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Avant-propos 
Le mandat de la Commission royale sur l'avenir du secteur 
riverain de Toronto est fonde sur le principe que les 
terrains riverains dans to sphbre de competence federate 
doivent servir les interets physiques, environnementaux, 
legislatifs, administratifs et economiques du public et etre 
amenages 	son intention et pour son profit. 

Le present rapport, L'avenir du Toronto Island Airport  
et des services de transport connexes - Les enjeux, a Ate 
redige par le personnel de la Commission royale. Il traite 
des questions flees 	l'aeroport et aux services de trans- 
port connexes et it presente des options strategiques 
concernant les besoins en mature d'aviation, les besoins 
des voyageurs, et les interets generaux de tous les usagers 
du secteur riverain de Toronto. 

Le present rapport n'a pas pour objet de presenter des 
conclusions definitives; it doit plutot constituer le point 
de depart d'une reflexion et d'une discussion plus approfon-
dies sur l'avenir du Toronto Island Airport torsque les 
audiences de to Commission reprendront en juin 1989. Le 
Commissaire presentera ses recommandations finales peu 
aprbs. 
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Introduction 

Le present rapport fait partie d'une serie de documents de 
travail rediges par les membres du personnel de la Commis-
sion royale sur l'avenir du secteur riverain de Toronto. IT 
suit Continuite et changement, qui portait sur le role et le 
mandat des Commissaires du havre de Toronto et sur le port 
de Toronto. 

Nous nous penchons ici sur un autre aspect des responsa-
bilites des Toronto Harbour Commissioners (Commissaires du 
havre de Toronto), le Toronto Island Airport, que les THC 
exploitent et administrent depuis sa creation en 1939. Le 
rapport contient trois parties. La premire decrit les 
origines et Phistorique de l'aeroport, indique les change-
ments importants qui se sont produits a diverses &tapes de 
son evolution, y compris le programme d'investissement de 
1961, l'instauration de services reguliers dans tes annees 
1970, l'introduction d'avions a decollaye et atterrissage 
courts (ADAC) dans les annees 1980, et la signature en 1983 
de l'Entente tripartite entre la vile de Toronto, les 
Toronto Harbour Commissioners, et le ministre federal des 
Transports. 

Dans la deuxibme partie, nous examinons les commentaires 
de quelque 50 intervenants qui ont temoigne pendant les cinq 
jours d'audiences consacrees a l'aeroport que la Commission 
royale a tenues en janvier et fevrier. 1989, et nous evaluons 
les questions qui se sont posees pendant ces audiences. 

La troisibme partie du rapport decrit en termes generaux 
un certain nombre d'approches de la prise des decisions tou-
chant l'avenir du Toronto Island Airport qui sont actuelle-
ment a l'etude au sein de la Commission royale. 

Pour completer le processus de consultation publique, la 
Commission royale tiendra d'autres audiences sur les ques-
tions liees a l'aeroport le 20 juin 1989; a ce moment, ceux 
qui n'ont pas eu l'occasion de presenter leur point de vue 
pendant les premires audiences pourront se faire entendre, 
de meme que ceux qui ont clefs participe et qui desirent 
faire des observations supplementaires. 
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Le commissaire, l'honorable David Crombie, a annonce 
pendant les audiences de janvier et fevrier qu'il presente-
raft au gouvernement, en ce qui concerne le Toronto Island 
Airport et les services de transport connexes, les recomman- 
dations qui, 	son avis, correspondent le mieux 	l'interet 
general du public, compte tenu de l'emplacement de l'aero-
port dans le secteur riverain, des besoins des voyageurs, 
des compagnies aeriennes et des pilotes, et des commentaires 
formules pendant les audiences. 
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Chapitre 1 

Historique 

La formation des ties 

Les Iles de Toronto tirent leur origine d'une flache form& 
par l'erosion des falaises de Scarborough. Au fil des ans, 
les courants predominants de Pest poussent la flache plus a 
Pouest des falaises, et les vents du sud tournent sa pointe 
progressivement vers le nord. 

A une époque plus recente, le Commissaire du domaine de 
la Couronne et la ville de Toronto entreprennent des nego-
ciations au sujet de la propriete du secteur riverain. En 
janvier 1847, Toronto obtient droit de jouissance des marais 
cOtiers et de la peninsule contre versement d'une somme de 
2£. 

En 1852, la flache se transforme en Ile par suite de 
tenpetes qui creent des fissures pras de l'extremite est du 
havre; 	cette occasion, la bracne est comblee par les auto- 
rites du havre. Mais, le 13 avril 1858, une nouvelle breche 
apparait dans la peninsule 	cette fois d'une largeur de 
plus de 457 matres (1 5U0 pieds) et d'une profondeur capable 
de livrer passage aux plus gros vapeurs de l'epoque. 

En 1867, le gouvernement du Canada, par lettre patente, 
transfare a la ville La propriete des Iles, exception faite 
d'une parcelle de 4,5 hectares (10 acres) qu'il se reserve 
autour du phare. 

La Loi constitutionneile de 1867 (anterieurement l'Acte 
de l'Amerique du Nord britannique de 1867) octroie 	la 
Couronne toutes les proprietes au sein des havres publics. 
Les terrains riverains non cedes a l'exterieur de ces havres 
restent La propriete des gouvernements des provinces. 
Cependant, les frontiares du havre de Toronto ne sont eta-
blies qu'en 1911, au moment de l'adoption de la Loi sur les  
Commissaires du havre de Toronto. 
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La construction d'une digue le tong de la cote sud en 
1882 constitue le premier projet d'envergure destine a 
proteger les cotes dans le secteur des Iles de Toronto. Les 
terrains submerges derriere cette digue sont asseches plus 
tard cette annee-la et une breche de 152 metres (500 pieds) 
est retenue a l'est. En 1902, les Iles sont de nouveau 
prolonyees par la construction d'un brise-lames to long de 
la cote sud de l'ensablement. 

A cause de la dispersion des sediments occasionnee par 
faction des vagues, it devient de plus en plus difficile de 
maintenir to Western Channel et, en 1910, le gouvernement 
federal fait draguer un nouveau canal, de 122 metres 
(400 pieds) de large sur 731,5 metres (2 400 pieds) de 
long. De vastes etendues de terrain sont ainsi creees a 
l'emplacement actuel de l'aeroport. 

A t'ouverture de la Voie maritime du Saint-Laurent en 
1959, le Western Channel est de nouveau drague, cette fois 
pour laisser passer des navires tirant au plus 7,90 metres 
(26 pieds) d'eau et, jusqu'a la fin de 1974, it constitue 
l'entree principale du havre de Toronto; en 1975, le Western 
Channel, kargi, est ouvert a la navigation et devient 
l'entree principate du havre. 

En 1879, le terrain sur lequel s'eleve actuetlement 
Toronto Island Airport comprend 145,68 hectares 
(360 acres). Par suite de divers travaux d'endiyuement, de 
drayage et de remblai, ce terrain mesure maintenant environ 
332 hectares (820 acres). 

L'aeroport est situe environ 2,4 kilometres (1,5 mitle) 
au sud-ouest du centre-vitte; it est desservi par un traver-
step le reliant a un terminal au pied de la rue Bathurst, au 
sud de Tangle forme par cette rue et le boulevard 
Lakeshore. 

LE TORONTO ISLAND AIRPORT (TIA) 

Le secteur riverain de Toronto joue un rote important dans 
l'aviation canadienne depuis 1909, armee ou l'avion de 
Charles Willard se posa dans le havre de Toronto apres un 
vol de demonstration. Le premier atterrissage sur terre 
ferme dans les Iles a probablement lieu deux ans plus tard, 
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lors de la premiere course d'avions a travers la campagne 
tenue au Canada, en l'occurrence entre Charles Willard et 
J.A.D. McCurdy, de Hamilton a Toronto. Pendant les annees 
1920, les Torontois songent serieusement a utiliser le 
secteur riverain de Toronto pour l'aviation commerciale. Le 
4 octobre 1928, le Board of Trade de la ville adopte la 
resolution suivante 

que la Commission du havre [Toronto Harbour 
Commissioners] soit chargee de presenter un rapport 
concernant l'amenagement de l'ensablement ouest des 
Iles en base pour hydravions, hydravions a coque et 
avions amphibies. 

Colonial Airways demande a la Commission de fournir des 
installations temporaires au bas de la rue Scott pour ses 
avions amphibies. Une rampe est construite et, le 
15 juillet 1929, on commence a assurer un service aeropostal 
regulier, au moyen d'appareils amphibies Sikorsky, entre 
Toronto et Buffalo. 

Le 19 juin 1929, le Conseil municipal approuve l'attri-
button d'un million de dollars pour la premiere etape d'un 
projet a deux volets visant la construction d'un aeroport 
moderne pour hydravions et avions amphibies a un endroit 
designe a titre de havre aerien permanent. Mais, avec la 
Depression, le projet est abandonne. 

En 1931, le Conseil municipal constitue le Comite con-
sultatif des installations aeroportuaires pour la ville de 
Toronto, lequel conclut qu'il faut construire un aeroport 
municipal, pour l'acheminement du courrier d'abord mais 
eventuellement pour le transport des passagers. Meme si les 
membres du Comite suggerent qu'un autre aeroport soit cons-
truit au nord-ouest de la ville, leur proposition reste sans 
echo. 

Au debut des annees 1930, de grandes ameliorations sont 
apportees a la fiabilite et a to performance des avions a 
base terrestre, ce qui permet d'esperer que, en 1937, un 
service interieur et un service transatlantique seront tous 
deux assures. En 1935, le gouvernement federal de 
R.B. Bennett, qui recherche des projets de creation 
d'emplois, accepte de verser un million de dollars pour la 
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construction d'un tunnel sous le Western Gap; avec Pelee-
tion d'un nouveau gouvernement h Ottawa, toutefois, le 
projet est de nouveau annule, apres seulement quelques 
travaux mineurs. 

En novembre 1936, la ville etablit le Comite special des 
questions aeroportuaires, qui etudiera les besoins de la 
ville et la possibilite de creer un aeroport dans les Iles. 
L'annee suivante, la ville approuve la construction de deux 
aeroports municipaux et, de concert avec le ministbre fede-
ral des Transports, convient en novembre 1937 d'eriger 
l'aeroport municipal dans les /les de Toronto, et de cons-
truire pres de Malton un autre aeroport qui sera utilise en 
cas de brume. 

La ville doit assumer la moitie des frais de construc-
tion des deux aeroports, qui s'eleveront h 1,9 million de 
dollars. Les Toronto Harbour. Commissioners (THC) sont pries 
de gerer la construction des deux aeroports et de les 
exploiter. 

Le bassin de regates qui existe h l'endroit designe est 
remblaye et l'aeroport est construct. Il est inaugure en 
1938 sous le nom d'aeroport Georges VI, en l'honneur du roi 
dont on attend prochainement la visite. La meme armee, 
l'autre aeroport s'ouvre dans une hutte prefabriquee h 
Malton. L'annee suivante, la ville de Toronto loue les 
installations de l'aeroport de Halton au ministere federal 
des Transports, mais les Commissaires du havre continuent 
d'administrer et d'exploiter le Toronto Island Airport. 

Pendant la Deuxibme Guerre mondiale, l'aeroport devient 
une base aerienne norvegienne. Des logements pour les avia-
teurs sont construits au nord du Western Gap, a cote de 
l'ancien stade de baseball Maple Leaf (pres de l'emplacement 
actuel de Tip Top Tailors). 

Aprbs la Deuxieme Guerre mondiale, Malton devient le 
principal aeroport pour passagers de Toronto, alors que le 
Toronto Island Airport est utilise essentiellement pendant 
le jour, par des ecoles de pilotage et des aeronefs prives 
et commerciaux de petite taille. 
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En 1957, la vine accepte de transferer la propriete de 
Paeroport de Malton au ministbre federal des Transports, et 
Ottawa s'engage en retour a construire une piste d'atterris-
sage eclair& de 1 219,2 mbtres (4 000 pieds), un terminal 
et un hangar au Island Airport, ainsi qu'a s'occuper de 
l'entretien et de l'exploitation d'une tour de controle. En 
1961, des travaux de remblai prolongent le terrain de l'ae-
roport a lest et a l'ouest et les installations promises 
sont construites. 

En 1967, TIA est le quatrieme aeroport du Canada, avec 
240 000 vols, mais neuf ans plus tard, la circulation 
aerienne a diminue de 24 p. 100. En 1971, Central Airways, 
le seul concessionnaire de services aeronautiques a l'aero-
port, offre des cours de pilotage et un service aerien 
nolise et loue des aeronefs. Cette compagnie exploite 26 
monomoteurs, loues ou achetes, et a environ 30 personnes a 
son service. 

A compter de 1974 et pendant dix ans, la compagnie Air 
Atonabee assure un service passagers regulier a l'aeroport 
en utilisant des aeronefs de modble Saunders ST 27 cons-
truits au Canada; en 1984, elle a 54 employes et transporte 
25 000 passagers par armee. 

L'AVtNEMENT DES AVIONS A DLOLLAGE ET ATTERRISSAGE COURTS 
(ADAC) 

En 1971, le gouvernement du Canada est determine a devenir 
un chef de file mondial dans la technologie ADAC et, en 
1982, it a deja invest.i plus de 500 millions de dollars pour 
y parvenir, ce qui comprend I'achat de la compagnie 
DeHavilland Aircraft. 

La prestation de services ADAC interurbains dans le 
corridor Quebec-Windsor suscite beaucoup d'interet a 
l'echelon local a cause de son incidence sur l'economie 
regionale et des possibilites de creation d'emplois chez 
DeHavilland. Des propositions serieuses sont alors 
presentees en vue de la construction d'un "aeroport ADAC 
silencieux" au Toronto Island Airport. Il n'est jamais 
donne suite a aucune. 
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Le Comite mixte - Toronto Island Airport 

Come les operations de l'aeroport ne sont generalement pas 
profitables, le gouvernement agree la demande de subvention 
des THC en 1974, a la condition qu'il y ait entente inter-
gouvernementale sur l'avenir de l'aeroport. En mars de 
cette armee est constitue Le Comite mixte - Toronto Island 
Airport, qui compte des representants des gouvernanents 
federal et provincial, de l'administration de Metro et de la 
ville de Toronto, et des associations communautaires 
locales. 

Le Toronto Island Airport Intergovernmental Staff Forum 
(ISF) est etabli en 1975 et chargé de fournir un appui 
technique au Comite mixte et d'evaluer diverses fagons dont 
le terrain de l'aeroport pourrait etre utilise. Le ISF, 
son tour, est dirige par un Groupe directeur des orienta-
tions comprenant les ministres federal et provincial des 
Transports, le ministre federal d'Ctat aux Affaires 
urbaines, le president de Metro Toronto, le maire de 
Toronto, et le president des Toronto Harbour Commissioners. 

Aprbs avoir examine un vaste eventail d'utilisations 
possibles du terrain de l'aeropert, le ISF en evalue trois 
en detail. Ce terrain pourrait etre utilise pour l'aviation 
generale seulement, pour l'aviation generale et un service 
ADAC avec des appareils Dash 7, ou pour des fins recreatives 
avec ou sans logements. 

Lorsque l'ISF depose ses conclusions en mars 1977, les 
gouvernenents federal et provincial et I' administration de 
Metro Toronto favorisent l'option aviation generale/ADAC, 
alors que la vine prefere l'option aviation generale seule-
ment. De plus amples discussions ne font rien pour 
concilier ces opinions. 

La decision de la Commission canadienne des transports (CCT) 
visant les ADAC 

Entre fevrier 1980 et mars 1981, la Commission canadienne 
des transports (CCT), organisms independant chargé de 
conseiller le ministre federal des Transports en ce qui 
concerne l'autorisation des services aeriens commerciaux, 
entend une demande de Canavia Transit Inc., un de cinq 
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transporteurs desirant offrir des services AOAC entre les 
Iles de Toronto, Montreal et Ottawa. La ville de Toronto 
intervient pendant les audiences, pour le motif que faire de 
Toronto Island Airport le deuxieme aeroport commercial de la 
ville irait a l'encontre des efforts municipaux en vue de 
promouvoir les toisirs et l'habitation dans le secteur 
riverain; de plus, de dire la ville, le coOt d'un tel 
service depasserait tout avantage qu'il pourrait apporter. 

La CCT conclut que le fait que les services aeriens 
soient suffisants dans le triangle Toronto-Montreal-Ottawa 
ne devrait pas empAcher l'autorisation de nouveaux transpor-
teurs qui fourniraient des services plus commodes aux voya-
geurs. La Commission est egalement d'avis que to service 
ADAC est justifie a cause des ameliorations qu'il apporte-
rait au service aerien, pour la commodite et les besoins 
presents et futurs du public. 

MAme si la CCT est convaincue que le service est neces-
saire, elle n'octroie pas de permis, parce que la ville 
s'oppose a l'instauration du service ADAC et a la construc-
tion de 1' infrastructure requise, et parce que Transports 
Canada ne s'est pas engage a aneliorer l'aeroport ni a 
fournir cette infrastructure. 

L'avenir de l'aeroport reste une question d'interAt 
local jusqu'en fevrier 1981; le Conseil municipal de Toronto 
recommande alors que les conseils du maire soient suivis, 
c'est-a-dire qu'une entente soit conclue avec le gouverne-
ment federal et avec la THC en vue d'amenager l'aeroport 
pour l'aviation generale et un service ADAC limite 	pourvu 
que la ville puisse poursuivre ses objectifs dans le secteur 
riverain. 

Les etudes relatives aux services passagers multimodaux dans 
le sud de l'Ontario (The Southern Ontario Multimodal 
Passenger Studies - SUMPS) 

Il s'agit d'un examen general, entrepris en 1978 par les 
gouvernanents federal et provincial, des services passagers 
interurbains fournis par les compagnies de transports 
routiers et aeriens dans le corridor Windsor-Quebec. 
L'etude conclut qu'inciter les passagers entre Toronto et 
Montreal h prendre le train plutot que l'avion 	mAme si 
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les trains peuvent alter plus vite que les vitesses prati- 

quees a l'epoque 	n'amNlera pas tellement plus de yens a 

prendre le train; de plus, alors que le service ADAC 
pourrait apporter un certain soutagement a l'aeroport deja 
achalande de Halton, cela ne suffit pas pour justifier la 
creation d'installations ADAC a TIA. 

Le protocole d'entente 

En juin 1981, le ministere federal des Transports, la ville 
de Toronto et les THC signent un protocole d'entente &Ion-
cant les conditions auxquelles un certain service passagers 
ADAC pourrait etre etabti au Toronto Island Airport. 

L'octroi d'un permis ADAC 

En aorit 1982, le Cabinet federal demande I to CCT de 
delivrer a City Center Airways un permis de classe 1 (voir 
l'annexe 8) en vue de l'exptoitation d'un service commercial 
ADAC entre Toronto Island airport, Ottawa-Hull et Montreal-
Victoria, au rnoyen d'aeronefs DeHavilland Dash 7. 

L'entente tripartite concernant le service ADAC 

Le 30 juin 1983, la vilte, les THC et to ministbre des 
Transports signent une entente tripartite de 50 ans remota-
cant le protocole d'entente et prevoyant la poursuite de 
l'utilisation des terrains municipaux au TIA pour un aero-
port public fournissant un service d'aviation generale et un 
service commercial limite ADAC. En vertu de l'entente, les 
avions a reaction peuvent utiliser l'aeroport seulement en 
cas d'evacuation medicate et d'urgence et pendant le specta-
cle aerien de La Canadian National Exhibition. Les mouve-
ments des aeronefs sont restreints de fagon que to courbe 
d'ambiance sonore 28 (NEF 28) soit maintenue et limitee a la 
courbe d'ambiance sonore 25 qui a ete etablie pour 1990. 
(Pour plus de details concernant les courbes d'ambiance 
sonore, ou NEF, voir l'annexe D.) L'entente est modifiee en 
juillet 1985 de fagon a permettre t'utilisation du Dash 8 de 

DeHavilland. 
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Operations de City Express 

City Express voit le jour en 1984, armee ob Air Atonabee est 
acquise, son nom est modifie, et ses operations sont demena-
gees de Peterborough au Toronto Island Airport. Cette com-
pagnie continue de fournir un service regulier, qui augmente 
rapidement : en 1987, elle transporte 350 000 passagers, 
soit plus de dix fois le nombre qu'Air Atonabee a transporte 
seulement trois ans plus tot, et elle dessert actuellement 
Montreal, Ottawa, London et Newark. 

Le programme d'amelioration 

En 1984, Transports Canada lance un programme de 21 millions 
de dollars destine a ameliorer les installations destinees 
l'aviation generale et a un service limits ADAC au TIA. II 
s'ayit de doter l'aeroport d'une nouvelle tour de controle 
et de deux systemes d'atterrissage micro-ondes (MLS), et 
d'agrandir l'aire de trafic terminate; la tour de controle 
et un MLS sont en place et l'installation du deuxime 
systeme MLS est presque terminee. 

Le reseau aeroportuaire de Toronto 

Le reseau aeroportuaire de Toronto comprend l'aeroport 
international Pearson (anciennement l'aeroport de Malton) 
ainsi que les aeroports de Toronto Island, Buttonville et 
Downsview. Il y a aussi des aeroports a Hamilton, a Oshawa 
et a Barrie, mais ils ne font pas l'objet de la presente 
analyse. Sur les aeroports qui sont examines, seulement 
l'aeroport Pearson et les aeroports Toronto Island et 
Buttonville offrent un service regulier. (Les figures 1 a 4 
qui suivent indiquent les mouvements annuels d'aeronefs 
ces aeroports, d'aprbs les statistiques figurant a 
l'annexe A.) 

L'ACROPORT INTERNATIONAL LESTER PEARSON 

Des deux aeroports de Toronto ob le trafic passagers est 
important -- soit l'aeroport international Pearson et 
Toronto Island Airport -- le dernier assure environ 3 p. 100 
du trafic passagers total a Toronto et environ 5 p. 100 de 
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l'ensemble du trafic passagers interieur. En 1987, Pearson 
achemine 314 000 vots et la TIA, 198 000; plus de la moitie 
des vols au TIA sont locaux, alors que la majorite de ceux 
Pearson sont itinerants (entre deux villes). 

BUTTONVILLE AIRPORT 

Cet aeroport, qui s'etend sur 48,6 hectares (120 acres), est 
la propriete de Toronto Airways Ltd. Sa principate piste 
d'atterrissage est suffisante pour des vols regionaux effec-
tues par des turbopropulseurs comptant au plus 50 places; 
c'est essentiellement un aeroport d'aviation generale et la 
base de 340 appareils. En 1987, it s'agissait du huitibme 
aeroport du Canada, avec 163 000 mouvements, mais it ne 
produisait que 2,4 millions de dollars en revenus. Au cours 
des cinq dernibres annees, it a accumule des pertes de prbs 
de 600 000 $ mais, parce qu'it s'agit d'un aeroport prive, 
it n'est pas admissible a des subventions gouvernementales. 

Le terrain de cet aeroport est evalue 'a plus de 
120 millions de dollars, ce qui soutbve la possibitite qu'it 
snit reamenage pour d'autres utilisations; si l'aeroport est 
ferme, une certaine partie de la circulation aerienne 
passera probablement au TIA. Le proprietaire a demande au 
gouvernement d'acheter le terrain et les installations s'il 
desirait que l'aeroport reste ouvert. 

DOWNSVIEW AIRPORT 

Cet aeroport est utilise essentiellement par la DeHaviltand 
Aircraft et par les helicopteres militaires. La possibilite 
d'y amenager un adacport a ete examinee dans le cadre du 
programme d'etude des Iles de Toronto realise en 1977, mais 
Downsview a finalement ete raye de la liste des candidats 
possibles a cause de sa proximite de l'aeroport inter-
national Pearson. 84cemment, une certaine partie du terrain 
original a ete designee par le gouvernement federal en vue 
d'un reamenagement residentiel. 
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TORONTO ISLAND AIRPORT 

Comme nous l'avons clefs mentionne, Balton devient le princi-
pal aeroport de Toronto aprbs to guerre et l'importance du 
Toronto Island Airport diminue. Un mauvais accbs en 
surface, des pistes d'atterrissage courtes, et l'absence 
d'aides h l'atterrissage electroniques font que TIA est 
utilise surtout pendant le jour, par des appareils commer-
ciaux et prives de petite taille utilisant la methode du vol 

h vue. 

En 1967, le TIA est le quatrthme aeroport au Canada pour 
ce qui est du nombre de mouvements d'aeronefs annuels 
(240 000). En 1976, le nombre de vols a diminue du quart 
environ et la croissance nette des mouvements itinerants est 
negtigeable. Le nombre de vols itinerants, qui s'etablit h 
50 000 en 1966, passe a seulement 62 000 en 1969 pour retom-
ber a 49 000 en 1976. De plus, cette baisse se produit a un 
moment oil les aecoports voisins, comme ceux de Malton et de 
Buttonville, fonctionnent Presque a capacite. 

Selon une etude de l'aviation generale effectuee en 
1972, en 1970 il n'y a eu aucun vol passagers regulier au 
Toronto Island Airport et seulement 434 vols passagers non 
reguliers. Les vols commerciaux effectues par des appareils 
legers representaient 63 p. 100 de tous les mouvements, les 
vols prives 33 p. 100, et les vots gouvernementaux et mill-

taires 4 p. 100. 

En 1970, 63 p. 100 de tous les vols itinerants sont 
effectues par des appareils commerciaux. Quatre-vingt-six 
pour cent de tous les vots sont effectues par des avions 
pesant moins de 1 814 kilogrammes (4 000 livres) et seule-
ment 2 p. 100 des vots sont effectues par des avions pesant 
plus de 4 082 kilogrammes (9 000 livres). 

En 1971, Central Airways, seul concessionnaire de servi-
ces aeronautiques au TIA, offre des cours de pilotage, des 
services aeriens nolises, et des services de location 
d'avions; la compagnie possede en propre ou loue 26 monomo-
teurs et a environ 30 personnes a son service. 

Selon Transports Canada, sur tes 120 appareils bases h 
l'aeroport en 1972, 20 sont des hydravions et 10 sont des 

amphibies. 
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Une enquOte parmi les usagers effectuee en 1976 revble 
que 71 p. 100 des personnes interrogees utilisent l'aeroport 
soit pour des vols de plaisance soit pour des tours de pilo-
tage. La compagnie typique utilisant le TIA a des fins com-
merciales a 50 employes et la moitie des usagers travaillent 
dans le secteur secondaire, l'administration publique ou le 
secteur tertiaire. Deux usagers commerciaux sur trois se 
servent d'aeronefs nolises et un sur cinq, d'avions d'af-
faires; neuf vols commerciaux et quatre vols non commerciaux 
sur dix ont des destinations a l'exterieur de la zone de 
controle de l'aeroport. 
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FIGURE 2 
TORONTO ISLAND AIRPORT 
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Le role regional du TIA 

Toronto Island Airport est une installation regionale. 
Selon la definition de Transports Canada, une telle instal-
lation fournit un service de classe 1 de La CCT a un aero-
port national ou international, ainsi que des services 
directs reyuliers ou nolises a au moins trois autres aero-

ports (voir l'annexe B). 

LE HARCHr PASSAGER5 DU TIA 

Le trafic passagers est limite au Toronto Island Airport en 
grande partie parce que les pistes sont trop courtes pour 
les gros appareils favorises par le marche des transports 
aeriens en commun. Le TIA est devenu plus interessant en 
tant qu'aeroport regional seulement apres que les ADAC, qui 
peuvent transporter 50 personnes, sont devenus disponibles 

dans le commerce vers 1970. 

Le service regulier de TIA est fourni surtout par des 
appareils equipes de turbopropulseurs, qui sont generalement 
plus lents que ceux qui sont equipes de turboreacteurs 	ce 

qui constitue un desavantage important sur les liaisons de 
322 kilometres (environ 200 milles) ou plus. Cependant, 
cause de la proximite du district commercial du centre-ville 
de Toronto, les appareils a turboprupulseur utilisant 
l'aeroport peuvent etre aussi efficaces sur de longues 
distances que les avions a reaction utilisant l'aeroport 

Pearson. 

LA CAPACITE DE L'ArROPORT 

A l'heure actuelle, la piste d'atterrissage de 1 259 metres 
(4 000 pieds) de TIA est concue pour des aeronefs transpor-
tant au plus 50 passayers environ sur des distances de 300 a 
400 mill-es nautiques, soit une duree de vol d'une heure. Un 
certain nombre d'etudes indiquent qu'entre 800 000 passagers 
et 1 million de passagers annuellement sont interesses par 

ces vols. 

Le plus yros appareil a se poser actuellement au Toronto 
Island Airport est le Dash 7 a 50 places, dont l'efficacite 
est comparable a celle des avions a reaction sur les 
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liaisons de 483 kilometres (environ 300 miles). La capaci-
te annuelle des pistes d'atterrissage de TIA est d'environ 
125 000 mouvements. 

La capacite en matiere de passagers de l'aeroport est 
fonction des operations IFR (vol aux instruments) sur la 
principale piste d'atterrissage est-ouest 06-26, dont la 
capacite horaire de pointe s'etablit environ 40 1 50 
atterrissages et decollages confondus. Selon le regime des 
vents, d'autres pistes peuvent aussi etre utilisees pour les 
decollages, ce qui pourrait augmenter legerement la capacite 
du systhme. La capacite des pistes ne limiters probabiement 
pas les operations de TIA. 

Les operations techniques au TIA 

Dans les aeroports, it existe un certain nombre d'installa-
tions d'appui, qui varient selon la tailte de l'aeroport et 
l'importance du trafic qu'il achemine. Voici les faits et 
regiments qui s'appliquent au Toronto Island Airport. 

Si possible, tous les transporteurs aeriens et un grand 
nombre d'aeronefs d'aviation generale utilisent la methode 
IFR (vol aux instruments). Les corridors aeriens dans la 
region de Toronto sont tels que tous les appareils naviguant 
aux instruments empruntent un reseau bien defini. 

La capacite VFR (vol a vue) de TIA depend du type 
d'aeronef qui utilise les installations et du pourcentage de 
vols d'entralnement. Les avions de ligne se servent des 
systemes d'atterrissage micro-ondes (MLS) en tout temps afin 
de reussir les approches et les decollages en pente pronon-
cee necessaires pour minimiser le bruit. Lorsque les condi-
tions permettent les vols VFR, it y aura des operations tant 
IFR que VFR, et la capacite VFR des pistes sera reduite. 
Par consequent, le nombre d'appareils d'aviation generale 
qui peuvent etre desservis sera limite. 

Au Toronto Island Airport, des conditions meteorologi- 
ques propices au vol vue 	plafond depassant 3 048 metres 
(1 000 pieds) ou visibilite superieure e 4,83 kilometres 
(trois milles) -- se produisent environ 88 p. 100 du temps, 
entre 7 heures et 22 heures. L'etat des vents permet les 
vols MFR pendant environ 98 p. 100 du temps. 
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LES INSTALLATIONS AO TIA 

L'aerogare passagers 

IL slayit d'un batiment en bois de deux etages construit en 
1938 et designe immeuble historique par le Toronto 
Historical Board. One yrande partie du rez-de-chaussee, 
dune superficie totale de 622 m2  (6 700 pi2), est reserve 

pour les passagers et les compaynies aeriennes, tandis que 
des services gouvernementaux et autres sont fournis a 
l'etaye. L'interieur du batiment a deja ete renove mais, a 
cause de Page et de la nature historique de l'aerogare, une 
restauration complete serait calteuse par rapport a l'espace 
utilisable qui en resulterait. 

Le reseau de pistes 

L'aeroport compte trois pistes : to 06-24 et la 15-33, 
construites en 1938, et la 08-26, construite en 1961. Les 
deux premieres ont 914,4 metres (3 000 pieds) de longueur et 
La troisieme, 1 219 metres (4 000 pieds). 

La piste prefer& est la 08-26, ou le vent lateral est 
de 10 noeuds ou moins pendant environ 84 p. 100 du tanps. 
C'est eyalement la meilleure piste pour les vols IFR, les 
vents lateraux etant inferieurs a 15 noeuds pendant environ 

97 p. 100 du temps. 

L'eclairage de l'aeroport et les aides electroniques 

On a install& un systeme double d'atterrissaye micro-ondes 
(MILS) afin que la piste 08-26 se prete aux approches de 
precision. Le projet comprend de l'equipement de mesure de 
distance (DdE), une port& visuelle de piste (RVR), et des 
feux de piste a haute intensite. 

Le stationnement h l'aeroport 

L'aeroport possede trois aires de stationnement asphaltees 
pour aeronefs; la plus importante est faire publique devant 
l'aerogare qui est utilisee a la fois par l'aviation genera-
le et les avions de liyne. La deuxibme aire fait partie 
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VUE ArRIENNE DU TORONTO ISLAND AIRPORT 

Reproduction photographique gracieusement fournie par les 
Toronto Harbour Commissioners. 
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integrante des hangars trois et quatre et la troisieme 
dessert les hangars un et deux. Come les trois aires ont 
ete construites pour de petits aeronefs, it est difficile 
d'y manoeuvrer des appareils comme le Dash 7 de 50 places. 
Le probleme est exacerbe par une penurie de postes de 
stationnement. 

L'aire de stationnement publique, faite d'asphalte et de 
beton, mesurait 218,8 metres (720 pieds) de long sur 48,7 
metres (160 pieds) de large; elle vient d'être prolong& 
d'environ 30,5 metres (100 pieds) au sud. Une aire d'atter-
rissage en asphalte pour helicopteres est situ& a cote du 
coin sud-est de I'aire publique et it y a une zone d'arrima-
ge sur la bande de pelouse qui la borne au sud. 

L'aeroport dispose enfin d'une rarnpe et d'une zone de 
stationnement asphalt& pour les hydravions, a son extremite 
est. 

Les hangars 

Le TIA compte quatre hangars, qui sont tous la propriete des 
THC et qui sont tous situps au nord de la piste d'atterris-
sage principale. Le hangar un,.construit en 1938, a une 
superficie de 1 783,7 metres parr& (19 200 pieds carres) et 
est loue a City Express. Le hangar deux, qui remonte a la 
meme époque, est en mauvais etat et a ete toile a court terme 
une compagnie de reparation d'aeronefs. Les hangars trois 

et quatre, qui sont plus neufs, ont chacun une superficie de 
1 625,8 metres carres (17 500 pieds carres). 

Le controle de la circulation aerienne 

Une nouvelle tour de controle de la circulation aerienne, 
qui comprend une cabine et des locaux a bureaux, vient 
d'être construite dans le coin nord-ouest de l'aeroport. 

Les services met6orologiques 

Des services meteorologiques sont fournis a contrat par une 
station meteorologique habit& qui est temporairement situ& 
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entre l'immeuble d'administration et le hangar trois. On 
prevoit d'installer une station d'enregistrement automatique 
d'ici 1991. 

Les stationnements pour voitures 

Un pare de stationnement commercial pouvant contenir environ 
125 voitures est fourni sur le continent par Les Toronto 
Harbour. Commissioners. Ce pare a 6-to recemment reinstalls 
immediatement a lest du debarcadare du traversier et est 
fort populaire aupres des passayers et des employes de 
l'aeroport. 
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L'accOs au Toronto Island Airport 

LE SERVICE DE TRAVERSIER 

A cause de l'existence du Western Channel, des traversiers 
de voitures et de passagers assurent l'accbs en surface a 
l'aeroport depuis l'ouverture de celui-ci en 1939. Le 
premier traversier se meut a l'aide d'un Cable d'acier dont 
les extremites sont fixees au debarcadbre de chaque cats du 
passage. En 1963, il est remplace par un remorqueur a neuf 
passagers qui est exploits par les Toronto Harbour 
Commissioners. Un navire du departement des pares est 
utilise pour le transport des marchandises. 

En 1964, les THC achbtent le Maple City de la Ogdensburg 
Bridge Authority; ce navire, qui peut transporter 
40 passagers et 4 automobiles, continue de fournir l'accbs 
principal a l'aeroport a partir d'un debarcadbre situe au 
bas de la rue Bathurst. Exploits par les THC, le traversier 
est dote d'un equipage de trois personnes qui travaillent 
deux postes, et it fait quatre voyages alter-retour l'heure 
lorsque l'aeroport est ouvert. Sa capacite maximale de 
40 passagers est etablie par les rbglements maritimes du 
gouvernement federal et determinee par la taille de 
l'equipage. 

Le Maple City est un bon brise-glace, mais it est 
parfois retards lorsque la glace bloque les embarcadbres. 
De 10 a 15 jours par armee environ, les temOtes le forcent 
a passer par l'avant-port entre le quai pour hydravions 
Pest de l'aeroport et un quai situe prbs du comptexe Canada 
Malting sur le continent. Ce trajet constitue un inconve-
nient de taille pour les passagers, surtout ceux qui portent 
des bagayes, car it suppose une longue marche a decouvert. 
L'entretien regulier du traversier exige aussi une interrup-
tion de service deux ou trois jours par armee. 

En 1987, le Maple City etait en exploitation 18,5 heures 
par jour; it a transports 800 000 passagers et 37 600 vehi-
cules. On s'interroge sur l'avenir de ce service, particu-
librement s'il y a une augmentation sensible dans le nombre 
de passagers transportes par armee. 
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LES ETUDES VISANT L'AMCLIORATION DE L'ACCES 

L'amelioration de l'accas en surface a TIA a fait l'objet de 
bien des etudes officielles et officieuses. L'etude Atkins 
Hatch, en 1965, l'etude du D4partement de planification de 
Metro Toronto, effectuee en 1977, le rapport du Groupe 
d'etude de l'acces, en 1982, la proposition de City Center 
Airways, aussi en 1982, la proposition du ministhre des 
Transports de l'Ontario et par City Express comptent parmi 
les rapports qui ont ete presentes. Un résumé de ces etudes 
figure a l'annexe C. 

Ces rapports proposent bien des fagons d'ameliorer 
l'accas 	l'aeroport, y compris la prestation d'un meilleur 
service de traversier, la construction d'un tunnel pour 
pietons ou de service, et Perection d'un pont sur to 
Western Channel. Aucune des nombreuses recommandations n'a 
ete mise en oeuvre jusqu'b present parce que toutes les 
parties interessees n'ont pas reussi 	s'entendre. Les 
besoins en mature de stationnement associes aux diverses 
options ont aussi ete etudies, et sont briavement decrits 
ci-dessous. 

Les besoins en matiere de stationnement automobile 

L'etude effectuee en 1977 par le departement de planifica-
tion de Metro Toronto predit que, d'ici 1990, it faudra 
fournir entre 320 et 420 places de stationnement pour l'ae-
roport et le service regional ADAC. Elle prevoit une forte 
utilisation des installations d'enregistrement situees au 
centre-ville, les passagers etant ensuite transportes 
gratuitement en navette par City Express de l'hotel Royal 
York aux quais. 

D'apras une enquete menee en 1982 parmi les passagers du 
traversier, le Groupe d'etude de l'acces (Comite de coordi-
nation mixte chargé de l'amOnagement de TIA) a estime que 
les besoins en mature de stationnement sur le continent 
s'eleveraient a 310 espaces pour passer eventueltement a 
400 espaces. Selon Le Groupe, le nombre d'espaces requis ne 
peut pas etre fourni par des stationnements en surface et it 
faudrait construire un garage pouvant abriter 400 voitures. 
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Par ailleurs, it ne faudrait pas que le tunnel pietonnier 
reliant le stationnement a l'edifice terminal depasse 

183 mhtres (600 pieds). 

En 1982, se fondant sur les donnees de Air Transit, City 
Center Airways Ltd. estime qu'environ 740 places sont requi-
ses pour le stationnement h long et a court terme au TIA. 
Elle conclut aussi que, si les tarifs commerciaux sont 
appliques au stationnement h long terme a l'aeroport, le 
nombre de places requires pourrait etre ramene a environ 310 

ou 330. 

En 1988, des consultants engages par City Express ont 
propose la construction d'un parc de stationnement pour 
1 200 voitures, incorpore h une chaussee sur le Western 
Channel. Comme solution de rechange, its sugghrent l'amena-
gement d'un pont et de 280 places de stationnement en 
surface, auxquels un garage de stationnement h 400 places 
serait subsequemment adjoint. Des stationnements sont ega-
lement prevus dans leur option visant l'amenagement d'un 

tunnel d'acchs. 

La reglementation 

LES LOIS ET RtGLEMENTS 

Toronto Island Airport est un aeroport public autorise par 
Transports Canada; it est exploite par les THC. La concep-
tion, l'exploitation, la siirete et l'inspection des instal-
lations aeroportuaires sont regies par la Loi sur l'aeronau-
tique. La Commission canadienne des transports est chargee 
d'octroyer les routes et d'autoriser les transporteurs 
aeriens. Parce que l'aeroport est egalement utilise pour 
les vols internationaux, sa configuration, ses modalites 
d'exploitation et ses normes de securite doivent etre con-
formes a l'annexe 14 de la Convention sur l'aviation inter-
nationale de l'Organisation de l'aviation civile inter-

nationale (OACI). 

Le service de traversier entre l'aeroport et le conti-
nent est regi par la Loi federale sur les transports. La 
reglementation de l'utilisation des terrains ores de l'aero-
port est to responsabilite de la vitte de Toronto. Les 
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politiques du ministbre provincial des Affaires municipales 
concernant les utilisation compatibles sont enoncees dans 
un document intitule Land Use Policy Near Airports; le 
ministhre ontarien du Logenent reglemente l'isolement des 
immeubles contre le bruit. 

La Loi sur Padronautique  

La Loi sur l'aeronautique autorise le ministre des 
Transports a controler. 	l'aeronautique civite au Canada. Aux 
termes de la toi, le gouverneur en conseil peut etablir des 
rbg.lements concernant : 

le bruit des aerodromes et des aeronefs; 
la classification et l'utitisation de l'espace aerien et 
le controle des routes et de t'espace aeriens; 
la prevention des utilisations de terrain incompatibles. 

Le Reglement sur les transporteurs aeriens, qui classe les 
transporteurs et les aeronefs aux fins d'autorisation, a ete 
etabli par la CCT en vertu de la Loi sur l'aeronautique. 
L'article 3 du Reglement distingue sept classes de services 
aeriens commerciaux exploites au Canada et cinq categories 
de transporteurs canadiens offrant des services aux £tats-
Unis. (Voir l'annexe 3.) Chaque classe de service aerien 
commercial exploite au moyen d'un aeronef 	voilure fixe se 
divise en yroupes fondes sur le poids de l'aeronef. 

La Loi nationale sur les transports  

Promulguee en 1966-1967, cette loi enonce et applique une 
politique nationale des transports destinee a rendre tous 
les modes de transport rentables, efficaces et adequats. La 
Partie I de to Loi etablit la Commission canadienne des 
transports, qui est autorisee constituer des comites char-
ges de reglementer tous les modes de transport conformement 
h cette politique; c'est en vertu de cette derniere que les 
operations du TIA sont reglementees. 
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Plans officials et zonage de Paeroport 

Les ententes et reglements de zonage qui suivent controlent 
l'utilisation des terrains pros du Toronto Island Airport : 

l'Entente tripartite; 
les regles touchant le zonage enregistre A l'aeroport; 
le Plan officiel pour Metro Toronto (actuellement e 
l'etude); 
le reglement municipal n° 20623 de la ville de Toronto 
sur le zonage; 
le Plan officiel de la ville de Toronto (qui sera bientot 
mis e jour). 

Zonage enregistre A l'aeroport 

Le Reglement de zonage de l'aeroport de Toronto Island est 
approuve par le gouverneur en conseil le 30 mai 1985, sur la 
recommandation du ministre des Transports, aux termes de 
Particle 6 de la Loi sur l'aeronautique. I1 s'applique e 
des terrains specifiques prbs de l'aeroport, y compris les 
emprises de chemin public, et i.l interdit Perection de 
toute structure qui depasserait la hauteur maximale 
permise. I1 interdit egalement de deposer sur les terrains 
designes des dechets susceptibles d'att.irer les oiseaux. 

Les hauteurs maximales permises pour les structures sont 
etablies par rapport a l'altitude repere du Toronto Island 
Airport, qui est de 76,5 metres (251 pieds) au-dessus du 
niveau moyen de la mer. Les limites de hauteur s'appliquent 
e quatre zones : les surfaces d'approche aux pistes d'atter-
rissage; la surface exterieure; faire de progression ou 
d'atterrissage; et la surface de transition, qui relie les 
trois autres surfaces. 

Zone interdite 

Le trafic maritime regulier est interdit aux deux extremites 
de la piste d'atterrissage principale 08-26. Les zones 
interdites mesurent 305 metres (1 000 pieds) de long sur 
91 metres (300 pieds) de large et sont marquees par des 
bouees. 
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Loi sur les biens culturels de l'Untario  

Le terminal de TIA a ete designe "structure architecturale 
irnportante" par le Toronto Historical Board. It est protégé 
aux termes de la Loi sur les biens culturels de l'Ontario  
ainsi que de ['Entente tripartite. Conformement a la Loi, 
toute expansion du batiment terminal doit etre approuvee par 
le Toronto Historical Board. 

Ententes bilaterales 

Les services aeriens commerciaux sur les routes interna-
tionales sont exploites en vertu d'ententes bilaterales 
conclues entre les deux pays dont les aeroports sont concer-
nes. Les routes aeriennes peuvent servir de monnaie 
d'echange durant la negociation d'accords commerciaux inter-
nationaux et elles peuvent empecher les exploitants d'aero-
ports d'influencer la circulation internationale dans la 
meme mesure ou ils peuvent influencer la circulation inter-
ne. Si 'le Toronto Island Airport continue de desservir des 
destinations aux t.-U., les routes entre les deux pays 
seront negociees I l'echelon federal et it se peut que la 
portee de ces negociations depasse les questions d'interet 
local. 

Entente tripartite 

L'Entente tripartite de 1983 decrit le role de l'aeroport 
par rapport a trois yroupes d'activites permises : ['avia- 
tion generale, le service commercial limite ADAC, et les 
operations des helicoptbres. 

Selon l'Entente tripartite, l'aviation generale-englobe 
tous les aeronefs d'aviation civile et tous les aeronefs 
compris dans les yroupes de poids A, B et C 	d'au plus 
5 466 kilogrammes (12 500 livres) 	ainsi que l'apparetl 
Saunders ST 27. L'Entente a ete modifiee de facon a inclure 
l'avion Dash 8. 
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L'entente definit le service commercial limits ADAC 

ainsi : 

un service utitisant un avion a decollage et atter-
rissage courts (ADAC), pour location ou contre com-
pensation, dans une operation diluent autorisee par 
le Comite des transports aeriens de la Commission 
canadienne des transports, et exploits dans un 
marche compatible avec la capacite specifiee des 
installations aeroportuaires fournies et conforme-
ment aux conditions enoncees a Particle 14. 

Les aeronefs ADAC sont definis comme etant des avions 
qui ne sont pas proputses par des reacteurs, qui sont capa-
bles de maintenir une trajectoire de descente et un profit 
de montee de six degres et qui ont le materiel electronique 
de navigation requis pour assurer le respect des procedures 
etablies de controle de la circulation au moment de 

l'approche et du depart. 

Le nombre total de vols d'heticopteres au cours d'une 
armee civile ne dolt pas depasser 4 000 et les vols d'neli-
coptbres lourds pendant la npeme armee ne doivent pas 
depasser 500. Un helicoptbre est considers comme Lourd si : 

son poids brut, divise par le produit obtenu lorsque 
le nombre de lames de son(ses) rotor(s) sustenta-
teur(s) est multiptie par le plus grand arrondi de 
ce(ces) rotor(s), depasse 300 kg/m (200 Lb/pi). 

La gestion 

PROPRICTC ET CONTROLS DU TORONTO ISLAND AIRPORT 

La propriete du terrain de 87 hectares (215 acres) sur 
Lequel sont situes Toronto Island Airport et ses installa-
tions est une question tres complexe. Les domaines d'attri-
bution ont bien change depuis que la Couronne a cede ses 
terres et etabli ses conditions initiates, a cause des 
travaux de remblai effectues entre 1938 et 1962 et qui ont 
elargi le terrain, des modifications apportees par la Metro  
Act de 1953, et des baux qui ont ete octroyes. 
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Les Toronto Harbour Commissioners possbdent le plus de 
terrains au TIA, b savoir 65,55 hectares (162 acres) de 
terrain et 68 hectares (168 acres) d'eau. La ville de 
Toronto possbde un total de 19,39 hectares (48 acres) de 
terrain et de 6,45 hectares (16 acres) d'eau. Le gouverne-
ment federal est proprietaire de deux petites parcelles de 
terrain ayant une superficie totale de 2,05 hectares 
(5 acres). Les pares et terrains riverains sis au sud et b 
Pest de l'aeroport sont la propriete de Metro Toronto. Les 
terrains non remblayes b l'ouest de la zone sont la proprie-
te de la ville et des THC et sont controles par la province. 

En 1957, la vile a cede l'aeroport de Halton au gouver-
nement federal en echange d'importantes ameliorations au 
Toronto Island Airport. La vile a convenu aussi que les 
THC seraient les exploitants principaux de l'aeroport et, en 
juillet 1962, elle a loue tous les terrains de l'aeroport 
aux Commissaires du havre pour une duree de 21 ans. 
L'Entente tripartite est entrée en vigueur b l'echeance de 
ce bail. 

RESPONSABILITCS FINANCILRES 

En 1974, se rendant compte que les revenus de l'aeroport ne 
couvraient pas .les frais d'exploitation combines de l'aero-
port et du traversier, les THC demandbrent aux gouvernements 
federal et provincial de leur accorder des subventions sans 
quoi ils seraient obliges de fermer l'aeroport. Transports 
Canada estimait que les pertes etaient partiellement dues h 
l'absence d'engagements intergouvernementaux envers l'utili-
sation continue de l'aeroport ce qui, b leur avis, decoura-
geait les investissements en capital necessaires pour 
ameliorer la rentabilite de celui-ci. Ottawa accepta de 
combler le deficit jusqu'h ce qu'une decision soit prise 
concernant l'avenir de l'aeroport. Conformement b sa poli-
tique consistant b assurer l'accbs en surface aux aeroports, 
la province accepta de prendre en charge le deficit 
d'exploitation du traversier. 

L'exploitation tant du traversier que de l'aeroport est 
de moins en moins rentable. Par exemple, le deficit annuel 
du Maple City  passe de 171 000 $ en 1978 h 469 000 $ en 
1987, alors que celui de l'aeroport passe de 232 000 $ b 
656 000 $ pendant la meme periode. 
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En vertu de I'Entente tripartite de 1983, le ministre 
des Transports a convenu de rechercher des fonds pour 
combler tout deficit que l'exploitation de l'aeroport occa-
sionnerait aux THC pendant la duree du bail. Si la vilte ou 
les THC, par manque de fonds, informent le ministre qu'ils 
ne desirent plus etre financibrement responsables de l'aero-
port, le ministre dispose de 90 jours pour indiquer s'il a 
l'intention de prendre son exploitation en charge. S'il 
refuse, l'aeroport doit etre ferme, et la ville reprendra 
possession des terres federates des THC. Elle conserve 
aussi le droit d'acheter les terrains des THC. 

SOURCES DE REVENUS 

Les sources de revenus actuelles des THC/TIA sont les 
suivantes : frais d'atterrissage et de stationnement des 
aeronefs, frais d'amarrage, frais de location des terrains 
et des hangars, frais de location de Paerogare passagers, 
et frais de stationnement des voitures. Tous les passagers 
partant d'un aeroport canadien, y compris le TIA, doivent 
payer une taxe imposee par Transports Canada. Les revenus 
de cette taxe sont alloues aux services de navigation 
aerienne et aux aeroports dont le youvernement federal est e 
la fois proprietaire et exploitant, mais non aux aeroports, 
comme TIA, qui ne sont pas directement administres par 
Transports Canada. 

COMPARAISONS ENTRE LES REVENUS ET LES COOTS 

Le TIA a produit des revenus de 797 000 $ en 1987 grace aux 
frais d'entreposage des aeronefs, e la vente d'essence, e la 
location, et aux droits d'atterrissage. Au cours de la 
dernibre decennie, les revenus provenant de l'entreposage 
des aeronefs sont restes constants, tandis que ceux prove-
nant de la vente d'essence et de la location ont augmente de 
140 p. 100 et 90 p. 100, respectivement. Mais ce sont les 
droits d'atterrissage qui ont to plus augmente, passant de 
17 000 $ en 1977 a 278 000 $ en 1987. 

Les frais d'exploitation de TIA ont totalise 
1,45 million de dollars en 1987, comparativement e 552 000 $ 
en 1978, soit un taux d'augmentation compose de 9,9 p. 100 
par armee. Les deficits d'exploitation de l'aeroport sont 
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passes de 223 000 $ en 1978 a 656 000 $ en 1987, ce qui 
represente un taux de croissance compose de 11,4 p. 100 par 
annee; les depenses d'exploitation ont done augmente plus 
rapidement que les recettes. Les deficits enregistres ne 
tiennent pas compte du remplacement des immobilisations. 

Le deficit combine de l'aeroport et du traversier s'est 
etabli a 1,12 million de dollars en 1987, comparativement a 
400 000 $ en 1978; le deficit total augmente a un taux 
compose annuel de 10 p. 100. 

En septembre 1986, la Region d'Ontario de Transports 
Canada a defini des sources possibles de revenus addition-
nets, a savoir 

la location de terrains supplementaires; 
des frais de stationnement public (maintenant en 
viyueur); 
de nouvelles recettes provenant de to vente au detail; 
des dro.its d'utilisation par les passayers. 

Selon Transports Canada, ces sources supplementaires 
produiraient un total de 3 millions de dollars en revenus 
supplementaires de 1986 a 1990. Deux millions de dollars 
proviendraient des tarifs d'utilisation proposes, 400 000 
des frais de stationnement, et 425 000 $ de l'augmentation 
des surfaces louees. Cela equivaudrait a un revenu supple-
mentaire moyen de 600 000 $ par annee, ce qui, selon 
Transports Canada, permettrait de couvrir les frais 
d'exploitation directs de l'aeroport (en supposant des com-
pressions au chapitre de la remuneration du personnel) sans 
toutefois qu'on touche aux immobilisations ou aux frais 
d'interet. 

FRAIS DE TRANSPORTS CANADA 

Transports Canada est responsable du controle de la circula-
tion aerienne et des services de navigation aerienne, des 
douanes, de l'immigration, de la securite, et des operations 
generates a l'aeroport. Il participe aussi aux frais 
d'exploitation generaux en comblant to deficit operationnel 
de l'aeroport, qui s'etablit actuellement 	environ 
600 000 $. Les coOts bruts de Transports Canada sont done 
de l'ordre de 1,5 million de dollars par annee. 
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Les questions environnementales 

Les questions environnementales soulevees par les operations 
existantes et les operations eventuelles a TIA se situent au 
niveau de to conception, du bruit, et de la pollution de 
fair; elles ont ete etudiees aux audiences de la Commission 
(voir le chapitre 2). D'autres dossiers, dont ceux de la 
contamination des sols et de T'eau par le combustible, les 
aeronefs, les voitures et les autobus, du remblayage du lac, 
des polluants chimiques, et des problemes d'ecoulement n'ont 
pu etre abordes durant la premiere serie d'audiences et ne 
semblent d'ailleurs pas avoir ete etudies en detail. 

LE BRUIT 

Le bruit des aeronefs est une question complexe et fort 
controversee, qui n'est souvent pas bien canprise du grand 
public. Tandis que le bruit produit par un seul aeronef 
peut etre mesure et analyse, la reaction psychologique d'un 
particulier a ce bruit est difficile a pr. dire. Les reac-
tions humaines moyennes sont egalement difficiles a prevoir, 
de sorte que la plupart des techniques utilisees pour 
prevoir les reactions au bruit des aeronefs stint fondees sur 
des reactions collectives. A cette fin, on compare le 
nombre de plaintes revues au sujet du bruit a proximite de 
certains aeroports avec les caracteristiques de bruit et les 
mouvements des aeronefs a ces endroits. 

LE MODELE DE PREVISIONS D'AMBIANCE SONORE (NOISE EXPOSURE 
FORECAST - NEF) 

Plusieurs modeles mathematiques ont ete elabores pour expri-
mer sous forme d'indice l'effet combine de variables qui 
influencent la reaction humaine au bruit. Un tel modele, 
celui des previsions d'ambiance sonore (NEF), a ete adopte 
au Canada pour controler les utilisations des terrains au 
voisinage des aeroports. Le bruit produit par un aeronef 
est quantifie en EPNdB (effective perceived noise in 
decibels - bruit effectif pergu en decibels). Voir 
l'annexe D pour de plus amples details. 
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Le modble produit generalement des courbes de bruit 
correspondant aux niveaux NEF 40, 35, 30, 28, et 25 (la 
courbe officielle NEF 25 qui a ete produite pour TIA en 1990 
figure h l'annexe D). Ces courbes servent de guide seule-
ment; elles n'indiquent pas les niveaux de bruit reels, mais 
plutot la reaction psychologique probable d'une collectivite 
au bruit reel produit par les mouvements d'aeronefs a un 
endroit particulier prbs d'un aeroport. La methode NEF ne 
tient pas compte de facteurs come les differences entre 
I'utilisation reelle des pistes d'atterrissage et les 
trajectoires reelles de vol, d'une part, et les donnees 
estimatives utilisees dans les calculs NEF, de l'autre; les 
variations dans la transmission du bruit dans differentes 
conditions atmospheriques; les caracteristiques topographi-
ques susceptibles de reduire ou d'accentuer le bruit; les 
mouvements d'helicopthres; le bruit produit pendant le 
roulage; les ocarts par rapport aux temps d'exposit.ion 
presumes; ou les differences dans le style de vie des repon-
dents. 

Les concepteurs de la methode NEF ont etabli un rapport 
entre l'indice NEF et la reaction probable des collectivites 
situees h proximite des aeroports aux Etats-Unis et en 
Europe. Ces renseignements constituent la base de la plu-
part des normes d'utilisation des terrains h proximite des 
aeroports utilisees au Canada, mais it ne s'agit en fait que 
d'un guide general. L'annexe D contient des predictions de 
la reaction des collectivites et un exposé des utilisations 
de terrain compatibles dans les zones NEF, qui ont ete 
elabores par le ministbre ontarien des Affaires municipales 
et du logement. 

Au Canada, les courbes officielles de prevision 
d'ambiance sonore sont etablies par Transports Canada et 
publiees par la Societe centrale d'hypotheques et de loge-
ment a l'intention des urbanistes. Le tableau des utilisa-
tions de terrain recommandees par Transports Canada est 
fourni dans le document de ce ministhre intitule Utilisation  
des terrains au voisinage des aeroports. Cependant, la loi 
n'exige pas le respect de ces normes ni l'exploitation des 
aeroports de la facon presumee Tors de l'elaboration des 
previsions de bruit. 
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CONTROLES DU BRUIT PROUS DANS L'ENTENTE TRIPARTITE 

En vertu de l'Entente, les THC sont charges de reglementer 
le nornbre total de mouvanents d' aeronefs de fagon que la 
courbe de bruit reelle 28 reste dans les limites de la 
courbe de bruit officielte 25, comae it est indique sup la 
carte des courbes de bruit pour 1990 (n° de reference 0R11), 
que le ministre des Transports a dresse pour la Societe 
centrale d'hypothbques et de logement en avrit 1978. It est 
pennis de prolonger la courbe NEF reelle 28 a l'ouest, entre 
deux points designes sur la courbe NEF officielle 25. 

Les avions a reaction ou les aeronefs excessivement 
bruyants ont le droit d'utitiser l'aeroport dans certaines 
circonstances seulement. L'Entente distingue trois catego-
ries d'appareils a helices excessivement bruyants : 

ceux qui Osent moins de 5 700 kilogrammes (poids maximum 
a t'envolee) et produisent plus de 83 dB(A) en survot, 
selon les dispositions de l'annexe 16, du chapitre 6 et 
de l'annexe 3 de l'JACI; 

les aeronefs ordinaires dont.le poids maximum a l'envolee 
depasse 5 700 kilogrammes et qui produisent plus de 
84 EPNd8 a l'envolee, ou plus de 83,5 EPNd8 lateratement 
a Penvolee, ou plus de 92 EPNdB pendant l'approche, 
selon les dispositions de l'annexe 16, du chapitre 5 et 
de l'appendice 2 de L'OACI. 

tes aeronefs ADAC dont le poids maximum a t'envolee 
depasse 5 700 kilombtres et qui produisent plus de 
93 EPNdB a l'envolee, ou plus de 88 EPNdB tateralement a 
l'envolee, ou plus de 91,5 EPNd3 pendant l'approche, 
selon les dispositions de l'annexe 16, du chapitre 7 et 
de l'appendice C de l'OACI. 

La ville peut exiger que les courbes de bruit NEF soient 
revisees de fagon a inclure le bruit des hydravions s'ils 
depassent 30 mouvanents par jour en moyenne pendant une 
armee civile donnee, ou si la courbe NEF reelle 28 se rap-
proche plus a un certain point de la courbe NEF officielle 
25 pour 1990 que de la courbe NEF officielle 28 pour 1990. 
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La ville peut aussi demander au min.istre des Transports 
de preciser les trajectoires de vol de tous les helicopteres 
au Toronto Island Airport s'il y a plus de 4 000 mouvements 
d'helicoptbres ou plus de 500 mouvanents d'helicoptbres 
lourds pendant une armee donnee. Les courbes NEF reelles 
comprennent le bruit des helicoptbres pendant toute armee oil 
des trajectoires de vol doivent etre suivies. 

La securite operationnelle 

A l'heure actuelle, les renseignements Unites de Transports 
Canada concernant l'efficacite des services de lutte contre 
les incendies et de sauvetage au TIA demontrent que, entre 
1976 et 1986, it y a eu 18 accidents d'avion. Ces accidents 
ont occasionne trois blessures leybres, une blessure grave 
et quatre decbs. Les 28 autres personnes concernees s'en 
sont tirees indemnes. La plupart des pilotes avaient des 
brevets de pilotage prive ou des pennis de pilotage de 
plaisance, et tous les incidents sauf deux ont eu lieu 
pendant le jour. 

Le nombre d'accidents au TIA est demeure essentiellement 
le mane pendant bien des annees, malgre des procedures 
d'exploitation d'aeronefs et des aides 	l'atterrissage plus 
perfectionnees. 

Services d'urgence 

Les services de secours, de lutte contre les incendies et de 
sauvetaye respectent actuellement les exigences de 
Transports Canada. Ces services sont actuellement loges 
dans une caserne de pompiers temporaire. Le systAme 
d'approvisionnement en eau est en voie d'amelioration et une 
caserne permanente, qui sera situ& l'extremite ouest de 
l'aeroport, fait partie des plans de Transports Canada. 

Un exercice de reaction en cas d'urgence a ete tenu par 
les autorites locales, de concert avec les THC, en novembre 
1987. D'aprbs les resultats obtenus, des ameliorations 
s'imposent. 
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Chapitre 
Les audiences de la Commission royale sur le Toronto 
Island Airport et les services de transport connexes 

Vers la mi-janvier et au debut de fevrier 1989, Ia Commis-
sion royale d'enquete sur l'avenir du secteur riverain de 
Toronto avait tenu ses premibres audiences publiques. Le 
commissaire, M. David Crombie, avait pose beaucoup de 
questions sur l'avenir du Toronto Island Airport (TIA) et 
avait entendu de nombreuses reponses; sorbs cinq jours 
d'audiences, les principaux enjeux avaient ete clairement 
definis. 

CONTEXTE/THANSPORTS CANADA 

Les premiers temoiynages entendus ont servi de contexte pour 
tous ceux qui ont suivi. Deux representants de Transports 
Canada, Ron dinnie, directeur general regional du Groupe de 
yestion des aeroports pour la region de l'Untario, et Ron 
Coulas, directeur des Services de navigation aerienne pour 
Ia meme region, ont fourni des elements d'information sur 
les divers points qui se sont averes controverses durant la 
premibre serie d'audiences, dont t'amelioration des voies 
d'acces a partir de la terre ferme, t'utilisation future 
d'avions a reaction, la reglementation du bruit, l'expansion 
des installations et des services, l'equilibre a assurer 
entre t'aviation generale et les transporteurs a horaire 
fixe, ainsi que la gestion de Paeroport et des terres 
assujetties. 

Les points de vue exprimes au sujet du TIA couvraient 
toute la gamme des possibilites, depuis son elimination le 
plus tot possible jusqu'a la creation d'un aeroport des plus 
animes, retie a la terre ferme par un tunnel routier et dote 
d'une aeroyare avec 12 portes d'embarquement, qui pourrait 
accueiltir des avions a reaction cofflmerciaux de petite 
tattle et desservir un marche pouvant depasser 2 millions de 
passayers par an. 
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Bien que Transports Canada, qui est le principal orya-
nisme de financement du TIA (accroissement des immobitisa-
tions de 21 millions de dollars depuis 1984, absorption d'un 
deficit d'exploitation de 582 000 $ en 1988) n'ait pris 
position dans aucune des questions controversees, M. 8innie 
a declare que, seton la nouvelle politique du ministbre, les 
autorites locales sont invitees a assumer une plus grande 
responsabilite lorsqu'it s'agit de determiner les besoins et 
la nature des aeroports locaux. Transports Canada encoura-
gerait les exploitants de TIA, c'est-à-dire les Toronto 
Harbour Commissioners, "a continuer a accroltre les recettes 
provenant de l'exploitation de l'aeroport", mais, a part 
ceta, ne pouvait faire aucun commentaire sur des questions 
de politique. 

Solon la politique actuellement expos& dans l'entente 
tripartite de 1983, it n'est pas permis de creer de nouvel-
les pistes ou de prolonger celles qui existent, ni d'accrol-
tre le territoire du TIA. Aucun tunnel ou pont routier ne 
peut etre construit dans le Western Channel, large de 
122 metres (environ 400 pieds) qui separe 1.'aeroport de la 
terre ferme au bas de la rue Bathurst. Aucun avion a reac-
tion n'est autorise, sauf pour les uryences, les evacuations 
medicates et pendant le spectacle aerien de la Canadian 
National Exhibition. Aucun relevement des timites de bruit 
n'est autorise. 

Aucun des intervenants ayant comparu devant la Commis-
sion royale n'a propose d'agrandir le TIA ou de relever les 
limites de bruit, mais certains envisayeaient d'augrnenter to 
service passayers. Les avis etaient tres partages sur la 
question de savoir s'il fallait accroitre l'acces ou suppri-
mer I'interdiction frappant les avions a reaction dans les 
cas ou ces derniers seraient conformes au reglement regis-
sant le bruit. 

Les representants de Transports Canada ont brosse l'his-
toire du TIA (egalement examinee au chapitre 1 du present 
rapport). Entre 1984 et 1987, les mouvements des transpor-
teurs a horaire fixe sont passes de 4 000 par an a plus de 
18 000 et ceux de l'aviation generale de 147 000 a 187 U00 
(bien que, dans ce dernier cas, it puisse s'agir de pitotes 
qui s'exercent a decolter et a atterrir). "En fait, a 
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declare M. Binnie, seuts les aeroports Lester B. Pearson et 
Vancouver International ont enregistre un nombre plus eleve 
de mouvements locaux que Toronto Island Airport en 1987." 

La plus forte variation observee entre 1984 et 1987, et 
probablement au cours des 50 ans d'histoire du TIA, a proba-
blement ete celle du nombre de passagers. Les transporteurs 
horaire fixe, surtout City Express (qui est aussi interve-

nu Tors des audiences de la Commission), ont transports 
quelque 400 000 passagers en 1987, contre seulement 46 000 
en 1984. Cependant, ces passagers, dont 86 p. 100 effec-
tuaient des voyages d'affaires, la plupart du temps h Ottawa 
et Montreal, ne representaient que 2 p. 100 du trafic passa-
gers de la region de Toronto. A lui seul, l'aeroport Lester 
B. Pearson a compte pour 97 p. 100 des passagers. 

En extrapolant les tendances, bien que le nombre de 
passagers soit tombs h 375 000 Vann& dernibre, Transports 
Canada pr edit une augmentation annuelle de 11 p. 100 du 
nombre de passagers au TIA jusqu'en 1991, annee partir de 
laquelle la hausse ralentira 	3 p. 100 par an jusqu'en l'an 
2001. Cette projection se fonde naturellement sur les 
limites imposees par l'entente tripartite. 

Comme l'ont indique certaines etudes presentees h la 
Commission royale, .le nombre de passagers augmenterait 
considerablement si I'on pouvait rouvrir l'entente et la 
modifier, surtout pour ce qui est des restrictions ayant 
trait 	l'accessibilite. 

LE ROLE DE L'ArROPORT 

Aprbs la Seconde Guerre mondiale, periode durant laquelle it 
a servi de quartier general h l'armee de Pain norvegienne 
en exil, le Toronto Island Airport a perdu de son importance 
commerciale. Halton, qui disposait de i'espace necessaire 
l'expansion, est devenu le centre de l'aviation commerciale 
et le demeurera presque exclusivement pendant une bonne 
partie des annees 1980. 
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De ce fait, dans l'aprs-guerre, TIA devint essentielle-
ment un aeroport consacre a l'aviation generate, un "petit 
aeroport bien tranquitte", role que le conseitter municipal 
de Toronto, Date Martin, aimerait bien qu'il reprenne (a 
defaut de pouvoir s'en debarrasser). 

Ces dernik.es annees, les frictions se sont muttiptiees 
entre les usayers d'aeronefs d'aviation generate et les 
transporteurs a horaire fixe. aen Hadley, membre de la 
Canadian Owners and Pilots Association (CUPA), a affirms 
Ta Connission royale que, "dans une recente ebauche d'une 
etude d'impact economique effectuee pour le compte de la 
THC, it est declare que t'aviation generale disparaltra de 
l'ile a cause des droits d'utilisation qui sont ou pourront 
etre imposes. La THC est loin d'etre aussi interessee par 
Petablissement des frais d'utilisation que par l'elimina-
tion de l'aviation generale." 

M. Hadley a poursuivi en disant que plus de la moitie 
des appareits d'aviation generale avaient déjà ete forces de 
quitter le TIA et que les chiffres pour 1988 indiqueraient 
une reduction de 100 mouvements d'aeronefs d'aviation gene-
rale par jour par rapport a 1987. 

Parini les autres plaintes formulees, citons Ta perte de 
prbs de 100 places de stationnement par Paviation generate 
(au profit des transporteurs a horaire fixe), l'augmentation 
des droits de stationnement, qui sont passes de 48 $ a 125 $ 
par mois pour un monomoteur, et la reduction de Ta taille du 
nouvel emplacement pour l'aviation generale. Victor 
Pappalardo, Le fondateur de City Express, aurait dit a l'un 
des membres de la CUPA que les petits avions seraient 
elimines du TIA d'ici cinq ans. 

Cela contredit ce qu'a indique M. Pappalardo dans son 
memoire : "l'aviation generale devrait continuer a former 
une partie importante du trafic a l'aeroport du centre-ville 
de Toronto ...". IT a presents des chiffres pour demontrer 
qu'en 1987 les transporteurs a horaire fixe, essentiellement 
City Express, n'ont represents que 9 p. 100 des mouvements 
au TIA. "Et ces 9 p. 100", a-t-il declare a la Commission, 
"ont apporte a Vile prbs de 20 millions de dollars 
d'ameliorations des immobilisations Lou 21 millions selon 
les chiffres de Transports Canada]". 
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Interroge au sujet de la perte de places de stationne-
ment pour les aeronefs d'aviation generale, Ron Binnie, de 
Transports Canada, a precise que la decision avait ete prise 
par la THC et que c'etait une question de regie interne. 

Les membres de la COPA ont l'impression d'être exclus 
des decisions prises au sujet du TIA, mais selon Ian Brown, 
directeur general des THC, ce sont surtout les recentes 
augmentations des droits de stationnement qui les preoccu-
pent. II a declare : "Ces augmentations etaient necessaires 
cause de l'amelioration continue des installations et des 

services 1 l'aeroport [et] de la necessite de s'assurer que 
les usagers de l'aeroport paient une part plus equitable des 
casts d'exploitation ...". M. Brown insiste sur le fait que 
"le milieu de l'aviation generale peut etre stir qu'il conti- 
nuera 	jouer un role important dans la croissance et le 
developpement futur de l'aeroport. 

Toutefois, outre les questions precises se rapportant au 
Toronto Airport Island, it y a le problbme de la planifica-
tion globale des aeroports pour la region de Toronto. Le 
major-general Richard Rohmer, chef de la direction de 
Toronto Airways Limited, qui administre l'aeroport de 
Buttonville, a parle de la necessite de mettre sur pied une 
commission qui coifferait les petits aeroports, dont TIA et 
Buttonville. Ce dernier, qui appartient h un particulier et 
qui n'est donc pas subventionne, fonctionne 	perte, et it 
se peut qu'il ferme. 

George Grant, du Board of Trade de Toronto, a reconnu 
que "le reseau des aeroports dans la region de Toronto 
devrait etre coordonne et [que], dans la gestion quotidien-
ne, it faut tenir compte des besoins globaux pour ce qui est 
du transport h destination et en provenance de la region". 

L'ACCtS A L'ACROPORT 

IL est ressorti des audiences que la question de l'acchs est 
celle autour de laquelle gravitent toutes Tes autres. La 
liaison entre la ville et l'aeroport est assuree uniquement 
par le traversier Maple City, qui transporte au maximum 
quatre voitures et 40 personnes par voyage et qui, en temps 
normal, effectue quatre voyages aller-retour par heure. 
Toutefois, chaque annee, generalement en hiver, it y a 10 
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15 jours ou, a cause des tempetes, it est dangereux ou 
impossible de manoeuvrer dans le chenal et aux embarcadhres, 
et le Maple City fait alors la navette entre des hydravions, 
a l'est de l'aeroport, et un quai situe prbs du complexe de 
Canada Malting Limited, sur la terre ferme, qui se trouve 
bien a l'est et qui est separe par un terrain vague du 
stationnement et de l'arret du bus-navette de City Express a 
Bathurst Quay. 

Le traversier Maple City 

Le traversier est pergu comme un bouchon ou une valve de 
securite, dependant de l'attitude qu'on a vis-a vis de 
l'aeroport. Le conseiller de Toronto Jack Layton, par 
exemple, s'oppose meme a la construction d'un tunnel pour 
pietons, qui n'est pourtant pas exclue par l'entente tripar-
tite, sous pretexte que ce serait une concession qui risque 
d'avoir un effet d'enchainement. "L'un des aspects positifs 
de l'aeroport", a-t-il declare a la Commission royale, "est 
que l'on doit prendre le traversier pour s'y rendre." 

Selon Dale Martin, conseiller de Metro Toronto, c'est 
precisement parce que l'accbs actuel est limite que la ville 
de Toronto peut controler l'expansion de l'aeroport; it 
craint toutefois que la province, qui ne participe pas a 
cette ronde d'audiences, ne sacrifie les interets de la 
ville afin d'augmenter ses recettes fiscales en autorisant 
un meilleur accas et l'utilisation d'avions a reaction. 

L'accbs par une liaison fixe 

L'aeroport se trouve dans la partie la plus occidentale des 
Iles de Toronto; la conseillbre de Toronto Elizabeth Amer, 
qui habite les Iles depuis plus de 40 ans, a demande comment 
les Iles pourraient conserver leur nom et leur caractbre si 
une liaison fixe etait etablie au-dessous ou au-dessus du 
Western Gap. 

Quant aux proprietaires et aux principaux usayers du TIA 
et au maire de Toronto, Art Eggleton, ils veulent une liai-
son fixe, de preference un tunnel routier, qui ne servirait, 
par definition, qu'aux vehicules de service et d'urgence et 
aux bus-navettes. 
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L'actuel chenal serait remblaye, ce qui ferait du TIA un 
aeroport continental. II a egalement ete propose que le 
systbme .Leger sur rail (SLR) soit prolonge vers l'ouest h 
partir de Spadina, coupe vers le sud jusqu'h Bathurst Quay, 
traverse le tunnel au-dessous du Gap pour se terminer h 
Hanlan's Point 	la limite meridionale du TIA. 

Comme on pourrait s'y attendre, les principaux partisans 
du tunnel sont ceux qui profiteraient probablement le plus 
d'un meilleur accts : le milieu de l'aviation generale au 
TIA, dont la plupart des representants aux audiences de la 
Commission etaient membres de la Canadian Owners and Pilots  
Association (COPA), section 32, les transporteurs h horaire 
fixe, surtout City Express, et la THC, qui exploite le TIA 
pour le compte de Transports Canada et qui possbde 
66 hectares (162 acres) des 87 hectares (215 acres) de 
l'aeroport. 

Ian Brown, directeur general de la THC, a fait la decla-
ration suivante : "Des etudes psychologiques ont demontre 
que les yens preferaient Atre pris dans la circulation 
pendant une demi-heure sans avancer du tout sur l'autoroute 
Gardiner lorsqu'ils se rendent h l'aeroport Pearson que 
d'attendre pendant 15 minutes que le traversier revienne de 
l'autre cote du chenal". 

M. Brown a explique que sa presentation n'avait pas ete 
explicitement approuvee par la THC, mais qu'elle etait 
"conforme aux politiques de cette dernibre". Il a declare 
que, si un tunnel routier etait construit, environ 1 267 000 
passagers passeraient par le TIA en 1992. La THC, en se 
basant sur une etude de faisabilite, envisage une nouvelle 
aerogare susceptible d'accueillir 2 400 000 passagers par 
an. En se fondant sur une etude commandee h Acres Interna-
tional Ltd. par la THC, M. Brown a calcule que, sans le 
tunnel, le nombre de passagers ne serait que de 666 000. 

Victor Pappalardo, president et unique proprietaire de 
City Express, a rejete l'argument de l'effet d'enchalnement 
presente contre la construction d'un tunnel routier, en 
disant que "l'aeroport etait en soi un obstacle h l'accrois-
sement de la circulation dans les autres Iles". I.l n'a pas 
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presente de chiffres indiquant comment un tunnel lui permet-
trait d'augmenter son chiffre d'affaires, mais it a indique 
que, meme avec le statu quo, la clientele de City Express 
devrait depasser 500 000 passagers en 1992. 

M. Pappalardo a declare que, aprbs avoir examine les 
resultats de l'etude qu'il avait commandee sur les options 
en matibre d'accbs, it avait opte pour le tunnel routier. 
Vu l'opposition de la ville de Toronto a la creation d'une 
liaison fixe entre la terre ferme et l'aeroport, it s'est 
dit preoccupe par la decision de la Harbourfront Corporation  
de transferer a la ville 16,19 hectares (40 acres) de terres 
situes a l'emplacement actuel de Canada Malting -- ou, selon 
toute probabilite, commencerait tout tunnel. 

Au nombre des autres partisans d'une liaison fixe figu-
rent le Departement de planification de Metro Toronto (bien 
que le conseil municipal n'ait pas encore pris position au 
moment des audiences) et le Board of Trade de Metro 
Toronto. Parmi ses adversaires, on compte Marion Bryden, 
deputee neo-democrate provinciale de Beaches Woodbine et 
critique de son parti en matiere de transport urbain, la 
Toronto Island Residents' Association, la Roncesvalles-
MacDonell Residents' Association et la Harbourfront 
Residents' Association. 

L'opposition h l'expansion de l'acces etait presque 
exclusivement fondee sur le desir de limiter les activites 
du TIA, surtout parce qu'on prevoit une augmentation des 
niveaux de bruit si un plus grand nombre d'appareils sont 
autorises. Hormis la question de l'acces, celle du bruit a 
ate to plus controversee lors de la premiere serie d'audien-
ces de la Commission royale. 

LA GESTION 

Les Toronto Harbour Commissioners ont gere la construction 
de Toronto Island Airport (et celle de Malton) et ils sont 
charges de son exploitation depuis ses debuts, la villa et 
le ministbre federal des Transports lui en ayant transfers 
le contrale. La THC est, naturellement, lice par l'entente 
tripartite de 1983. 
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Aux audiences, la Canadian Owners and Pilots Association  
a exhorte la Commission royale a recommander de confier la 
gestion du Toronto Island Airport h un autre organisme. 
Selon glen Hadley, de la CUPA, la THC, au lieu d'agir dans 
l'interet du public, a exploite l'aeroport, pour citer l'un 
de ses documents, "selon ses propres objectifs", ce qui, 
d'aprbs la recente etude sur l'impact economique, signifie 
la transformation de l'aeroport en un mini-Pearson. 

"L'intention de la THC d'implanter un aeroport pouvant 
accueillir un grand nombre d'avions 	reaction au milieu du 
principal centre touristique et recreatif de Toronto, et 
dans une zone trbs residentielle de surcrolt, sans aucun 
debat public, est ridicule. Ce qui est encore plus ridi- 
cule, c'est de confier l'aeroport 	la THC, laquelle, h ma 
connaissance, n'est pas responsable envers Ta Societe 
canadienne des ports, le ministre des Transports -- en fait, 
elle n'est responsable envers aucun ministre federal 	ni, 
selon David Peterson, envers la province". 

Selon M. Hadley, la CUPA a confiance dans les trois 
nouveaux membres de Ta THC qui sont nommes par la ville, 
mais elle doute quills puissent controler le personnel de la 
THC. IT faudrait alors retirer le Toronto Island Airport h 
la THC et le confier h un groupe de gestion des aeroports 
qui rende compte a la population. 

Le president de la COPA, Russell Beach, a decrit comment 
devrait fonctionner une "commission aeroportuaire". 
"L'avantage, c'est qu'elle permet d'eliminer les conflits 
d'interets, car le mandat du nouvel organisme consisterait 
simplement a exploiter l'aeroport de manibre 	repondre a la 
demande du public. Rbgle generale, les commissions aeropor-
tuaires sont trbs sensibles aux besoins des usagers; en 
fait, ces derniers y sont generalement representes et parti-
cipant h la prise des decisions". Si une commission de ce 
genre existait maintenant, "la plupart des problbmes dispa-
raitraient du jour au lendemain", selon M. Beach. 

Le major-general Richard Rohmer, de Toronto Airways 
Limited, a fait savoir qu'il prefererait que to gestion de 
TIA soit confiee h une entreprise privee, mais "comme les 
aeroports au Canada [pour la plupart] relbvent du secteur 
public, it faudra probablement suivre cette pratique". 
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L'avenir de l'aerogare 

Le deuxibme jour des audiences, le 17 janvier 1989, 
Ian Brown, de la THC, a annonce que la construction d'un 
nouveau terminal au TIA commencerait en avril pour se termi-
ner l'annee d'apres. On construirait d'abord un batiment de 
3 000 metres carres (32 289 pieds carres) dote de six portes 
d'embarquement; d'ici l'an 2001, sa superficie serait portee 
b 9 000 metres carres (96 867 pieds carres) et it aurait 10 
portes d'embarquement, ce qui permettrait d'accueillir 2,4 
millions de passagers par an. 

Le 8 fevrier 1989, dernier jour de la premiere serie 
d'audiences, le conseiller Jack Layton (maintenant l'un des 
trois representants municipaux aupres de la THC, qui se 
compose de cinq membres) a fait savoir que la proposition 
etait "b l'etude". La construction n'a pas commence en 
avril et a ete apparemment reportee. 

Mame avant l'annonce de M. Layton, Victor Pappalardo a 
demande que City Express soit autorisee a "financer, 
construire et exploiter une installation de ce genre ... 
avec la collaboration de la THC, si elle le desire". Il a 
soutenu que sa compagnie, en tant que principal usager, 
devrait au moins contribuer a la conception d'une aerogare. 
Si City Express obtient l'autorisation de construire le 
terminal, elle serait disposee b partayer les installations 
avec d'autres transporteurs a horaire fixe, mais, dans la 
pratique, M. Pappalardo estime qu'il ne peut y avoir 
d'autres transporteurs h horaire fixe au TIA a moins qu'un 
nouveau terminal ne soit construit. 

L'aerogare actuelle, connue sous to nom de Port George  
VI Terminal Building, fut construite en 1938, en meme temps 
que l'aeroport George VI. Selon Scott James et Bill Greer, 
de la Toronto Historical Board, ce serait le premier termi-
nal que le ministere des Transports ait jamais construit et 
l'un des rares batiments d'origine qui soit encore en 
exploitation. 

Beaucoup sont en faveur de la preservation du batiment, 
la seule question qui se pose etant de savoir ce qu'on en 
ferait. La THC voudrait que l'ancien terminal demeure lb oo 
it est et serve d'entree a la nouvelle structure. Toute-
fois, Victor Pappalardo prefere que le nouveau terminal soit 
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construit a l'emplacement de l'ancien et que to batiment 
original soit transfers dans le pare a Hanlan's Point, juste 
au sud de l'aeroport, pour servir de musee de l'aviation. 

LA SIC1E1TI  

Bien qu'il n'ait pas tellement ete question de la securite 
au TIA tors des audiences, le maire Art Eggieton s'est 
demands si tes solutions de rechange proposees permettraient 
de recevoir les vehicutes d'urgence et a preconise i'achat 
d'un heticoptere pour les operations de recherche et de 
sauvetage sur place. D'autres intervenants, y compris les 
residents locaux, ont aussi fait savoir qu'ils etaient 
disposes a accepter qu'on apporte des changements a Paero-
port s'il y avait de meitleures mesures ecologiques et de 
securite. 

Le bruit 

Avant d'emmenager avec son fils dans un appartement situe en 
face du TIA de l'autre cote du Western Gap, Brenda Roman, 
une residente du secteur riverain de Toronto, s'est rensei-
griee au sujet des problemes de bruit et a constate qu'il n'y 
avait apparemment qu'une seule etude sur la question, effec-
tuee en 1982 pour le compte de la Harbourfront Corporation. 
Tout ce qui y etait mentionne, c'etaient les "bruits des 
sauvagines" et le bruit du service de traversier. Les 
chases avaient bien change en 1986, torsque les Roman ont 
emmenage dans teur appartement : l'utilisation de l'aeroport 
s'etait considerabtement accrue. 

Ron Coulas, de Transports Canada, a declare a to Commis-
sion royale qu'il y avait "peut-etre une fausse conception, 
selon laquelle les services a horaire fixe creent enormement 
de bruit. Math des trois composantes, a savoir l'aviation 
generate itinerante, l'aviation locate et les services a 
horaire fixe, ce sont ces derniers qui contribuent le moins 
au bruit". Mme Roman n'est pas de cet avis. "(...) nous 
devions fermer tes porter qui donnent sur le balcon lorsque 
le telephone sonnait, car it etait impossible d'entendre 
Pinterlocuteur a l'autre bout du fil (...) apparemment, 
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pour l'entretien des avions, it faut les faire tourner 
pendant longtemps tot le matin et turd le soir." Les bruits 
de decollage et d'atterrissage posaient des problbmes, tout 
comae le phenombne des avions amphibies qui se produit en 
ete (et qui provoque "un bruit a reveiller les morts"). 

Le pine, c'est le bruit de la montee du moteur en 
regime. "Le probleme est qu'il ne s'arrete pas. Lorsqu'un 
avion decolle, au moins le bruit s'arrete une fois l'avion 
parti. On ne sait jamais combien de temps va durer la 
montee en regime. C'est un bruit constant." Mme Roman a 
declare que tous ces bruits de l'aeroport, auxquels viennent 
parfois s'ajouter des bruits de construction, les avaient 
forces, elle et ses voisins, a rester a l'interieur, toutes 
fenetres fermees, meme en ete, bien que leur immeuble ne 
soit pas climatise. 

Mae Roman a fait savoir qu'elle a appele le service du 
controle des bruits du departement municipal des travaux 
publics et qu'on lui a dit de s'adresser a un agent de 
police a la division 52, mais que personne n'a donne suite a 
ses plaintes. Elle a ajoute que les appels donnes au milieu 
de la nuit au service aeroportuaire etaient tout aussi 
vains. 

Les observations de Mme  Roman sur les niveaux de bruit 
&talent confirmees par la Harbourfront Residents Associa-
tion, qui represente les occupants de 14 immeubles, dont des 
coproprietes, des cooperatives d'habitation et des immeubles 
de location, qui ont ete construits recemment le long du 
secteur riverain de Queen's Quay West. Selon Bill Phillips, 
vice-president de l'association, nombre de residents se sont 
plaints et aucune suite n'a ete donnee a leur plainte. "On 
nous indique que c'etait la Harbourfront Corporation qui 
etait proprietaire et qu'elle n'avait formule aucune 
objection." 

Victor Pappalardo a nie que City Express soit le coupa-
ble et a affirme que son entreprise tenait grand compte des 
besoins de ses voisins : par exemple, City Express effec-
tuait toujours les mon-tees en regime sur la piste la plus 
eloignee de la zone residentielle. 
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Les previsions d'ambiance sonore 

Selon les calculs de Transports Canada, d'apres les previ-
sions d'ambiance sonore (NEF), it ne devrait pas y avoir de 
probleme de bruit au TIA. Le module mathematique (voir le 
chapitre 1), pour reprendre les termes de Ron Coulas, 
traduit les "niveaux de desagrement autour d'un aeroport". 
Selon les courbes NEF etablies dans l'entente tripartite de 
1983, aucune zone littorale n'est incommodee au-delh du 
niveau minimal de desagrement. 

Comme on pouvait s'y attendre, aucun particulier ni 
aucun organisme, parmi tous ceux qui ont comparu devant la 
Commission royale, n'a demande un rethvement des niveaux de 
bruit. Au contraire, la British Aerospace a predit que les 
progres de la technique permettront de reduire considerable-
ment le bruit dans les prochaines generations d'aeronefs, y 
compris les avions a reaction commerciaux. 

L'expansion des services aeriens 

De fagon generale, ceux qui voulaient l'expansion des 
services a horaire fixe au TIA etaient egalement en faveur 
de l'introduction des avions h reaction, tandis que ceux qui 
s'opposaient a la premiere solution etaient aussi contre la 
deuxieme. L'argument selon lequel les avions a reaction 
sont en fait plus silencieux que certains avions a helices 
qui utilisent actuellement le TIA n'a fait change d'avis h 
personne Tors des audiences. Le conseiller de Toronto 
Jack Layton a declare que T'interdiction des avions a 
reaction, qui est enoncee avec des exemptions dans l'entente 
tripartite, n'etait pas fond& uniquement sur les problemes 
de bruit; on voulait surtout empecher que le TIA ne devienne 
"un aeroport important dans le secteur riverain". 

Victor. Pappalardo etait en faveur de la reouverture de 
l'entente tripartite pour permettre a City Express et a 
d'autres transporteurs a horaire fixe qui se servent de TIA 
d'ajouter une nouvelle generation d'avions a reaction a leur 
flotte, en utilisant des aeronefs qui respecteraient les 
limites NEF et qui pourraient utiliser sans probleme la plus 
longue piste de TIA pour atterrir et decoller. 
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Il a parle du BAe 146, un quadrimoteur h decollage et 
atterrissage courts qui peut transporter environ 
80 personnes; aprbs la presentation de M. Pappalardo, les 
representants de la British Aerospace Inc. ont egalement 
parte en faveur de l'aeronef h la Commission royale. 

Brian Holmes exploite des services aeronautiques au 
TIA : it offre des services de restauration, de distribution 
d'essence et de reparation a la collectivite itinerante de 
l'aviation generale. Pendant 43 ans, jusqu'en janvier 1989, 

dirigeait une ecole de pilotage, mais a ete force de la 
fermer pour des raisons economiques. Il s'occupe actuelle-
ment d'un service d'affrbtement et aimerait, pour le rendre 
plus competitif, introduire des avions h reaction de petite 
taille, comme le Cessna Citation qu'il possbde. IT serait 
egalement heureux d'assurer T'entretien des petits avions h 
reaction. "Si vous supprimez les avions a reaction 
d'affaires", a-t-il declare h to Commission royale, 
"l'exploitation de services aeronautiques h l'aeroport n'est 
plus rentable". 

Des membres de la collectivite de l'aviation generale 
ont fait part de points de vue divers : un membre de la 
section 32 de la COPA, Manfred Humphries, a declare que, 
son avis, "on ne devrait meme pas envisager d'autoriser les 
avions h reaction 	cause de l'impact que cela pourrait 
avoir sur i'aviation generale", tandis que le directeur de 
la COPA, Howard Pearl, a soutenu que "la raison de l'inter-
diction des avions a reaction ne tient plus. Nous estimons 
au contraire que l'exploitation d'avions a reaction dans cet 
aeroport est dans l'intert du public". Toutefois, les 
membres de la COPA ont appuye a l'unanimite l'introduction 
de petits avions a reaction d'affaires sinon d'avions 
commerciaux au TIA. 

L'AVENIR DE L'ACROPORT 

Lors des audiences de la Commission royale, personne n'a 
propose d'agrandir l'aeroport ou de prolonger ses pistes. 
Jack Jones, qui fut l'ingenieur en chef de la THC entre 1956 
et 1981, a propose de reinstaller l'aeroport sur Leslie 
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Street Spit, que Von elargirait par des travaux de 
dragaye. Son projet, qu'il a appele Bold Concept II, n'a 
toutefois pas regu l'appui de la THC ou d'autres personnes 
tors des audiences. 

Le conseiller de la metropole Dale Martin a declare 
qu'it faudrait peut-Atre planifier l'elimination de l'aero-
port, lequel, A son avis, devrait Atre considere comme ne 
cadrant pas avec un secteur riverain de plus en plus axe sur 
les activites cutturelles et recreatives. "La maximisation 
du developpement commercial va-t-elle, a-t-il demande, se 
faire au detriment de la planification?" Brenda Roman 
recommande vivement le gel du developpement et de toute 
augmentation du trafic aerien. "La collectivite ou je vis 
fut creee par une societe federate sur une terre federate. 
Je pense que le gouvernement federal, vis-A-vis de cette 
collectivite et d'autres collectivites qui utilisent les 
terres A des fins recreatives, a la responsabilite de ne pas 
autoriser des utilisations incompatibles sur les terres 
adjacentes relevant de lui". 

La delegation de la COPA, qui lutte pour ce qu'eiie 
considbre comae sa survie au TIA, a aussi exige que l'expan-
sion soit gelee. "Nous demandons", a declare Wayne Barrett, 
l'un des membres de t'association, "que la Commission 
suspende l'amenagement des terres du Toronto Island Airport 
jusqu'A ce qu'on ait etabli des critbres pour la tailte du 
terminal, decide de l'accbs et de l'emplacement et Rebore 
un plan de zonage pour l'utilisation du sol". 
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Chapitre 3 
Les points de vue sur l'avenir de l'aeroport 
La Commission royale examine en ce moment les differents 
points de vue qui ont ete presentes sur l'avenir du Toronto 
Island Airport lors des audiences. Its ont ete regroupes 
dans ce chapitre en fonction des questions abordees. 

Pendant que la Commission royale etudiait l'avenir du 
Toronto Island Airport, le ministre federal des Transports, 
l'honorable Benoit Bouchard, et le ministre d'ttat federal 
aux Transports, .I'honorable Shirley Martin, ont amorce des 
consultations avec la province de l'Ontario, les administra-
tions locales, des entreprises et diverses personnalites de 
la collectivite au sujet des besoins et de l'avenir de 
l'ensemble du reseau regional d'aeroports et de circulation 
aerienne. 

Les recommandations de la Commission royale concernant 
l'avenir du TIA doivent etre examinees dans le cadre de 
l'evaluation de l'ensemble du reseau aeroportuaire a laquel-
le procbdent les ministres. 

LE ROLE DU TIA 

La question du role du TIA est aujourd'hui debattue a tous 
les niveaux, local, provincial et federal, a cause des vues 
divergentes sur le mandat de l'aeroport et sur son role dans 
l'avenir de la ville et de la region. La plupart des yens, 
dont des residents ainsi que des commercants et gens 
d'affaires locaux, sont d'accord pour dire qu'il faut main-
tenir l'aeroport, mais, lors des audiences, quelques person-
nes ont propose sa fermeture. On ne s'entendait pas sur la 
rnesure dans laquelle i.l faut entretenir, ameliorer ou 
etendre l'installation. On se demande egalement si l'aero-
port doit demeurer une entite distincte ou Atre exploite 
avec d'autres aeroports locaux. Le milieu de l'aviation 
generale craint aussi que l'expansion prevue de l'aviation 
commerciale ne limite le nombre de places et le temps qui 
lui sont reserves. 
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Dans le cadre de l'evaluation du role du Toronto Island 
Airport, voici les quatre grandes solutions preconisees : 

glimination de l'aeroport 

Lors des audiences, certains ont soutenu que l'aeroport ne 
cadrait pas avec les projets de planification d'aujour-
d'hui. Si l'aeroport etait considers comme etant simplement 
accessoire par rapport au systame global des aeroports 
regionaux, le TIA pourrait Atre elimine et son emplacement 
pourrait servir a d'autres fins -- probablement pour la 
construction d'habitations ou l'amenagement de pares 
(espaces libres), comme it est indique dans le plan officiel 
de la ville de Toronto et dans son plan du secteur riverain 
central. 

Certes, it se peut que l'elimination du Toronto Island 
Airport permette d'utiliser les terres ainsi liberties a 
d'autres fins et peut-titre d'ameliorer l'environnement, mais 
elle ne diminuera pas la circulation aerienne : celle-ci 
sera tout simplement deplacee vers d'autres aeroports de la 
region, qui connaltraient alors un accroissement du trafic. 
Par ailleurs, ce serait une perte pour ceux qui utilisent 
actuellement le TIA et qui recourent a ses services ou pour 
ceux qui considarent que la presence d'aeronefs dans le 
secteur riverain central de Toronto est agreable et qu'il 
faudrait la maintenir. 

Aviation generale seulement 

On pourrait reduire les activites de l'aeroport en les 
limitant a l'aviation generale (AG) et en transferant 
ailleurs les vols commerciaux. Toutefois, cela voudrait 
dire que les passagers des vols commerciaux ne disposeraient 
plus de cette commodite et aussi qu'on ne profiterait pas 
pleinement des ameliorations que Transports Canada a recem-
ment apportees a l'aeroport. 

En cas de reduction des activites de l'aeroport, celui-
ci reprendrait ce qui est devenu sa function traditionnelle, 
qui n'est toutefois pas celle qui etait envisagee en 1939, 
lorsqu'il a vu le jour en tant que principal aeroport de 
Toronto. Si l'aeroport etait reserve a l'aviation generale, 
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cela reduirait au debut le nombre de vols d'environ 
10 p. 100 par an, mais cela ne se traduirait pas necessaire-
ment par une diminution du bruit : le bruit est controle de 
fagon moins stricte dans le cas des aeronefs d'AG que dans 
celui des aeronefs d'autres categories. 

De plus, si l'aviation generale devait prendre de l'expan-
sion (par exempt e, si l'aeroport de Buttonville fermait et 
qu'une partie de sa clientble se retrouvait au TIA), les 
niveaux de circulation aerienne et de bruit augmenteraient 
proportionnellement. 

Actuel role combine (AG et aviation commerciale) 

St:Jon cette conception, l'aeroport pourrait etre maintenu h 
son emplacement actuel et conserver ses fonctions, c'est-1-
dire continuer a servir a la fois les usagers de l'aviation 
generale et ceux de l'aviation commerciale, conformement 
l'entente tripartite de 1983, et h faire partie du reseau 
aeroportuaire regional. 

On pourrait ameliorer quelque peu les installations et 
l'acchs. L'objectif consisterait h rendre l'exploitation de 
l'aeroport plus securitaire, plus silencieuse, plus propre 
du point de vue ecologique, plus pratique et plus efficace, 
sans pour autant compromettre d'autres utilisations du sot 
ou l.a qualite de vie dans he secteur riverain. L'aviation 
generale et l'aviation commerciale seraient maintenues au 
TIA, mais le nombre d'aeronefs autorises et les travaux 
d'agrandissement seraient limites. 

Expansion 

Le TIA pourrait, en respectant les mecanismes de controle 
convenus, accroltre ses activites et services au fil des 
ans; le nombre de passagers, qui est actuellement de 400 000 
par an, pourrait atteindre entre 1 500 000 et 2 000 000 par 
an et to nombre de vols (198 000 en 1987) augmenter en 
consequence. 
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Selon cette conception, it serait possible d'augmenter 
de fagon notable les investissements en immobilisations, 
notamment pour ameliorer l'accbs a l'aeroport. Celui-ci 
serait egalement considers comme un element important du 
systbme regional, absorbant des passagers qui utilisent 
actuellement l'aeroport Pearson, ce qui degagerait ce 
dernier. 

Cette conception permettrait aussi a d'autres compagnies 
(par exemple, les lignes regionale d'Air Canada et de la 
PWA) d'utiliser le TIA. Les avions a reaction d'affaires ou 
les petits avions a reaction commerciaux seraient autorises 
a condition qu'ils respectent la NEF et d'autres reglementa-

tions. 

L'expansion tiendrait compte davantage des utilisations 
de l'aviation riveraine et des besoins commerciaux au 
centre-ville. Elle serait fondee sur la perception 
suivante : elle ne compromettrait pas les interets d'autres 
usagers du secteur riverain, les progrbs technologiques 
constamment realises dans les domaines des aeronefs et des 
aeroports permettraient d'apaiser les inquietudes au sujet 
du bruit et de la pollution de l'air, et on pourrait 7arve-
nir I un nouvel equilibre des utilisations du secteur 

riverain. 

L'ACCES ET LE STATIONNEMENT 

L'accbs au TIA est actuellement assure par un service de 
traversier automoteur. IL semble que, outre ce mode, 
l'entente tripartite autorise d'autres formes d'accbs, dont 
un transbordeur a cables ou son equivalent (les bers 
roulants) ou un tunnel pour pistons. Lors des audiences, 
diverses parties ont fait savoir qu'elles &talent en faveur 
de l'expansion de l'accbs. C'est une idee a laquelle 
s'opposaient generalement les residents de Bathurst Quay, 
ceux qui vivent dans les Iles de Toronto et ceux qui veulent 
que "l'ile demeure une Ile". Ces groupes etaient preoccupes 
par les effets ecologiques que l'accroissement de l'accbs au 
TIA pourrait avoir sur les quartiers avoisinants. 

70 



Au cours des 30 dernibres annees, it a ete propose 
diverses solutions pour ameliorer l'accas, dont les 
suivantes : revenir a l'ancien transbordeur a cables, utili-
se entre 1939 et 1963, instaurer un meilleure service de 
traversier, creuser un tunnel pour les vehicules de service 
ou les pietons (ou les deux) et construire un pont fixe ou 
mobile. Il a egalement ete propose d'elargir les aires de 
stationnement souterraines ou en surface. Les possibilites, 
le coOt et les effets de ces differentes solutions varient 
considerablement. Lors des audiences de janvier et fevrier 
1989, la Commission royale n'a pas recu d'etudes detaillees 
sur les aspects techniques et les colits de ces options. 

La decision de modifier les moyens d'accbs a l'aeroport 
et d'accroltre les aires de stationnement, le cas echeant, 
devrait etre conforme au role envisage pour l'aeroport et 
tenir compte tant de l'environnement et de to securite que 
du point de vue economique. 

On peut aussi reconnaitre l'importance de relier le TIA 
d'autres modes de transport regional en instaurant, par 

exemple, une aerogare au centre-ville dans to cadre des 
services assures par GO, VIA et TTC. 

LE BRUIT 

La question du bruit est celle qui a ete la plus debattue 
tors des audiences. Ceux qui habitaient prbs de Bathurst 
Quay se sont plaints d'avoir ete parfois reveilles par le 
bruit de la mon-tee des moteurs en regime, surtout en ete, 
mais ils ne pouvaient pas preciser s'il s'agissait d'avions 
d'aviation generale ou d'appareils commerciaux. D'un autre 
cote, la Harbourfront Corporation a fait observer que, selon 
ses etudes, le bruit engendre par la circulation sur l'auto-
route Gardiner/Lakeshore est plus eleve que celui cause par 
les avions a l'aeroport. 

Les niveaux de bruit a l'aeroport varient selon divers 
facteurs, notamment le nombre de rnouvements quotidiens, le 
moment (le jour ou to nuit) ou se produisent les decollages 
et les atterrissages, la piste ou l'angle de descente utili-
ses ainsi que les genres d'aeronefs autorises, leur charge-
ment et les pratiques d'entretien des moteurs. Le bruit est 
contrOle par l'entremise de l'entente tripartite, selon 
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laquelle la THC doit reglementer les niveaux de bruit et 
rendre compte chaque mois h la ville des mouvements des 
aeronefs, y compris des infractions aux rbgles regissant le 
bruit et les atterrissages. 

Le controle du bruit pourrait titre assure de l'une des 
fagons qui suivent : 

conserver les mecanismes de controle actuels, ou 

maintenir les mecanismes de controle actuels, en 
les etendant h d'autres activites, come les 
mouvements au sol des aeronefs et les pratiques 
d'entretien, ou 

modifier l'entente tripartite afin d'abaisser les 
niveaux de bruit autorises et de limiter les 
activites causant du bruit pendant la periode de 
fermeture de l'aeroport. 

LA SCCURITC 

Lors des audiences, certains ont souleve des questions ayant 
trait h la securite, h la fois au sol et en vol. Outre les 
ameliorations dejh prevues au sot (ex. une nouvelle caserne 
de pompiers), on a mentionne la necessite d'avoir sur place 
un helicoptbre de recherche et de sauvetage; certains ont 
mentionne qu'un meilleur accbs a l'aeroport permettrait 
d'ameliorer les mesures de securite ou d'uryence. 

L'exercice effectue en novembre 1987 a demontre la 
necessite d'ameliorer les procedures d'urgence en vigueur, 
mais on ne salt pas si des ameliorations ont ete apportees 
depuis. 

La Commission a ete informee qu'il y aurait peut-etre 
d'autres exposés sur la securite h l'audience de juin. 

LA GESTION 

Aux audiences, les usagers de l'aeroport ont mis en doute la 
competence, la responsabilite et le style de gestion de la 
Toronto Harbour Commissioners en tant que gestionnaire de 
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l'aeroport. A la suite de leurs commentaires, on peut donc 
se denander s'il convient toujours que la THC Ore Toronto 
Island Airport, surtout que la politique federale actuelle 
est de ceder la responsabilit4 de la gestion et de l'exploi-
tation des aeroports aux autorites locales. 

Les droits de propriete et les responsabilites opera-
tionnettes et financiares concernant le TIA sont actuelle-
ment repartis entre differents ordres d'administration 
publique et oryanismes gouvernementaux : les terres 
appartiennent a la vine, a la THC et a Transports Canada. 
La THC est, sur le plan des finances et de la gestion, 
responsable de l'exploitation de l'aeroport, tandis que 
Transports Canada est chargé d'assurer des services de 
navigation et des services connexes ainsi que d'eponger les 
deficits d'exploitation de la THC. 

Transports Canada a finance la plupart des grosses 
ameliorations apportees aux installations au TIA au fil des 
ans. La province subventionne l'exp.loitation du service de 
traversier. 

La THC produit des recettes grace a ses activites aero-
portuaires et a l'exploitation du terrain de stationnement 
situe sur la terre ferme, tandis que les recettes de 
Transports Canada proviennent de la taxe d'aeroport exigee 
des passagers. Toutefois, ces recettes de Transports Canada 
ne reviennent pas a la THC mais sont affectees aux aeroports 
relevant directement du rninisthre. 

C'est en principe la THC qui s'occupe de la planifica-
tion de l'aeroport, mais on ne lui a pas remis de plans 
exhaustifs officietlement approuves. Cependant, Transports 
Canada a mentionne le plan sur l'utilisation du sot que le 
Groupe de yestion des aeroports a prepare en 1987 a l'inten-
tion de la THC pour lui servir de guide en vue de la plani-
fication de l'avenir de l'aeroport. Aux audiences, la THC a 
propose la construction d'une nouvelle aerogare, mais elle 
n'a pas precise si le batiment en question serait conforme 
au plan du Groupe ni comment it serait finance. 
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Lant donne cette fragmentation des responsabilItes, it 
est impossible de dire si la THC pourra realiser son objec-
tif, qui est aussi celui de Transports Canada : l'autonomie 
financibre du TIA. Pour que la responsabitite soit bien 
definie, it faudra peut-Atre revoir la structure financiere. 

On pourrait envisager un certain nombre de formules de 
propriete et de gestion, selon le role choisi pour l'aero-
port et l'importance que l'on attache h son integration dans 
le systhme aeroportuaire regional, au lieu de le conserver 
come entite distincte. Cela dependra aussi des efforts 
qu'on deploiera pour relier le Toronto Island Airport h 
d'autres modes de transport regionaux. 

L'entente tripartite, en vigueur depuis 1983, represente 
un engagement de 50 ans de to part des signataires. Le 
nombre de passagers des vols commerciaux a considerablement 
augmente depuis 1983 -- peut-titre beaucoup plus que ne 
l'avaient prevu les parties h l'entente. 

Par ailleurs, le contexte aeroportuaire a evolue : 

la politique federate actuelle est de transferer la 
propriete, l'exploitation et la gestion des 
aeroports aux autorites locales; 

les divers ordres d'administration publique (la 
province, la metropole et la ville de Toronto) ont 
commence h elaborer une nouvelle serie de plans 
destines h guider l'orientation et la croissance du 
Grand Toronto au cours des 15 h 20 prochaines 
annees; 

une infrastructure regionale efficace en matibre de 
transport, comportant des reseaux h l'echelle 
nationale et Internationale et oo le trafic aerien 
s'inthgre h d'autres modes, sera essentielle h la 
bonne mise en oeuvre de ces plans; 

le role et les fonctions de l'ensemble du secteur 
riverain seront definis dans ces plans; et 

it faudra determiner la place que devra occuper de 
Toronto Island Airport dans le reseau regional de 
transport. 
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Il convient de choisir les modes de propriete, d'exploi-
tation et de gestion qui cadrent le mieux avec le role de 
l'aeroport compte tenu du contexte local et regional. 

Conclusion 
L'histoire et la situation actuelle du Toronto Island 
Airport sont decrites au chapitre 1 du present rapport. Le 
chapitre 2 passe en revue les questions d'importance en ce 
qui concerne l'aeroport et ses services de transport con-
nexes qui ont ete soulevees par les interesses tors de la 
premibre serie d'audiences publiques tenue par la Commission 
royale en janvier et en fevrier 1989. Les diverses solu-
tions a ces questions sont examinees au chapitre 3. 

Le present rapport a pour but de servir de document de 
reference pour la dernibre journee des audiences, prevue 
pour le 20 juin 1989. 

Le Commissaire presentera ses recommandations sur 
l'avenir du Toronto Island Airport au gouvernement du Canada 
la fin de ces audiences. 
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Annexe A 
Transports Canada 
Statistiques relatives aux mouvements aeronefs 

ArROPORT INTERNATIONAL LESTER B. PEARSON 

MOUVEMENTS ITINERANTS D'ArRONEFS 
D'AVIATION GrNrRALE, MOUVEMENTS ITINERANTS 

ET MOUVEMENTS LOCAUX EN POURCENTAGE 
DU NOMBRE TOTAL DE MOUVEMENTS 

MOUVEMENTS 
ITINERANTS 
	

MOUVEMENTS 
	

MOUVEMENTS 
D'ArRONEF AG 
	

ITINERANTS 
	

LOCAUX 

Annee 
EN % DU 

PAR AN 	TOTAL PAR AN 
EN % DU 
TOTAL 

EN % DU 
PAR AN 	TOTAL 

NOMBRE 
TOTAL DE 
MOUVEMENTE 

1977 81 300 33,4% 232 800 95,7% 10 400 4,3% 243 200 
1978 97 000 37,2% 249 300 95,6% 11 600 4,4% 260 900 
1979 93 600 35,9% 253 600 97,2% 7 400 2,8% 261 000 
1980 88 600 34,8% 249 900 98,0% 5 000 2,0% 254 900 
1981 82 100 33,1% 246 100 99,1% 2 300 0,9% 248 400 
1982 71 900 30,1% 235 100 98,5% 3 500 1,5% 238 600 
1983 71 800 30,1% 235 500 98,8% 2 800 1,2% 238 300 
1984 76 300 29,7% 253 300 98,5% 3 800 1,5% 257 100 
1985 84 300 29,8% 282 600 99,8% 600 0,2% 283 200 
1986 80 200 26,6% 301 200 99,9% 300 0,1% 301 500 
1987 79 000 25,1% 313 800 99,8% 600 0,2% 314 400 
1988 76 100 21,9% 347 500 100,0% 125 0,0% 347 600 
(estima- 
tions) 

Source : EnqtAte sur les mouvements d'aeronefs (TP577) 
Statistique Canada 

Transports Canada 
Politiques et coordination 

Region de l'Ontario 
Mars 1989 
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TORONTO ISLAND AIRPORT 

MOUVEMENTS ITINERANTS D'ArRONEFS 
D'AVIATION GrNrRALE, MOUVEMENTS ITINERANTS 

ET MOUVEMENTS LOCAUX EN POURCENTAGE 
DU NOMBRE TOTAL DE MOUVEMENTS 

MOUVEMENTS 
ITINERANTS 
	

MOUVEMENTS 
	

MOUVEMENTS 
D'ACRONEF AG 
	

ITINERANTS 
	

LOCAUX 

Annee PAR AN 
EN % DU 
TOTAL PAR AN 

EN % DU 
TOTAL 

EN % DU 
PAR AN 	TOTAL 

NOMBRE 
TOTAL DE 
MOUVEMENTS 

1977 47 700 27,0% 47 700 27,0% 129 100 73,0% 176,800 
1978 48 200 25,0% 49 000 25,4% 143 700 74,6% 192,700 
1979 45 500 25,1% 46 500 25,6% 134 800 74,4% 181,300 
1980 49 600 25,4% 51 200 26,2% 144 200 73,8% 195,400 
1981 58 700 27,4% 60 800 28,3% 153 800 71,7% 214,600 
1982 62 400 30,0% 65 800 31,6% 148 200 71,3% 208,000 
1983 59 700 30,7% 62 600 32,2% 131 600 67,8% 194,200 
1984 56 700 37,6% 60 700 40,2% 90 200 59,8% 150,900 
1985 57 800 38,4% 64 700 43,0% 85 900 57,0% 150,600 
1986 68 900 37,8% 82 000 45,0% 100 300 55,0% 182,300 
1987 75 300 38,0% 93 700 47,3% 104 400 52,7% 198,100 
1988 58 200 36,0% 73 800 45, 7% 87 700 54,3% 161,500 
(estima- 
tions) 

Source : Unquote sur les mouvements d'aeronefs (TP577) 
Statistique Canada 

Transports Canada 
Politiques et coordination 

Region de l'Ontario 
Mars 1989 
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BUTTONVILLE ISLAND AIRPORT 

MOUVEMENTS ITINERANTS D'AtRONEFS 
D'AVIATION GrNtRALE, MOUVEMENTS ITINERANTS 

ET MOUVEMENTS LOCAUX EN POURCENTAGE 
DU NOMBRE TOTAL DE MOUVEMENTS 

MOUVEMENTS 
ITINERANTS 
	

MOUVEMENTS 
	

MOUVEMENTS 
D'ArRONEF AG 
	

ITINERANTS 
	

LOCAUX 

Annee 
EN % DU 

PAR AN 	TOTAL PAR AN 
EN % DU 
TOTAL 

EN % DU 
PAR AN 	TOTAL 

NOMBRE 
TOTAL DE 
MOUVEMENTS 

1977 64 900 27,0% 64 900 27,0% 175 200 73,0% 240 100 
1978 67 700 30,2% 67 700 30,2% 156 300 69,8% 224 000 
1979 68 800 30,5% 69 400 30,8% 155 900 69,2% 225 300 
1980 65 600 30,4% 68 600 31,8% 147 300 68,2% 215 900 
1981 61 100 30,6% 63 700 31,9% 136 300 68,2% 200 000 
1982 59 100 29,7% 60 300 30,3% 138 900 69,7% 199 200 
1983 59 800 30,6% 61 000 31,2% 134 700 68,8% 195 700 
1984 60 000 35,5% 61 000 36,1% 107 900 63,9% 168 900 
1985 59 100 42,2% 60 100 42,9% 79 900 57,1% 140 000 
1986 62 600 41,7% 63 200 42,1% 86 900 57,9% 150 100 
1987 67 100 41,7% 67 500 41,9% 93 600 58,1% 161 100 
1988 70 000 38,9% 70 000 38,9% 110 000 61,1% 180 000 
(estima- 
tions) 

Source : Enquete sur les mouvements d'aeronefs (TP577) 
Statistique Canada 

Transports Canada 
Politiques et coordination 

Region de l'Ontario 
Mars 1989 
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Annexe B 
Categories selon Le Reglement sur 
les transporteurs aeriens 

PARTIE I 

CLASSEMENT ET RCPARTITION PAR GROUPES DES SERVICES 
AIRIENS COMMERCIAUX ET DES TRANSPORTEURS AIRIENS 

Classement 

3.(1) Aux fins de l'application du 
present rbglement, sont etablies les 
classes de services aeriens commerciaux 
ci-aprbs : 

Revu et modifie 	a) Classe 1 : Service aerien commercial b 
DORS/85-916 	horaire fixe, exploite entre des points 
19-09-85 	 situes au Canada, qui a pour obligation 

d'assurer le transport en commun par 
aeronef des personnes, des marchandises 
ou du courrier et qui dessert des points 
selon un horaire fixe et moyennant un 
taux de transport unitaire; 

Revu et modifie 	b) Classe 2 : Service aerien commercial 
DORS/85-916 	regulier entre points determines, exploi- 
19-09-85 	 to entre des points situes au Canada, qui 

a pour obligation d'assurer, dans la 
mesure ou it existe des installations 
disponibles, le transport en commun par 
aeronef des personnes, des marchandises 
ou du courrier et qui dessert des points 
selon un plan horaire et moyennant un 
taux de transport unitaire; 

Revu et modifie 	c) Classe 3 : Service aerien commercial 
DORS/85-916 	entre points determines, exploite entre 
19-09-85 	 des points situes au Canada, qui offre le 

transport en commun par aeronef des 
personnes, des marchandises ou du cour-
rier et qui dessert des points suivant 
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les besoins du trafic et les conditions 
d'exploitation, moyennant un taux de 
transport unitaire; 

Revu et modifie 	d) Classe 4 : Service aerien commercial 

DORS/85-916 	d'affretement offrant, si la demande est 

19-09-85 	 suffisante, le transport en commun de 
personnes ou de marchandises a partir de 
la base specifiee ou de la zone qualifiee 
de base protegee dans le permis delivre 
pour ce service, ou en provenance ou 
destination de tout autre point situe au 
Canada, conformement au present reglement 
et au Reglement sur les taxes de mise en  
place (classe 4), moyennant un taux au 
mille ou 	l'heure etabli pour l'affrete- 
ment d'un aeronef entier avec equipage ou 
tout autre taux autorise par le Comite, 
et qui comprend l'autorisation d'exploi-
ter les services aeriens commerciaux 
specialises de la classe 7 enonces ci-
apres, au moyen des aeronefs que le 
transporteur peut utiliser en vertu des 
conditions de transport de son permis de 
la classe 4 : 

epandage et dispersion de produits 
construction au moyen d'aeronefs 
controle aerien 
inspection, reconnaissance et publi-
cite aeriennes 
photographie aerienne technique 
photographie aerienne non technique 
vol recreatif 

e) Classe 5 : Service aerien commercial 
contractuel, exploite entibrement au 
Canada, a partir de la base specifiee 
dans le permis detivre pour ce service, 
qui offre le transport de personnes ou de 
marchandises uniquement aux termes de 
contrats de transport passes avec les 
usagers avec lesquels le transporteur 
aerien a un lien social ou financier 
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important et qui n'offre pas de services 
de transport aerien au grand public ni h 
une categorie determinee de personnes; 

devise et nouveau f) Classe 6 : Service aerien commercial 
DORS/79-761 	d'aero-club, exploite h partir de la base 
22-10-79 	 situee au Canada specifiee dans le permis 

delivre pour ce service et qui assure 
l'entralnement au vol et le vol recreatif 
des membres d'un aero-club constitue en 
association sans but lucratif; 

Revise et nouveau g) Classe 7 : Service aerien commercial 
DORS/83/166 	specialise, exploite partir de la base 
15-02-83 	 specifiee dans le permis delivre pour ce 

service, ou 	partir ou h destination de 
tout autre point situe au Canada, dans le 
cadre duquel le titulaire du permis 
execute une ou plusieurs des operations 
suivantes : 

epandage et dispersion de produits, 
soit l'epandage de produits chimiques ou 
la dispersion d'autres matibres au moyen 
d'aeronefs pour 

combattre et detruire les insectes et 
les autres formes d'organismes nuisibles 
aux plantes, aux recoltes et aux forets, 
ou 

favoriser la croissance des plantes, 
des arbres ou des poissons, y canpris les 
vols h des fins agricoles, la lutte 
aerienne contre les parasites, la pulve-
risation, l'ensemencement ou le reense-
mencement, la sylviculture et l'empois-
sonnement des Lacs et rivibres, 

(ii) construction au moyen d'aeronefs, 
soit l'emploi d'aeronefs h voilure tour-
nante dans les travaux de construction, y 
compris la pose de poteaux, la construc-
tion de lignes de transport d'energie, 
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(iii) surveillance aerienne, soit 
l'extinction des incendies, la prevention 
des incendies et du gel ou la modifica-
tion des processus meteorologiques 
normaux, y compris la surveillance 
aerienne, la lutte contre les incendies 
en general et les incendies de foret, la 
protection et la surveillance des forets, 
le largage d'eau, la suppression de la 
grele, les services aeriens de lutte 
contre le gel, la production de pluie, la 
dispersion du brouillard et l'ensemence-
ment des nuages, 

Revise et modifie (iv) inspection, reconnaissance et publi- 
UURS/84-770 	cite aeriennes, soit 

21-09-64 	 (A) les reportages e partir d'observa- 
tions visuelles sur les evenements et les 
phenomenes naturels ou produits par des 
choses artificielles, 
(B) la production de messages dans 
l'atmosphere, y compris la surveillance 
et l'inspection aeriennes, to reconnais-
sance des ylaces, le reperage des 
phoques, Pinspection, P administration 
et la surveillance des forets, la 
surveillance des pipelines et les lignes 
de transport d'energie, la diffusion de 
nouvelles et la publicite aerienne, 

(v) photographie aerienne technique, soit 
la prise de photographies ou l'enre-

gistrement, sous une autre forme tangi-
ble, de pnenomenes qui se produisent e to 
surface, en dessous ou au-dessus de la 
croOte terrestre par un transporteur 
aerien, au moyen d'une camera ou d'un 
appareil de mesure ou d'enregistrement 
incorpore ou fixe e son aeronef et dont 
ce transporteur a le controle, et 

la livraison, par la suite, au 
client, des photographies ou des choses 
enregistrees sous la forme d'un produit 
fini, semi-fini ou sous une autre forme 
tangible, y compris la photographie 

84 



aerienne, les releves au scintillometre, 
la prospection aerienne et les releves 
geophysiques, 

photographie aerienne non technique, 
soit de simples prises de vue n'exigeant 
aucune interpretation ni l'etablissement 
de cartes d'aucune sorte, 

entraInement au sol, soit un 
service aerien ayant pour fin d'instruire 
une personne dans tart et la science du 
pilotage, l'exploitation et la navigation 
des aeronefs, et 

vol recreatif, soit un vol qui 
commence et se termine au meme endroit, 
sans atterrissage en aucun autre endroit 
pour prendre ou deposer des passagers, et 

qui suit un itineraire regulier, 
annonce par le transporteur aerien, 

qui est effectue uniquement pour le 
divertissement des passagers, et 

dont le prix est fixe N tant par 
siege, par unite de temps, y compris les 
excursions aeriennes, les demonstrations 
d'acrobatie aerienne et to saut en 
parachute, et 

Nouveau 	 (ix) tout autre genre d'operation aerien- 
DORS/83-166 	ne consider& par le Comite comme un 
15-02-83 	 service de la classe 7; 

h) Classe 8 : Service aerien commercial 
international N horaire fixe, exploite 
entre des points situps au Canada et des 
points situps dans un autre tat, qui a 
pour obligation d'assurer le transport en 
commun par aeronef de personnes, de 
marchandises ou de courrier et qui 
dessert ces points selon un tableau de 
service N horaire fixe et moyennant un 
taux de transport unitaire; 
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Classe 9-2 : Service aerien commercial 
international regulier entre points 
determines, exploite entre des points 
situes au Canada et des points situes 
dans un autre Ctat, qui a pour obligation 
d'assurer, dans la mesure ou it existe 
des installations disponibles, le trans-
port en commun par aeronef de personnes, 
de marchandises ou de courrier et qui 
dessert ces points selon un tableau de 
service h horaire regulier et moyennant 
un taux de transport unitaire; 

Classe 9-3 : Service aerien commercial 
international entre points determines, 
exploite entre des points situes au 
Canada et des points situes dans un autre 
Ctat, qui offre le transport en commun 
par aeronef de personnes, de marchandises 
ou de courrier et qui dessert ces points 
suivant les besoins du trafic et les 
conditions d'exploitation et moyennant un 
taux de transport unitaire; 

Revise et modifie i) Classe 9-4 : Service aerien commercial 
DORS/85-649 	d'affretement international, exploite 

05-07-85 	 entre le Canada et tout endroit hors du 
Canada, qui offre, si la demande est suf-
fisante, le transport en commun de per-
sonnes ou de marchandises moyennant un 
taux calcule au mille ou h l'heure pour 
l'affretement de l'aeronef entier avec 
equipage, ou tout autre taux autorise par 
le Comite; et 

1) Classe 9-5 : Service aerien commercial 
contractuel international, exploite entre 
le Canada et un autre Ctat, h partir de 
to base specifiee dans .le permis delivre 
pour ce service, qui offre le transport 
de personnes ou de marchandises unique-
ment aux termes de contrats de transport 
passes avec tes usagers avec lesquels le 
transporteur aerien a un lien social ou 
financier important et qui n'offre pas le 
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transport aerien au grand public ni h une 
categorie determinee de personnes. 

(2) Un transporteur aerien muni d'un 
permis d'exploitation d'un service aerien 
commercial d'une classe etablie au para-
graphe (1) et designe par la mAme classe 
que ce service. 

Source : Commission canadienne des transports. Codification  
administrative du Rhglement sur les transporteurs aeriens, 
2 juin 1983 : F-205-F-208. 
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Annexe C 
Résumé des etudes sur l'acces 

Petude de 1965 d'Atkins Hatch 

Dans cette etude, commandee par la THC, on examine les 
repercussions que la construction d'un tunnel routier sous 
le Western Channel pour assurer l'accbs h l'aeroport et aux 
pares des Iles pourrait entralner. La solution recommandee 
est de creer une route reservee aux autobus dans la partie 
meridionale de la rue Bathurst commengant prbs de son inter-
section avec le boulevard Lakeshore. La route passerait 
sous le chenal, traverserait l'aeroport dans une tranchee et 
reapparaitrait orbs de Hanlan's Point. Un pont serait 
construit pour chaque piste est-ouest et une rampe d'accbs 
distincte serait prevue pour l'aerogare des passagers. La 
voie d'accbs, y canpris les rampes h l'aeroport et h 
Hanlan's Point, aurait une longueur totale de 2 670 pieds, 
pour un cart &slue a 9,9 millions de dollars. 

Petude de 1977 du Departement de planification de Metro 
Toronto 

La Division des transports du Departement de planification, 
a examine, pour le compte du Programme d'etudes sur les Iles 
de Toronto, les besoins en matibre d'acces pour les divers 
roles et utilisations des terres de l'aeroport, notamment 
pour des projets recreatifs et domiciliaires. Parmi les 
diverses solutions envisayees : fermer le Western Channel et 
draguer un nouveau chenal le long de la limite meridionale 
de l'aeroport, et construire des ponts et un tunnel pour 
pietons ainsi que des tunnels pour les vehicules de 
service. L'etude donne une evaluation exhaustive d'une 
serie de solutions possibles en matibre de transport pour 
chacune des options d'amenagement. 

Pour l'option des aeronefs d'aviation generale et des 
aeronefs a decollage et atterrisage courts (ADAC), le groupe 
d'etude a recommande un tunnel pour pietons dote d'escaliers 
roulants pour les passagers et les autres personnes et le 
traversier du Departement des pares pour le transport des 
vehicules de service par les quais de Hanlan's Point. 
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Le rapport de 1982 du Groupe d'etude sur l'aecbs 

Le Groupe d'etude sur l'accbs fut constitue par le Comite 
mixte de coordination de l'amenagement du Toronto Island 
Airport pour analyser les besoins quant a l'accbs a l'aero-
port et les questions relatives a l'exploitation des ADAC. 
I1 a regu des exposés de Transports Canada, du ministbre 
provincial des Transports, du Departement de planification 
et de developpement de la ville de Toronto, de Metro 
Toronto, de la THC et de la Harbourfront Corporation. Par 
souci de respecter la position de la ville, it n'a pas ete 
question dans le mandat de ponts ou de tunnels routiers 
traversant le Western Channel. Les trois options etaient 
les suivantes : un meilleur service de traversier, un tunnel 
pour pie-tons (un traversier pour les urgences) et un tunnel 
pour les pietons et les vehicules de service (un traversier 
pour les urgences). 

L'etude a conclu que, pour la troisibme option, les 
frais d'exploitation seraient beaucoup moins eleves si le 
traversier du Departement des pares assurait pendant les 
mois d'hiver un service d'appoint en cas d'urgence. 

Le Groupe d'etude a recommande la troisibme option, 
c'est-N-dire celle qui preconise la creation d'un tunnel 
pour les pietons et les vehicules de service, proposant que 
le service de traversier "Maple City" soit ameliore en 
attendant et que l'on etudie davantage les moyens d'assurer 
un accbs fiable aux vehicules d'urgence. 

La proposition de 1982 de City Center Airways 

City Center Airways a propose d'exploiter un service ADAC 
Dash 7 dans le triangle Toronto-Montreal-Ottawa au debut de 
1983. En 1982, la compagnie aerienne a chargé une maison de 
consultants en mature maritime de rediger un rapport sur 
les possibilites d'ameliorer l'accbs par traversier au 
Toronto Island Airport. 

Les consultants ont conclu que, dans de bonnes condi-
tions maritimes, le traversier pouvait effectuer un cycle de 
12 minutes. Its ont recommande des ameliorations mineures 
au traversier et aux darses et ont examine un certain nombre 
de moyens de diminuer la hauteur des vagues dans la zone des 
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quais afin de reduire les retards et les interruptions de 
service. Les colas des solutions proposAes variaient entre 
2 et 4 millions de dollars, ce qui Atait juge trop eleve 
pour des mesures provisoires. Les consultants ont recom-
mande comme solution a court terme de prevoir des quais pour 
un service d'appoint dans le port interieur, a un colt 
d'environ 1,4 million de dollars. 

La solution a long terme qui a etA proposee fut de cons-
truire un pont bas tournant a deux tabliers qui degagerait 
le passage en s'ouvrant. Le pont serait normalement ferule, 
mais s'ouvrirait sur demande pour les bateaux ne pouvant pas 
passer. Selon les consultants, le pont pourrait tre 
construit en huit mois, au coot de 3,8 millions de dollars. 
Its pensaient egalement qu'un tunnel routier plus coOteux 
pourrait a la longue se justifier. 

Au cours de l'hiver de 1983-1984, la compagnie aerienne 
a effectuA deux demonstrations pour prouver qu'il Atait pos-
sible de prendre des passagers sur le trottoir. Ces 
derniers sont montAs dans un autocar au Royal York Hotel et 
furent transportes a un avion qui les attendait au Toronto 
Island Airport. Le temps ecoule entre le ramassage du 
dernier passager et l'embarquement dans I'avion du dernier 
passager etait de 20 minutes. 

Vu le succes de ces essais, on a effectue des recherches 
pour savoir s'il Atait possible d'avoir une aftogare de 
qualite au centre-ville et un bus-navette radio-commande de 
luxe pouvant transporter gratuitement 40 passagers. Le 
ramassage des passagers serait facilitA par l'automatisation 
de l'enregistrement des bagages dans les autobus. Selon les 
previsions de la compagnie aerienne, avec des vols horaires 
vers Ottawa et Montreal, le nombre de passagers traversant 
chaque armee le Western Channel serait de 580 000. 

La proposition du ministbre des Transports de l'Ontario 

Le ministbre provincial des Transports eponge le deficit 
d'exploitation du service de traversier aeroportuaire; it a 
aussi deux autres preoccupations : Il craint premierement 
que le traversier, qui a 35 ans, ne necessite des travaux 
d'entretien de plus en plus coOteux et deuxibmement que le 
nombre de passagers ne soit tel qu'il faille assurer un 
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meilleur. service. La province a examine les cinq options 
ci-dessous destinees a ameliorer l'accbs par voie de 
surface : 

Un service de deux traversiers representant un coOt en 
capital de 1,7 million de dollars pour les darses et la 
revision des traversiers et des frais annuels d'exploi-
tation de 1,7 million de dollars. 

Un tunnel pour pietons seconde par un traversier pour 
les merchandises et les vehicules, soit un coOt de 
19,5 millions de dollars et des frais annuels d'exploi-
tation de 1,2 million de dollars. 

Un tunnel routier a accbs restreint coOtant 32 millions 
de dollars, les frais annuels d'exploitation &tent de 
0,28 million de dollars. 

Un pont bas, avec un nouveau chenal pour les bateaux de 
plaisance, soit un coOt de 25 a 29 millions de dollars 
et des frais annuels d'exploitation de 0,16 million de 
dollars. 

Un pont mobile de 39 millions de dollars, les frais 
annuels d'exploitation s'elevant a 0,26 million de 
dollars. 

Petude sur l'acebs de City Express (1985) 

City Express, la plus grosse compagnie aerienne commerciale 
implantee au TIA, a chargé des consultants d'examiner les 
options suivantes : 

Une voie de surface traversant le chenal sur des 
remblais et un nouveau chenal navigable au sud de 
l'aeroport, coOtant au total 20 millions de dollars. 

Une chaussee traversant le chenal, mais permettant la 
circulation par voie d'eau, et un immeuble de stationne-
ment, le tout coOtant 11 millions de dollars. 
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Un pont enjambant le chenal, au coat de 17 millions de 
dollars, y compris les voies d'approche. 

Un tunnel routier sous le chenal, au coat de 11 millions 
de dollars. 

Les consultants ont recommande .Les options 2 et 4, 
c'est-à-dire la construction d'une chaussee ou d'un tunnel. 
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Annexe D 
LE BRUIT 

Definition du bruit 

Le son produit dans l'atmosphere des pressions qui peuvent 
etre mesurees. Toutefois, la reaction psychologique d'une 
personne au son est subjective et est determinee non seule-
ment par la pression physique du bruit, mais egalement par 
son intensite, sa duree, sa frequence, et par le moment de 
la journee ou it est entendu. Des normes ont ete etablies 
pour traduire en unites psychologiques les niveaux de 
pression du bruit mesures en unites physiques. Voici les 
mesures les plus couramment utilisees : 

dB(A) Niveau de bruit instantane existant 	un moment 
donne, non ajuste en fonction des facteurs 
psychologiques, mesure en decibels sur l'echelle A 
d'un capteur de son. 

PNdB Decibels de bruit pergu par l'oreille humaine. 

EPNL Niveau effectif de bruit pergu, compte tenu de la 
duree et de l'intensite du bruit. 

. NEF 	Projection de bruit pergu : le niveau de bruit 
pergu est ajuste en fonction du nombre de vols et 
du moment oo ils ont lieu. 

Entrée des donnees 

Les valeurs utilisees sont determinees 	partir des caracte- 
ristiques sonores certifiees de l'aeronef, mesurees 	des 
endroits précis au sol au moment de l'atterrissage, du 
decollage et de la montee en regime. Il est egalement tenu 
compte de la performance de l'aeronef, de la disposition du 
reseau de pistes, des trajectoires des vols, de la frequence 
des vols, de l'utilisation des pistes et du rapport entre 
les vols de jour et les vols de nuit. Les vols de jour sont 
ceux qui ont lieu entre 7 h et 22 h, les autres etant 
classes comme des vols de nuit. Les augmentations de bruit 
produites par chaque vol sont indiquees 	des points 
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d'intersection sur une grille representant la zone touchee 
autour de l'aeroport. On additionne la contribution sonore 
de chaque vol de fagon logarithmique 	chaque point de la 
grille pour obtenir un indice cumulatif d'exposition aux 
bruits pour ce point. On retie les indices d'egale valeur 
pour produire un reseau de courbes de bruit. Les courbes 
sont generalement etablies pour les niveaux de NEF de 40, 
35, 30, 28 et 25 decibels. 
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Reactions provues de la collectivite 

D'aprbs des enquetes sociales menees autour de 21 aeroports 
dans le but d'elaborer des lignes directrices concernant les 
utilisations du sot. 

SECTEUR 	 PREVISIONS DES fdACTIONS  

ptus de 43 - NEF 

35-40 - NEF 

30-35 - NEF 

moins de 30 - NEF 

Il est probable que des particu-
liers se plaignent vigoureusement a 
plusieurs reprises. On peut 
s'attendre a des poursuites et a 
des actions de groupe. 

Les plaintes de particuliers 
peuvent etre vigoureuses. Il se 
peut qu'il y ait des actions 
collectives et des oppositions 
aupres des.autorites. 

Plaintes sporadiques mais repetees 
de particuliers. Actions collecti-
ves possibles. 

Plaintes sporadiques possibles. Le 
bruit peut a l'occasion contre-
carrer certaines activates des 
residents. 

Source : Ministbre des Affaires municipales, 
Toronto (Ontario) 
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HINISTNE DES AFFAIRES MUNICIPALES ET DU LOGEMENT 

POLITIQUE D'UTILISATION DU SOL 

Tableau de compatibilite entre les previsions d'ambiance 
sonore (NEF) et les utilisations du sol 

Utilisation du sol (1) Previsions d'ambiance sonore 

0 
	

28 
	

30 
	

35 
	

40 

Groupe I 
Habitations, pare pour Dans cette zone, Zone discretionaire 

des utilisations le bruit ne pose Tous les bhtiments doivent 
passives, &cote, 
bibliothbque, eglise, 
theatre, auditorium, 

generalement pas 
de problbme 

se conformer 
acoustiques 

aux critbres 
(2) 
Un certain meconte- 

hOpital, maison de 
repos, terrain de 

ment dans cette zone, 
mais la construction 

Aucune nouvelle utilisation de 
groupe 1 n est autorisee dans 

camping ou aire de domiciliaire sera cette zone 	sauf cellos pour 

pique-nique acceptable si elle 
est approuvee par la 

lesquelles l'environnement exte-
rieur irnporte peu et qui peeper- 

municipalite.(2) tent les critbres accoustiques. 

Groupe II 
Hotel, motel, commerce 
de detail ou etablis- 

Dans cette zone, le bruit ne 
pose yeneralement pas de 

Zone disoretionnaire 
Les caracteristiques de cheque 

Les utilisations de 
yroupe II ne sunt pas 

cement de services, 
bureau, terrain 

problbme. 
• 

utilisation proposee doivent 
etre examinees; it faut tenir 

autorisees au-delb de 
la courbe de 40 deci- 

d'athletisme, sire de 
jeu, stade, piscine en 
plein air 

compte de l'isolation 
dans la conception. 

sonore bels b mains qu'il ne 
s'ayisse d'utilisa-
tions interieures 
suffisamment isolees. 

Groupe III 
Utilisation indus- 
trielle, entreposaye, 
arbne, etablissement 
agricole, ferme 

Dans rette zone, 
pas de problbme 

le bruit ne pose yeneralement Zone discretionnaire 
La plupart des utilisations de 
yroupe III sont autorisees. 
Dens cette zone, les utilise- 

d'elevaye(3). tions auxiliaires sont suffi- 
samment isolees. 

I 

Note 
1) Les utilisations ne fiyurant pas dans le tableau 

doivent etre comparees aux utilisations enumerees, 
classees dans le yroupe le plus approprie et 
reylementees en consequence. 

(2) Pour les utilisations domiciliaires, se reporter 
au document "New Housing and Airport Noise", N.H.A.  
5185-1-78 et b toute modification s'y rattachant. 
IL faut prevoir dans la conception acoustique 
une bonne ventilation. Le promoteur d'un projet 
domiciliaire dolt s'enyayer b informer Les 
locataires ou acheteurs eventuels du problbme 
de bruit. 

Source : Hinistbre des Affaires municipales 
Toronto (Ontario) 

(3) Solon des travaux de recherche, la plupart des 
animaux sont conditionnes b des niveaux de bruit 
eleves. Toutefois, les fermes d'elevaye 
d'animaux b fourrure et toute utilisation 
susceptible de causer un peril aviaire, par 
exemple les parrs d'enyraissement ou les pares 
b bestiaux, ne doivent pas se trouver plus prbs 
d'un aeroport quo la distance qui est 
recommandee dana le document 5-77-4 de 
Transports Canada intitule "L'utilisation des  
terrains au voisinage des aeroports." 
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