101 000-M 166 000-M 252 OOO;M

Le nombre total de mouvements annuels de l'aviation générale,
y compris les mouvements locaux et itinérants et le nombre des mouve-
ments totaux qui demanderont probablement les installations d'un
aéroport principal pour chacune des périodes susmentionnées est comme

»

suit:

1971 1980 1990 2000

Nombre total de mouvements 1 077 000 1 613 000 2 333,000' 3 603 000
Nombre total de mouvements 77 000 109 000 175 000 263 000
qui demandent les instal-_

lations d'un aéroport

principal

De tous les mouvements de l'aviation générale qui seront probable-
ment effectuds 3 partir d'un adroport principal, il est essentiel qu'il
en soit ainsi pour un certain nombre seulement; ce nombre est le

suivant pour les périodes susmentionnées:

1971 1980 1990 2000

10 000 21 000 48 000 63 000

Parmi les mouvements de 1l'aviation générale qui ne demandent pas
les services d'un aéroport principal, certains mouvements doivent avoir
recours aux services de la tour tandis que d'autres non. Toutefois,

la trés grande majorité de ces mouvements en ont besoin.
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/ ‘)
MELANGE DE L'AVIATION GENERALE ET DE L'AVIATION COMMERCIALE

o / / .
DU TRANSPORT REGULIER AUX AEROPORTS PRINCIPAUX

Le mélange des avions lourds des transporteurs aériens et des’
avions légers de 1'aviation généraie ayant des performances tres diffé-
rentes, peut &tre source de conflit pour le contrdle de la circulation
aérienne dans l'espace aérien d'un aéroport principal ou dans son
Voisinagevé cause de l'espacement blﬁs imﬁortant requis entre un avion
léger et un avion plus lourd. En outre, la capacité des ﬁistes est
réduite a3 1'arrivée et au départ a cause des esbacements élus impor-
tants requis entre un avion léger de l'aviation générale qui atterrit
ou décolle aprés un avion plus lourd, en raison des turbulences de
sillage. Afin d'éviter que des broblémes de ée genre ne se posent,
la plupart des mouveﬁents de 1'aviation générale sont défendus pendant

les heures de pointe des vols réguliers.

A mesure que les mouvements de l'aviation générale aux principaux
aéroports augmenteront, les conflits et 1'encombrement augmenteront
aussi.

/7
L'IMPORTANCE DE L'AVIATION GENERALE

Quatre-vingt-dix pour cent de tous les mouvements aériens dans la
région de Toronto proviennent de 1'aviation générale. A Maltom, les
mouvements de 1'aviation générale représentent 20% de toute la circu-

lation aérienne.

On évalue a 800 millions de dollars la contribution de 1'aviation
Qgénérale au produit provincial brut de la province de 1'Ontario pour
1980. Cette contribution augmentera aprés 1980 proportionnellement
a 1'augmentation des mouvements de 1'aviation générale au cours des

années suivantes.

Les aéronefs de 1l'aviation générale constituent 98% du parc aérien

de 1'aviation civile canadienne. Les aéronefs ayant un poids brut
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inférieur 3 12 500 livres représentent 967 du parc aérien de 1'aviation
générale. De 1963 i 1973, le nombre d'aéronefs de l'aviation générale
est passé de 6 000 2 14 000. On prévoit que d'ici & 1980, il y aura

18 000 aéronefs de 1'aviation générale.

L'aviation générale assure les services de transﬁort aérien 3a de
nombreuses communautés qui, autrement, en seraient privés. Elle est
utilisée considérablement par 1'entreprise brivée et 1'industrie, par
des particuliers a des fins de transport personnel tout aussi bien que
pour des loisirs. Les compagnies d'aviation doivent se tourner vers
1l'aviation générale pour recruter leurs futurs équipages.

/ ;7 7/ /
ETAT ACTUEL DE L'AVIATION GENERALE DANS LA REGION DE TORONTO

Comme on 1'a souligné précédemment, les mouvements locaux de
1l'aviation générale ont &té diminués a Malton. Cette politique se
poursuivra a l'avenir comme le démontre la réduction importante du
nombre de mouvements de l'aviation générale a Malton prévus pour la
période de 1971 & 2000. On a déja mentionné que la plupart des
mouvements itinérants de l'aviation générale sont défendus a Malton
pendant les heures de pointe du transport commercial. La déposition
devant la Commission des témoins qui s'occupent ou qui s'intéressent
4 l'aviation générale, révele que, dans 1l'ensemble, l'aviation générale
préférerait ne pas voler a destination ou a partir de Malton, maig
certaines circonstances imposent l'utilisation de Malton. C'est le
seul aéroport de la région de Toronto qui permette l'atterrissage aux
instruments. C'est aussi le seul aéroport de la région qui dispose
des services des douanes et de 1'immigration du Canada 24 heures par
jour. Et c'est 13 seulement qu'on trouve un bureau des inspecteurs
de vol aux instruments; tous les pilotes qualifiés pour les vols aux
instruments doivent donc effectuer léurs vols d'essai annuels et semi-

annuels a destination et en provenance de Malton.

La région de Toronto n'a pas d'aéroport de grandeur moyenne ou

de classe II bénéficiant des longueurs de pistes requises et des
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services d'appui pour vols tous temps, pour desservir les bimoteurs

‘moyens de 1l'aviation générale.

I1 n'y a pas deux aéroports de 1'aviation générale dans la région
de Toronto qui soient exploités par la méme administration; il s'ensuit
qu'il existe peu de coordination entre eux. L'avenir de nombreux

aéroports de 1l'aviation générale de la région de Toronto est incertain.

Les aéroports actuels de 1l'aviation générale dans la région de
A ,
Toronto sont les suivants: Ile de Toronto, King, Maple, Buttonville et
Markham. Il y a un aéroport situé a Downsview, mais son utilisation
‘est réservée i des fins militaires, & 1'exception de Havilland qui a

la permission de s'en servir.

L'aéroport de l'?le de Toronto manque a la fois d'installations
pour l'atterrissage aux instruments et de voies d'accés par terre
commodes. Il n'a pas regu beaucoup d'appui financier pour 1'amélioration
de ses installations. VLes mouvements annuels a partir de cet aéroport
s'élévent 3 environ 17b 000 3 200 000. ‘Il est utilisé a diversesA

fins: affaires, instruction, voyages et loisirs.

L'aéroport King est principalement utilisé comme h&liport; on’

songe actuellement a 1'interdir aux aéronefs a voilure fixe.

L'aéroport Maple appartient 3 des particuliers qui s'occupent
de son exploitation. Toutefois, il est exploité sur un terrain loué.
A 1'heure actuelle, il est utilisé 3 des fins récréatives, bien qu'on

y donne un peu de formation.

L'aéroport Buttonville esf utilisé pour la formation, les loisirs,
le vayage et certaines affaires. 1I1 est présentement utilisé au
maximum, toufefois, il existe des plans‘relatifs a son développement.
Poﬁr permettre la féalisation de ces plans, il faudra un changement
dans 1l'utilisation dé certéines térreé avoisinantes, ce qui a soulevl

1'opposition locale.
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L'aéroport Markham appartient 3 des particuliers qui s'occupent
de son exploitation. Il compte environ 30 000 mouvemeﬁts annuels. Il
est utilisé pour les aéronefs légers et pour donner un peu de formation.
Si le projet d'aéroport de Pickering se concrétise, on se probose de

fermer 1'aéroport Markham.

I1 faut souligner qu'aucun aéroport de l'aviation générale ne

dessert les limites ouest du Toronto métropolitain.

4 _ n
On discute de la possibilitd de fermer 1'aéroport de 1'Ile de

Toronto. Si cela se produit, les adroports existants de l'aviation

générale de la région ne pourront'pas répondre aux besoins des présents
' A

mouvements de cet aéroport. Si 1l'aéroport de 1'Ile de Toronto est

transformé en adacport et si le nombre de mouvements sont assez

élevés, le ministére des Transports du Canada prévoit que 1'aviation

générale devra quitter cet aéroport, &tant donné que les opérations

de l'aviation générale sont incompatibles avec les opérations ADAC.

Dans un tel cas, on se demande oli les mouvements actuels de 1'aviation

A .

générale de 1'aéroport de 1'Ile de Toronto se dérouleront. Il serait

peut-8tre plus rentable pour les propriétaires d'aéroports privés

d'utiliser leurs terres a une autre fin. Le besoin de développer les

aéroports de 1l'aviation générale rencontre une opposition semblable

3 celle qu'a soulevée le développement des aéroports principaux.

On a fait remarquer a la Commission que tout jeune désirant suivre
les cours requis pour faire une carriére de pilotéAprofessionnel
rencontre des difficultés de taille. A certaines &coles de pilotage, on
manque d'instructeurs qualifiés ou d'aéronefs, ou parfois des deux.

I1 n'existe aucune institution dans la région du centre de 1'Ontario

oli un ‘tudiant peut suivre un programme synthétisé en vue d'obtenir

sa licence de pilote professionnel. Il existe des rapports tres

é;roits entre les rdles respectifs de 1'équipage technique, du contrdleur
de la circulation aérienne, du personnel au sol et méme dés membres

de 1'équipage commercial. Il semble souhaitable qu'une institution

soit créée dans la région du centre de 1l'Ontario ﬁour 1es'ﬁersonnes

qui veulent faire carriére dans le transport aérien. Le personnel de
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cette institution devrait se composer de gens ayant vécu 1es problémes

quotidieﬁs du réseau de transport aérien. Elle offrirait dé meilleures possibilités
d'entraineﬁent aux étudiants qui ont choisi cette carriére, tout en

leur permettant d'8tre plus au courant du r6le de tous ceux qui font

partie du monde du traﬁsport aérien. Le réseau de transbort aérien

profiterait d'une institution de ce genre tout autant que 1l'&tudiant.

/ A/
BRUIT CAUSE PAR L'AVIATION GENERALE

Un groupe représentant une collectivité a déclaré devant la
Commission d'enquéte sur 1'aéroport de Malton qu'il &tait incommodé

par le bruit provenant des avions a réaction.d'affaires.

On prévoit qu'en 1980 le nombre d'avions & réaction d'affaires
aura doublé, et qu'il y aura, en 1985, une augmentation de 500% du nombre
actuel d'avions de ce genre en exploitation. Plus de 807 du présent
‘parc d'avions A réaction d'affaires ne répond pas aux normes relatives
au bruit. de FAR 36. Les nouveaux appareils dé type plus ancien ne
devraient pas poser de problémes étant donné qu'ils pésent généralement
plus de 12 500 livres et seraient soumis aux normes sonores de FAR 36,
vu que ces aéronefs sont généralemenf fabriqués aux é;ats—Unis.
Toutefois, un programme de modification devrait étre mis en oeuvre pour
réduire les niveaux sonores du présent parc diavions i réaction de
1'aviation générale afin qu'il puisse respecter les normes de FAR 36.

_ /

Les Etats-Unis s'occupent du bruit des petits avions a hélices.
Le 9 octobre 1973, la FAA a publié un avis de projet de réglement de
fabrication 73-26 (Notice of Proposed Rule Making 73-26), qui limiterait
le niveau sonore des petits avions a hélices nouvellemeni congus en

tant qu'exigence pour la délivrance d'un certificat de type.
COMMENTAIRES

I1 y a un certain nombre de questions qui, selon 1la Commission’

méritent d'atre étudiées plus en profondeur.
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On devrait &tudier dans leur ensemble les besoins en transport
aérien du marchd du Centre de 1'Ontario, afin de mieux y répondre.
Un ou plusieurs aéroports principaux ainsi que les aéroports de
1'aviation générale doivent &tre &tudiés conjointement comme faisant
partie d'un réseau de transport aérien visant & desservir le marché du

centre de 1'Ontario.

D'aprés la Commission, ce réseau doit inclure trois classes
d'aéroport.. La classe I ou l'aéroport princiﬁal comme Malton et
1'aéroport projeté de Pickering, auraient des pistes et deS'installaﬁions
perfectionnées pour le contrGle de la circulation aérienne. La classe
II ou 1'aéroport de grandeur moyenne aurait toutes les installations
requises pour les aéronefs de l'aviation générale de ce type (les
bimoteurs d'affairés). Cet aéroport aurait des pistes de 4 000 i 4 500 pieds
de long, une tour de contrdle ainsi que tout 1'&quipement du contrdle
de 1la circﬁlation aérienne et les installations au sol nécessaires pour
permettre 3 ce type d'appareil de voler en tout temps et pendant la
nuit. En outre, 1l'aéroport devrait avoir sur place et 24 heure par jour un
service d'inspection et de douanes et d'immigration. La classe III
ou aéroporg 3 usage général, serait utilis& par les avions légers.
Les pistes convenant au besoin de ces aéronefs seraient fournies ainsi
que les installations‘d'appui nécessaires. Cet aéroport ne nécessiterait
pas de tour de contrdle,mais il lui faudrait les services de 1'immigration

et des douanes 24 heures par jour.

On doit s'attendre a ce que ces aéroports ne soient pas exploités
a perte. Les droits d'atterrissage et autres frais de service devraient

&tre proportionnels au service fourni.

La Commission est d'avis que le gouvernement du Canada devrait
aborder la question des normes de certification acoustique pour
avions a hélices. En restreignent les bruits des appareils aux limites
de 1'aéroport, on trouvera un terrain d'entente entre 1'aéroport
d'aviation générale ep ses voisins, ce qui est essentiel a la bonne

marche d'un réseau de transport.
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L'établissement d'un réseau aéroportuaire comportant trois classes
d'aéroport ne suffira pas au développement vigoureux du transport aérien

au centre de 1'Ontario.

Les opérations et les activités de chaque aéroport doivent &tre
coordonnées par une seule administration si 1'on veut obtenir une
circulation efficace, une utilisation &conomique et maximale de ces

installations et si 1'on veut éviter 1'ensombrement et les conflits

futurs.
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14. AVIONS A DECOLLAGE ET ATTERRISSAGE COURTS (ADAC)

La Commission a regu des témoignages ayant trait a la mise
au point d'une catégorie particuliére d'aéronefs ﬁour desservir 1le
marché sur.de courtes»distances. Font partie de cette catégofie
d'appareils: les avions a décollage et atterrissage réduits (ADAR),
les aéronefs a décollage et atterrissage verticaux (ADAV), les avions
3 décollage et atterrissage silencieux (ADAS) et les avions & décollage

et atterrissage courts (ADAC).

L'ADAR est un nouveau type d'aéronef a voilure fixe dont la
sustentation est assurée par la déflextion de la poussée du moteur ou
la poussée verticale directe provenant de soufflantes disposées dans les

ailes ou le fuselage.

L'ADAV est un giravion dont la sustentation est assurée par des

rotors ou i des hélices basculantes. quels due soient les éléments de vol

horizontal.

L'ADAS est propulsé par des turboréacteurs double flux a taux &levé

de dilution, et peut atterrir et décoller sur une piste de 4 000 pieds.

L'ADAC repose sur le principe de 1'aile soufflée qui permet 3
1'aéronef d'évoluer sur une piste de 2 000 pieds et d'effectuer des

approches rapides.

Tous ces concepts ne se retrouveront nécessairement pas dans 1l'usaee courant;
d'ailleurs, ils ne seront pas tous nécessaires. Le rendement, les
facteurs économiques, 1l'acceptation par les passagers et le public en
général et les progrés technologiques sont quelques-uns des facteurs qui

détermineront les concepts qui pourront passer au stade opérationnel.

ADAC

Le de Havilland DHC-7, le WFW Fokker BSW-614 et le Hawker Siddeley

HS-146 sont trois des principaux avions a atterrissage et décollage courts
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qui sont actuellement a 1'é&tude.

Le DHC-7, pfévu pour 49 passagers, pourra évoluer sur une piste de

2 000 pieds et pourra effectuer une approche a 6 degrés.

D'autre part, on boursuit 3 1'heure actuelle 1'é&tude et la mise
au point d'un avion silencieux court-courrier (QSH) de 100 a 150 passagers,
pouvant se servir de pistes de 4 000 bieds avec rayon d'action de
croisiére de moins 1 000 milles. Cet avion est un ADAC de seconde
génération ADAC, bien qu'au sens strict du terme, 1'ADAC est un avion
qui peut évoluer sur une piste de 2,000 pieds. La mise en service est
prévue pour le début des années 80.

/
LE MARCHE ADAC

Diverses prévisions ont &té faites quant au rdle de 1'exploitation
d'un réseau ADAC dans le réseau de transbort aérien. On prévoit que
le marché ADAC recueillera les passagers qui auront délaissé 1l’avion
classique, le train, l'autobus ou l'automobile privée. De plus, on
prévoit que ce réseau attirera les passagers de par ses proptes mérites.
Ces prévisions sont fondées sur ie fait qu'un ADAC bénéficie d'une
durée de parcours plus courte que les divers modes de transport terrestres
pourvles mémes destinations. D'autre part, la raison fondamentale de
la supériorité de 1'ADAC par rapport a l'avion classique est que la
durée totale de parcours en ADAC est plus courte, car celui-ci est
desservi par des aéroports situds dans le centre-ville tant 3 l'arrivée

qu'au départ, alors que 1'avion classique est desservi par des aéroports

situés a 15 milles ou plus du méme centre-ville.

On sbuligne égalemént qu'un réseau ADAC E€limine la nécessité de
moyens de transports terrestres cofiteux vers les villes isolées. De
plus, ils fourniraient un moyen de communicatibns avec les régions
éloignées ou il n'existe pas d'autres modes de transport. On affirme
également qu'un réseau ADAC pburrait compléter le service classique en

s'occupant de fagon rentable, des volgnen dehors des heures de pointe.
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Si les passagers se servaient d'un service ADAC pour voyager pendant
d'autres périodes de la journée, il y aurait une certaine diminution

de la demande pendant les heures de pointe.
/
LIMITES DU RESEAU ADAC

Un service ADAC doit faire face & certains facteurs qui limitent
1'exploitation de ce mode de transport,notamment le nombre de passagers
d'un ADAC, 1'investissement de capitaux pour la construction d'adacports,

la demande du marché et les coilits d'exploitation.

Des essais opérationnels du prototybe DHC-7, pouvant accueillir
49 passagers, sont prévus pour 1l'automne de 1974, D'ici & ce que le
DHC-7 entre en service, on prévoit utiliser le DHC-6, pouvant
accueillir 11 passagers. Une fois le DHC-7 en service, il sera utilisé

avec le DHC-6 pour constituer un service de transport aérien secondaire.

11 y a peu d'aéroports, outre les grands aéroports actuels, qui
ont 3 l'heure actuelle des installations convenables pour un réseau
ADAC. Des investissements de capitaux s'avéreront nécessaires pour
adapter ces aéroports a 1'ADAC. Cela suppose des dépenses pour les
aérogares et les autres b3timents nécessaires, du matériel de contrdle
de la circulation aérienne, du matériel d'approche et d'aide au sol,
du matériel d'entretien au sol et du matériel de secours ainsi que
d'autre matériel de soutien. De plus, il faudra construire des parcs
de stationnement automobile (aprés acquisition des terrains) et un
immeuble 3 plusieurs &tages. S'il n'existe aucun aéroport dans les
régions a desservir ou si un aéroport existant ne peut @tre adapté a
un réseau ADAC, des colits d'immobilisation seront requis poﬁr 1'achat
de terrains, la construction de pistes et, possiblement, pour les voies

d'accés par terre a 1'adacport.

On prévoit que sur une distance allant jusqu'a 100 milles, un
service ADAC s'appropriera 17 du marché, et de 47 a 57 du marché sur

une distance variant de 120 & 240 milles et prés de 2% du marché sur
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une distance variant de 200 a 360 milles. Pour cé qui est des distances
supérieures a 300 milles, les ADAC feront concurrence aux chemins de
fer, aux autobus et aux automobiles privées. L'automobiliste peut
choisir a sa guise son heure de départ et d'arrivée et dispose de sa
voiture au point de destination. La question de savoir si une telle
personne abandonnerait ce mode de transport commode‘pourvadopter'le
service ADAC est une question de choix bersonnel qui ﬁourrait étre
influencée ban les facteurs suivants: les horaires des ADAC, leur lieu
de destination én rabport avec la destination souhaitée du voyage, la
durée totale du voyage et la question du confort. La plupart de ces
~mémes facteurs guideront aussi le choix du voyageur quant & 1'adoption

de 1'autobus ou du chemin de fer.

La Commission constate que la prévision du ministére des Transports
fédéral, relativement 3 la pénétration du marché sur de courtes

distances est quelque peu supérieure aux chiffres susmentionnés.

On prévoit que, d'ici 1982, le réseau ADAC attirera 3.2% des
passagers du marché des courfs—courriers classiques et 4.27 d'ici 1990.
Cette prévision est basée en partie sur la supposition que la durée
totale du trajet par ADAC sera inférieure & celle d'un service par avion
classique. Cela dépendra de la définition que donne le voyageur 3 la
notion de trajet; serait-ce l'intervalle de temps entre le départ de
son domicile et 1'arrivée & destination finale ou serait—ce un
trajet divisé en parties distinctes, notamment de son domicile 3
1'aéroport de départ, de l'aéroport de départ 3 celui d'arrivée et de
~ce dernier a sa destination finale? La durée totale du trajet sera
plus courte par ADAC; cependant, le temps de vol-véritable sera plus
court par avion classique. Il est 3 remarquer qu'Air Canada a témoigné
que, selon son expérience, 257 seulement des passagers voyageant

entre Toronto et Montréal ont le centre-ville pour destination.

Un service ADAC n'offre aucune &conomie d'exploitation par rapport
3 'un service classique sur une distance supérieure a 200 milles. Meéme
si le colit par unité énergétique, basé sur indice du colit de 1l'énergie

du mode de transport, plus amplement &tudié sous la rubrique ''Crise
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de 1'énergie", est le méme pour un ADAC que pour un avion classique
jusqu'a une distance de 200 milles, il existe un handicap considérable
pour un ADAC a plus de 200 milles. Le coiit de 1'unité &nergétique
d'un ADAC volant entre Toronto et.Montréal est estimé a 5 alors que

ce méme colt pour un DC-9 est de 3.5.

Le nombre d'adacports qui peuvent &tre &tablis dépendra de la-
demande du public, & moins que le gouvernement ne ﬁrobose de les
subventionner. Outre les investissements initiaux, une telle entreprise
nécessite des frais d'exploitation en personnel qualifié bour desservir
les aéronefs ainsi que pour le contrdle de la circulation aérienne
de méme que d'autres personnels.

/

De 1'avis général, aux Etats-Unis, au Canada, en Angleterre et en
France et de la part des témoins reﬁrésentant le ministére des Transports
du Canada, les ADAC n'apporteront qu'une faible contribution a la grande
demande a laquelle fait face le réseau de transport aérien en raiso;
de la croissance prévue du nombre de passagers entre les grandes villes
déja desservies par les avions classiques. On est aussi unanime pour
dire que les ADAC ont un rdle important d& jouer dans le réseau de
transport aérien en assurant des services de soutien ou d'appoint
entre les grands aéroports et les régions ou le trafic aérien n'est pas

suffisant pour justifier un aéroport important, et en fournissant un

service de transport pratique et rapide dans les régions isolées.
UN ADACPORT POUR TORONTO

al
On a laissé entendre que l'aéroport de 1'Ile de Toronto se préte

d la construction d'un adacport pour la région de Toronto.

Les pistes actuelles de cet aéroport suffiraient pour un service
ADAC. En outre, il y a dé&ja sur place des hangars et cértaines autres
installations. Cependant, des coiits d'immobilisation seraient requis
pour du matériel du contrdle de la circulation aérienne; du matériel
d'approche et d'aide au sol, du matériel d'entretieﬁ au sol et de

secours, des aérogares et d'autres batiments. Il faudrait &galement
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acheter du matériel pour les services.de soutien et faire 1'acquisition
de terrains pour un éarc Ae stétionﬁemeﬁt automobile et construire uﬁ
immeuble a plusieurs &tages. On prévoit que les colits d'immobilisatién
initiaux totaliseraient 14 500 000 dollars (valeur de l973j. D;autres

colits s'ajouteraient avec 1'expansion du service ADAC.

La chéminée de la station génératrice Hearn, situde prés de
1'aéroport de 1'$le de.Toronto, constitue un obstacle d'approche qui
interdit 1'usage d'un systeme classique d'atterrissage aux instruments;
ainsi, un systeéme d'atterrissage barAmicro—ondes avec une apﬁroche
de 6 degrés s'avére nécessaire. Cela ponstitue une aﬁproche trop
raide pour la majorité des appareils de l'aviation générale utilisant
actuellement 1'aérobort, ce qui, en plus des exigences de sécurité et
de 1'acceptation du service ADAC par le bublic ﬁassager, ne bermettrait
pas & 1'aéroport de l'ile de Toronto de desservir simultanément un
service ADAC et 1l'aviation générale, Par conséquent,l'aviation géné—

rale devra étre desservie par un autre aéroport.

Il y aurait certains conflits, du point de vué pontr6le de la
circulation aérienne, entre les mouvements sur la piste 08 de 1'aéroport
de 1"1e de Toronto et ceux de la piste 05/23 de Malton &tant donné
qu'on se sert de ces pisteé sous des conditions atmosphériques
semblables. §'il existe une forte activité ADAC i 1'aéroport de
l'ile de Toronto, cela pourrait comprométtre le systéme préférentiel

de pistes utilisé & 1'heure actuelle 3 Malton.

L'une des principales limites au dévelobpement d'un adacport actif
a 1'aéroport de 1'Tle de Toronto est le manque de voies d'accés
convenables entre 1'ile et la terre ferme. Actueliement, 1'acces
est assuré par bateau. Pour surmonter cet obstacle il faudrait construire

un pont reliant 1'ile et la terre ferme.
BRUIT DES ADAC

Un certain nombre d'études accoustiques ont &té menées aux
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ﬁzats—Unis, et elles ont démontré la méme tendance générale: des
niveaux sonores relativement faibles aux petites heures du matin
augmentant assez rapidement au cours des heures de bointe de la
matinée, suivis d'une stabilisation jusqu'a l'heure de pointe corres-
pondant au retour du travail et finalement une diminution rapide au
cours de la nuit. Le niveau sénore (échelle A) dépasse rarement

65 dB(A), pour atteindre 35 dB(A) au cours de la nuit. Des recherches
récentes ont démontré que des niveaux sonores de ﬁlus de 75 dB(A)

enregistrés au moment d'un survol, empéchent la conversation normale

et correspondent a environ 88 PNdB.

Le niveau sonore actuel d'un ADAC est de 95 PNdB 3 500 pieds, ce
qui correspond environ & 82 dB(A) a 500 pieds. On suﬁpose que le niveau
sonore d'un ADAC diminue d'environ 8 dB(A) chaque fois que la distance
est doublée. Ainsi, les ADAC volant 3 plus de 2 000 pieds ne seront
probablement pas pergus dans la majorité des régions au cours de la
journée mais dépasseront les niveaux sonores moyens,la nuit. Des
altitudes supérieures & 5 000 pieds seraient nécessaires ﬁour que le

niveau sonore d'un ADAC corresponde au niveau nocturne moyen.

Les niveaux sonores d'un service ADAC 3 1l'intérieur d'un grand
aéroport actuel sera englobé dans le niveau sonore des autres aéronefs
desservis par 1l'aéroport, 3 moins que les ADAC n'émettent certains
types de bruit auxquels la communauté n'est pas actuellement exposée.
Cependant, il est possible que des niveaux sonores importants se
manifestent en vol, particulidrement au-dessus des régions exposées
3 de faibles niveaux sonores ou des régions qui, auparavant, n'étaient
pratiquement pas exposées au bruit des avions. Ce probléme se posera
plus particuliérement si les évions volent a faible vitesse et a

faible altitude.

L'établissement d'un adacport dans les régions autres que celles
ou il existe un adroport important, exposera les communautés avoisinantes
3 des bruits qui n'existaient pratiquement pas aubaravant. I1 faut
s'attendre a une forte oppositiop de la part du ﬁublic si le niveau

sonore (maximal et moyen) ou les caractéristiques de bruit dépassent
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ce que les communautéé con;idérent comme accéptabiés ou, du moins,
tolérables. Le degré‘d'acceptation dépéndra dﬁ bruit amﬁiant dans
la régioq de 1'adacport. Le niveau d'acceptation sera nettement
inférieur si 1'adacport est A proximité d'une zone résidentielle au
lieu d'une région industriélle ou coﬁﬁerciale ot le ﬁiveau de
bruit ahbiant sera gonsidér3$1emént plus élevé que dans un secteur
résidentiel. Si 1'on prend soin d'é&tablir un niveau sonore accep-
tasle pour les communautés vivant 3 la limite de 1l'adacport, ces niveaux
devraient diminuer au delé des limites de l'aéroﬁort. Ceci ne peut
étre fait, en partie, que par l'établissement de niveaux sonores maximum
pour les ADAC a la limite de 1'adacport.-
/ .

La FAA, aux Etats-Unis, s'occupe de ce probléme. Elle a publié

1'Advance Notice of Proposed Rule Making, 73-32, le 28 décembre 1973,

/
concernant les normes de bruit pour les avions court-courriers. Etant

donné que les ADAC ne séront pas simplement desservis par les aéroports
importants, la FAA considére que les normes de bruit d'un ADAC conve-
nable & la limite de 1'aé@roport ne seront pas suffisantes, mais que

les normes doivent tenir compte de tout le réseau ADAC. Cela nécessi-
tera 1'étude du bruit réel produit par l'avion, ainsi que le type
d'aéroport ou il évoluera et son profil de vol. La FAA se préoccupe
particuliérement du fait que les avantages d'un service ADAC risquent
d'étre contrecarrés par le public, & moins que 1l'on porte une

attention particulieére a la solution du probléme du bruit.
COMMENTAIRES

Les ADAC sont port&s A jouer un rdéle important, méme s'ils
n'apportent pas de solutions décisives aux problémes du transport
aérien en raison de la croissance prévue du nombre de passagers.

Les ADAC peuvent éssurer un service de soutien ou d'appoint aux
aéroports importants a partir de régions. qui ne peuvent entretenir un
aéroport important; ils peuvent aussi desservir les régions isolées.
Dans la planification d'un réseau ADAC il faut prendre soin de réaliser

un compromis convenable avec les habitants des environs de 1'aéroport,
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par 1'établissement de normes acceptables de bruit, qui tiennent compte
de tout le réseau ADAC plutdt que des seules caractéristiques sonores

de l'appareil.

DeHavilland aviation du Canada Limitée s'est &tablie une solide
réputation au Canada en tant que constructeur de petits avions,
notamment le Twin Otter, le Otter, le Beaver, le Caribou et le Buffalo
se situe au bfemier rang pour ce tyﬁe d'aﬁbareil sur le marché inter-
national. Le gouvernement du Canada a récemment acheté la deHavilland
aviation du Canada Limitée. Cet achat assurera que nos avionneurs
de talent continueront & maintenir la bonne réﬁutation du Canada en
tant que constructeur de petits avions, tout en permettant d'améliorer
cette réputation griace a la production du DHC-7 et éventuellement celle

du court-courrier silencieux (QSH).
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/N /
15. RESEAU A DEUX AEROPORTS

Si 1'on décide de réaliser le projet de 1'aéroport Pickering,
1'agglomération torontoise sera desservie par un réseau de deux aéro-
ports; elle ne sera pas unique pour autant. Nombreux sont les grands
centres urbains du monde qui ont plus d'un aéroport. New York aAtrois
aéroports: La Guardia, 1'a&roport international John F. Kennedy et
Newark. Washington en a trois: Washington National Airport, Dulles
International Airport et le Baltimore-Washington International Airport.
Chicago, deux; O'Hare Field et Midway. Londres, trois:  Heathrow,
Gatwick et Standsted. Pendant nombre d'années,.Paris a été desservi
par deux aéroports, le Bourget et Orly. On cesse graduellement
d'utiliser le Bourget en tant qu'aéroport de transporteurs commerciaux;
1'aéroport Charles De Gaulle, ouvert récemment, le remplace. Depuis
longtemps, Berlin est dessefvi par deux aéroports: Templehof et Tegel.
Bien qu'on étudie la possibilifé de fermer 1'aéroport Templehof une
fois que le nouvél aéroport Tegel sera ouvert, on est d'avis que méme
si Templehof est fermé, ce ne sera que temporairement, &tant donné que

la croissance prévue nécessitera probablement sa réouverture.

Les exploitants et les concepteurS'd'aéroports semblent en général
d'accord pour dire que la plupart des grands centres urbains seront

desservis & l'avenir par deux et méme troils ou quatre aéroports.

Lorsque deux aéroports ont déja &té &tablis pour desservir une
vaste région urbaine, un rdle particulier a généralement été assigné a
chacun. Leé vols internationaux et long-courriers a destination et en
provenencevdg New York et de Washington sont desservis principalement

par un aéroport. Dans le réseau parisien, il est prévu que les vols

internationaux long-courriers seront desservis par 1'aéroport

Charles De Gaulle et que les vols intérieurs et internationaux '
court-courriers le seront pas Orly. ‘A Berlin, les vols internationaux

long-courriers partent de 1'aéroport Tegel et les vols intérieurs et

internationaux court-courriers partent de l'aéroport Templehof. Toutefois,

dans la région de Londres, le trafic international long-courrier est
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desservi par les trois aéroports et le trafic' intérieur et international

" court-courrier par deux des trois aéroports.

En 1971, le gouvernement britannique a annoncé qu'il construirait
un aufre aéroport i Maplin pour desservir la région de Londres. Une
fois que le nouvel aéroport sera établi, 1'aéroport Stansted cessera
d'étre utilisé et 1'on maintiendrait les mouvements aériens des aéro-

ports Heathrow et Gatwick au niveau de 1980 ou on les diminuerait.

En 1965, le gouvernement britannique a décidé que si 1'on voulait
répondre au besoin de ffansport éérien de la région de Londres, il
faudrait constrﬁiré un autre aéroport ou agrandir ceux qui existent
déja. L‘aéroport Stansted semblait le blus propice, étant donné la
courte'distaﬁce qui le sébare de Londres; il en a donc &té décidé
ainsi. Cette décision a 8té suivie de protestations brovenant de
certains groupes résidant dans la régionm, ce-qhi conduisit & la nomina-
tion d'une Commission royale d'enquéte sur la question du site approprié
pour un troisiéme aéroport international &estiné a répondre aux beéoins
en tfansport aérien du marché 1§ndonnien. Aprés la déposition du

rapport de la Commission royale, en 1971, le gouvernement a choisi

Maplin comme étant le site approprié en question.

Pour mettre en oeuvre cetfe décision, il faudrait dépenser une
somme considérable. Si 1'on veut &tablir un a€roport a4 Maplin, il
faut prendre du-terrain sur la mer, &tablir une nouvelle communauté
prés de Maplin pour y loger les employés de l'aéropor; et entreprendre
un programme coiiteux de transport routier ét ferroviaire afin d'assurer
1'accés a 1'adroport situé a 50 milles de Londres. Pendant ce temps,
le gouvernement britannique engageait conjointement avec la: France, des
dépenses considérables dans la constructioh du Concorde. Il était
prévu que les deux gouvernements devraient investir des sommes supplé-
mentaires considérables pour poursuivre.les recherches et réaliser

le Concorde.
Le nombre de passagers utilisant .le réseau d'aéroports de Londres
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a baissé en 1974 par rapport a 1973. Cette diminution est attribuable
ad la semaine de travail de tréis jours imposée au début de 1'année.
Toutefois, a mesure que l'annéevavangait,-ie féux de diminution avait
baiss€. Méme si 1l'on prévoit que 1974 ne sera pas une_bopne année poﬁr
les voyages en avion, 1'Administration des a&roports britanniques
s'attend a ce qu'ils augmentent en Grande-Bretagne au rythme de

117 par an.

Au cours de 1974, la Grande-Bretagne fait fasse & la plus grave
crise économique de l'aprés-guerre. En outre, les Britanhiques ént
demand& au gouvernement de renégocier 1'adhésion a la Communauté& &cono-
mique européenne. Au cours des discuséions entre le Premier ministre
du Royaume-Uni et le Président de la République frangaise, en juillet,
le gouvernement britannique a fait savoir qu'il fournirait des sommes
supplémentaires importantes pour la mise au boint du Concorde et que
le projet d'aéroport & Maplin était abandonné. En abandonnant ce
projet, le gouvernement a déclaré qu'il n'avait pas 1'impression que
la croissance prévue du nombre dg passagers se réaliserait et que la
nouvelle technologie réduirait la nuisance due au bruit des avions

aux aéroports existants.

Dans son rapport annuel (1972-1973), 1'Administration des aéroports
britanniques, qui est chargée devl'exploitation des aéroports de Londreé,
a exposé les diverses conséquences de 1'abandon du projet Maplin.
Relativement -a Heathrow, le rapport indiquait qu'il faudrait acquérir
immédiatement des nouvelles terres destindes & 1'a&rogare; cela
signifierait le déplacement d'une grande usine de'traitement des eaux.

I1 faudrait compléter les autoroutes et les lignes de métro souterrain
par un réseau de rail en surface. Malgré ces aménagemenps, Heath;ow
serait utilisé & pleine capacité avant 1985. Quant_élcatwick, il
atteindrait la pleinelcapacité vers 1985 et il faudrait acquérir des
terrains supplémentaires bour les pistes et leg_ins;allations terminales.
On calcule qu'il faudrait acquérir 1 500.3 2 500 acres de terre pour les
installations requises a Standsted une fois que les aéroports de

Gatwick et Heathrow seront & pleine capacité.
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Peu de temps aprés que le gouvernement britannique eut annoncé
1'abandon du projet Maplin, une lettre du président du Conseil de
comté dans lequel 1'aéroport Stansted est situé a été publiée dans le
London Times. Dans sa lettre, il déclare que la population de la région
ne tolé%erait pas que Stansted soit agrandi ni que les mouvements aériens

ou que les niveaux de bruit augmentent.

On a émis 1'opinion au cours des témoignages devant la Commission
qu'un deuxiéme aéroport principal n'était pas nécessaire pour le
Centre de 1'Ontario, &tant donné qu'on pouvait faire face a la croissance
prévue du nombre de passagers et du trafic en agrandissant les aéroports

régionaux. Air Canada et Wardair Canada Limited ont déclaré devant la

Commission qu'elles avaient organisé des vols nolisés a partir des

aéroports de London (Ontario) et de Windsor respectivement. Les vols
nolisés d'Air Canada en partance de 1'aéroport de London sont essen-
tiellement des vols hebdomadaires au cours de 1'hiver pour desservir

les voyages a forfait. Les vols nolisés de Wardair Canada Limited en

partance de 1'aéroport de Windsor desservent surtout le marché de
Détroit (Michigan). 1I1 faut souligner Que ces vols desservent le

sud-ouest de 1'Ontario.

Pour &tre en mesure de lancer des exploitations commerciales &
un aéroport régional, il faudrait faire d4'importantes dépenses en
immobilisation pour des pistes appropriées, des installations de
contrdle de la circulation aérienne et de navigation. En outre, il y
aurait des dépenses d'exploitation importantes consacrées au personnel
(contrdleurs de la circulation aérienne, mécaqiciens spécialisés et
autres employés). Dans la plupart des régions, le marché n'est pas
assez important pour justifier de telles dépenses. Comme on l'a déja
mentionné sous la rubrique "Prévisions",. 907 des passagers desservis par
Malton ont pour'origine ou destination le Toronto métropolitain; il

est prévu qu'en 1l'an 2 000, 807 des passagers de Malton viendront aussi

de cette méme agglomération.

De 1'avis de la Commission, 1'expansion des aéroports régionaux
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en vue d'offrir des services semblables & ceux qu'offrent des aéroports
internationaux principaux, serait un double emploi injustifiable et
gaspilleur. Ce ne sefait pas une solution au probléeme du transport
aérien, a cause de la croissance prévue du marché du centre de 1'Ontario.
La Commission est d'avis que les aéroports régionaux ont un important
r6le a jouer dans l'acheminement des passagers vers les aéroports
principaux. On devrait insister sur ce rdle et lui donner plus
d'importance. Une telle politique-permettrait de desservir convena-
blement les régions qui ne peuvent entretenir des a&roports principaux

et contribuerait au raffermissement économique du réseau de transport

aérien.

L'exploitation d'un réseau 3 deux aéroﬁorts pose certaines difficul-~
tés, dont la Commission en a mentionné quelques-unes sous la rubrique
"Role de 1l'aéroport proposé de Pickering". La difficulté premidre dans
l'exploitation d'un réseau a deux aéroports provient de 1l'opposition
et»du manque de coopération de la part des transporteurs aériens. Ces
derniers hésitent a engager des dépenses pour desservir le nouvel
aéroport et acceptent trés mal les frais supplémentaires qu'ils doivent

subir les premiéres années suivant 1'ouverture d'un deuxiéme aéroport.

Toutefois, il s'agit de connaitre 1l'importance de tels désavantages
économiques. S'il était possible de faire face a la croissance prévue
de la circulation 3 un aéroport existant, il faudrait agrandir 1'aéro-
port et construire de nouvelles aérogares. Certaines compagnies
aériennes auraient inévitablement 3 déménager 3 une nouvelle gare, en
subissant donc toutes les dépenses directes et indirectes, ou d acquérir
1'espace supplémentaire disponible aprés le déménagement d'autres
compagnies, et subir 13 aussi toutes sortgs de_dépenses. D'autre part,
il faudrait ajouter a ces frais d'expansion et d'améliorations apportées
‘'a la propriété louée, ceux que la compagnie aérienne qui doit engager
pour tout le matériel et le personnel nécessaire découlant d'une expansion
des activités. Air Canada a avoué que s'il &tait possible d'agrandir
Malton pour répondre a 1'augmentation prévue du nombre de passagers, elle

aurait a engager d'importantes dépenSes'en_immobilisatidn qui sont
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estimées 3 environ 17 millions de dollars.

La ville de Chicago est desservie par deux aéroports quoique
pendant un certain nombre d'années elle fut en fait desservie par un
seul. La plupart des compagnies aériennes se sont déplacées de 1'aéro-
port Midway & O'Hare Field afin de dimiﬁuer les colits et de maintenir
leur position concurrentielle par raﬁpoft a d'autres compagnies
aériennes instéllées a O'Hare Field. Cette situation est due au fait
que les droits d'atterrissage accordés aux compagnies aériennes
n'indiquaient que Chicago et non un aéroﬁort en barticulier. Toutefois,

o /
la Federal Aviation Administration des Etats-Unis est d'avis que

Midway devra étre réutilisé si 1l'on veut que le réséau d'aéroports de
Chicago réponde a& la croissance prévue du transport aérien de cette

région.

M. Thomas Sullivan, concepteur d'aéroport de renommée internationale,
avec 30 ans d'expérience dans 1'industrie du transport aérien, et
M. Paul Shaver, directgur de la planification des aéroports pour le
département des transports de la ville de Chicago, ont déclaré devant
la Commission que 1'exploitation d'un réseau a plusieurs aéroports
ne rebrésente aucune difficulté i condition que, dans la mesure du

possible, chaque aéroport fonctionne indépendamment et que chaque

aéroport soit exploité pour répondre 3 la demande du marché.

La Commission remarque que la plupart des grandes métropoles
mondiales auront un réseau 3 plusieurs aéroports. Il ne devrait pas
étre difficile d'exploiter un tel réseau, a condition que chaque
secteur de vol soit assigné & un aéroport particulier aprés une étude
détaillée et qu'un réseau routier convenable relie les aéroports entre
eux. En assignant les secteufs de vol aux aéroports respectifs, on
doit veiller & éliminer autant que possible la nécessité de se déplacer
d'un aéroport a 1'autre pour prendre une correspondance. Un bon réseau
routier doit relier les deux aéroports afin de réduire au minimum la
durée de déplacément, car il est quasiment impossible, pour des raisons
d'économie d'exploitation, d'éliminer comﬁlétement 1la nécessitée de

passer d'un aéroport a un autre pour prendre une correspondance. La
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principéle préoccupation dans 1l'exploitation d'un réseau a plusieurs
aéroports doit &tre de répondre aux demandes de 1'usager plutdt qu'a
celles des transporteurs aériens. La Commission estime que si 1l'on
veut satisfaire a ces besoins, il faudrait éfablir une administration
qui serait chargée de veiller a ce que les deux aéroports soient

exploités convenablement pour répondre aux demandes du public.

La Commission estime que par le passé, on a eu tendance 3 exﬁloiter
les aéroports de fagon a satisfaire les transborteurs aériens blutat
que le public voyageur. Elle est aussi d'avis que cette tendance
tire d sa fin. Il n'y a aucune raison qui empéche les aéroports
de se suffir a4 eux-mémes tout en ayant'pour objectif le confort des

passagers.
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16. ROLE .DE L'AEROPORT PROPOSE DE PICKERING

La Commission a recu des témoignages traitant des divers rdles
que l'aéroport proposé de Pickering pourrait jouer dans le réseau de
transport du centre de 1'Ontario. Aprés avoir &tudié tous ces témoi-
gnages, la Commission esf d'avis que le rdle qui convient & 1'aéroport
de Pickering, jusqu'en 1'an 2000, est de desservir tous les vols inter-
nationaux (& 1'exception des vols en direction des Etats-Unis, appelés
ci-aprés vols transfrontaliers), les vols nolisés et les vols cargo.
De plus, il faudra prendre des dispositions pour desservir certains

vols court-courriers intérieurs et transfrontaliers de correspondance.

La Commission est d'avis que les aéroports de Malton et de Pickering
devraient étre indépendants 1'un de 1'autre, dans la mesure du possible,
de facon a éviter des situations ol un passager atterit a Pickering et
doit ensuite prendre le prochain vol‘a'Malton, ou encore lorsqu'un
passager quitte Malton dans la matinée, ol il a stationné son auto-

mobile et revient A Pickering dans la soirée.

La Commission a regu des témoignages indiquant que 25 a 307 des
voyageurs a forfait par vols nolisé&s, (qui comprennent 1'achat d'un
billet d'avion, lé transport terrestre et la location d'une chambre
d'hétel) proviennent d'ailleurs que de Toronto et d'Hamilton. D'autre
part, 15% des voyageurs par vols affrétés avec réservation 3 l'avance
proviennent de 1'extérieur du marché de Toronto - Hamilton. Dans ces
circonstances, ces voyageurs devraient &tre desservis par des vols

intérieurs de Pickering, lorsque la chose est raisonnablement rentable.

D'autres témoignages regus par la Commission font aussi état d'un
bon nombre d'Américains des é&tats frontaliers qui préférent débarquer a
Malton pour leurs vols transatlantiques et les vols vers les Caralbes
afin d'éviter les retards aux aéroports américains, et &galement parce que
-/
le Canada offre divers rabais qui n'existent pas aux Etats-Unis, notam-

ment des tarifs réduits pour les vols affrétés avec réservation a

1'avance et des tarifs spéciaux pour les jeunes. Pour continuer a
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desservir ce marché, certains vols de correspondance transfrontaliers
seront requis & Pickering.

La Commission est également d'avis qu'il faudra prévoir des
installations pour un adacport & Pickering. Celui-ci pourrait assurer
un service d'appoint entre Pickering et les autres régions de 1'Ontario

ou il serait rentable d'établir un adacport.

Ce role suggéré de 1'aéroport de Pickering réduira quelque ﬁeu
la nuisance causée par lé bruit des avions & Malton. Les aﬁpareils les
plus bruyants desservis a 1'heure actuelle par Malton; sont les DC-8
et 707, réservés aux vols internationaux, et qui se serviront de

1'aéroport proposé de Pickering.

Avec l'attribution de ce réle 3 l'aérobort proposé de Pickering,
Malton sera utilis@ pour les vols intérieurs et transfrontaliers ol
les passagers seront surtout des voyageurs d'affaires. Par conséquent,
il est souhaitable que les vols transfrontaligrs et intérieurs soient
réservés a l'aéroport de Malton qui est plus proche des centres
commerciaux de la région métropolitaine de Toronto que 1'aéro-

port proposé de Pickering.

Afin de faire de 1l'a&roport proposé de Pickering un aéroport
international, il appert que—les accords bilatéraux actuels devront &tre
modifiésApour nommer spécifiquement 1'aéroport proposé de Pickering
comme &tant le point "Toronto" sur l'itinéraire de la ou des ligne(s)
aérienne(s) étrangére(s) désignée(s). Les témoignages regus n'ont
pas indiqué que le ministére des Transports du Canada comprenne le
sérieux de ce probléme. Par exemple, dans la région de Chicago qui est
desservie par deux aéroports, un seul est utilisé parce que les itiné-
raires désignent simplement "Chigago”,sans préciser 1'a&roport voulu.
La Commission a également &té informée d'autres difficultés qui peuvent
surgir si on assigne les transporteurs aériens a un aéroport déterminé.

Nous possédons un exemple d'une vaste région métropolitaine desservie

par deux aéroports. Le gouvernement de ce pays cherchait a réduire
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les mouvements aériens a 1'un des aéroports en restreingnant tous les
nouveaux transporteurs a l'autre aéroport. Le gouvernement d’'un
transporteur étranger qui souhaitait posséder des droits d'atterrissage

a l'aéroport restreint a fait savoir que si ses transporteurs ne pouvaient
atterrir a 1'aéroportvrestreint, il ne permettrait pas aux transporteurs
du pays imposant cette restriction d'atterrir 3 certains de ses

aéroports. Par conséquent, les transporteurs aériens étrangers ont

obtenu la permission d'atterrir a 1'a&roport restreint.

Si on'néglige un aspect quelconque de la ré&partition des lignes
aérienﬁes ou de la circulation aéfienne dans un réseau composé de deux
aéroports importants, on risque de voir surgir certaines difficultés,
méme si 1'on a pris soin d'éviter de tels problémes. La Commission
a été informée de l'entente cénclue entre la direction du nouvel
aéroport Dallas/Fort Worth et les transﬁorteurs aériens desservis
jusqu'a lors par Love Field; cette entente stipulait qu'a une date
déterminée par l'aéroport, tous les transporteurs devaient déplacer
leurs opérations au nouvel aéroport Dallas/Fort Worth. Aprés cette
entente, le United States Civil Ae;onautics Board a délivré a de
nouveaux transporteurs aériens des licences leur permettant d'atterrir
3 Love Field. A la date désignée par 1'administration de 1'a&roport
pour le déménagement des opérations au nouvel aéroport Dallas/Fort Worth,
tous les transporteurs aériens signataires de 1l'entente déménagérent
au nouvel aéroport. Cependant, ceux qui avaient obtenu des droits
d'atterrissage aprés l'entente et qui n'en faisaient pas partie ont
‘refusé de déménager. L'aéroport Love Field &tant plus prés du centre-
ville de Dallas que l'aéroport Dallas/Foft Worth, les nouveaux
transporteurs aériens avaient un avantage sur les autres transporteurs
qui avaient déménagé au nouvel aéroﬁort. Afin de maintenir leur
position concurrentielle, certains des transporteurs aériéns qui avaient
convenu de déménager au nouvel aéroport,. ont repatrié une partie de
leurs opérations a Love Field, a la suite de quoi, des litiges sont
survenus entre 1'administration de 1l'aéroport et les divers transporteurs.
De plus, le nouvel aéroport Dallas/Fort Worth n'est pas ekbloité au

niveau d'activités prévu. -
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S'il est décidé de réaliser le projet Pickering, toute nouvelle
entente bilatérale qui accorde des itinéraires précis aux transporteurs
étrangers vers Toronto devrait formellement désigner Pickering, dés

qu'il sera opérationnel, comme &tant le point qui représente Toronto.

Des modifications devront &tre apportées aux licences des
transporteurs canadiens opérant dans le secteur international afin de
restreindre a Pickering leurs opérations internationales dans la région

métropolitaine de Toronto.

La Commission est consciente du fait que les transporteurs aériens
ayant des vols internationaux et opérant 3 Malton, louent 1'espace
nécessaire du ministére des Transports, mais il revient A chaque
transporteur d'apporter des améliorations a ses immeubles loués a bail.
Des indemnités devront &tre payées aux transporteurs aériens pour la

valeur non dépréciée des améliorations a leurs immeubles loués a bail.

11 est possible que les transporteurs canadiens qui doivent assurer
les mémes services d Malton et A Pickering soient pénalisés, sur le
plan financier. Air Canada prévoit que son coit initial d'expioitation
a Pickering se chiffrera entre 33 et 35 millions de dollars. De plus,
elle prévoit que son colt d'exploitation & Pickering, sera, au départ,
de 7 millions de dollars par année. Cependant, elle prévoit &galement
qu'd mesure que son activité s'accroitera i Pickering, ses coiits d'exploi-
tation additionnels diminueront graduellement et finiront par dispa-
raltre en raison du fait que des colits d'exploitation additionnels
pour le personnel, le matériel, l'espace loué et les améliorations aux
immeubles lou&s 3 bail devraient &tre engagés a Malton pour répondre

aux besoins futurs si Pickering n'existait pas.

I1 appert a la Commission qu'il serait utile qu'une entente soit
conclue avec tous les transporteurs aériens engagés dans le secteur
international et en vertu de laquelle ils conviendraient d'opérer a
partir de Piékering, si le projet est réalisé, a une date devant

étre déterminée ultérieurement.
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La Commission est d'avis qu'il faudra prévoir des installations
3 Pickering pour les appareils de 1'aviation générale qui nécessitent
des installations qu'on ne trouve qu'aux aéroports importants. Cette

question est traitée plus amplement sous la rubrique “"Aviation générale".

La Commission est d'avis qu'il ne devrait pas y avoir d'ouverture
partielle ou restreinte de l'aérobort bropésé de Pickering et que
1'aéroport ne devrait pas ouvrir ses portes avant que les aérogares
permanentes et les autres structures soient ﬁrétes, que toutes les
installations aéroportuaires soient en mesure de fonctionner tel que
prévu, et que toutes les voies d'accés par terre soient &tablies et
mises en service. Toute ouverture prématurée, compte tenu de
1'attitude actuelle du grand public vis-a-vis de 1'aéroport, provo-
querait des réactions défavorables qu'il faudrait de nombreuses
années a faire disparaitre. La Commission croit &galement que si
1'on décide de réaliser le projet de l'aéroport de Pickering, il
faudra compter au moins 8 & 10 années, a partir de la date de cette
décision, pour planifier et construire toutes les installations

aéroportuaires et les voies d'accés par terre nécessaires.
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17. AEROGARES A L'EXTERIEUR DE L'AEROPORT

Les témoignages regus par 1a'C§mmission indiquent qu'il exiéte
plusieurs fagons d'utiliser les routes pour le déplaceﬁent des passa-
gers, des bagages et du fret. destinés A 1'aéroport proposé de
Pickering et en revenant, ainsi qu'entre 1'aéroport de Malton et

celui de Pickering.

D'une part, on pourrait aménéger un certain nombre d'aérogareé a
l'inférieur du grand Toronto pdur recevoir passagers et bagages,
s'occuper de la billetterie et conduire ensuite les Voyageﬁrs aux
ééfoports voulus. On a proposé diverses variantes 3 cette méthode,
le nombre des aérogares allant de 1 a 18. De plus, la procédure

variait quant aux services aux passagers, a la billetterie, etc.

D'autre part, une autre facon proposée d'acheminer les passagers

et les bagages serait au moyen d'un réseau de transport rapide qui

assurerait, par itinéraires bien définis, la liaison entre les deux
aéroports et entre les aéroports et divers points de la région métropo-

litaine de Toronto.

La Commission est d'avis, vu le trés grand nombre de personnes
a déplacer, qué la dernidre solution est la plus appropriée. On dévrait
se servir des moyens de transport actuels et, prévoir ieur prolongement'
(cas du métro, par exemple) grice & des correspondances avec des autobus
ou un moyen de transport rapides, pour relier les lignes existantes
avec 1'aéroport. Lia ou ces installations, notamment le métro, n'existent
pas, la Commission croit qu'il faudrait créer certains itinéraires
spéciaux d'autobus rapides pour permettre aux passagers et aux bagageé
de se rendre & 1'aéroport et d'en revenir. Ce point est discuté@ plus

en détail sous la rubrique "Accé&s aux adroports par voie terrestre",
Cependant, la Commission estime que d'importants parcs de

stationnement automobile devraient &tre prévus i ces diverses stations

de ramassage. Cela supprimerait la circulation d'un grand nombre de
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véhicules sur les routes menant aux aéroports et améliorerait le service

offert aux passagers.

Par ailleurs, il existe diverses lignes de chemins de fer qui
traversent la région métropolitaine de Toronto et qui pourraient servir
au transport des passagers et bagages aux aéroports. L'une de ces prin-
cipales lignes travérse 1'emplacement de 1'aéroport proposé. Un réseau
de trains GO semblable i celui qui est utilisé actuellement par la province
de 1'Ontario pourrait &tre 8tabli. Si tel &tait le cas, il faudrait égale-

ment construire a ces diverses stations des parcs de stationnement importants.

Quand 3 savoir s'il est désirable ou non d'@tablir une ou plusieurs
aérogares dans le centre-ville pour desservir Malton ou Pickering, ou
les deux, et s'occuper de la billetterie et- de 1l'acheminement des passagers
et des bagages, la Commission est d'avis que cette idée est 3 rejeter.
La raison en est que cela fait Surgir des difficultés sur le plén de la
billetterie, des douanes et de 1'immigration, de la santé et de la sécurité,
particuliérement en ce quivconqerne les vols internationaux, éléments qui
sont tous trés colteux et qui rendraient les opérations dans des a&rogares
situées au centre-ville impraticables et indésirables. Ce double emploi
est inutile. D'autres aéroports ayant adopté ce procédé ont essuyé des

échecs.
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18. ZONAGE DES AEROPORTS ET INDEMNITE

La présence d'un aéroport a d'importantes répercussions au-dela
de ces limites. Ces répercussions se font sentir dans un domaine en
particulier: la réglementation imposée a la propriété privée qui

borde un aéroport.
\
A. REGLEMENTS DE ZONAGE

I1 v a au moins deux raisons pour lesquelles les réglements
de zonage sont nécessairesf La premiére concerne la sécurité des
avions au décollage et a l'atterrissage. Les réglements relatifs
au zonage aux termes de la Loi sur 1l'aéronautique, S.R.é. 1970,

c. A-3, article 6(1)j) constituent la technique utiliséé au Canaaé.

L'article en question stipule ce qui suit:

"6(1) Sous réserve de i'approbation du gouverneur en conseil,

le Ministre peut &tablir des réglements pour contrdler et

régler la navigation aérienne au Canada, y compris la mer
territoriale du Canada et toutes les eaux du cﬁté de lavligne

de base face 3 la terre, ainsi que les conditions dans leéquelles
un aéronef enregistré au Canada peut &tre mis en.service au-
~dessus de la haute mer ou d'un territoire qui n'est pas i

1'intérieur du Canada; et, sans restreindre la généralité de

ce qui précéde, il peut &dicter des réglements concernant:

j) 1la hauteur, 1l'emploi et 1l'emplacement de constructions,
badtiments et ijets, y compris les objets de provenance
naturelle, situés sur des terrains contigus a des aéroports
ou dans leurs environs, pour des fins concernant la navi-
gation des aéronefs ainsi que l'utilisation et la mise

en service des aéroports, y compris, a ces fins, des
réglements restreignant, réélant‘ou interdisant 1'exécution
de toute chose ou la tolérance de tout acte a accomplir

sur lesdits terrains, ou l'établissement ou usage de quelque

construction, batiment ou objet de ce genre;"
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Le pouvoir qu'a le Parlement du Canada d'établir des réglements
de ce genre relatifs a 1'utilisation des terres a &té confirmé par la

Cour supréme du Canada dans l'affaire de Henry Johannsen contre la muni-

.- 1 . . P
cipalité de West Paul. La Cour a jugé que la navigation aérienne

est une question d'importance et d'intérét national et que, par consé-
quent, elle faiéait partie de la clause "pour la paix, l'ordre et le
bon gouvernement du Canada" de 1l'article 91 de 1'Acte de 1'Amériaue

du Nord britannique. A la suite de cette décision, le gouvernement

du Canada s'est occupé du contrdle de l'utilisation des terres en vertu

tives visant & réglementer les activités sur les terres adjacentes

aux aéroports. En 1952, la Loi sur 1'aéronautique a &té modifiée

afin d'autoriser le ministre des Transports du Canada, sous réserve de
1'approbation du gouverneur en conseil, d'établir des réglements ayant
trait particuli®rement aux sujets exposés a l'article 6(1)j) de la

Loi sur 1'adronautique. L'&tablissement de ces réglements est soumis

aux conditions suivantes:

a) un réglement de zone" doit &tre publié dans deux numéros
successifs d'au moins deux journaux desservant la région ou est

situé 1'aéroport;

b) un plan et une description des terrains visés par un réglement
de zone doivent &tre signés et déposés de la méme maniére qu'un
plan et une description signé&s aux termes de 1'article 9 de la

R 3 X - Soa
Loi sur les expropriations,” et copie du réglement doit éetre

déposée avec le plan et description au bureau d'enregistrement;

c) si le'réglement est modifié, une copie de la modification

(mais.non une copie du nouveau plan) doit étre déposée et;

1. (1940) R.C.S. 292

2. article 6(7)

3. article 4 de la Loi sur les expropriations, S.R.C. 1970,
187 supplément, C-I-16 article 43

4. DORS/53-129

5. DORS/55-330 a DORS/55-331 article 6(9)
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d) toute personne dont les biens sont 1&sés ‘par l'application
d'un réglement de zone a droit de recouvrer de la Couronne, 3
titre d'indemnité, le montant, s'il en est, qui représente

la diminution de valeur'causée aux biené.par 1'établissement du
reglement, moins un montant &gal a toute augmentation de valeur
des biens qui est survenue aprés que le réclamant en est devenu
propriétaire et qui est attribuable a 1'aéroporf6. Cette brocé—
dure doit €tre intentée dans un délai de deux ans abrés le

dépot d'une copie du réglement au bureau d'enregistrement

Les réglements actuels ne font que restreindre la hauteur des
batiments et des structures semblables situés sur les terrains. Une
série de réglements établis en 1953 ayant trait aux réglements de

zonage de 1'aéroport Malton ont &té& révoqués-en 1955.

Depuis 1953, le ministére des Transports du Canada a effectué le
zonage de neuf aéroports en Ontario: Toronto en 195315 Windsor en
19562, Lakehead en 19533, Ottawa en 19644, London en 19565, Hamilton

en'l9676, Sault-Sainte-Marie en 19697, Sarnia et North Bay en 19718’9.

La seconde raison qui justifie l'établissement de réglements
touche 1'incompatibilité de certains genres d'utilisation des terres
avec le fonctionnement d'uﬁ aéroport du fait de la sensibilité& au bruit
des aéronefs. A cette fin, le gouvernement du Canada et celui de 15
province de 1'Ontario ont jugé que le réglement de zonage &tait une
question qui relevait de la compétence provinciale; wune partie de

cette autorité a été déléguée aux municipalités.

6 article 6(1) DORS/53-129
paragraphe 11

~J

DORS/53-285
DORS/56-157
DORS/57-230
DORS/64~-41

DORS/65-71

DORS/67-424
DORS/69-460
DORS/71-171
DORS/71-317

S~ N

O 00~ O
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En Ontario, le contrdle provincial du développement dans le
voisinage des aéroports a &été 8tabli au moyen d'exposés de principe.
Le premier de ces exposés concernait 1l'aéroport international de Toronto
(Malton); il s'agit de la déclaration en date du 9 octobre 1969 du
ministre des Affaires municipales relativement au bruit des aéromefs.

En vertu de la Loi sur la planification (Planning Act), S.R.0., 1970,

c. 349, le ministre reéponsable a le éouvoir d'approuver les plans
officiels et leurs modifications, ainsi que les blans de subdivision.
L'exercice de ce pouvoir doit &tre guidé bar les blans de zone de
sensibilité au bruit et les tableaux de compatibilité& de 1'utilisation
des terres, comme ils sont exposés dans la déclaration. Le Ministre

a aussi le pouvoir, aux termes de 1l'article 32 de la Loi sur la plani-

fication, de rendre des ordonnances qui ont le méme effet que les

réglements municipaux. Ces ordonnances annulent tout réglement municipal.

Les gouverneménts du Canada et de 1'Ontario ont conclu un accord
désigné sous le terme de protocole d'entente, en date du 1%% mars 1972,
(faisant partie de la piéce 7) exposé 3 1'annexe A de la présente section.
Aux termes des alinéas trois et quatre dudit protocole, le gouvernement
de 1'Ontario est convenu d'utiliser ses pouvoirs afin de veiller a ce
que le développement des propriétés privées exposées a la courbe 95
de 1'indice composite de bruit (CNR) ou 1l'équivalent et au-dessus soit
contrdlé pour empécher que ce développement nuise aux activités
aéroportuaires.

/
B. INDEMNITES RELATIVES AU ZONAGE

I1 est important de souligner que pour leé_propriétaires fonciers
du voisinage des aéroports, les réglements fédéraux et provinciaux
relatifs a 1'utilisation des terres ont le méme effet, c'est-d-dire
que leur terre, a la suite de 1'établissement de ces réglements,
peuvent avoir une valeur moindre a cause des restrictions imposées au

développement.
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La différence principale entre les r2glements fédéraux et provinciaux
relatifs 3 1'utilisation des terres consiste en ce que le gouvernement

du Canada, aux termes de l'article 6(10) de la Loi sur l'aéronautique,

doit payer une indemnité pour les pertes &valuées en fonction de 1la
diminution de valeur causée aux terres par ces réglemenﬁs, tandis
que la perte subie a cause des réglements provinciaux concernant
l'utilisation des terres doit &tre supportée par les propriétaires

fonciers.

L'article 6(10) de la Loi sur 1'aéronautique stipule ce qui suit:

(10) Toute personne dont les biens sont 1&sés par l'application
d'ﬁn réglement de zone a droit de recouvrer de Sa Majesté,
a titre d'indemnité, le montant, s'il en est, qui représente
la diminution de valeur causée aux biens par 1'établissement
du réglement,.moins un montant égal 3 toute augmentation
des valeurs des biens qui est survenue aprés que le ré&clamant

en est devenu propriétaire et ‘qui est attribuable a l'aéroport.

Le paiement d'une indemnité par le gouvernement du Canada pour le
zonage relatif a 1'utilisation des terres, aux termes de l'article

susmentionné de la Loi sur 1'aéronautique, constitue un &cart important

par rapport aux lois et aux réglements provinciaux et municipaux de
zonage qui n'offrent aucune compensation dans le. cas d'une perte

découlant d'un changement de zonage.

Au Canada, il n'existe aucun principe constitutionnel comme celui
/ 1
qui, selon la Commission, existe aux Etats-Unis, demandant qu’une
indemnité soit payée (ou le réglement annulé&) lorsqu’un réglement
particulier de zonage est restrictif par rapport aux droits habituels

de propriété au point tel qu'il constitue une "mainmise" sur la

propriété. En effet, dans 1'affaire Belfast Corporation contre

0.D. Cars Ltd.l, la Chambre des lords a iﬁterprété d'une facon tres

restrictive une disposition de 1la constitution de 1'Irlande du Nord

1 (1960) H.L.
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défendant la mainmise sur la propriété sans qu'une indemnité soit versée.
Il y a lieu de croire que cette loi s'applique aussi au Canada et

en Ontario.

La Chambre des lords2 ne prévoit aucune indemnité pour 1'expro-
priation s'il n'y a paé de disbosition légale expresse. Toutefois,
cela ne signifie pas qu'il y a une interdiction dans la constitution
ou un principe invioléd en jeu si 1l'on promulgue que de nouvelles lois
provinciales assurant le paiement de dommages bOur les pertes d'argent
occasionnées par les zonages provinciaux ou municipaux relatifs a
1'utilisation des terres. Le gouvernement du Canada, en modifiant la

Loi sur 1'aéronautique et en &dictant des réglements y afférents,

constitue un précédent a cet égard.

L'Ontario devrait voter des mesures législatives assurant le
paiement des dommages pour des pertes d'argent lorsque la propriété
privée a perdu de sa valeur a cause du zonage effectué pour le bien
public. En fait, 1'Ontario a déja pris ces mesures, par exemple,

grice a 1'Archaeological and Historic Sites Protection Act, R.5.0.

1970, c. 26 dans sa forme modifide par The Civil Rights Statute Law

Amendment Act, 1971, R.S.0. 1971, c. 50, 5.8 qui prévoit une indem-

nité pour toute réduction de la valeur marchande des terrains
P - . - . . . 3
désignés comme &tant un site archéologique ou historique™.
Aux termes du protocole d'entente entre le gouvernement du Canada
er - P .
et 1'0Ontario en date du 1~ mars 1972, (annexe A a la présente section),
le gouvernement du Canada devait acheter a forfait environ 18 000 acres

pour 1'aéroport méme, ce qui a été fait.

L'alinéa 4 du protocole d'entente indique que le gouvernement
fédéral est convenu d'assumer la responsabilité financiére des
revendications qui pourraient se faire si 1'utilisétion existante
est incompatible avec l'utilisation permise aux termes des réglements

de 1'Ontario relatifs aux terres situées entre la courbe 95 de
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1'indice composite de bruit (CNR) et les limites de l'aéroport.
Toutefois, les contrdles de la province de 1'Ontario mentionnés &
1'alinéa 3 du protocoie d'entente ne citeﬁt que la prévention des
futursAdéveloppements incompatibles. Par conséquent, ﬁi le gouvefne—
ment du Canada, ni 1'Ontario ne sont tenus de compenser les pertes
occasionnées par les limites de zonage relatives a l'utilisation

d'un terrain privé situé entre la courbe 95 de 1'indice composite

de bruit et les limites de 1'aéroport.

Bien que cela ne touche qu'indirectement les questions que la
Commission &tudie, il convient de noter qu'on é'est toujours montré
peu empressé a accepter 1'id&e que 1'Ontario, par l'appiication de
ses mesures législatives concernant la planification, ainsi que les
municipalités, par 1'exercice d'un bouvoir délégué, puissent enlever
les droits de propriété d'une personne au profit de la province ou
de la communauté dans son ensemble sans qu'on n'accorde une indemnité
proportionnée. Compte tenu de l'utilisation actuelle trés répandue
du zonage par les provinces et les municipalifés, par exemple, pour
"geler" l'utilisation des terres destinées a une quelconque future
fin publique, dont l'aéroport n'en est qu'une, il est souhaitable
qu'on trouve sans tarder une solution &quitable au moyeh de lois pro-
vinciales. Un-propriétaire ne devrait certainement pas &tre privé de
1'entiére utilisation de ses propres terres pour le bien public sans

’

recevoir une indemnité. Un droit statutaire a 1'indemnité devrait

étre accordé.

1 Voir 1'affaire de la Chambre des lords de Belfast Corporation contre
0.D. Cars Ltd. (supra), qui dit essentiellement qu'il devrait
y avoir une indemnité payée lorsque la Couronne prend partiellement
ou totalement possession d'une terre.

Du point de vue pratique, relativement 3 tout zonage de l'Ontario et
des municipalités qui enl&ve A une personne le titre a une terre
pour le bien public, il serait souhaitable que la loi prévoie une
indemnité payée i 1'égard de deux grandes catégories, c'est-d-dire
(1) pour la perte d'argent subie & cause de 1l'exercice du contrdle
de 1'utilisation des terres au niveau provincial et municipal et

(2) pour tous les autres dommages subis par une personne en plus

des pertes d'argent manifestes.:
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~ C. ACQUISITION SUPPLEMENTAIRE DE TERRAINS SITUES

\
PRES DE PICKERING

Si 1'on construit l'aéroﬁort de Pickering, le gouvernement du Canada
devra acquérir de nouvelles terres. Cette mesure devra étre prise afin
d'éviter que ne se répéte la situation actuelle & Malton, quant aux
problémes de nuisance due au bruit des avions. La Commission a souligné
dans le présent chapitre, sous la rubrique 'nuisance due au bruit des
avions'", que ia courbe 28 d'ambiance sonore prévue (NEF) est trop prés
de Claremont et de Stouffville et probablement de certaines régions
comprenant la ville de Markham. Sous la méme rubrique, la Commission a
aussi noté qu'elle n'accepte pas que le niveau sonore représenté par la
courbe 28 ou 30 d'ambiance sonore prévue puisse &tre considéré comme un
niveau qui sera jugé tolérable par les habitants de ces communautés qui
ont toujours été Habitués da un faible bruit de fond. La Commission propose
.que le gouvernement du Canada offre d'acheter les terres des habitants
de ces communautés qui s'interrogent au sujét de l'utilisation future et
de la jouissance de leurs terrains lorsque apparaitra la nuisance due
au bruit des avions. Les personnes qui vendent leurs terrains au
gouvernement du Canada devraient avoir le droit ou la possibilité&, dans
le contrat de vente, de racheter ces terrains au gouvernement du Canada
dans les six mois qui suivent la date de vente. Cette mesure permettrait
a ces personnes de changer d'avis aprés une nouvelle étude de la question,
si elles le désirgnt. Le propriétaire foncier ne pourréit se prévaloir
de ce droit qu'une seﬁle fois. Cette proposition ne sfappliquerait pas

aux futurs propriétaires fonciers.

ANNEXE "A" au chapitre
/ Id
ZONAGE DES AEROPORTS ET INDEMNITE
Le 1er mars 1972

PROTOCOLE D'ENTENTE

1. Les gouvernements du Canada et de 1'Ontario sont convenus d'établir
un aéroport principal dans le township de Pickering, c'est-i-dire une
région située approximativement entre une ligne tracée juste au nord

de la route 7 vers le sud, au nord des limites du
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township d'Uxbridge e; de Pickering et entre le Little Rouge Creek
d l'ouest et 1'East Duffin Creek a l'est. Chaque gouverneﬁent
s'engage 3 prendre certaines mesures.relativement a ces développe-
ments. Le degré d'engagement financier annuel est assujetti: 3
1l'autorisation des responsables parlementaires et législatifs de

chaque gouvernement.

- Le gouvernement fédéral acquerra, aux termes de la Loi fédérale

sur les expropriations, un secteur de quelque 18 000 acres. En

vertu de ladite loi, le gouvernement fédéral enregistrera son avis
d'expfoprier ces terres. Le secteur exact qui sera acquis aux fins
d'activités adroportuaires comprendra toute les terres qui se
trouvent 8 1l'intérieur de la courbe 115 de 1'indice composite de

bruit (CNR).

Le gouvernement de 1'Ontario est convenu d'exercer pleinement ses
pouvoirs législatifs afin de s'assurer que les terrains exposés

a la courbe 95 de 1l'indice composite de bruit ou 1l'équivalent et
au-dessus seront régis de fagon 3 empécher que leur développement
ne soit incompatible avec les activités aéroportuaires. Il est
aussi convenu de prendre un dééret ministériel, aux termes de

1l'article 32 de la Loi sur la planification, sous réserve de 1l'article

4 ci-dessous, @tablissant des contrdles sur 1l'exploitation des
terrains auxquels la loi s'applique 3 1l'intérieur du secteur situé
entre la courbe 95 de 1'indice composite de bruit ou son &quivalent,

d 1'égard de la configuration finale des pistes pour 1l'aggrandisse-

ment éventuel et les limites de 1l'aéroport. Il s'opposera aussi aux

changements locaux de zonage ou aux séparations qui ne sont pas conformes

aux contrdles d'exploitation et il n'approuvera aucun plan officiel,
ni plan de subdivision non conformes auxdits contr8les. Le gouver-
nement de 1'Ontario discutera avec les municipalités de 1'élaboration
ou de la modificatioq des plans officiels afin de les rendre conformes
aux activités aéroportuaires. Lprsque cette étape est franchie, le
Ministre peut retirer les contr8les directs exercés par les autorités

provinciales.
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A 1'égard des terrains situés entre la courbe 95 de 1l'indice composite
de bruit ou l'équivalent et les limites de l'a&roport, le gouver-—
nement fédéral est convenu d'assumer la responsabilité financiere

des revendications qui pourraient résulter des exploitations

actuelles qui seraient incompatibles avec celles permises en vertu

des contrdles d'exploitation adobtés_aux_termes de 1'article 3

ci-dessus.

Le gouvernement de l'Ontario est convenﬁ d'assurer les services
essentiels normalement fournis par la province jusqu'aux limites
de 1'aéroport, sous réserve de tout accord fédéral-provincial

de participation actuellement en vigueur ou qui ﬁourrait étre
élaboré.

Le gouvernement fédéral admet le principe de sa responsabilité

a3 1'égard de certains colits sqpplémentaires qui proviennent
uniquement d'installations et de services requis par un aéroport,
mais a 1'extérieur de ces limites, comme il est mutuellement
convenu.

Le gouvernement fédéral est convenu d'assurer la responsabilité
financidre du déplacement de certains services situés sur les
terrains de 1l'aéroport. Les montants exacts en cause seront
déterminés lorsque la nature desdits services aura été établie,

et lorsqu'on saura dans quelle mesure ces services pourraient

continuer d'8tre utilisés, méme s'il fallait pour cela traverser

la propriété de 1'aéroport.

Le gouvernement f&déral est convenu qu'il y aura une &tude
conjointe fédérale-provinciale de tous les besoins en transport
destinés A desservir 1'aéroport et les agglomérations adjacentes;
un accord sera conclu plus tard concernant le bartage abproprié
des dépenses relatives @ ces installations de transport. Le
gouvernement fédéral a reconnu 1'intérét particulier rattaché

3 la création de modes de transport rapide.
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10.

11.

12.

Le gouvernement de 1'Ontario est convenu d'acquérir quelque
25 000 acres de terre contigugs a 1'aéroport. pour le développe-

ment d'une nouvelle agglomération proposée par le Toronto Centred

Region Plan, dans sa forme modifiée, afin d'y inclure le nouvel
aéroport situé au nord-est et pour les corridors destinés au

transport et aux services rattachés a ce plan.

Le gouvernement fédéral est convenu, par l'entremise de lois et
de programmes fédéraux appropriés en vigueur ou devant étre
élaborés, dé contribuer financiéfement au coiit des terrains
réunis par le goﬁvgrnement de 1'Ontario aux fins citées a

1'article 9 ci-dessus.

Les gouvernements du Canada et de 1'Ontario sont convenus de
faire une &tude conjointe de 1l'utilisation possible de 1'aéroport

[aY
de 1'Ile de Toronto.
Les gouvernements du Canada et de 1'Ontario sont convenus que le

comité fédéral-provincial existant soit maintenu afin d'é@tudier

les aspects coopératifs de la mise en oeuvre,
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' /
19. CONCEPTION D'UN AEROPORT

I1 ne suffit pas de concevoir un aéroport dans la région de
Toronto, pour les seules dix années a venir. Si la région de Toronto
et toutes les autres grandes régions du Canada souhaitent se préparer
sur le plan du transport aérien, pour les années 80 et méme 1l'an 2000,
il faut que tous les €léments de notre futur réseau aérien national
soient mis au point de fagon ordonnée. Les mesures qui s'iméosent
pour 1'aménagement des aéroports et des voies d'accés ﬁar terre a

long terme doivent tre prises maintenant.

Cela signifie que 1'on doit définir au plus tdt le rdle du futur
réseau aérien de la région de Toronto qui doit desservir le marché
du centre de 1'Ontario. Autrement, les autorités provinciales, muni-
cipales et les communautés ne pourront pas réserver les terres appropriées
pour les voies d'accés aux adroports, les fabricants ne pourront pas
concevoir des véhicules terrestres convenables, les transporteurs ne
pourront pas prévoir les itinéraires convenables et le gouvernement

du Canada ne pourra pas se prévaloir d'un contrdle aé&rien approprié.

Des lois devraient &@tre passées dés maintenant pour assurer
1'optimalisation & long terme du réseau de la région de Toronto

desservant le marché du centre de 1l'Ontario.

I1 y a donc un besoin immédiat d'entente générale entre le
gouvernement fédéral, la province, les municipalités, 1l'industrie et
les communautés ainsi que de lois, 3 chaque niveau, pour mettre sur
pied un vaste rééeau de transport aérien et d'installations terrestres
auxiliaires non seulement pour les années 80 mais a long terme, au-dela

de 1'an 2000.
La Commission a étudié et discuté.les besoins en transport aérien

du marché du centre de 1'Ontario jusqu'en 1'an 2000, tel que prescrit

par le décret. L'an 2000, n'est plus qu'a 26 années.

252




Lorsque 1'aéroport de Malton a ouvert ses portes en 1938 au
centre -d'une région rurale, on croyait qu'il demeurerait indéfiniment

a l'extérieur de tout secteur habité. Aprés 36 ans, Malton &touffe

et est déja considéré comme un voisin indésirable.

Les investissements importants qui nécessite tout nouvel aéroport

exigent que sa durée utile soit supérieure a 26 ou 36 ans.

La Commission juge a propos d'ouvrir une parenthése et de poser
diverses questions: qui est-ce qui se sert d'un aérobort; quelle
est la nature d'un aéroﬁort; pour quelles raisons est-on dans la
situation actuelle dans la majorité des aé&roports; quelles sont

les solutions susceptibles d'éviter les erreurs du passé?

On n'a qu'a visiter un aéroport pour se rendre compte de 1l'éventail
des personnes qui se servent du transport aérien. Il y a 1'homme
‘d'affaires, le touriste, 1'immigrant arrivant au Canada ou retournant

en visite dans son pays d'origine, particuliérement au mois d'aofit,
1'originaire des Maritimes qui rentre chez lui pouf voir sa famille

et ses amis, 1'@tudiant qui parcourt le globe. Bref, on y trouve des
géns de tout dge et de touté condition. Reste d savoir si 1'on est
capable de satisfaire a la demande raisonnable de tout ce monde; pour
cela il faut que notre réseau aérien, soit développé par l'agrandisse-

ment des installations actuelles ou par la création de nouvelles

installations.

I1 est important d'étudier 1'effet d'un réseau de transport
aérien sur le bien-étre &conomique d'une communauté& et du pays.
' Sans une économie saine, les diverses activités de la communauté
ralentissent (batiments, services, écoles etc.) Notre ééonomie nationale
doit se développer si nous voulons que notre pays et les communautés
qui la composent prospérent. Le réseau de transport aérien, qui
fait partie intégrante de notre économie, doit également se développer
si nous voulons réaliser le potentiel économique de notre pays.

En imposant des restrictions au réseau de transport aérien, on porte
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un grave préjudice au développement &conomique du pays 3 tous les

niveaux.

A mesure que la population et 1'économie d'ensemble s'accroissent,
le public aura un besoin croissant des services du réseau aérien pour
le transport passager et le fret. Nos principaux aéroports se
partageront cette croissance et transmettront aux communautés qu'ils
desservent les bénéfices sans cesse croissants et essentiels 3 leur
prospérité, a condition que les installations aéroportuaires soient
disponibles a temps pour répondre & 1l'accroissement prévu de la
demande. Si une communauté ne fournit pas les services nécessaires
pour répondre a la demande, les entreprises et les industries s'éta-
bliront 13 ou 1l'on sera prét 3 leur fournir les services nécessaires

pour répondre a cette demande.

I1 est 3 remarquer que le réseau de transport aérien est 1'&lément
fondamental de notre réseau national de transport des passagers, a
qui revient la tache capitale de relier nos vastes régions, et qui

doit donc €tre préservé et amélioré.

Les problémes d'expansion auxquels Malton fait face i 1'intérieur
de ses limites actuelles ne lui sont pas particuliers, mais sont parta-
gés par la majorité des aéroports qui desservent les principales régions

métropolitaines du monde.

Par ailleurs, il s'agit de savoir pourquoi le réseau de transport
aérien se retrouve dans la situation actuélle. L'introduction de 1la
premiére génération d'avions A réaction, suivie par la seconde généra-
tion de gros-porteurs et 1'énorme croissance du réseau de transport
aérien a constitué un défi de taille. N'ayant pas connu une telle
croissance par le passé, notre expérience antérieure ne pouvait plus
servir d'exemple. Par conséquent, on agrandit des aérogares inadé-
quates en construisant des annexes reliées par de longs passages;
on agrandit gussi le parc de statjonnement et on aménage de nouveaux

parcs dans des endroits peu accessibles; l'espace.aérien et les
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pistes sont a pleine capacité, avec pour résultat des retards inaccep-
tables aux arrivées et aux départs; se rendre a l'aéropoft est devenu
‘une corvée, particulirement aux heures.de'poiﬁte; lorsque le trafic se
rendant 3 1%aéroport se heurte au reste du trafic normal dont le débit
dépasse déja la capacité du réseau routier; les relations entre
1'aéroport et ses voisins frolent la guerre ouverte en raison de la

nuisance due au bruit des avions.

La majorité des grands aéroports du monde doivent faire reculer
leurs iimites ou exiger la construction d'un second aéroport pour
permettre au réseau de transport aérien d'assumer ses responsabilités
envers les communautés qu'il dessert. Cependant, la résistance montée
par les groupes d'opposition a empéché 1'agrandissement des aéroports
et la construction de nouveaux aéroports. Cette situation a conduit
3 des tentatives d'accroissement de la caﬁacité des aéroports qui sont
déja incapables de répondre 3 la demande actuelle, sans penser a la
demande future. En conséquence, des compromis ont été adoptés,
notamment les aérogares & l'exférieur de 1'aéroport, les pistes paral-
léles, diverses interdictions de vol, un systéme inefficace de pistes
préférentielles et diverses procédures de vols pour l'atténuation du
bruit. Des aérogares ont é&té construites dans le but d'accueillir le
plus grand nombre possible de passagers dans l'espaée minimal disponible.
Les passagers sont transportés des_aérogares aux avions qui les
attendent au loin par divers Qéhicules du'il faut non seulement acheter
mais entretenir continuellement. La distance que doit abattre le
passager entre le lieu ol il stationne sa voiture et la porte d'embar-
quement prend l'allure d'un marathon, alors que la circulation des
véhicules et des piétons sur le réseau interne d'un aéroport fait foi
d'une compléte désorganisation. Résultat: des pertes importantes
que doit subir le réseau de transport aérien, un risque pour la

sécurité du passager et un cauchemar pour le particulier et sa famille.
Les personnes qui s'opposent 3 1'expansion d'un a&roport ou a
1'établissement d'un second aéroport, sont en général, des gens ayant

des points de vue nettement divergents.
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Ceux qui déclarent la guerre aux aéroports n'ont souvent pas en
mains toutes les données, et ne pésent pas toutes les questions. Ils
ne semblent pas comﬁrendre la nature des gens, leur ﬁode de vie, de
logement, de transport, de déplacement ainsi que le mécanisme de la
vie communautaire. Ils ne comprennent pas la nature spécialisée des
services fournis par le réseau de transport aérien, qu'est le transport
rapide de passagers et de fret sur de grandes distances. Ils ignorent
1'enrichissement qu'a apporté le transport aérien et les innombrables
- possibilités qu'il offre au public voyageur, qui ne semble d'ailleurs

pas enclin a abandonner 1l'avion, et avec raison.

La question du transport aérien doit &tre analysée avec moins
d'hypocrisie. Il faut reconnaitre que 1'avion constitue le moyen le
plus rapide, le plus économique et le plus convenable qui soit
pour le transport de passagers et de fret et qu'il ést du devoir du
gouvernement de préserver le réseau de transport aérien et de l'agrandir
afin de lui permettre de rendre un service efficace, &conomique et

convenable au grand public.

Le voisinage d'un aéroport n'est pas nécessairement une tare si

1'on s'efforce de planifier convenablement et bien 3 1'avance.

Pour étre efficace, un aéroport aoit étre situé aussi prés que
possible du marché qu'il doit desservir. La région métropolitaine
de Toronto fait 1'envie de la majorité des grands-centres urbains du
monde parce qu'elle a la chance de construire un second aéroport 3

moins de 30 milles dé son centre.

Si 1'on décide de construire 1'aéroport proposé de Pickering, deux
solutions doivent &tre &tudiées. .L'aéroport peut n'€tre congu que
pour répondre aux besoins du marché du centre de 1'Ontario jusqu'a
1'an 2000. Ce choix implique le risque de devoir agrandir 1'aéroport
en raison de facteurs imprévus qui peuvent survenir jusqu'a 1l'an 2000
ou apres, facteurs qui n'auraient pas été &tudiés ou bossible

d'étudier aujourd'hui. Cela provoquerait la réapparition de tous les
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problémes économiques, sociaux et environnementaux que rencontre
1'expansion des-aéroports actuels. L'autre solution consiste

a coﬁcevoir un plan global de développement maximal du nouvel aéroport.
Cela permettréit d'agrandir a 1'avenir les divers &léments de 1'aéro-
port, voire de changer'leufs fonctions, selon les besoins, sans avoir
3 repousser les limites de l'aéroport.. Les précédents historiques

et l'exﬁériehce peuvent nous guider vers la concebtion d'un aéfobort
pour l'avenir. Nous savons par exemple que 1'’espace aérien, les
pistes, les voies de circulation, les aires de trafic, les aérogares,
les aires de stationnement, les routes internes et les voies d'accés

3 1l'aéroport ne sont pas des fonctions indépendantes, mais des parties
intégrantes et inséparables d'un réseau aéroportuaire. Nous savons
également qu'il faut concilier 1'aéroport et ses voisins si nous dési-

rons posséder un réseau de transport aérien prospére.

Nous avons appris que pour concilier aéroport et voisins, il faut
que le bruit provenant des avions ne dépasse pas les limites de
1'aéroport. Par le passé, on a tenté de réaliser cela par des prévisions
du niveau dé bruit au moyen de 1'indice composite de bruit et de 1'in-
dice numérique de bruit. Ces deux systémes se sont avérés inefficaces
parce qu'il &tait impossible de prévoir la croissance des mouvements
aériens, les caractéristiques sonores des nouveaux appareils et 1'aug-
mentatioﬁ de la taille et du poids brut maximal des nouveaux appareils.
La Commission a fait mention des faiblesses que l'on prévoit dans 1'appli-

cation du systéme NEF a Pickering.

Nous connaissons un certain nombre de faits a étudier afin
d'empécher le bruit des avions de dépasser les limites de 1'aéroport.
Nous savons que les caractéristiques sonores des futurs apbareils ne
dépasseront vraisemblablement ﬁas celles des appareils les plus
bruyants volant aujourd'hui. Nous savons que, 3 mesure que certains
éléments des moteurs A réaction sont rendus plus silencieux, d'autres
bruits apparaissent, comme la prédominance du bruit provenant de la
partie centrale. Nous savons qu'une augmentation des mouvements

aériens produit une augmentation des niveaux sonores. Nous savons que
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1'aérodynamique posera probablement des problémes d'accoustique
importants. Nous'savons, par les expériences ﬁassées, que les

futurs appareils pourraient avoir des caractéristiques sonores qui
sont actuellement imprévisibles. Nous savons également que les modes
de vie changent et que 1'homme devient de plus en plus exigeant, ce

qui signifie qu'il supportera de moins en moins le bruit autour de lui.

I1 appert a la Commission pour toutes ces raisons, qu'il faudrait
d'abord déterminer grice A des simulations par ordinateurs, le nombre
maximal de mouvements aériens que peut recevoir 1'espace au-dessus

et autour de Pickering.

L'étape suivante consiste 3 tracer les courbes d'ambiance sonore
reposant sur 1l'hypothése que tous les mouvements aériens dans cet
espace auront les caractéristiques soﬁores d'un 707-320. Les limites
de 1'aéroport devraient ensuite &tre fixées 3 la courbe 95 EPNdB.
Puisque le 707-320 représente l'appareil le plus bruyant actuellement
én vol, cette limite permettrait de mieux assurer le maintient de
bonnes relations entre 1l'aéroport et ses voisins lorsque celui-ci
atteindra son dernier stade de développement. évidemment, une plani-

fication appropriée de l'utilisation des terres & 1'extérieur des
Pprop

limites de l'aéroport s'avérera également nécessaire.

La détermination du nombre maximal de mouvements dans 1l'espace
aérien au-dessus et autour de Pickering constituera une aide inestimable
dans la formulation d'un plan global pour le développement 3 long
terme de 1'aéroport. On obtiendrait ainsi le nombre maximal de
passagers qui pourraient €tre regus a Pickering, le nombre maximal
de pistes requises, les sécteurs qui devront &tre réservés pour
les voies d'accés par terre, le nombre maximal d'aires de stationne-
ment, de routes internes et de portes disponibles ﬁour les appareils.
On facilitera ainsi la concebtion.de l'aéroﬁort de fagon 3 ce que le
traitement des bassagers, du fret et le stationnement des automobiles
se fassent aussi prés que possible des abords immédiats de 1'appareil

. et en nombres suffisants pour suffir aux heures de pointe. Le trans-

fert des passagers et des bagages entre l'avion et 1l'automobile doit

258

-




se faire rapidement et sans encombrer, avec des distances bien inférieures

qu'actuellement.

Les aérogares doivent étre congues de facon a offrir le maximum
de commodité aux passagers, avec de courts déplacements a pied entre
les services de billetterie et la porte d'embarquement ainsi que de la
porte de 1l'appareil jusqu'au point de livraison des bagages et au
service de transport pour les arrivées. Les aérogares ne devraient
plus étre congues pour répondre aux Besoins des lighes aériennes.
Un passager qui a acheté son billet -avant d'arriver & 1'aérogare
devrait pouvoir passer au contrdle des bagages avant de franchir
la porte de 1l'aérogare. Une‘fois a 1'intérieur, il ne devrait plus
avoir a se frayer un passage dans la foule pour atteindre les comptoirs
de billetterie et d'embarquement. Le passager mérite un systéme
de traitement beaucoup plus commode, comme celui de 1'aéroport de Heathrow
(traitement individuel 3 chevrons). En attendant le départ ou entre
les correspondances le passager devrait disposer d'un secteur ot il
puisse se retirer du brouhaha de l'activité générale de 1l'aérogare. Il
devrait y avoir un certain nombre de bons restaufanﬁs et de buvettes |
capables de satisfaire simultanément son appétit et son portefeuille
ainsi que des boutiques diverses. Il faudrait aussi éviter de pro-

fiter du monopole que sont les services d'aérogares.

Lors de son arrivée a 1l'aéroport, aprés un vol international,
le passager ne devrait pas avoir a marcher longtemps avec ses bagages
3 main pour aller récupérer le reste de ses bagages et se diriger
ensuite 3 pied vers un secteur central d'immigration et de douane.
I1 ne Aevrait pas non plué, aprés avoir passé les douanes, devoir se
frayer un chemin & travers une horde de personnes venues accueillir
des passagers. Le point de récupération &es bagages devrait €tre
situé aussi prés que possible de la porte de l'appareil, comme par
exemple au nouvel aéroport de Tegel qui se sert d'un systéme trés
simple. . Les douanes et l'immigration devraient Eétre centralisées.
Un nombre suffisant de poussettes 3 " bagages devraient Etre disponibles

pour aider le passager a transporter ses bagages & 1'aérogare et

vice-versa.
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L'aérogare semi-circulaire du nouvel aéroport Dallas/Fort Worth
mérite d'étre &tudié. On a proposé d'utiliser ce concept a 1l'aéroport
proposé de Maplin et pour les aérogares futures a 1'aéroport

Charles De Gaulle.

La Commission a fait remarquer, sous la rubrique '"Voies d'acceés

par terre', que tous les moyens de transport terrestres seront requis

afin de répondre aux besoins prévus, en raison du nombre de passagers.

Des autoroutes a plusieurs voies ou il est possible de circuler
a haute vitesse devront @tre construites et relifes au réseau de routes
internes de 1'aéroport. Celui-ci devrait passer en face de la porte
de l1'aérogare pour permettre aux passagers d'&@tre conduits aussi prés

que possible de la porte d'embarquement.

I1 faudrait prévoir une bande de terre maximale pour les voies
d'accés par terre, pour répondre aux besoins actuels, ainsi qu'aux
besoins futurs. En déterminant le nombre maximal de mouvements aériens
‘que l1'aéroport de Pickering pourrait recevoir, et par 13, le nombre
maximal de passagers qui peuvent y étre régus, il est possible de
déterminer la bande de terre maximale requise pour les routes, de 1la
réserver et de la protéger afin que la question des voies d’accés par
terre ne se pose plus a 1l'avenir, comme cela est le cas dans de
nombreux aéroports importants du monde. Les routes peuvent &tre
construites a 1'int&rieur de la bande de terre au rythme de la croissan-
ce enregistrée. Un nombre limité d'échangeurs devront &tre prévus
pour relier les routes internes au réseau normal afin de permettre a
la circulation automobile de se disperser.dans une variété de directions
vers d'autres parties de la région. Dans la détermination de
1'étendue de la bande de terres, il faut tenir compte des voyages
effeétués a l'aéroport par les personnes venues accueillir les passagers,
celles qui viennent faire leurs adieux aux voyageurs, les visiteurs, les
employés de 1'aéroport et des lignes aériennes pour voyages d'affaires
ou transport de fret, ainsi que les voyages effectués par ''d'autres

personnes’. Les demandes en transport routier vers 1l'aéroport devront
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étre étudides avec la circulation automobile générale dans la région

et’ la nouvelle circulation qui améneront les nouvelles régions urbaines
qui suivront 1'aménagement de 1'aéroport. On a tenté, dans la région
de Paris, de résoudre ce probléme en réservant une voie d'une autoroute‘
a plusieurs voies pour 1l'usage exclusif des taxis, limousines publiques
et autobus. L'expérience ne s'est bas avérée concluante et les autres
usagers des routes se sont sentis lés@s. On prévoit actuellement
abandonner ce concept. Il est d noter que le fait de réserver une

voie, aux véhicules se rendant 3 1'aéroport ne s'attaque pas directement
au probléme. Il pourrait s"avérer nécessaire de prévdir des routes

a péage afin d'assurer un bon accés a 1'aéroport. Aux heures de

pointe, les automobiles ne se rendant pas a4 l'aéroport se verraient
imposer un péage plus &élevé afin d'assurer un accés rapide au trafic

se rendant a 1'aéroport.

Dans la conception d'un réseau de transport terrestre desservant

1'aéroport, il faudrait tenir compte de certains facteurs, notamment:

1. Le réseau doit pouvoir &tre agrandi parallélement & 1'expansion

de 1'aéroport.
2. I1 devrait pouvoir desservir un aéroport pleinement développé.

3. Le réseau initial devrait &tre é&tabli en fonction de sa fiabi-
1ité et de son rendement ainsi que de la disponibilité et des

capacités du matériel.

4. I1 devrait pouvoir se préter a des aménagements ultérieurs ou

3 des changements sans qu'il y ait coupure des voies d'accés.

5. I1 devrait assufer un service direct vers toutes les destina-
tions a l'intérieur de l'aéroﬁort:sans changement de mode de
transport et pouvoir assurer une bonne fréquence de service

3 chaque destination a 1'intérieur de 1l'a&roport pour répondre

3 la demande et pouvoir opérer de fagon économique a fréquence

réduite pendant les périodes'plﬁs:calmes.
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6. Il doit posséder des installations commodes et convenables

d'entreposage des bagages.

7. I1 devrait compléter les installations d'embarquement et

de .débarquement aux aérogares du centre-ville et de 1'aéroport.

8. La fréquence de service doit @tre €levée afin de réduire
au minimum les périodes d'attente aux stations du centre-ville

et de 1'aéroport.

Certains aéroports importants disposent de moyens de transport
divers et des chemins de fer pour se rendre a la limite de l'aéroﬁort,
et 13, les passagers doivent prendre un autre mode de transport bour
se rendre 3 1'adrogare, et c'est la raison pour laquelle ces modes
de trénsport ont &té peu utilisés. Il a également &té prouvé, & tous
les aéroports desservis par un réseau de transport, que si la durge
du trajet dépasse celle du voyage en automobile, ce sera en général
1'automobile qui 1'emportera comme moyen de transport vers l'aéropoft.
Des aires de stationnement adjacentes aux aérogares doivent &tre congues

pour recevoir les gros avions.

11 faut prévoir suffisamment de portes, d'entrepdts et de
batiments pour le fret et les expéditeurs afin de répondre a la
croissance prévue du fret aérien, auquei les interdictions de vol ne

s'appliqueraient pas.

I1 faudrait prévoir un adacport, et celui-ci constituerait umn
service d'appui ou d'appoint. Des installations devront &tre prévues
pour recevoir les avions a haute performance de 1'aviation générale

jusqu'a ce que la conjecture économique et la croissance de ces

mouvements nécessitent 1'établissement d'un aéroport réservé exclusivement

a l'aviation générale et possédant des installations modernes de contrdle

et de navigation.

Les terres a 1'intérieur des limites de 1'aéroport ne devraient
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pas simplement &tre limitées aux activités aéronautiques. On devrait
permettre aux voyageurs de chercher refuge contre les bruits de 1'ac-
tivité aéronautique. Sous la rubrique "1'environnement', la Commission
a fait mention de certains nombres de bétiments dispersés sur les
terrains de 1'aéroport et qui possédent une valeur architecturale et
historique. Certains de ces batiments pourraient étre réaménagés sur
un empiacement ﬁarticulier de 1l'aéroport et remis & neuf, pour servir

de restaurants et de boutiques offrant..au passager en correspondance

un repos et un divertissement.

Une concebtion soignée de l'aéroport, ¥y combris les études
techniques et la construction, permettrait de sauvegarder une partie
de l'environnement actuel, tant sur les terrains de-l'aéroport qu'a
1'extérieur. Un systéme d'écoulement iﬁdébendant ﬁeut 8tre installé
pour les aires de ravitaillement des avions ol le risque de déversement
de carburant est &levé. Les effluents peuvent &tre spécialement
traités avant qu'ils n'atteignent un ruisseau ou une riviére avoisinante,
préservant ainsi la qualité de 1'eau. Les terres de 1'aéroport qui
ne sont pas immédiatement requises peuvent 8tre utilisées de nombreuses
facons. Les terres réservées a des fins agricoles peuvent étre louées;
les secteurs boisés actuels qui n'entravent pas les opérations de vol
peuvent servir de réserves de la flore. Les pistes peuvent étre
construites et les trajectoires de vols établies, sous ré&serve des
exigences aériennes, de maniére minimiser le morcellement des terres
3 1'intérieur des limites de 1'ééroport et 1l'environnement naturel
3 1'extérieur de 1l'adroport. De cette fagon, on peut minimiser la
"nuisance due au bruit dans les réserves ou le zoo avoisinants. Ce
ne sont 13 que quelques moyens de minimiser le bouleversement de

1'environnement.

Heureusement, la province de 1'Ontario brévoit la création d'une
nouvelle agglomération adjacente a 1'emplacement de 1'a&roport.
Celle—ci fournira les habitations nécessaires aux employés de 1'aéroport
et aux commercants qui s'@tabliront dans cette région. Le développement

de la nouvelle agglomération doit toujours suivre de prés la croissance
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périodique de 1'aéroport. Un éventail complet de services locaux
devra étre mis sur pied pour attirer la population que le projet de

1'aéroport, dans son ensemble, nécessitera.

Environ le tiers des emplois a un aéroport nécessitent des
spécialistes (8quipages aériens, ingénieurs d'entretien, contrdleurs
de la circulation aérienne) qu'il faudra recruter de tous les coins
du pays. Bon nombre des emplois a 1'aéroport, dans les industries
connexes et les services locaux ne seront bas aussi spécialisés et
fourniront un &ventail d'emplois aux habitants des régions urbaines
trés denses du Toronto métropolitain. Ainsi,le mouvement traditionnel
des gens vers 1l'extérieur de la région métroﬁolitaine de Toronto
a la recherche de logements plus convenables, ne signifierait pas
nécessairement, comme par le bassé, des trajets trés longs entre la

maison et le lieu de travail.

Les activités et services auxiliaires, notamment les hdtels,
entreprises de transport du fret, nouvelles entreprises industrielles
et commerciales pourraient tirer parti du fait d'@tre situés prés
d'un aéroport. Les améliorations importantes des communications
de la.région et la croissance générale de la population et du batiment
pourraient attirer de nouvelles indus;ries et entreprises. Cependant,
la nouvelle connunauté doit €tre congue de fagon a @tre compatible avec
.l'aéroport non seulement jusqu'a 1l'an 2000 mais jusqu'd ce que
1'aéroport soit développé au maximum. Il s'agira donc d'une expérience
nouvelle, puisque la situation qui prévaut actuellement force les

aéroports & s'accomoder aux communautés existantes.

La conception et la construction d'un aéroport nécessitent
6 3 10 ans. Le nouvel adroport Dallas/Fort Worth a &té construit en
6 ans. Cependant, il 1'a été dans des conditions idéales. Il n'y
a pas eu de pénurie de main—d'oeuvre;ﬁde matériaux et d'appfovisionne—
ments; il n'y a pas eu de gréve et bien sir, la région n'était pas
soumise 3 1'hiver canadien. Mais, comme 1'a dit le directeur de
1'aéroport: ''mous avons vraiment dd presser le paé". I1 s'est

écoulé 10 ans entre la décision de construire 1'aéroport Charles de Gaulle
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et la date de son entrée en service. Bien qué 1'aéroport ait été
ouvert 10 ans aprés la décision de le construire, le probléme des
voies d'accés par terre a l'aéroport et des voies de correspondance

3 1'aéroport d'Orly n'a pas été résolu. .Le premier aspect du probleéme
a suscité@ beaucoup de critiques. On estime qu'il faudrait 10 ans pour

construire 1'aéroport de Maplin et les voies connexes d'accés par terre.

La Commission a mentionné antérieurement l'existence de divers
points de vue du grand public quant & la nécessité et a l'emﬁlacement
de 1'aéroport proposé de Pickering. La Commission a également fait
une mise en garde quant aux dangers d'ouvrir 1'aéroport proposé de
Pickering, si le projet est accepté, avant que toutes les structures
permanentes n'aient 8té termindes et que 1l'aéroport soit pleinement
opérationnel, comme prévu, et que des voies d'acceés par terre efficaces
aient été construites. Quant a 1'aéroport lui-méme, certains imprévus
seront inévitables; cependant, tous les services importants devraient
étre complétement opé&rationnels, notamment les carrousels pour les
bagages, les escaliers roulants, les ascenseurs, les tapis roulants,
bref, tout ce qui affectera directement le coﬁfort des passagers. Des
expériences antérieures indiquent que si un a&roport ouvre ses portes
avant que toutes les imperfections de ses principaux services,

y compris les voies d'accés, n'aient été résolues; une attitude négative
se développera dans 1'esprit des passagers et il faudra assez longtemps

avant de pouvoir la surmonter.

I1 est absolument essentiel que le réseau aéroportuaire puisse
8tre agrandi pour répondre aux besoins toujours croissants du marché
du centre de 1'Ontario, tant pour le bien-&tre de cette région que

pour celui de la province de 1'Ontario.

Comme nous l'avons fait remarquer antérieurement, 907 des passagers
qui utilisent actuellement 1'aéroport de Malton broviennent de la
région métropolitaine de Toronto. On prévoit que d'ici 1'an 2000,
807 des personnes utilisant le réseau aérien du centre de 1'Ontario

proviendront de cette région.
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La croissance actuelle du nombre de passagers 3 bord de chaque
appareil desservi par Malton et la continuation prévue de cette tendance
nécessitera un plus grand nombre de vols directs a partir de la ré&gion
métropolitaine_de Toronto, si on désire que le transport aérien s'effectue
de la fagon la plus économique et la plus commode possible pour les
passagers. La croissance prévue du fret aérien, qui continuera également
a dépendre eﬁ grande partie des gros-porteurs pour passagers,
nécessitera le plus de vols directs possibles vers la région métropo-

litaine de Toronto et vice versa.

Bon nombre d'aéroports desservant les érandes villes des Etats-
Unis font face a des broblémes de saturation qu'ils ne peuvent ré&soudre.
Un réseau de transport aérien agrandi au centre de 1l'Ontario offre
3 la région métropolitaine de Toronto la chance de devenir une

porte d'entrée jusqu'au coeur de 1'Amérique du Nord.

I1 faut que le public soit au courant de tous les faits. Une fois
ceux-ci expliqués en détail, le public sera en mesure de comprendre

1'urgence du probléme.

I1 est actuellement possible de concevoir et de construire un
nouvel aéroport qui pourra répondre efficacément et adéquatement aux
besoins actuels et futurs d'un réseau de transport aérien prospére
dont le marché du centre de 1'Ontario.a besoin. Si on agit avec
prudence, il peut &tre congu de fagon a bien desservir les passagers

et A4 exister -en bonne harmonie avec ses voisins et 1'environnement.

Le Canada ne manque pas de gens compétents, cependant, notre
fierté nationale ne doit pas nous empécher d'obtenir la contribution
des meilleurs constructeurs d'aéroports du monde. Il n'y a plus

d'excuse pour répéter les erreurs du passé.

266




/
20. ADMINISTRATION DE L'AEROPORT

I1 existe actuellement une tendance, 3 1'échelle mondiale, vers
la création de commissions, conseils ou administrations d'aéroport
destinés a détenir, diriger, concevoir et exbloiter un ou des aéroports.
Cette administration peut se voir confier la responsabilité de diriger
un aéroport desservant une région particuliére, ou sa responsabilité

peut s'étendre aux aéroports desservant plusieurs régions.

Le concept d'une commission, d'un conseil ou d'une administration
d'aéroport est connu depuis longtemps aux Eéats—Unis sur les plans du
financement, de la direction et de 1'exploitation des aéroports.

Berlin posséde depuis de nombreuses années une administration d'aéroport.
L'Aéroport de Paris a été &tabli en 1945 avec ﬁour fonction de diriger
les aéroports de la région de Paris. Elle est aujourd'hui responsable
de 1'aéroport d'Orly, de 1'aéroport du Bourget et de l'aéroport

Charles de Gaulle récemment inauguré. En 1965, le Royaume-Uni a créé

la British Airports Authority afin quielle détienne et exploite des

adroports sous son autorité. Au début, elle se vit confier ‘le contrdle
/
de cinq aéroports desservant la région de Londres et 1'Ecosse. Les
discussions visant 3 étendre son contrdle i plusieurs autres aéroports
. " ' /- '
situés dans diverses régions d'Ecosse et d'Angleterre sont presque
~ er . . fq s e . .
terminées. Le 1 juillet 1974, la responsabilité de la direction,
de la planification et de 1l'exploitation de 1'a&roport Leonardo de Vinci,

3 Rome, a été retirée au ministere des Transports d'Italie et confiée

3 la Rome Airport Authority nouvellement créée.

La Commission estime qu'il existe de nombreux avantages a séparer
~les rdles de planification, de direction et d'exploitation des aéroports
des autres importantes responsabilités du ministére des Transports

du Canada, dans le domaine du réseau de transport aérien.
Le ministeére des Transports du Canada serait ainsi lib&ré des

problémes quotidiens 1iés au développement et a 1'exploitation des

aéroports. Il pourrait alors se concentrer sur 1'élaboration d'un plan
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équiliﬁré et complet pour un réseau nationaltd'aviation

comprenant le développement des structures rationnelles de services,

la mise au point d'adronefs, 1l'emplacement des services aéroportuaifes

et le contrdle de l'espace.aérien, qui sont les €lé&ments essentiels

d'un réseau national efficace et économique. Le Ministere conserverait
ses fonctions essentielles d'établissement des normeslbour les aérodromes
éipsi que leur homologation, et continuerait & s'occuper des licences

de pilotage et de 1'immatriculation des aéronefs. Il‘serait aussi
responsable de la sécurité du transport aérien, y combris 1'établissement
de réglements pour la navigation aérienne gouvernant les pratiques

et les méthodes opérationnelles. Il continuerait de s'occuper des
méthodés de contrdle de la circulation aériemne et fournirait les
installations de navigation et de contr8le. Le Ministére se chargerait
aussi de 1l'@laboration dé normes de certification acoustique pour les
aéronefs et les procédures d'atténuation du bruit, y compris tous les

essais nécessaires avant la mise en vigueur de ces méthodes.

De plus, le ministére des Transports du Canada assumerait une
nouvelle fonction, celle d'établir un budget annuel auquel 1l'adminis-
tration de 1'aéroport doit se conformer. La Commission est d'avis
qu'il n'existe aucune raison valable pour que nos aéroports soient

, .
exploités 3 perte. Etant donné les investissements importants qui ont
déja été faits et ceux qui devront étre faits pour nos aéroports,
ceux-ci devraient produire certains bénéfices. L'administration de
1'aéroport serait responsable de la planification, du développement
et de la direction de .tout le réseau de transport aérien desservant
le centre de 1'Ontario, y compris le contrdle des aéroports d'aviation
générale ainsi que des principaux aéroports desservant la région.
Elle serait chargée de la coordination efficace et économique de ces
aéroports. En ce Qui concerne les,aéroﬁorts importants, la responsa-
bilité de l'administration s'étendrait, sous réserve des normes
d'homologation du ministére des Transports du Canada, a 1'aménagement
des éérogares, des pisteé, des voies de circulation, des aires de trafic,

des entrepdts de fret, des aires de stationnement, des routes internes,

du réseau de transport rapide et 3 toutes les activités non aéroportuaires
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ci-connexes menées sur les terres de 1'aéroport.

Elle ferait construire 1'aérogare pour les passagers, louerait
aux lignes aériennes 1'espace nécessaire a 1l'intérieur de 1'aérogare et
contrdlerait les améliorations portées aux espaces loués. L'adminis-
tration devrait coopérer autant que possible avec les lignes aérienmes,
mais sa responsabilité premiére est de s'assurer du bien-&tre et du

confort des passagers.

L'administration devrait s'assurer qu'il existe suffisamment de
restaurants de qualité et de buvettes pour répondre aux goits et aux
moyens des passagers,et que l'on ne profite pas du fait qu'un passager
est un client "captif''. Elle devrait déterminer les autres types de
services qui devraient &tre offerts aux passagers et la variété de
boutiques qui devraient &tre &tablies. Elle serait responsable de
1'élaboration des normes d'ameublement de tout 1l'espace loué et des

normes de rendement devant &tre observées par tous les locataires.

L'administration serait responsable du‘contrale de 1'architecture
dans la conception des structures qui seraient &rigées par d'autres
personnes sur 1l'emplacement de 1'aéroport, notamment les hangars des
lignes aériennes, de facon a ce que toutes les structures &rigées
sur les terres de 1'aéroport soient harmonieuses, sur le plan archi-

tectural.

L'administration de 1'aéroport doit &tre responsable du contrdle
des moyens de tramsport public (véhicules moteurs) aux aéroports. Ce
contrdle comporterait la délivrance d'une franchise exclusive aux
exploitants. Certaines expériences antérieures ont démontré qu'a
moins qu'une franchise exclusive ne soit délivrée a un service de taxi
pour le transport des passagers, il est impossible d'assurér un nombre
suffisant de véhicules de bonne qualité bour desservir les passagers
3 un prix raisonnable, & toute heure et vers toute destination. La

pénible situation qui existe actuellement a Malton est 1'autre solution

A ce probleme.
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L'administration devrait pouvoir délivrer une franchise exclusive
3 une compagnie d'autobus. De cette facon, elle pourrait exiger 1'emploi
d'un type particulier de véhicule afin d'assurer le confort du passager

et d'encourager par le fait méme 1l'emploi de 1'autobus.

Le type de réseau de transport rapide assurant 1l'accés a 1l'aéroport
devrait étre choiéi conjointeﬁent par 1'administration de 1'aéroport
et les responsables du transport rapide, si 1'on veut faire accebter
le concebt bour le grand public. Un tel réseau de transport rapide
doit &tre réalisable au méyen de techniques existantes, ayant déja
fait leurs preu?és,'et doit pouvoir &tre agrandi parallélement & 1'expan-

sion de 1'aéroport et pouvoir s'intégrer aux installations a&roportuaires.

Le choix final du réseau d'autoroutes‘assurant l'acceés a
1'aéroport ainsi que le nombre et 1'emplacement d'échangeurs, revient
évidemment a la province.- Une étroite collaboration entre 1'adminis-
tration et la province de l;Ontario sera cependant essentielle,

En somme, 1'adﬁinistration de liaéroport devrait pouvoir faire tout
ce qu'elle juge nécessaire pour remplir ses fonctions, c'est-a-dire
1'aménagement d'un réséau de transport aérien efficace et &conomique
destiné 3 desservir le centre de 1'Ontario, réseau qui devra répondre
3 toutes les demandes raisonnables pour le transport des passagers et

du fret.

Toute grande entreprise doit faire appel & des collaborateurs
3 temps partiel, préférablement en majorité, et a des employés a plein
temps qui dirigent véritablement 1'entreprise. Les collaborateurs
3 temps partiel sont représentés par le conseil d'administration qui
doit &tre responsable de 1'élaboration de la bolitique et des grandes
lignes directrices. Il serait composé de citoyens concernés qui peuvent
apporter une perspective extérieure et des vues plus impartiales a la
solution des problémes auxquels fera face 1'administration. Les employés
i temps plein sont représentés par un conseil ekécutif de .gestion qu
peut apporter une perspective intérieure pratique et les conseils

techniques nécessaires a la réalisation de la politique et des lignes
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directrices &tablies par le conseil d'administration. Les rdles
respectifs des deux conseils devraient s'harmoniser, mais non se

confondre.

Une fois que 1'administration de 1'aéroport aurait appris a faire
face aux problemes du transport aérien du centre de 1'Ontariq, son
autorité et son contrdle devraient s'étehdrg a d'autres régions qui
dépendent des aéroports importants du centre de 1'Ontario pour leur
service long—courrier.’ Ceci offrira plusieurs avantages: une meilleure
intégrapion et une meilleure coordination du réseau, dans soﬁ ensemble,
et la mise 3 la disposition des nouvelles régions des compétences et
des connaissances techniques de 1'administration. Il s'ensuivra de
meilleures chances d'avancement pour les employés.é temﬁs plein de
1'administration, attirant ainsi le personnel le plus compétent et
offrant aux nouvelles régions des connaissances techniques qui, autrement,

ne leur seraient pas disponibles.

Par le passé, la réalisation de bon nombre de projets d'enverghre
a été génée par le manque de consensus aux trois niveaux de gouvernement,
en raison de 1'absence de mécanismes pour la mise en vigueur des
décisions sans qu'il n'y ait de retards inutiles. Les compétences ne
manquent pas au gouvernement, mais on ne péut pas s'attendre a de grandes
réalisations sans les outils de travail indispensables. Dans la région
métrépolitaine de Toronto, il existe une multitude de gouvernements
régionaux et municipaux qui ont fait valoir des idées et des attitudes
différentes vis-a-vis 1'aéroport proposé. La construction de 1'aéroport
proposé de Pickering semble 3 la Commission €tre une tache insurmontable
s'il faut obtenir 1'unanimité de tous ces gouvernements régionaux et
municipaux. Il est encourageant de constater le degré de collaboration
qui a prévalu entre le gouvernement du Canada et la province de 1'Ontario

relativement & 1'aéroport proposé de Pickering, comme le démontre

1'Annexe d'entente annoncée publiquement entre les deux gouvernements.

Tout gouvernement a tendance A oublier le fait qu’'il détient son

autorité d'une seule et méme source, qu'il existe avant-tout pour servir
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1'intéré8t public et qu'il obtient tous ses fonds de la méme source.

Le réseau de transport du centre de 1'Ontario n'est pas uniquement

une possession régionale, ni méme provinciale; c'est un bien national
essentiel au-bien—étre social et &conomique de tout le pays. Cela
devrait occuper la premiére place dans 1l'esprit de tous les niveaux -
de gouvernement. Si nous désirons profiter de 1'occasion actuelle de
préserver et d'agrandir le réseau de transﬁort du centre de 1'Ontario
de fagon & ce qu'il puisse apportef une importante contribution au
bien-&tre du pays, tous les gouvernements devront céder une certaine

partie de leur juridiction 3 1'administration de 1'a&roport.
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CHAPITRE V

Conclusions

Comme on I’a mentionné précédemment, la Commission
d’enquéte sur I’aéroport a commencé, au mois de novembre 1973,
a étudicr les questions dont elle avait été saisie aux termes du
décret C.P. 1973-3016 relativement aux besoins en services de
transport aérien de la région du Centre de I’Ontario. La Commis-
sion a entendu des centaines de personnes, dont les témoignages
ont ensuite €t€ vérifiés au moyen de contre-interrogatoires menes
par un grand nombre d’avocats-conseils d’expérience représentant
tous les points de vue; les témoignages ainsi enregistrés totalisent
plus d’un million et demi de mots. Elle a lu et étudié plus de 569
documents déposés, dont beaucoup comptaient plus de cent pages;
clle a lu des articles, des traités et des €tudes publiés un peu partout
dans le mondc et portant sur des problémes analogues en matiére
de transport aérien; clle s’est entretenue pendant de longues heu-
res, aux Etats-Unis et en Europe, avec de nombreux spécialistes
riches de P’expérience de toute une vie dans ce domaine; elle a
discuté en détail avec ces personnes de chacune des questions
auxquelles elle était chargée de répondre. Aprés une étude séricuse
des renseignements obtenus de toutes ces sources, la Commission a
formé les opinions qu’elle expose dans le chapitre IV et sur lesquel-
les se fondent les réponses données au chapitre I11.

L’assistance aux sudiences publiques a été¢ nombreuse; celles-
ci ont en effet €té suivies par un pourcentage  important de la
population qui souhaitait connaitre les faits exacts touchant les
besoins en services de transport aérien de la région du Centre de
I’Ontario.

L’¢tablissement de ces faits a exigé la pleine mesure des
recherches cffectuées, le volume et la qualité des témoignages
produits ainsi que 'étude de ceux-ci. De plus, I’épreuve de 'exa-
men contradictoire a ¢té essentielle pour grande partie des
lcm()lgnugcs.

Il a aussi fallu faire appel, aux Etats-Unis et en Europe, a
nombre d’experts qui, pour avoir été en contact pendant la majeure
partic dc leur vie avec Pactivité quotidienne des aéroports, non
sculement connaissent la question a fond, mais sont aussi 8 méme
de témoigner de I’évolution constante de ce secteur.

Bon nombre des citoyens qui se sont intéressés aux travaux de
la Commission et & ses conclusions n’auront peut-étre pas le temps
de lire immédiatement I’ensemble de son rapport, aussi le présent
chapitre résume-t-il les vues de la Commission sur certaines points
essentiels par ailleurs exposés en détail au chapitre ['V.

A. PROBLEMES DU PASSE

I. Toutes les administrations des grands aéroports du monde a
I'exception de ceux qui se sont déja-dotés de nouvelles installations,
comme a Dallas-Forth Worth et a Berlin-Ouest (Tegel) sont arri-
vées A la conclusion que leurs installations actuelles ne suffiront pas
arépondre. dans dix ans, aux besoins du transport par voie aérien-
ne des voyageurs et des marchandises.

2. Toutes les administrations des grands aéroports se sont
heurtées & une résistance entrémement vigoureuse de la part des
collectivités avoisinantes ou, de fagon générale, des environnemen-
talistes, qui soutiennent que ’activité des aéroports porte atteinte a
la qui¢tude dela communauté.
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3. Cette résistance s'est exprimée au moyen de deux argu-
ments: ou bien le besoin est inexistant, les prévisions relatives a la
demande de services de transport aéricn étant exagérées, ou bien, si
les prévisions sont justes, I’emplacement est mal choisi et le nouvel
aéroport devrait étre aménagé ailleurs.

B. PROBLEMES DE L’AVENIR

Avant de prévorr les décisions que devront prendre les respon-
sables de I'amnénagement de nouvelles installations aéroportua-
rics, il faut rappeler

1) qu’il n’existe pas deux aéroports semblables;

2) qu’un certain nombre de statistiques relatives aux aéro-
ports ct & leurs dépendances sont souvent dépourvues de
tout sens, parce qu’on les cite hors de contexte; c’est le
cas, par exemple, des dimensions d’un aérodrome; et

3) que la solution touchant I’emplacement d’un aéroport en
particulier ne pourra probablement pas s’appliquer a un
autre.

Decuxi¢émement, parce que par le passé, toutes les prévisions
relatives 4 la demande de services de transport aérien ont été trop
faibles, le nouvel aéroport qui doit étre aménagé, ou bien dépassera
les besoins, ou bien n’y suffira pas, parce qu’il est impossible de
prédire ceux-ci de maniére précise aussi longtemps d’avance, mé-
me s’il est nécessaire d’effectuer ces prévisions.

Voici certains des risques que comportent les prévisions exagé-
rées: (1) Iinstallation qui sera aménagée peut ne pas étre requise
dans I'immédiat, ou (2) si elle est requise, mais dépasse les besoins,
I"argent dépensé de la sorte aura été gaspillé a court terme.

Les prévisions trop faibles, par contre, entrainent d’autres
-risques: (1) un aéroport essentiel pourra ne pas étre disponible au
moment ot on en aura besoin, et (2) il pourra se révéler impossible
d’aménager cet aéroport ou de le situer 1a ou il devrait étre si on
tarde a le construire.

Troisiémement, il y a, aux Etats-Unis et en Europe, de nom-
breux aéroports qui ne peuvent étre agrandis parce qu’il est actuel-
lement impossible. d’agrandir I’'un ou plusieurs de leurs éléments
essentiels (lesquels sont tous interdépendants et inséparables),
comme (1) les voies d’accés, (2) I’espace aérien, (3) les installa-
tions terminals et (4) les pistes.

C. L’AEROPORT DE MALTON

I. A la question de savoir s’il cst nécessaire qu’un nouvel
aéroport international soit aménage pour desservir la région du
Centre de I’Ontario, on répond que I’aéroport international de
Toronto (Malton) ne peut étre agrandi ni réaménagé a Iintérieur
de ses limits actuelles de maniére a répondre aux besoins prévus,
que la Commission a reconnus comme fondés, pour les raisons
énoncées au chapitre IV.

2. L’aéroport de Malton pourrait étre agrandi pour répondre 3
‘ces besoins si I’on expropriait, aux fins de la réduction du bruit, de
‘I’aménagement de voies d’accés et des installations terminales,
plusieurs milliers d’acres de terres sur lesquelles se trouvent actuel-
lement des maisons, des immeubles d’appartements ainsi que des
¢difices industricls et commerciaux. Les frais d’expropriation que
devrait supporter le gouvernement du Canada, les pertes d’ordre
¢conomique que subiraient les industries et les entreprises commer-
ciales de ce secteur de méme que la communauté environnante, les
pertes demplois et les cotts d’ordre social qui en résulteraient,
seraient ¢normes, comme 1’a démontré expérience tentée a Los
Angeles. Méme si, malgré tout, on allait de ’avant, les problémes
de Malton pourraient demeurer irrésolus et les dépenses engagées
dépasseraient probablement de beaucoup les coiits d *établissement
d’un second aéroport international.
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D. L’EMPLACEMENT PROPOSE PRES DE PICKERING

I. La décision confirmée le 30 janivier 1973 au sujet du besoin
d’un second aéroport international pour desservir la région du
Centre de I’Ontario était la bonne.

2. Aprés avorr €tudié et pesé soigneusement tous les nouveaux
t¢moignages, la Commission conclut qu’il n’y eu aucun nouveau
t¢moignage prouvant que I’emplacement sis prés de Pickering n’est
pas convenable pour I'aménagement d’un second aéroport
international.

E. CERTAINES DES VUES DE LA COMMISSION, PAR

N

SUJET

Prévisions

La Commission accepte les prévisions probables établies

par le ministrére des Transports du Canada concernant

les passagers, le fret aérien et le trafic aérien.

Nuisance due 2 I’activité aéronautique

a) Le probléme de la nuisance due a ’activité aéronau-
tique n’est pas appelé & disparaitre. Il est fort possi-
ble que P'intensité du bruit varie de temps a autre,
mais toute diminution sera annulée par le bruit que
provoquera 'augmentation du trafic aérien et, & un
degré moindre, par une tolérance réduite de la part
des personnes intéressées, qui auront changé leurs

- habitudes de vie.

b) Tout réaménagement de |’aéroport de Malton non
sculement ne contribuera pas a réduire le bruit, mais,
au contraire, ’augmentera.

¢) L’aménagement du nouvel aéroport prés de Picke-
ring, s’il est bien planifié, permettra de concilier et
PPactivite de I’aéroport et les exigences légitimes de la
communauté environnante.

Installations de I’aéroport de Malton
L’aéroport de Malton ne peut étre agrandi ni réaménagé
dans ses limites actuelles 4 I’égard de la majeure partie de
la période a I'étude, sous le rapport des voies d’accés par
terre, des caractéristiques des pistes et des possibilités de
réception de I’aérogare, ne serait-ce que pour satisfaire
aux besoins les plus minimes prévus par ceux qui rejettent
les prévisions établies par le ministére fédéral des Trans-
ports comme €tant exagérées, erronées et trompeuses.

Voies d'acces par terre aux aéroports

a) Des voies d’accés convenables représentent un élé-
ment intégrant et inséparable de tout aéroport.

b) Par conséquent, avant d’ouvrir au public I’aéroport
qui doit €tre construit prés de Pickering, il est indis-
pensable d’aménager les voies qui permettront d’y
accéder.

¢) Afin de doter I’aéroport prévu des voies d’accés né- -
cessaires, il importe d’en dresser les plans et d’en
entreprendre la construction dés maintenant.

d) Les plans et la construction de ces voies d’accés
doivent s’appuyer sur des techniques modernes
¢prouvées tout en s’intégrant, a la base, 4 un réseau
d’autoroutes.

Caractéristiques des pistes

a) N faut aménager & Malton une nouvelle piste réser-
vée aux vols autonomes afin de répondre 4 la deman-
de ¢n attendant que le second aéroport international
soit construit.

b) La mise en service de cette nouvelle piste occasionne-

ra un accroissement inévitable de la nuisance pour
les communautés voisines de Malton.
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¢) L’aménagement a Malton de pistes jumelées en pa-
ralléle ne résoudrait pas les problémes actuels.

Espace aérien

L’cspace aérien disponible au-dessus de 1I’aéroport de -

Malton et de P’emplacement envisagé a Pickering est

suffisant pour permettre aux deux aéroports de poursuivre

leur activité sans se nuire sur ce point.

Considérations touchant ’environnement

a) La protection du milieu naturel 3 Pendroit choisi
pres de Pickering sera assurée si toutes les précau-
tions ¢n cc sens sont prises lors de la planification et
de la construction des installations.

b) La production agricole pcut s¢ poursuivre sur a pcu
prés 12,000 des acres.

¢) On trouve actuellement, au Canada, aux Etats-Unis
ct en Europe, de nombreux exemples de production
agricole sur les espaces verts contigus a des aérodro-
mes; en effet, la culture est compatible avec I’activité
aéroportuaire.

d) La production agricole sur I’emplacement envisagé a
diminué au cours des derniéres années, et ce avant
méme que le terrain soit exproprié; or, elle peut étre
accrue de maniére a la fois notable et compatible
avec |’utilisation de celui-ci aux fins de I’aéroport.

e) Il existe sur I'emplacement envisagé un certain nom-

bre de constructions considérées comme ayant une
valeur historique ou architecturale.
Ces constructions devraient étre préservées. On pour-
rait les regrouper dans les petites agglomérations
rurales voisines de I’aéroport projeté et sur ’empla-
cement méme de ’aéroport, pour les faire servir
ensuite a des fins résidentielles et commerciales.

Incidences d’ordre économique

a) Un réseau de transport aérien suffisant est essentiel a
la vigeur de I’économie de la province d’Ontario.

b) La construction d’un second aéroport international
est indispensable a cette fin.

¢) La construction de cet aéroport sur I’emplacement
choisi prés de Pickering concourra 4 la mise en oeu-
vre du plan provincial d’aménagement de la région
qui a pour centre Toronto.

d) Cette construction aura en outre des effets bénéfiques
sur I’¢conomie de la région.

Crise de ’énergie

a) L’avion est, du point de vue de I’énergie dépensée,
IP'un des moyens de communication les plus efficaces
pour-le transport des voyageurs et des marchandises
sur de grandes distances.

b) Ilest probable que les gouvernements donneront une
haute priorité A la production de combustible pour
avions a réaction.

¢) En tout état de cause, la suffisance journaliére de
I’approvisionnement en énergie ne peut servir de
fondement a la planification nécessaire pour répon-
dre 4 la demande future en matiére de transport
aérien.

d) Le’pétrole brut ne subira probablement plus de for-
tes augmentations de prix et, dorénavant, son coit
s’ajustera parallélement a celui des autres sources
d’éncrgic concurrentes.

¢)  Quoiqu’il en soit, le prix de I’énergie représente une
fraction relativement peu élevée du codt total du
transport aérien.
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10.

I

Transport des marchandises

a) Commec le Canada n’a pas exploité son plein poten-
ticl dans le secteur du transport des marchandises
par voie aéricnne, ce pourrait étre une grave erreur
que de sousestimer I'importance de ce marché.

b) Les prévisions relatives a I’accroissement du trans-
port des marchandiscs par voic aérienne, ¢tablies par
Ic ministere fédéral des Transports, sont vraisembla-
bles ¢t devraient servir & la planification en ce
domaine.

Innovations technologiques

a) L’avenir prévisible ne laisse entrevoir aucune inno-
vation technologique qui pourrait influer sur les déci-
sions prises par le gouvernement du Canada le 30
janvier 1973,

b) 1l cst peu probable qu’on exige que les avions a
réaction cxistants se conforment a la norme FAR 36.
Il est plus probable, par contre, que les anciens
avions, qui sont plus bruyants, soient retirés de la
circulation pour des raisons d’ordre économique.

¢) llest peu probable que les modifications qui peuvent
étre apportées aux moteurs des avions a réaction de
mani¢re 4 diminuer le bruit qu’ils émettent (rattra-
page cn chaine et modification de la soufflante) di-
minueront de fagon appréciable, le cas échéant, la
nuisance due au bruit (si ce n’est pour une période
limitée) & I’aéroport international de Toronto (Mal-
ton). Quoi qu’il en soit, cette diminution sera annu-
léc & la longue par I’accroissement du bruit qui résul-
tera de "augmentation du trafic aérien.

Habitudes de transport

Les habitudes de transport qui ont résulté de la mise en

service des avions A réaction sont irréversibles et la ten-

dance a voyager continuera probablement de s’accentuer.

Services aéronautiques généraux

a) Les services aéronautiques généraux sont essentiels
et constituent une partie importante de l’activité
aéronautique du Centre de I’Ontario.

b) Le gouvernement du Canada n’a pas suffisamment
encouragé les services aéronautiques généraux.

¢) Ces services doivent étre coordonnés et intégrés dans
le réseau de transport aérien.

ADAC

a) L’avion a décollage et A atterrissage courts ne pré-
sente pas la solution au probléme de ’augmentation
prévue de la clientéle des services aériens, non plus
qu’a celui de la nuisance due au bruit occasionné par
I’activité aéronautique. v

b) Ce type d’avion a un rdle important 4 jouer quant a
la mise en place de services de transport aérien dans
les régions ¢loignées et de lignes d’appoint desser-
vant les principaux aéroports; il peut en outre étre
utilisé¢ pour les déplacements interurbains sur de
courtes distances.

Ensembles comptant deux aéroports

Non sculement les ensembles comptant deux aéroports

sont chose courante aux Etats-Unis et'en Europe de nos

jours, mais ils deviendront obligatoirement la norme a

laquelle toutes les régions métropolitaines importantes

devront se conformer d’ici dix ans. (Les ensembles comp-

tant plus de deux aéroports deviendront aussi monnaic

courante.)
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16.

18.

20.

Réle de ’aéroport projeté a Pickering

a) L’aéroport qu’on se propose de construire A Picker -
ing devrait, le cas échéant, étre un aéroport
international.

b) L’aéroport ne devrait pas €tre ouvert avant que tou-
tes les installations nécessaires, et en particulier les
voies d’accés par terre, soient en service.

¢) Le projet devrait prévoir la mise en service de lignes
d’appoint ADAC.

d) Des installations devraient étre prévues pour les
avions des services aéronautiques généraux, installa-
tions dont seuls les grands aéroports sont pourvus.

€) L’aéroport projeté a Pickering devrait faire partie
d’un réseau de transport aérien unifié desservant la
région du Centre de I’Ontario, lequel réseau devrait
étre exploité sous la direction et le contrdle d’une
Administration de I’aéroport.

f)  Cette Administration devrait déterminer & quel aéro-
port les différents transporteurs aériens seront ratta-
chées et & quel secteur précis de la circulation aérien-
ne chacun d’eux aura droit.

g) L’aéroport projeté devrait étre congu et construit de
maniére A satisfaire aux exigences des voyageurs et
non a celles des transporteurs aériens.

h) Le réseau de transport aérien, y compris 1’aéroport
projeté a Pickering, devrait suffire A ses propres
besoins.

i) L’aéroport qu’on projette de construire & Pickering,
et qui doit faire partie du réseau proposé, devrait, s’il
est aménage, étre exploité de maniére A offrir les
meilleurs services possibles aux voyageurs.

Gares situées A Pécart de I’aéroport

a) Les gares situés & I’écart de I’aéroport ne suppriment
nullement la nécessité d’accroitre la capacité de celle
qui se trouve a I’aéroport méme.

b) Les stations d’autobus a I’intention des usagers des
transports aériens devraient étre situées a des en-
droits ou la demande a cette fin existe, et des parcs de
stationnement destinés aux voitures particuliéres de-
vraient étre aménagés a ces endroits.

Zonage des aéroports et indemnisation

Les mesures Iégislatives relatives au zonage des aéroports

et 4 'indemnisation en cas d’expropriation devraient étre

révisées et modifiées afin que les aéroports (ainsi que les
autres services touchés par le zonage) s’intégrent bien
dans la collectivité avoisinante.

Planification d’un aéroport

a) Les aéroports doivent et peuvent étre planifiés et
construits de fagon a servir la collectivité dans laquel-
le ils sont situés; ils devraient donc étre prévus et’
aménagés d’abord et avant tout pour répondre aux
besoins du public. _

b) Le temps nécessaire & la construction d’un nouvel
aéroport peut varier entre 6 et 10 ans; aussi, dans le
cas de I’aéroport de Pickering, le temps est-il un
facteur important.

‘Administration de I’aéroport

Unce Administration devrait étre créée et chargée de gérer
¢t de coordonner toutes les activités du réseau de trans-
port aérien dans la région du Centre de I’Ontario.
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ANNEXE 1

C.P. 1973-3026
CANADA

PRIVY COUNCIL - CONSEIL PRIVE Le 5 octobre 1973

Vu que le gouvernement du Canada a décidé que 1'aéfoport
international de Toronto (Malton) ne sera ﬁas_agrandi au dela de ses
limites actuelles afin que ne s'accroisse pas la nuisance due 3 1l'ac-
tivité aéronautique bour les résidants des localités qui entourent

1'aéroport international de Toronto (Malton);

Vu que le gouvernement du Canada a décidé que les besoins en
services de transports aériens du marché de 1l'Ontario central nécessitent
la construction d'un autre aéroport international, en plus de l'aéroport

international de Toronto (Malton);

Vu que le gouvernement du Canada a choisi un emplacement prés
de Pickering (Ontario) pour la construction du nouvel aéroport inter-

national;

Vu qu'il est souhaitable de mettre en place un mécanisme afin
de recueillir de nouveaux témoignages quant 2 la nécessité de cet -
aéroport et @ son emblacement de m€me éue sur tout autre &lément fertinent
qui n'a pés été envisagé bar le gouvernement du Canada, si ces témoi-

gnages sont disponibles et sont présentés;

Et vu qu'il y a d'autres questions liées nécessairement aux
décisions 3 1'égard desquelles on souhaite une enquéte et qui sont

touchées par ces décisions:

A ces causes, l¢ Comité du Conseil ﬁrivé reconmande que, en
verte de la Partic-I de la Loi sur les enquétes, l'honorable Hugh F.
Gibson, juge de la Cour fédérale du Canada; d'0ttawa (Ontario), M. Murray
V. Jonts; de Toronto (Ontario), et M. Howard Fetch, de Kitchener (Ontario),

scoient nommés commissaires en vertu de la Partie I de lo Lol sur les
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:signés sous le nom de "Commission d'enquite sur 1'aéropert"),
pour faire enquéte et rapport sur les besoins en services de trausports

aériens du marché de 1'Catario central,corme il suit:

1. En ce qui touche les décisions selon lesquelles un nouvel aéroport
international est nécessaire pour le march? de 1'Oatsrio central et
voulant que le nouvel aéroﬁort international soit construit sur un
emblacement sis bréé de Pickering (Ontario), recevoir et enregistrer
les nouveaux témoignages, s'ils sont disbonibles, et, s'ils sont
diséonibles et produits, faire rapbort SuUr ces nouveaux fémoignages
four répondre aux questions suivantes:

a) quant aux besoins,' -
(1) y a-t-il de nouvelles donndes sur le nombre maximum
'révu de bassagers bour les services zériens intérieur; trans-
frontalier et international ﬁour 1980; et quelles sont les
ﬁrévisions les blus favorables quant aux taux de croissance
abrés 1980; et
(i1) y a-t-11 de nouvelles donndes selon lesquelles l'aéré—
pert International de Toronto (Maltou) ﬁeut étre agrandi ou
réaménagé a 1'intéricur de ses limites actuelles de fagon 3
rééondre & tous les besoins raisonnables, eu égard aux carac-
téristiques-des éistes; aux vojes d'accés par terre, aux
pcssibilités de réceﬁtion de 1'aérogare et au nombre de ﬁer~
sornes touchiées bar la nuisance due & 1l'activité aéronautique

pendant les périodes allant jusqu'd 1980, 1990 et 2000;

b) quant & 1'emplacement,
Yy a~t-il de nouvelles données prouvant que 1'emplacenent sis
prés de Pickering (Ontaric) me convient pas au nouvel aéroport

international devant desservir le marché de 1'0Ontario central

eu égard

1) d la nuisapnce due 3 1'activité aéronautique,
(ii) . aux services aux passagers,

(iii) 3 la portée sur 1'Bcononie régionale,
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(iv) a l'effet giobal sur l'environnenent, favorable
et défavoraﬁle;’ét

)y aui installations rnécessaires, dont les infrasrtructures
telles que routes; chiemnins de fér, voies de guidege

et jnstallations pour hélicoptéres, et

généralement, vy a—£—11 e nouvelles données sur d'autres
facteurs éertinents qui n'ont pas €t8 envisagés par le gou-
vernement du Canada, ﬁar exem?le, quant auwr faits &tablis sur
la technologie ou les habitudes de transbort, qui peuvent
sombler influer sﬁr toute décision que le gouvernement du

Canada a prise 3 ce jour? -

Recevoir les témoigrages produits et en faire rapport et, si cela

semble A propos, faire des recommandations dans la mesure ol elles

sont de la compétence législative du gouvernement fédéral, pour

répondre aux questions suivantes:

al

d)

le nouvel aéroport international devrait-il €tre avant tout

international ou devrait-il avoir quelque autre rGle,

quels secteurs de la circulation aérienne ou parties de secteurs
devrajent etre réserviés au nouvel aéroport international
pendant la premigre grande étape afin de diminuer la nuisance

que cause l'activité adronautique 3 Malton,
dans quelle mesure le nouvel aéroport international devrait-il
servir a la circulation intérieure ¢t canado--américaine, en

pius de son role international,

le cébut de la premiére grande étape doit-il €tre fixé 3

1080 ou 3 plus tard,

doit-il y avoilr ouverture partielle ou restreinte du nouvel

aéropert internatioral avant 1980,
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£) de quelle nature doivent &tre
1) les voies d'accés par terre au nouvel aéroﬁcrt inter-
national et
(i1) 1le transbort entre l‘aérobort international de Toronto

(?ialton) et le nouvel aéroport international, et

" ) pour servir les passagers, faut-il &tablir une g, plusieurs
au centre ville pour 1'adroport international de Toronto

(Malton) ou pour le nouvel aéroport internaticnal?

Aux fins du rabport prévu aui alinéas 1 é), b) et c), recueillir
les nouveaux témqignages; s'ils sont présentés et brcduits counfor-
mément aux.régies et méthodes de la Commission, de tout simple
cltoyen, organisme intévressé, groube, sOociéte, reérésentant du gou-
vernement fédéral ouAde toute administration provinciale, régicnale
cu.municibale qui souhaitent témoigner.

Aux fias du rabbort et, si les commissaires jugent a froéos d'en
érésenter; aux fips des recomrandations prévues au ﬁaragraphe 2,
recevoir les témoignages; 3'ils sont érésentés et ﬁ:oduits confor-
mément aux.régles et méthodes de la Commission, de tout simﬁle
citoyen; organisme fntéressé, groube; société; reérésentant

du gouvernement fédéral ou de tcute administration provinciale,

régionale ou municipale qui souhaitent témoigner.
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/
LE COMITE RECOMMANDE EN OUTR®E

A. que l'herorable juge Hugh F. Gibson soit nommé président de la
Comnission d'enquéte sur 1'aéroport;

-

B. que le président soit autorisé 3 prescrire et 3 adopter les régles
et m&éthodes qu'il peut de temps & autre juger nécessaires 3 la pour-
suite de 1'enquéte pour toutes les fins de la Commission, et 3 mo-

difier ces regles et méthodes de temps 3 autre;

C. que les comrissaires sojent autorisés & sifger aux moments el aux

lieux ¢t 3 juspecter tels acvtres endroits que le présicent pourra de

1

temps avtre déterminer;

D. que les commissaires soient autorisés 3 retenir les serQices des
ccmﬁtables, ingénjeurs, Conseilleré'techniques, ou autres experts,
commis, raﬁporteurs et aides qu'ils jugent nécessaires ou obﬁortun;,
ef aussi les services d'avocats pour aider et assister les commis-

saires dans l'enquéte, et 3 leur verser les traitements et indem-

nités qu'approuvera le conseil du Trésor;
PP ’

o]

. que les commissaires soient autoris@s 3 louer les burezux et les
salles d'audience qu’'ils jugent nécessaires ou opportuns aux taux

de location apprcuvés par le comseil du Trésor; et

que les commissaires sojent autorisés & présenter des rapports pro-

0!

visoires au gouverneur en conseil de temps a autre et soient tenus
de présenter un rappcrt final au gouverneur en conseil dans les

weilleurs délais, si possible dans les douze mois.

le Comité recommande en outre que, en vertu de l'article 37
]

vdy
w

de la Lo¥ sur les juges, 1l'honorable juge Hugh F. Gibson soit autorisé

A agir comme ccormissajre aux fins de ladite enquéte.

CERTIFIED TO BE A TRUE COPY - COPIE CERTIFIEE CONFORME
“R. G. ROBERTSON"
CLERK OF THE PRIVY COUNCIL LE GREFFIER DU CONSEIL PRIVE



ANNEXE 2

A re
COMMISSION D'ENQUETE SUR L'AEROPORT

/s
PRATIQUE ET PROCEDURE

Généralités

La Commission d'enquéte sur l'aéroport, autorisée par le Décret
du conseil C.P. 1973-3026 du 5 octobre 1973, a ouvert ses bu-
reaux dans la piécé 5401, au 54¢ étage de la Tour Toronto Do-

minion Bank du Centre_Toronto Dominion, a Toronto, le 3 décembre 197:

La Commission a établi des régles de procédure destinées a
assurer la bonne marche de son enquéte. Ces rdgles s'inspi-
rent du droit qu'ont tous les intéressés de se renseigner

sur la nature des témoignages présentés 3 la Commission lors
des audiences publiques et visent & leur permettre de témoigner

eux-mémes dans les limites pertinentes 3 1'objet de 1'enquéte.

Sous réserve desdites régles de procédure, qui peuvent étre
consultées pour de plus amples détails, il est prévu que l'en-

quéte se déroulera comme ci~dessous.

Aprés l'ouverture des bureaux de la Cbmmission, le gouver-
nement du Canada déposera un résumé, avec documents i 1'ap-
pui, des éléments 1l'ayant amené 3 conclure que les bescins
du marché de 1'Ontario central en matidre de transport né-
cessitaient qu'en plus de l'aéroport international de Toron-

to (Malton)il en soit construit un autre prés de Pickering, Ontario.

Ledit résumé devra aussi donner les grandes lignes de tous

nouveaux témoignages ou documents éventuellement disponibles
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.destinés a apporter une réponse aux diverses questions devant
faire 1'objet de i'enéuéte, notamment en ce qui concerne

la nécessité d'un nouvel aéroport internétional, son empla-
cement ou tous autres élémentsayant jusqu'ici échappé a 1'at-
tention du Gouvernement bien que de nature & influer sur sa
décision, telsque des faits établis en matiére de technolo-

gie ou d'habitudes des Voyageurs.

Le résumé devra aussi répondre aux diverses questions devant,
selon le Décret du conseil, faire l'objet de 1l'enquéte et du
‘rapport de la Commiséion ainsi que des recommandations qu'elle
'peut juger opportunes, & savoir, en ce qui concérne la nature du
nouvel aéroport international : quels secteurs de la circu-
lation aérienne devraient lui étre réservés ; s;il y a lieu

de lui attribuer un r6le quelconque, en plus de son rdle in-
tefnational ; quelles dévraient étre les voies terrestres y
donnant accés ; et s'il y a lieu d'établir une ou pluéieurs aéro-
gares dans le centre-ville pour répondre aux bésoins‘des voya-
geurs tant en ce qui concerne cet aéroport que 1'aéroport

international de Toronto.

Aprés le dépét de ce résumé,:tous les intéressés, y

compris le Gouvernement du Canada, désiraﬁt comparaitré aﬁx
éudiences publiquesvde la Commission soit bour y présentef

de nouveaux témoignages touchant l'objet de l'alinéa premier
'du Décret du conseil,soit pour témoigner sur 1l'objet de l'a-
linéa 2 dudit décret, dé&ront produire par écrit, aux bureaux
de la Commission, un exposé complet du témoignage qu'ils en-

tendent lui apporter.
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La Commission mettra & la disposition du publiC'le personnel

pouvant aider a la rédaction desdits exposés.

Etant donné que l'avis de confirmation d'entention d'exproprier les
biens-fonds pour l'aéroport de Pickering, donné en vertu de la Loi sur.
1'expropriation, S.R.C. 1973 Chap. 13, 167 supplément, a

été daté du 30 janvier 1973, sera réputé nouveau témoignage

tout témoignage mettant en lumidre un élément pertinent ré-

cemment découvert, étant précisé que sera réputé

avoir été récemment découvert tout ce qui n'aura pas été

pris en considération par le Gouvernement canadien lors de la

décision rendue dans le décret du conseil P.C; 1973-3026.

Les audiences publiques de la Commission porteront sur des su-
jets particuliers, établis par elle et publiés suffisamment & 1'avance

dans des journaux atteignant le marché de 1'Ontario central.

Seules seront admises A témoigner aux audiences publiques de
la Commission, les personnes ayant, dans les limites de temps
stipulées, présenté par écrit un exposé complet du témoigna-

ge qu'elles entendent présenter.

Il sera adjoint a la Commission un avocat chargé d'aider a la
bonne marche de 1l'enquéte et de veiller & ce que tous les élé-

ments pertinents soient présentés a4 la Commission.

Toutes les demandes de renseignements, ainsi que toutes les
communications destinées & la Commission ou aux commissaires,
devront étre adressées & l'Archiviste-administrateur de la

Commission, aux bureaux de cette dernidre.
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1.

II..

rd
REGLES DE PROCEDURE
NOUVEAUX TEMOIGNAGES

Pour la mise en application des présentes régles, il faut

entendre par nouveau témoignage, tout témoignage mettant

en lumiére un élément pertinent récemment découvert, étant

précisé que seront réputés avoir été récemment découverts

tous éléments pertinents n'ayant pas été pris en considération
par le Gouvernement canadien lors de la décision prise
par lui le 30 janvier 1973, (c'est-é-dixe le jour de 1'A-
vis de confirmation d'intention d'exproprier les biens -
fonds pour 1'aéroport de Pickering, donné en vertu de la
Loi sur 1l'expropriation, S.R.C. 1970, chap.‘l6, l1er Sup-

plément) et énoncée dans le décret du conseil P.C. 1973-3026.

Dépot du résumé du Gouvernement

Le Gouvernement du Canada déposera aux bureaux de la Com-
mission, & l'époque fixée par la Commission, un écrit, ac-

compagné de piéces a l'appui, résumant :

1. En ce qui concerne l'objet de 1'alinéa premier du

Décret du conseil P.C. 1973-3026,

e

a) Les éléments l'ayant amené a conclure que les
besoins du marché de 1'Ontario central en matiére
de transport nécessitaient qu'en plus de 1l'aéro-
port international-de Toronto (Malton) il en soit
copstruit un autre et que celui-ci devait étre situé

prés de Pickering, Ontario.
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b) Eu égard & ses décisions jugeant nécessaire un

nouvel aéroport international destiné au marché

de 1'Ontario central, tous nouveaux témoignages

portant sur

i) Les prévisions maxima en ce qui concerne le
nombre de passagers pouvant utiliser les ser-
vices aériens intérieurs, trans-frontaliers

et internationaux en 1980 ;

ii) Les prévisions les plus favorables quant aux
taux de croissance pouvant influer sur les
services ci-dessus aprés 1980 ;

iii) L'agrandissement ou le réaménagement de 1'aé-

roport international de Toronto (Malton) 3 1'in-

térieur de ses limites actuelles de fagon & ré-
pondre & tous les besoips raisonnables, eu é-
gard éux caractéfistiqﬁeé des pistes, aux voies
d'accés par terre, aux possibilités de récep-
tion de l'aérogarelgt au nombre de personnes
touchées par les nuisances imputables & l'acti-

vité aérienne, pendant les périodes al-

lant jusqu'a 1980, 1990 et 2000.

c) Etant donné les décisions du gouvernement du Ca-
nada selon lesquelles le nouvel aéroport interna-
tional devrait étre construit prés de Pickering

prés de Pickering (Ontario), tous nouveaux témoi-

gnages visant d prouver que cet emplacement ne

convient pas au nouvel aéroport, eu égard :

288



(1) Aux nuisances imputables 3 l'activité

aérienne ;
(ii) Aux besoins des passagers ;
(iii) A 1la portée sur 1l'économie régionale ;

(iv) A la nature favorable ou défavorable de

de 1l'effet global sur 1l'environnement ;

(v) Aux installations nécessaires, dont les
infrastructures telles que routes, chemins

de fer, et installations

pour hélicoptéres.

d) Tous nouveaux témoignages mettant en lumiére des

éléments pertinents n'ayant pas encore été pris
en considération par lui et pouvant paraitre de
nature a l'amener 3 reconsidérer toute décision

prise a ce jour par lui.

En ce qui concerne l'objet de l'alinéa 2 du Décret

du conseil CP 1973-3026, tous témoignages portant sur

les questions suivantes :

a) L'aéroport envisagé devrait-il &tre avant tout in-

ternational ou devrait-il avoir quelque autre réle

b) Quels secteurs de la circulation aérienne devralent
étre attribués au nouvel aéroport international
pendant la premiére grande phase de son ex-
ploitation afin de diminuer les nuisanées occasion-

nées par l'activité aérienne & Malton ?
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c) L'aéroport envisagé devrait-il servir aux liaisons
intérieures et canado-américaines en plus

de son rdéle international ?

d) Le début de la preﬁiére grande phase doit=-il

étre fixé a 1980 ou a plus tard ?

e) Doit-il y avoir ouverture partielle ou restrein-

te du nouvel aéroport intermational avant 1980 ?

f) De quelle nature doivent é&tre
i) Les voies d'accés par terre au nouvel

aéroport internmational ?

ii) Les moyens de transport aérien entre 1l'aéro-
port international de Toronto (Malton) et le

nouvel aéroport international ?

g) Compte tenu des besoins dgs passagers, y a-t-il
lieu d'établir une ou plusieurs aérogares dans le cen-
tre-ville pour l'aéroporﬁ international de To-
ronto (Malton) et pour le nouvel aéroport inter-

national ?

IITI Admissibilité des témoins.

1. Tout intéressé désirant comparaitre devant la Commis-
sion pour témoigner sur une question ayant fait l'db;
jet d'une demande publique d'exposés de témoignage
doit déposer aux bureaux de la Commission, au plus
tard le jour stipulé dans ladite demande, un exposé

de témoignage :
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a)

b)

c)

d)

£)

g)

h)

i)

Donnant ses nom, adresse et numéro de téléphone ;

Indiquant s'il s'intéresse & l'enquéte a titre personnel ou
q

général et la nature de 1l'intérét qu'il y porte ;-

Précisant si son témoignage apportera des faits ou des opintions ;
dans ce dernier cas il devra justifier de compétences (fondées

sur l'expérience ou sur les études) l'autorisant & témoigner

en connaissance de cause ;
Indiquant la question devant faire l'objet de son témoignage ;

Donnant les motifs l'autorisant a prétendre qu'il apporte un nou-

veau témoignage, s'il a l'intention de témoigner sur des

questions faisant l'objet des sous-alinéas 1 (a) (b) (c)

et (d) de 1'alinéa II ;
Soumettant tout le témoignage qu'il se propose d'apporter ;

Fournissant sous forme d'annexe une liste de toutes pidces qu'il
désire produire & 1'appui de son témoignage (rapports, plans,

notes techniques etc.) ;

Signalant- toute éventuelle intentioﬁ de s'appuyer (en tout ou en

partie) sur le témoignage d'un expert, auquel cas il devra donner
en annexe les nom,gdresse et numéro de téléphong'de ce dernier, L

ses titres de compétgnce, le témoignage qu'il entend apporter

et un engagement écrit garantissant sa comparution devant

la Commission pour répondreAé toutes questions pouvant lui

étre posées ;

Comportant un engagement garantissant sa comparution devant la
| 1
Commission pour y répondre a toutes questions pouvant lui étre -

posées ;
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j) Revétu de sa signature.

Aucune piéce a l'appui d'un témoignage n'est admissibled moins
qu'une copie en ait été annexée a 1'exposé de témoignage préa-

lablement soumis.

Aucun intéressé ne pourra fournir de témoignage verbal 3 la Com-

mission sans avoir préalablement soumis un exposé de témoignage.

Tout exposé ne remplissant pas ces conditions sera retourné

pour étre revu, amendé ou corrigé selon le cas.

Tout intéressé ayant soumis un exposé pdurra étre appelé a
comparaitre devant la Commission pour témoigner verbalement
et étre interrogé. Lors d'une audience publique, toute per-
sonne désireuse de témoigner devra se limiter aux sujets an-
noncés dans son exposé ;-ﬁéanmoins elle pourra produire un
témoin apportant les preuves supplémentaires nécessaires a
l'explication ou a la démonstration des faits énumérés dans

son exposé.

La Commission n'acceptera 1l'opinion d'un témoin

que dans leAcas ou il aura justifié de compétences (fondées
sur l'expériencé ou sur les études) l'autorisant & témoigner
en connaissance de cause.

L'avocat de la Commission est autorisé 3 assigner & comparailrc

aux audiences publiques toutes personnes pouvant, 3 son avis,

témoigner sur des éléments d'intérét public non couverts par

-les exposés de témoignage.
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8. Autant que possible, mais sans qu'il y ait pour autant obli-
gation formelle, l'avocat de la Commission devra, en ée qui
concerne tout témoin assigné par lui au titre de l'alinéa
7 du présen£ article,.souméttre'un exposé de témoignage ac-
compagné des piéces devant étre produites par l'intermédiaire

du témoin en question.

9. La Commission a pouvoir discrétionnaire sur l'admission de té-
moignages visant ‘a contredire d'autres témoignages, mais les
témoins cdmparaissant A cette fin ﬁe sauraient témbigner suf
d'autres questions; & cet égard il y a dérogation 3 1'alinéa 3

du présent article.

IV. Caractére public des fenseignementgv

Le publié a, pendant les heures d'ouverture, accés aux exposés
~ de témoignage et aux piéces les accompagnant et peut s'en féi-
" re remettre des copies moyennant le paiement du prix officiei.

De plus, des exemplaires du Décret du conseil établissant la
»Commission d'enquéte sur l'aéroport éinéi que du présent document

sont mis gratuitement 3 la disposition du public.

V. Avocat de la Commission.

1. Il sera adjoint &4 la Commission un avocat chargé de seconder
les Commissaires, d'aider & la bonne marche de 1'enquéte et

d'assurer la production de tous les éléments appropriés.

2. L'avocat de la Comm ssion assistera a toutes les audiences
préliminaires et 3 toutes les audiences publiques, et aura

pouvoir discrétionnaire pour assigner des témoins devant dé-

poser oralement.
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/ S'il juge que,ldans le cadre d;une»audience publique, les
témoignages de certaines personnes peuvent se res3embler, il
a pouvoir discrétionnaire pour désigner celle d'entre elles
qui.sera assignée a titre représentatif. Il est de plus
autorisé a verser au dossier de toute audience publique
des exposés de témoignages séns en faire comparaitre les

auteurs.

3. Le public a le droit de demander a l'avocat de la Commis-
sion, par écrit, de poser aux témoins des questions déter-
minées, sans que l'avocat soit pour autant tenu d'accéder a ces

demandes.

VI. Autres avocats.

D'autres avocats pourront se présenter devant la Commission, en

la qualité déterminée par celle-ci au cours des audiences pré-

liminaires.

VII. Personnel de la Commission

1. Le public peut se renseigner aux bureaux de la Commission
sur toute question touchant l'objet de la présente enquéte,
et le personnel de la Commission doit, avant toute audience
préliminaire ainsi qu'avant ou pendant toute audience publique,

s'efforcer de répondre aux demandes qui lui sont ainsi

adressée.

2. Le personnel de la Commission doit préter son concours aux
personnes s'adressant a lui pour la rédaction d'exposés

de témoignages.
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VIII. Audiences préliminaires.

Les audiences publiques seront précédées d'une ou plusieurs
audiences préliminaires. Lors de la premiére de celles-ci,

le public‘sera jnvité a soumettre par écrit & l'examen de la
Commission des suggestions portant sur des questions supplémen-
taires, dans les limites fixées par le Décret du conseil P.C.
1973-3026, la Commission restant néanmoins libre de retemnir
celles lui paraissant valables et de demander la déposition de

témoignages y ayant trait.

2. Au cours de la premidre audience préliminaire, et pourvu
qu'au moins dix jours auparavant elle en ait regu a ses
bureaux un préavis formulé pér écrit, la Commission in-
vitera tout intéressé désireux de se faire représenter

aux audiences publiques par un avocat a en faire valoir

-~

la nécessité et exposer le r6le qu'il entend confier & son
avocat. La Commission se prononcera alors sur le rdle que

l'avocat pourra jouer.

3. A défaut du préavis stipulé a l'alinéa 2 du présent article,

et d'une jusfification présentée par comparution en cours

1) . P . . . . .
d'audience préliminaire, aucun avocat pe sera admis aux audiences
publiques en quelque autre qualité que celle de simple obser-

vateur.

IX. Assignation des témoins et production des piéces

Au regu de toute demande lui ayant été présentée par écrit
au moins quinze jours avant l'audience publique en cause,

le Président de la Commission peut autoriser l'assigna-
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tion de tout témoin & comparaitre 3 une audience
publique pour y &étre interrogé ou pour y déposer toutes
piéces jugées utiles. La demande susdite doit comporter
les noms et adresses du requérant et du témoin, ex-
poser la nature du témoignage et des piéces

pbuvant étre en la possession du témoin, et donner

les raisons qﬁe le requérant peut avoir de les considé-

rer utiles. Le requérant sera notifié de la décision

du Président quant & ladite assignation, au moins dix

jours avant 1'audience publique en cause. Si la décision
autorise l'assignation, il incombera au requérant de la
faire signifier et de défrayer le témoin selon le Régle-

ment . de la Cour fédérale du Canada .

Audiences publiques.

l. Le Président de la Commission fixe le lieu et 1'endroit

de chaque audience préliminaire ou publique.

2. Il y aura plus d'une audience préliminaire et

plus d'une audience publique.

3. Chaque audience publique sera exclusivement consacrée
aux témoignages portant sur les questions ayant été

annoncées comme devant en faire l'objet.

4. Le Président de la Commission a pouvoir discrétion-
naire sur la procédure a suivre pendant les audiences,

qu'elles soient préliminaires ou publiques.
1 P q :
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XI.

Avis.

1.

Tous les avis d'audiences, qu'elles soient préliminaires
ou publiques seront publiés dans des journaux et pério-
diques atteignant le marché de 1l'Ontario central,ett
dont le choix est du pouvoir discrétionnaire de la

Commission.

L'Archiviste-administrateur de la Commission doit
faire publier, selon 1'alinéa premier du présent arti- .

cle :

a) Avis des questions sur lesquelles la Commission

désire recevoir des témoignages et de la date limite
fixée pour les exposés de témoignages afférents A cha-

cune ;

b) Préavis raisonnable de toute audience préliminaire ;

c) Préavis d'au moins vingt jours de toute audience pu-

blique.

Aucun avis d'ajournement d'audience ne sera publié a ,
moins que l'ajournement n'ait prévu la reprise a une

date restant a déterminer.

Pour le calcul des périodes ou délais stipulés au pré-

sent document, les avis sont réputés &tre publiés dans

- les journaux ou périodiques couvrant le marché de 1'Ontario

central & compter du jour de leur premiére publication

dans un journal de la ville de Toronto.
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XII.

XIII.

Acheminement des communications.

L'Archiviste-administrateur sera 1l'intermédiaire de toutes les

communications destinées aux Commissaires ou émanant d'eux.

Objet de 1l'enquéte.

1.

Dans les limites fixées par le Décret du conseil P.C. 1973-

3026, l'enquéte portera sur :

Les installations

La technologie

Les habitudes des voyageurs
Les besoins

L'emplacement
La Commission aura le loisir d'élargir, regrouper, éliminer
ou modifier les questions ci-dessus.
L'étude de chacune des questions ci-dessus se fera sous les

deux aspects suivants :

(a) La Commission ne recueillera que les nouveaux témoi-

gnages portant sur les sujets énoncés au paragraphe

premier dudit Décret du conseil ;

(b) La Commission recueillera tous les témoignages por-

tant sur les sujets énoncés au paragraphe 2 dudit Décret

du conseil.

Le Décret du conseil susdit (P.C. 1973-3026) est joint en

annexe "A",
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XIV. Paiement des frais de rapports, de recherches et des honoraires et

débours des témoins.

Seuls seront payables paf la Commission ceux des frais én ti-
tre qui auront été autorisés par le Président de la Commission
a la demande de l'avocat de cette derniére et jugés nécessai-
res & la présentation devant la Commission de témoignages
porfant sur tous les éléments pertinents, selon les exigences

._de l'alinéa 7 de l'article III ci-dessus.

"XV. Plaidoiries orales ou écrites.

A la conclusion de toute audience publique portant sur une des ques-
tions faisant 1l'objet de 1l'enquéte, la Commission a le pouvoir

de demander des soumissions orales ou écrites.

FAIT le 3 décembre 1973,

299



i

DUE DATE




HE9797.5/.C205/C314
Gibson, Hugh F. L

a Rapport / Commission I
d'enquéte sur lfaeroport?_

o ACTO c. 1 .aa PCO

. &

( 3

HE9797.5/.C205/C314 |
| Gibson, Hugh F. i

Rapport / Commission

d'enquéte sur 1'aéroport. I
‘ACTO c.._ 1 aa PCO_ . ..







