
Abroport international
de Vancouver
Projet de piste parall&le

Aofit 1991



Pour obtenir une liste des rapports’de commissions d6jja  publi& veuillez vous adresser au:

Bureau fed&al d’examen des haluations environnementales,
edifice Fontaine, 1 3eme  &age
200, Boulevard Sacr&Coeur
Hull (Quebec)
KlA OH3

_ .--.- - --__.



COMMISSION D’iVALUATION  ENVIRONNEMENTALE  DE
L’AtROPORT  DE VANCOUVER

L’honorable Jean Charest L’honorable Jean Corbeil
Ministre de I’Environnement Ministre des Transports
Chambre des Communes Chambre des Communes
Ottawa, Ontario Ottawa, Ontario

Messieurs les ministres:

Conformement aux termes du mandat qu’elle a recu au mois de novembre

1989, la Commission d’evaluation environnementale a termine I’examen de

la proposition d’une piste parallele pour I’aeroport international de Vancou-

ver. Au nom de la Commission, j’ai I’honneur de presenter le present rap-

port a votre consideration.

Veuillez agreer,  Messieurs les Ministres, I’expression de mes sentiments

les meilleurs.

.

Raymond M. Robinson
President de la
Commission d’evaluation
environnementale
de I’aeroport de Vancouver



TABLE DES MATIiiRES

RESUME ET RECOMMANDATIONS ...................................................................................

Vue d’ensemble ............................................................................................................................

Justification du projet ....................................................................................................................

Le bruit ..........................................................................................................................................

Problemes environnementaux ......................................................................................................

Conclusions . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . ...........

1.0 LE PROCESSUS D’EXAMEN ...................................................................................... 11

1 .I Historique du projet  de piste parallele ................................................................................ 11

1.2 Antecedents de I’examen par la commission ..................................................................... 11

1.3 Mandat de la commission ................................................................................................... 11

1.4 Composition de la commission ........................................................................................... 11

1.5 Activites  de la commission .................................................................................................. 11

1.6 Aide financiere  aux participants .......................................................................................... 12

1.7 Specialistes techniques.. ..................................................................................................... 12

2.0 LE PROJET ................................................................................................................... 15

2.1 YVR aujourd’hui .................................................................................................................. 15

2.1 .l Disposition et utilisation c&e pistes ........................................................................ 15
2.1.2 Aerogares et autres installations ............................................................................ 15

2.2 Programme d’augmentation du potentiel piste ................................................................... 15

2.3 Piste parallele  proposee ..................................................................................................... 16

3.0 STAT DE L’AVIATION RGGIoNALE . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .
3.1

3.2

3.3

4.0 LES
4.1

4.2

L’aviation dans le Lower Mainland : passe, present et futur .............................................

3.1.1 YVR.. .......................................................................................................................
Le role d’YVR.. ........................................................................................................
Les marches d’YVR: systeme de reseau en etoile et routes ................................

3.1.2 Autres aeroports ......................................................................................................
Abbotsford.. ..........................................................................................................
Boundary Bay.. ....................................................................................................
Autres aeroports du Lower Mainland ..................................................................
Autres aeroports de la region.. ............................................................................

3.1.3 L’espace aerien du Lower Mainland.. .....................................................................
Regles de vol.. .....................................................................................................
Nouvelles techniques ..........................................................................................
Services de controle de la circulation aerienne.. ................................................

Region metropolitaine de Vancouver.. ................................................................................
3.2.1 Population de la region.. .........................................................................................
3.2.2 Programme (creating our futures, ...........................................................................
3.2.3 Systeme de transport regional ................................................................................

Environnement de I’estuaire du Fraser.. .............................................................................

3.3.1 Les poissons ...........................................................................................................
3.3.2 Les oiseaux.. ...........................................................................................................
3.3.3 Etat de I'environnement ..........................................................................................
3.3.4 Importance economique et sociale.. .......................................................................

PROBLiMES - VUE D’ENSEMBLE .................................................................
Contexte ..............................................................................................................................

Questions cl&i .....................................................................................................................

19
19

19
19
19
21
21
21
21
21
22
22
23
23

23

23
25
25

25

25
25
26
26

29
29

29



4.2.1 Justification du projet ..............................................................................................
4.2.2 Le bruit de I’aeroport ......................................................... . .....................................
4.2.3 Les oiseaux et leurs habitats ..................................................................................
4.2.4 Les dispositions institutionnelles.. ...........................................................................

4.3 Discussion approfondie . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .

5.0 JUSTIFICATION DU PROJET ......................................................................................

5.1 Analyse de la demande ......................................................................................................

51.1 Mouvements de passagers .....................................................................................
5.1.2  Mouvements d’avions ..............................................................................................
5.1.3  Periodes de pointe ..................................................................................................
5.1.4 Facteurs de la demande .........................................................................................
5.1.5 Le melange des types d’avions ..............................................................................
5.1.6 Genres d’exploitation ..............................................................................................

5.2 Questions de demande .......................................................................................................

5.2.1 Les previsions de Transports Canada surestiment-elles  la demande?. ................
5.2.2 Un investissement premature a I’aeroport conduira-t-il a des couts  excessifs? ...
5.2.3 Moins d’avions pourraient-ils satisfaire a la demande de passagers prevue? ......
5.2.4 West  I’<<aviation generale,, et a-t-elle besoin d’utiliser YVR? ..............................

5.3 Capacite . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . ;. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . -... . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .
5.3.1 Previsions de la capacite.. ......................................................................................
5.3.2 Analyse des retards ................................................................................................

5.4 Conclusions concernant le besoin . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .

5.5 Solutions de rechange . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .

5.6 Faisabilite et efficacite . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .

5.7 Analyses touts-benefices . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .

5.7.1 Valeur actuelle nette des solutions de rechange ...................................................
5.7.2 Avantages de la capacite supplementaire.. ............................................................
5.7.3 Coirts de la capacite additionnelle.. ........................................................................

Coirts environnementaux.. ...................................................................................
5.7.4 Conclusions.. ...........................................................................................................

5.8 Developpement regional . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .

5.9 Conclusions concernant la justification du projet  . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .

6.0 LE BRUIT . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .
6.1 La mesure du bruit.. ............................................................................................................

6.1 .l La metrique du bruit ................................................................................................
6.1.2 L’utilisation des metriques du bruit.. .......................................................................

Comparaison des metriques du bruit cumulatif ..................................................
6.1.3 Effets topographiques et meteorologiques .............................................................

6.2 Effets du bruit de I’aeropot-t sur les personnes . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .

6.2.1

6.2.2

Effets directs . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .
Perte  d’audition . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .
Perturbation de la parole . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .
Rendement au travail . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .
Perturbations du sommeil . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .
Hypertension . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .
Irritation . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .

Sensibilite . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .

6.3 Le bruit des aeronefs . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .

6.3.1 Sources de bruit des aeronefs.. ..............................................................................
Les survols ..........................................................................................................
Le decollage ........................................................................................................
L’atterrissage .......................................................................................................

29
29
30
30

30

33
33

33
33
33
33
35
35

35

35
35
36
36

37

37
37

38

38

38

39

39
40
41
41
41

42

43

47

47

47
49
49
49

49

49
49
49
51
51
51
51
51

53

53
53
53
53



La circulation au sol ............................................................................................
Les points fixes.. ..................................................................................................
Les groupes auxiliaires de puissance .................................................................

6.3.2 Previsions concernant I’evolution du part aerien ...................................................

6.4 Environnement sonore  actuel a YVR .................................................................................

6.4.1 Presentations a la commission ...............................................................................
6.4.2 Les plaintes par ligne directe ..................................................................................
6.4.3 Sondages d’opinion .................................................................................................
6.4.4 Comparaison des niveaux de bruit reels et modelises ..........................................

6.5 Prevision de I’environnement sonore  a YVR ......................................................................

6.51 Projections des courbes de bruit ............................................................................
6.5.2 Programme d’attenuation du bruit de Transports Canada .....................................
6.5.3 Environnement sonore  attenue ...............................................................................
6.5.4 Analyse de I’evenement sonore  simple ..................................................................
6.5.5 Les populations affect&es par le bruit .....................................................................
6.5.6 Point de vue de la commission ..............................................................................

6.6 Conclusions et recommandations au sujet de la propagation du bruit ..............................

6.6.1
6.6.2
6.6.3
6.6.4
6.6.5
6.6.6
6.6.7

Comite de gestion du bruit.. ....................................................................................
Plaintes directes par telephone ..............................................................................
Surveillance des avions ..........................................................................................
Application ...............................................................................................................
Mesures operationnelles .........................................................................................
Plans d’amenagement locaux .................................................................................
Ecrans physiques.. ..................................................................................................

Ecrans de protection centre le bruit des points fixes .........................................
Banquette.. ...........................................................................................................

6.7 Compensation . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .

Options possibles de compensation . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .

Regles d’admissibilite possibles . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .

6.8 Surveillance, attenuation et compensation . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .

6.8.1 Surveillance . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .
6.8.2 Regime de bruit actuel - determination des zones de bruit ..,.............................
6.8.3 Regime futur du bruit - developpement de politiques d’attenuation et de compen-

sation . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .

6.9 Problemes de bruit non lies a I’aeroport . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .

7 . 0  PROBLEMES ENVIRONNEMENTAUX . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .

7.1 L’environnement de I’estuaire du fleuve Fraser . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .

- 7.2 Les oiseaux . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .

7.2.1 Renseignements au sujetAdes ressources.. ............................................................
7.2.2 . Habitat des oiseaux sur I’lle Sea.. ..........................................................................

L’habitat aquatique et les especes qui y vivent.. ................................................
Habitat terrestre et les especes ..........................................................................

7.2.3 L’impact de la piste parallele sur I’habitat des oiseaux ..........................................
L’importance de I’habitat .....................................................................................
Pertes d’habitat.. ..................................................................................................
Le bruit.. ...............................................................................................................
La presence humaine.. ........................................................................................
Le programme de contrble du peril aviaire aux aeroports .................................
Les amenagements de la zone nord de I’aeroport.. ...........................................
Developpements adjacents eventuels.. ...............................................................

7.2.4 Propositions de Transports Canada au sujet de la reduction de I’habitat des
oiseaux ....................................................................................................................

Le carouge a t&e jaune ......................................................................................
Gestion des oiseaux de proie .............................................................................
Les haies et la vegetation des fesses ................................................................

53
53
55
55

55

55
56
56
57

57

57
57
57
73
74
74

75

75
76
76
76
77
77
78
78
78

78

79

79

79

79
79

80

80

85
85

85

85
86
86
87
88
88
88
89
89
89
90
92

92
92
92
93



Perturbations au rivage .......................................................................................
Impacts &s constructions.. .................................................................................
Conclusions .........................................................................................................

7.2.5 Attenuation de l’habitat a la source.. ......................................................................
7.2.6 Attenuation pour I’habitat aviaire ............................................................................
7.2.7 Politiques de compensation pour I’habitat aviaire ..................................................

Le concept de compensation ..............................................................................
Normes des organismes gouvernementaux .......................................................
Ententes de Transports Canada .........................................................................
Principes de compensation .................................................................................

7.3 Les poissons .......................................................................................................................

7.3.1 Ressources  halieutiques .........................................................................................
7.3.2 Habitat des poissons ...............................................................................................
7.3.3 Propositions d’attenuation et de compensation de transports ...............................
7.3.4 Impacts sur les ressources halieutiques .................................................................

Conclusions .............................................................................................................

7.4 Qualite de I’eau ...................................................................................................................

7.4.1 Information de base ................................................................................................
Qualite de I’eau a I’ile Sea .....................................................................................

7.4.2 Les impacts de la piste parallele ............................................................................
Impacts de la phase de construction ..................................................................
Impacts d’exploitation et mat&es dangereuses .................................................
Les produits chimiques.. ......................................................................................
Eaux souterraines ................................................................................................

7.4.3 Le McDonald Slough ...............................................................................................

7.5 Reserve naturelle de I’ile Sea (SICA) ................................................................................

7.6 Qualite de Fair .....................................................................................................................

7.6.1 Qualite actuelle de I’air ...........................................................................................
7.6.2 Impact de la piste parallele .....................................................................................

8.0 MESURES INSTITUTIONNELLES ...............................................................................
8.1 L’administration de I’aeroport international de Vancouver (VIAA). .....................................

8.2 Les comites de gestion .......................................................................................................

8.3 Le role de Transports Canada.. ..........................................................................................

8.4 La bande indienne Musqueam et son role dans la gestion.. .............................................

8.5 Richmond ............................................................................................................................

8.6 Le transport terrestre ..........................................................................................................

8.7 Planification regionale .........................................................................................................

8.8 Vers un second aeroport .....................................................................................................

9.0 CONCLUSIONS . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .

10.0 SOMME DES RECOMMANDATIONS . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .

ANNEXES ..*.......................................................................................................................*...

ANNEXE 1 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .....
MANDAT DE LA COMMISSION . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .

Contexte . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . ......
Le mandat . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . ...
Les procedures de l’examen . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .

ANNEXE 2 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .....
NOTES BIOGRAPHIQUES . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .

93
93
93
93
94
94
94
94
95
95

96

96
97
97
97
97

97

97
98
98
99
99

101
101
102

102

105

105
106

109
109

110

111

112

113

113

114

114

119

123

127

127
127

127
127
127

128
128



ANNEXE 3 ............................................................................................................................. 129

OUVRAGES DE REFERENCE  UTILISk  PAR LA COMMISSION ............................................ 129

ANNEXE 4 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .....
MCMOIRES  ET DOCUMENTS CONNEXES REGUS IMMlkDIATEMENT AVANT OU
DURANT LES AUDIENCES PUBLIQUES . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .

ANNEXE 5 .............................................................................................................................
PARTICIPANTS AUX AUDIENCES PUBLIQUES.. ......................................................................

ANNEXE 6 .............................................................................................................................
FICHES D’INFORMATION - SPliCIALISTES TECHNIQUES.. .................................................

130

130

133
133

135
135



Rhum6 et
Recommandations



RESUME ET RECOMMANDATIONS

Le mandat confie a la Commission d’evaluation de I’aeroport
international de Vancouver etait vaste. II la chargeait d’effec-
tuer un examen public des impacts environnementaux et soci-
aux de la piste parallele proposee, et de considerer les
mesures d’attenuation et de compensation necessaires au
cas oti la Commission serait d’accord pour la poursuite du
projet.

La Commission a suivi un processus substantiel, rigoureux et
tres productif qui a fait ressortir tous  les aspects du probleme
et a don&  a tous  les inter-es&s  I’occasion d’exprimer comple-
tement leurs opinions. Le point culminant de ce processus
furent les onze jours d’audiences publiques.

Vue d’ensemble (Chapitre 4)

Trois facteurs d’importance considerable entourant le projet
lui-meme etaient dominants.

1. Les terrains disponibles et I’espace aerien libre sont si
limit&s  dans la region de Vancouver qu’il  serait probable-
ment impossible d’y trouver en ce moment un emplace-
ment acceptable pour un nouvel aeroport. Pour cette
raison, le projet  actuel  a une importance a long terme
inhabituelle.

2. Le public etant tres polarise sur le probleme, il faut mettre
prudemment en balance les deux points de vue nette-
ment opposes.

3. L’information qui servait de base a I’examen etait malheu-
reusement beaucoup  plus approfondie pour I’aspect eco-
nomique que pour I’aspect environnemental du projet.  II
s’ensuit que pour etre  a meme  de comprendre les
impacts environnementaux, la Commission s’est vue obli-
gee de chercher de I’information additionnelle deja
publiee.

Apres  examen de la documentation presentee, la Commis-
sion a determine que quatre sujets etaient dominants: la justi-
f icat ion du projet; le bruit engendre par I ’aeroport ;
I’environnement, particulierement les oiseaux et leurs habi-
tats; et plusieurs questions institutionnelles relatives aux inter-
relations entre I’administration de YVR (sigle officiel
representant I’aeroport international de Vancouver sur le plan
international) et d’autres organismes. Ces sujets constituent
les parties principales de ce rapport.

Justification du projet (Chapitre 5)

La Commission a examine le projet  de piste sous quatre
aspects differents apparus au tours de I’examen:

Demande/Capacit&

Bien qu’en cette periode de recession et de troubles par
laquelle passe I’industrie aeronautique il soit quelque peu pro-
blematique de faire des previsions au sujet de la demande de
voyages, les tendances a long terme permettent cependant

de croire que I’augmentation de la demande a YVR continu-
era. Dans les circonstances presentes, le retard des avions
est une caracteristique quotidienne d’un voyage passant par
YVR. La capacite dune nouvelle piste sera done  probable-
ment necessaire bientbt.

Pendant I’examen de cette question, la Commission a consi-
der-e quatre problemes importants qui se sont fait jour lors des
audiences.

Dans ses previsions Transports Canada surestime-il la
demande? (Conclusion: non).

Un investissement premature a I’aeropor-t  conduira-t-il a
une diminution des benefices? (Conclusion: On ne prevoit
pas qu’un  investissement soit premature et en tout cas on
sat-tend  a un rendement rapide du capital investi).

Un plus petit nombre d’avions pourrait-il transporter le
nombre de passagers prevus? (Conclusion: Non. Cette
suggestion ne tient pas compte  des diverses categories
d’avions a YVR, en particulier des avions relativement
legers utilises pour le trafic regional de la Colombie-
Britannique.).

Qu’entend-t-on par <<aviation generale~~ et celle-ci a-t-elle
besoin d’utiliser YVR? (Conclusion: cette categoric  est
composee principalement d’avions commerciaux qui ont
besoin d’utiliser YVR).

FaisabiliWEfficacit6

Une nouvelle piste a YVR serait a la fois faisable et efficace.
Deux autres facons d’augmenter la capacite de piste furent
examinees  a) I’utilisation maximale de toutes les installations
existantes a YVR, sans piste additionnelle - ce qui ne serait
pas efficace; b) ajouter a ceci  une utilisation plus intensive des
aeroports de Boundary Bay et d’Abbotsford - ce qui ne serait
probablement pas faisable et done  pas efficace.

CoOt/Bhefice

Une etude du rapport coWbenefice  rigoureuse a montre
qu’une nouvelle piste serait economiquement avantageuse,
que le tout en capital serait probablement recouvre t&s rapi-
dement, et qu’elle est superieure a toute autre solution de
rechange  concevable en ce moment. Les avantages qui en
resulteraient  pour I’economie et pour la population de la
Colombie-Britannique ne seraient pas seulement substantiels
mais  d’importance cruciale pour la croissance economique.
Une nouvelle piste permettrait de maintenir les normes des
services aeriens auxquelles la population et le monde des
affaires de I’interieur de la province s’attendent.

La Commission a constate que le promoteur n’a pas inclus les
touts environnementaux dans I’etude  du rapport coWben&
fice comme cela aurait dO etre fait.

1. La Commission recommande que le ministre de I’Environne-
ment donne instruction au Bureau f&d&al d’examen des bva-
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luations environnementales (BFEEE) de preparer des
directives exigeant que les couts environnementaux Soient

inclus  dans les etudes cotits-benefices  faites en COrreiatiOn
avec ia mise en application du Processus d’evaluation  et
d’examen en matiere d’environnement (PEEE).

Amhnagement rbgional

L’extension de YVR a ete approuvee par les autorites regio-
nales responsables interessees  comme &ant le meilleur
moyen de faconner et de soutenir I’amenagement physique
de la region de Vancouver. Cependant, I’approbation donnee
par le GVRD (District regional du Grand Vancouver), et par
certains de ses membres, etaient conditionnelle a la solution
de divers problemes environnementaux.

Le bruit (Chapitre 6)

La question du bruit engendre par I’aeroport est a la fois
importante au point de vue social et complexe au point de vue
technique. Dans ce chapitre on examine les moyens de
mesurer le bruit, ses effets sur les gens, ses origines speciale-
ment a YVR, et les previsions pour le futur.

Les impacts sur les zones environnantes furent un sujet
important lors des audiences. II etait cependant domine  par
deux questions quelque peu problematiques. La premiere
concernait la rapidite avec laquelle les avions existants de la
deuxieme generation seront remplaces par des avions plus
silencieux de la troisieme generation. Si la transition s’effectue
comme les promoteurs le declarent, I’etat  du bruit aux alen-
tours d’YVR sera en general considerablement ameliore. La
deuxieme question concernait I’efficacite d’un certain nombre
de restrictions operationnelles destinees a diminuer les bruits
engendres par I’aeroport. La plupart de ces restrictions ont ete
acceptees par Transports Canada et devraient etre  efficaces
moyennant une administration rigoureuse ainsi qu’une colla-
boration consciencieuse des usagers de I’aeroport.

La Commission pense que le (<Noise  Management Commit-
tee,> (comite  de gestion du bruit) devrait etre  maintenu et
elargi et que son mandat devrait etre plus etendu  et plus
ferme.

2. La Commission recommande que le Comite de gestion du
bruit:

a) poursuive I’objectif de maintenir I’environnement sonore
d’YVR  dans un &at qui ne soit pas pire que celui decrit
dans 1’EIE pour I’an 2001 avec attenuation;

b) surveille et evalue I’environnement sonore autour d’YVR
de facon permanente, notamment en etudiant I’environne-
ment sonore niveau resultant de toutes les activites de
I’aeroport, son impact sur les habitants et I’efficacite des
mesures d’attenuation du bruit et des compensations;

C) fasse rapport periodiquement au sujet de I’environne-
ment sonore autour d’YVR,  notamment en publiant:

i) les resultats de la surveillance et de toute autre etude
qu’il aurait effect&;

ii) un rapport public independant decrivant la situation
de I’environnement sonore pendant I’annbe  prbc&

3.

dente et les mesures d’attenuation prises pour reduire
le bruit.

d) etudie des mesures pour determiner les problemes de
bruit et les reduire,  et conseille Transports Canada au
sujet de la mise au point et de I’evaluation de pro-
grammes d’attenuation et de compensation appropries,
tels que ceux recommandes par I’ATAC (Air Transporta-
tion Association of Canada) limitant I’utilisation des avi-
ons de deuxieme generation pendant les heures de calme
et la creation d’ecrans centre le bruit de I’acceleration a
pleine vitesse des moteurs; et

e) adresse ses recommandations a I’administration de YVR
qui les executera ou expliquera pourquoi elle ne peut le
faire.

La Commission recommande que le Comite de gestion du
bruit :

a)

b)

cl

d)

e)

soit  compose de representants de Transports Canada, de
I’Association canadienne des pilotes de ligne, de I’Asso-
ciation des transports aeriens du Canada, de I’Associa-
tion canadienne du controle de la circulation aerienne, de
la ville  de Vancouver, de la ville  de Richmond, de la Bande
indienne Musqueam et d’au moins deux representants de
groupes de citoyens pour chacune des villes de Vancou-
ver et de Richmond;

soit  un organisme independant permanent situe a Rich-
mond et fonctionnant independemment de Transports
Canada;

obtienne de Transports Canada un budget suffisant pour
executer tout programme qu’il juge necessaire pour I’ac-
complissement de ses fonctions;

ait acces dans un delai  raisonnable a tout dossier que
Transports Canada constituerait au tours de sa propre
surveillance du controle et de la reduction du bruit et
pour d’autres programmes pertinents;

soit  distinct de tout comite d’examen environnemental
dont les fonctions consisteraient  a considerer les
impacts sur le sol, la qualite de I’air et de I’eau, sur les
poissons et sur la faune.

Lors des audiences, il y eut de nombreuses plaintes au sujet
de I’echec  de Transports Canada pour le controle des infrac-
tions relatives au bruit. II a ete declare que de nouvelles
techniques existent qui permettraient d’effectuer ce contrble.

4. La Commission recommande que, au fur et a mesure que de
nouvelles techniques de rep&ages  des avions sont mises au
point a YVR par la mise en oeuvre du Programme de moder-
nisation du radar (RAMP) et le Systeme canadien automatise
du trafic aerien (CAATS), I’administration de I’aeroport utilise
ces techniques pour: identifier les avions qui sont la source
de nuisance par le bruit, parce qu’ils ne respectent pas les
procedures de reduction du bruit approuvees, et avoir centre
eux des preuves de ce fait.

En general, on etait d’accord pour que, dans certaines limites,
I’exploitation d’une piste parallele soit strictement contrdlee et
son utilisation limitee aux avions silencieux.



5. La Commission recommande:

a)

b)

c)

d)

que la piste parallele soit  exploitee comme piste d’arrivee,
sauf lorsque des departs sont rendus  necessaires par
une urgence ou en raison de I’entretien courant de la
piste principale et, lorsque cela sera necessaire, comme
piste de depart pour des vols reguliers parce que les
limites de capacite d’YVR  sont atteintes;

que seuls les avions de la 3eme generation soient autori-
s&s a utiliser la piste parallele, sauf lorsque des activites
d’avions de la 2bme generation sont necessaires pour
des urgences ou I’entretien courant de la piste principale;

que toutes les activites sur la piste parallele soient inter-
dites entre 22 heures et 7 heures, sauf lorsque des opera-
tions de nuit sont necessaires pour des urgences ou
I’entretien courant de la piste principale;

que pour atterrir sur la piste parallele les avions utilisent
la configuration la moins bruyante possible et recourent a
I’inversion de poussee minimum necesaire pour freiner,
mais en se conformant strictement au principe qu’il ne
peut y avoir aucun compromis en matiere de securite
aerienne, et conformement aux procedures applicables
de I’Organisation de I’aviation civile  internationale.

Un moyen d’attenuer les impacts du bruit est de faire en sorte
qu’il  y ait sur les lieux le moins de monde possible qui puisse
etre affect& Malgre la difficult6 de limiter la croissance de
zones deja largement amenagees - comme c’est le cas pour
les environs de YVR - la Commission considere que ce sujet
merite d’etre examine d’une facon  plus approfondie en colla-
boration avec le gouvernement de la Colombie-Britannique
qui possede les pouvoirs necessaires.

6. La Commission recommande que le ministere des Affaires
municipales de la Colombie-Britannique demande la collabo-
ration de la ville de Richmond pour un projet  pilote centre
sur le secteur Bridgeport de Richmond, avec pour objectif
d’etudier comment diminuer les impacts des bruits d’aero-
ports en Colombie-Britannique en se servant des pouvoirs
reglementaires provinciaux et municipaux.

Quelque silencieux que les avions puissent devenir et quelle
que soit I’efficacite des mesures d’attenuation, I’impact du
bruit sous  la trajectoire de vol dans le quartier Bridgeport a
Richmond, et peut-etre a Marpole,  sera un nouvel impact tout
a fait different. La Commission estime que dans ce cas un
programme de compensation est justifie qui offrirait aux mai-
son&es affectees diverses options comprenant eventuelle-
ment des frais de reinstallation ou d’isolation accoustique. Ce
programme serait base sur des mesures du bruit sur les lieux
lorsque la piste sera mise en service ainsi que sur un releve
des personnes et des proprietes affectees.

Determiner exactement le tout de ces compensations est
impossible actuellement, mais  on peut estimer qu’il serait de
I’ordre de 43 millions de dollars. Ce montant, qui est envisage
dans I’EIE, entre largement dans les possibilites  financieres
de I’Administration de I’aeroport  international de Vancouver
(AAIV) et a ete accepte en principe par le pksident  de cette
organisme lors des audiences.

La Commision d’evaluation environnementale propose des
options de compensation et des regles d’acceptabilite appro-
prices qu’elle recommande en principe.

7. La Commission recommande qu’un programme de compen-
sation pour les personnes affect&es  par la piste proposee,
conforme a la ligne d’action proposee dans ce rapport, soit
accept6 en principe et refer-e au Comite de gestion du bruit
pour etude et action.

La Commission considere que le reseau existant  de stations
de surveillance nest pas suffisant pour couvrir toutes les
regions susceptibles d’etre exposees au bruit de I’aeroport.

8. La Commission recommande qu’au moins un nouveau poste
de surveillance du bruit soit  dtabli  dans le secteur Marpole
(exemple, Oak Street et 7Oeme avenue) et deux de plus dans
le secteur Bridgeport de Richmond.

La Commission constate qu’un certain nombre de dispositions
precises et pratiques devraient etre prises au moyen de
mesures et de releves sur place afin de pouvoir preparer des
programmes tant d’attenuation du bruit que de compensation
qui soient faisables et realistes.

9. Le Commission recommande que:

le Comite de gestion du bruit, avec I’aide de Transports
Canada entreprenne des etudes minutieuses sur I’envi-
ronnement sonore actuel, commencant en 1991, pour
identifier les zones de bruit jusqu’a la courbe Ldn 60 dBA,
en ajoutant les zones SEL jusqu’a la courbe SEL 75 dBA;
et

conjointement avec ce qui precede et en vue d’une clarifi-
cation possible d’anomalies apparentes du bruit dans le
secteur &outh Slope,,  de Vancouver, le Comite de ges-
tion du bruit et Transports Canada developpent un pro-
gramme continu de recherche sur les aspects
topographique et meteorologique du bruit dans le secteur
&outh Slope,,.

10. La Commission recommande que:

le Comite de gestion du bruit entreprenne un sondage
demographique et un recensement des bdtiments com-
prenant le nombre et les caracteristiques des habitants
dans les zones de bruit delimitees, leur mode de vie, leur
sensibilite au bruit et l’etat  de leurs logements. Les ques-
tions a poser devraient porter sur les reactions des gens
aux impacts majeurs du bruit, comme le masque de la
parole, les perturbations du sommeil, les repercussions
sur la sante  et la nuisance; et

le Comite de gestion du bruit mene simultanement  un
projet  de recherche au sujet de la reduction possible du
bruit et des mesures de compensation, incluant la com-
mande d’une recherche professionnelle independante et
des visites aux aeroports ayant deja des programmes effi-
caces d’attenuation du bruit, de compensation et de con-
sultation du public.

11. La Commission recommande :

a) que la base de reference pour determiner les effets d’ac-
croissement du bruit soit  le plus recent ensemble de
courbes Ldn etabli  avant I’ouverture de la nouvelle piste;
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b) que les courbes soient par la suite mises a jour chaque
an&e;

c) d’identifier, pour un evenement  sonore simple, les
impacts de I’accroissement du bruit, en utilisant le Ldn 60
comme niveau de coupure du bruit cumulatif et les
courbes SEL jusqu’au niveau 75 dBA conjointement a la
frequence de l’evenement, afin de permettre au Comite de
gestion du bruit de determiner les impacts additionnels
qui meritent une indemnisation.

La Commission a entendu de nombreuses plaintes au sujet
du bruit cause par des avions volant bas et par le non-respect
des trajectoires de vol au dessus des zones urbaines air,
disait-on, des trajectoires d’arrivee et de depart moins
bruyantes pourraient etre trouvees pour YVR. En fait ces
plaintes n’avaient generalement  rien a voir avec la question
de la piste parallele mais  on peut s’attendre a ce que I’exploi-
tation de celle-ci en provoque de semblables. II serait done
indique que I’administration de YVR et le comite de gestion du
bruit etudient la question de trajectoires de vol precises a
respecter dans les environs d’YVR et de I’altitude de ces
trajectoires.

Problkmes  environnementaux (Chapitre 7)

Le chapitre 7 traite separement des oiseaux, des poissons, de
la qualite de I’air et de I’eau, des mesures d’attenuation propo-
sees et des questions d’organisation qui y sont associees.
Les oiseaux sont le probleme de base le plus important.

Les oiseaux

Le delta du Fraser est une zone-cle de halte et d’hivernage
sur le ((Pacific  Flyway,, (la voie de migration avienne du Paci-
fique). Plus d’un million d’oiseaux migrateurs y passent tous
les ans au tours de leur migration entre les lieux de reproduc-
tion dans diverses contrees du nord et les lieux d’hivernage
dans les Ameriques. On a releve plus de 250 especes dans la
region de I”ile Sea.

On trouve deux types d’habitats a I’ile Sea - aquatique et
terrestre - qui sont en correlation en ce sens que la plupart
des oiseaux utilisent les deux, I’un pour la nidification et I’ali-
mentation, I’autre comme refuge et pour se nourrir. Quatre-
vingt-dix pour cent de I’habitat de I’ile Sea est proche  de la
trajectoire de vol relative a la nouvelle piste, a I’ouest de la
digue ou autour du McDonald Slough. Cet habitat est tres
considere pour la sauvagine et pourvoit aux besoins des
oiseaux de I’ensemble du delta du Fraser. La partie de I”ile
Sea sit&e vers la tote contient aussi quelques habitats aqua-
tiques sous  forme de marais, marecages et de fesses le long
des routes. Deux especes causes de preoccupations particu-
Ii&es, et qui utilisent I’habitat aquatique en amont, sont le
carouge  a tete jaune et le grand heron bleu.

La plus grande partie de I’habitat terrestre sur I’ile Sea con-
siste en champs et patures que les oiseaux utilisent surtout
pour se nourrir et se reposer. II set-t aussi d’habitat aux petits
mammiferes qui servent a la subsistance des populations
d’oiseaux de proie. On considere que ces champs sont
essentiels pour la subsistance de la sauvagine dans le delta
du Fraser.

Le plan d’amenagement de Transports Canada pour la
region nord de I’aeroport zone le terrain comme suit:

piste parallele 167 ha
developpement commercial associe
a I’aviation 120 ha
reserve a long terme 132 ha
part lineaire 25 ha

L’impact principal de cet amenagement sur les oiseaux serait
la perte d’habitat causee par I’utilisation de 287 ha pour la
nouvelle piste et le developpement commercial associe a
I’aviation. En outre, il est evident que la reserve a long terme
est egalement destinee aux besoins de I’aeroport.  II ne reste-
rait done  finalement que 25 ha consacres a I’environnement et
au delassement.

Deux autres impacts majeurs du projet  de piste seraient a) le
programme de controle aviaire aux aeroports de Transports
Canada qui recourt  au harcelement pour empecher les
oiseaux de s’installer et de voler en bande dans la trajectoire
des aeronefs; b) ses directives pour le zonage dans le voisi-
nage des aeroports qui interdisent les activites  susceptibles
d’attirer les oiseaux, particulierement celles qui sont sources
de produits alimentaires. Ces deux programmes concernent
la securite de I’aviation. Ils sont essentiellement concomitants
avec la proposition de piste parallele et pourraient avoir des
impacts environnementaux importants. La Commission
estime que ces impacts n’ont pas ete examines en considera-
tion des nouvelles trajectoires des avions et des helicopteres.
En outre on ne sait pas grand chose au sujet de I’effet des
balisage lumineux existants et proposes sur les oiseaux qui
survolent le bane Sturgeon la nuit.

12. La Commission recommande que Transports Canada fasse
faire un examen environnemental public independant de son
programme de controle aviaire et de ses directives pour le
zonage dans le voisinage des aeroports pour &valuer  leurs
effets sur les possibilites d’habitat a la lumiere des circuits
de vol pour la piste proposee et des trajectoires d’helicop-
t&es et examine aussi I’effet eventuel sur les oiseaux du
nouveau systeme de balisage d’approche lumineux au bane
Sturgeon.

Transports Canada s’est engage a poser certains actes pour
s’occuper des problemes environnementaux, notamment:

de reinstaller la colonie de carouge  a tete jaune qui avait
ete deplacee;

de trouver des moyens de tenir la population d’oiseaux de
proie sur I’ile Sea aussi eloignee que possible;

de transplanter la vegetation des haies et des four&s le
long des fesses aussi loin que possible dans d’autres
endroits de I’ile Sea;

d’assurer que le systeme d’eclairage d’approche n’ait pas
d’impact negatif sur I’habitat des oiseaux du bane
Sturgeon;

de reglementer les travaux de constructions de facon
appropriee, surtout en controlant I’ecoulement des eaux
de ruissellement;



l d’etablir  un groupe de gestion de la faune (Wildlife Mana-
gement Group) charge de superviser les divers pro-
grammes d’attenuation et de surveillance environ-
nementaux.

Plusieurs personnes et organismes ont manifest6 leurs preoc-
cupations au sujet des pertes d’habitat que le projet  de piste
laisse presager et des difficult& pratiques inherentes au reta-
blissement et B la compensation. La Commission partage ses
apprehensions.

Le projet  de piste, tel que propose, finirait par supprimer I’etat
nature1 d’une grande &endue  de terrain qui, avec les terres
avoisinantes et les avant-plages, peut  constituer un habitat
diversifie et viable pour les oiseaux. Etant donne  ces faits, la
Commission pense que les valeurs environnementales en jeu
sont trop importantes pour etre tout simplement laissees de
cot& Elle est aussi d’avis qu’un projet  tel que celui de la piste
parallele, qui aura des retombees economiques t&s impor-
tante peut facilement supporter une protection environnemen-
tale appropriee aux besoins. La Commission est aussi d’avis
que les terres du nord de I’aeroport sont la derniere chance
pour realiser une telle protection en ce qui concerne I’habitat
des oiseaux dans la partie nord du delta du Fraser. Pour ces
raisons, la Commission propose que ne soit utilise que le
terrain strictement necessaire pour la piste elle-meme a I’ex-
elusion  du terrain propose pour le developpement commercial
associe a I’aviation.

13. La Commission recommande que:

le developpement de la zone nord de I’aeroport soit  limite
a la piste, aux voies de circulations associees a celles-ci
et a I’amenagement paysager indispensable & I’exploita-
tion de la piste;

les utilisations a des fins commerciales  en relation avec
I’aeroport et a d’autres usages urbains soient interdits de
facon permanente au nord de la piste;

le restant  du terrain au nord de la piste soit consacre a la
conservation et a I’amelioration des valuers fauniques; et

les utilisations du sol incompatibles avec les valeurs fau-
niques dans la partie  nord de I’aeroport soient progressi-
vement eliminees la oh c’est possible.

La Commission considere que le concept de compensation tel
qu’applique a I’habitat des oiseaux nest pas clair et est cause
de beaucoup  d’incertitudes dans la pratique. Pour clarifier les
chases, la Commission suggere les trois principes generaux
suivants :

que le principe de la non-perte  nette  de compensation
totale pour perte d’habitat soit etabli aussi rigoureuse-
ment pour les oiseaux que pour les poissons;

que le principe de la compensation totale s’applique a
I’habitat des especes importantes d’oiseaux tels que les
oiseaux migrateurs du ((Pacific  Flyway,,, les oiseaux de
proie et les passerins rares (et non pas aux oiseaux qui
sont simplement cause de desagrements); et

que la compensation soit le dernier ressort (apt& la pro-
tection et I’attenuation).

Tout en reconnaissant que Transports Canada a conclu
recemment des ententes generales acceptables avec Envi-
ronnement Canada, la Commission fait cependant les recom-
mandations suivantes plus particulierement pour YVR.

14. La Commission recommande les principes et pratiques
suivantes pour compenser les pertes d’habitats des oiseaux
a YVR :

4

b)

c)

d)

e)

h)

qu’il y ait compensation pour la perte  et la qualite de
I’habitat resultant du projet  de piste et des politiques et
programmes associes de controle aviaire et d’utilisation
du sol;

que I’habitat de remplacement soit  sit&e a proximite du
bane  Sturgeon dans le volsinage de I’ile  Sea si possible;

que la compensation soit  faite sur une base d’equiva-
lence par un habitat ayant les memes fonctions et la
meme qualite que I’habitat perdu sur I’ile  Sea;

s’il n’y a pas d’habitat de remplacement sur I’ile Sea, que
la compensation soit  faite sur la base de deux pour un
dans la zone de Roberts Bank et de trois pour un dans la
zone de Boudary Bay;

que la compensation soit  faite par I’achat ou I’ameliora-
tion de terrain ou par d’autres formes de protection a long
terme;

que la valeur de compensation soit en general basee sur
la valeur ajoutee a I’habitat par les ameliorations;

que soit  mis au point, pour la partie  nord de I’aeroport, un
systeme de credit pour I’amelioration des habitats qui
entrainera une capacite de charge accrue pour des
especes choisies de sauvagine, de passereaux et d’oi-
seaux de proie; et

que des inventaires p&is de la faune avienne soient
effect&s  tout au long de I’annee precedant toute cons-
truction dans la partie nord de I’aeroport, puis a des inter-
valles reguliers par la suite, afin d’assurer que le systeme
de credit de valorisation des habitats soit elabore judi-
cieusement et que les politiques de compensation soient
efficaces a long terme.

Habitat du Poisson et qualite de I’eau

L’une des plus grandes migrations du saumon au monde a
lieu dans le Fraser. Plus de 800 millions de jeunes poissons
descendent le fleuve chaque  annee et passent un moment
dans I’estuaire pour se reposer, se nourrir et s’acclimater.
Comme pour les oiseaux, les zones de marais et de maree
aux abords du bane  Sturgeon, le long du bras nord et dans le
McDonald Slough sont des habitats riches en Poisson.  Nean-
moins, les eaux du bras nord sont deja polluees sur toute leur
longueur par les installations urbaines et industrielles, tandis
que la teneur en oxygene dissous du MacDonald Slough, qui
est isole de la mer par la digue menant a I’ile lona, est trop
basse.

Les donnees actuelles permettent de dire que le fonctionne-
ment de I’aeroport ne contribuerait pas de facon  importante a
la mauvaise qualite des eaux car ses eaux de ruissellement
repondent aux normes federales  en la matiere. II y eut toute-
fois quelques reserves au sujet des dommages que la cons-
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truction de la piste causerait a I’habitat des poissons et A la
qualite de I’eau. En particulier,  on a exprime des craintes au
sujet des dommages que la construction du systemes de
balises d’approches et I’elevation des digues de l’ile Sea
pourraient causer a I’habitat des poissons. La construction du
quai  de dechargement, la manutention des boues de dra-
gage, les eaux de ruissellement en provenance des lieux de
construction et les risques inherents a I’exploitation tels que
les fuites de carburant ou de glycol pourraient affecter la qua-
lite de I’eau.

Transports Canada a entame , et compte poursuivre, un pro-
gramme de surveillance de la qualite de I’eau a File Sea. De
plus, Transports Canada propose un certain nombre de
mesures d’attenuation telles que la construction de bassins
de decantation et de puisards pour recueillir les eaux de ruis-
selement, une conception appropriee du systeme de balisage
d’approche et un calendrier des travaux organise soigneuse-
ment en vue d’eviter  la periode de migration des jeunes
saumons.

La Commission reconnait que Transports Canada a fait de
serieux pas en avant dans la pratique de gestion de I’eau et
organise un systeme de surveillance efficace base sur les
techniques disponibles de reduction de la pollution. On peut
considerer qu’il n’y aura pas de problemes serieux dans ce
domaine a I’ile Sea. La Commission emet cependant le voeu
d’avoir des assurances au sujet de I’installation a I’ile Sea des
systemes appropries en temps voulu.

15. La Commission recommande que les ameliorations de rete-
nue et de recuperation proposees pour le drainage superfi-
ciel de I’aeroport soient totalement operationnelles avant la
mise en service de la piste parallele.

Toutefois, la Commission constate un probleme que Trans-
ports Canada pourrait I’aider a resoudre. II s’agit du MacDo-
nald Slough, habitat inestimable autrefois beaucoup  plus
utilise par les alevins de saumons. Les eaux de ce marais
sont serieusement degradees sans doute a cause d’une cir-
culation insuffisante, de I’entreposage de bois et des deverse-
ments provenant d’YVR. Transports Canada s’est engage a
deplacer son deversoir principal s’il s’avere que les deverse-
ments de I’aeroport endommagent le MacDonald Slough. La
Commission souhaite que Transports Canada use de son
influence sur tous  les interesses pour considerer la possibilite
de faire une ouverture dans la digue qui isole ce marais, et
comment le faire.

16. La Commission recommande que Transports Canada fasse
un effort serieux pour arriver a une entente avec tous les
interesses en vue de creer une ouverture dans la digue du
MacDonald Slough.

La reserve naturelle de I’be Sea

La gestion de la reserve naturelle consacree au maintien de
l’habitat serait complexe compte tenu du nombre de juridic-
tions concernees. C’est pourquoi la Commission considere
qu’il faut donner a la zone une appellation particuliere et une
structure de gestion appropriee nantie de pouvoirs.

17. La

a)

Commission recommande que:

toute la zone au nord de la piste soit reservee par Trans-
ports Canada pour servir de noyau a la reserve naturelle
de I’ile Sea (Sea Island Conservation Area, SICA) et que
cette decision soit refletee dans les ententes conclues
entre Transports Canada et I’Administration de I’aeroport
international de Vancouver (VIAA);

b) Transports Canada etablisse un comite de gestion de la
faune qui ait pour mandat de gerer  la SICA pendant cin-
quante ans;

c) le cornit soit  compose du Service de la faune cana-
dienne (qui en assurerait la presidence), du ministere des
PQches et Oceans, du ministere de I’Environnement de la
Colombie-Britannique, de la Bande lndienne Musqueam,
de la ville de Richmond, du District regional du grand
Vancouver (GVRD) et du Fraser River Estuary Program;

d) le comite de gestion de la faune ait le pouvoir :

i) de gerer  la SICA et les programmes d’attenuation et
de compensation associes a ceux-ci;

ii) de coordonner les acquisitions d’habitats et les pro-
grammes de rehabilitation, d’amelioration et de ges-
tion avec d’autres organismes;

iii) de faire participer les groupes d’interets appropries a
des recherches conjointes, a la planification des acti-
vites,  aux projets pilotes et a la formation du public; et

e) les coirts  de fonctionnement du comite de gestion de la
faune ainsi que ceux de tout projet environnemental dans
la zone de la SICA resultant des impacts de la nouvelle
piste soient supportes par Transports Canada.

18. La Commission recommande que:

a) le comite de gestion de la faune prepare des plans pour:

i) etablir la forme et I’etat  de la zone de la SICA lors de
I’achevement des travaux de construction; et

ii) la gestion et I’entretien courants de la zone de la SICA
par la suite; et

b) pour que les routes et les parts de loisirs dans la zone
SICA soient concus dans un esprit de protection de la
faune.

Qualit6  de I’air

Les emissions dans I’atmosphere proviennent d’un certain
nombre de sources tels que les aeronefs, les vehicules  auto-
mobiles, les incinerateurs et les depots de carburant. Les
niveaux de la plupart des polluants comme les monoxydes de
carbone,  le doixyde d’azote et les particules en suspension
sont bien en dessous des normes fed&ales; seul les niveaux
d’oxyde nitrique et le niveau d’ozone, pour lequel il n’y a pas
de norme  fed&ale, sont relativement eleves. L’ozone est
cependant frequemment au niveau <(maximum  acceptable,,.

En I’an 2005, grace a des aeronefs et des vehicules automo-
biles moins polluants et grace B une reduction des durees
d’attente avant le decollage, les emissions totales devraient
etre sensiblement les memes qu’a  present.



On propose qu’YVR participe a I’effort de la metropole vers un
air plus sain en adaptant ses vehicules automobiles g des
carburants moins polluants et en faisant la promotion des
systemes de transport public a YVR.

Dispositions institutionnelles (Chapitre 8)

L’administration de I’a&oport  international de Van-
couver (VIAA)  (Section 8.1)

Le role de I’Autorite de I’aeroport international de Vancouver
fut un des sujets les plus mentionnes lors des audiences
publiques. Les deux points principaux etaient les suivants:
d’abord I’importance exageree donnee  a I’aspect commercial
de la gestion de I’aeroport lors de la creation de I’Administra-
tion de I’aeroport international de Vancouver (la VIAA);
ensuite, I’absence notable d’obligation de reddition de comp-
tes pour cet organisme. Ces deux points ont ete consider-es
en tenant compte du fait que le fonctionnement de I’aeroport
aura un impact important et permanent sur I’environnement
nature1 et social aux alentours d’YVR.

Neanmoins, dans les tous  premiers documents, la VIAA etait
destinee a devenir (Jautorite  responsable de la gestion du
bruit, de la pollution atmospherique, de la gestion des dechets
solides et d’autres problemes environnementaux associes a
I’aeroport conformement aux normes et reglements perti-
nentsa,.  De plus, lors des audiences publiques, le president de
la VIAA a assure que que celle-ci collaborerait totalement
avec les autres organismes et adopterait les recommanda-
tions de I’examen. La Commission invite instamment la VIAA
a assumer le leadership dans le traitement des questions
soulevees par le public au sujet du fonctionnement de
I’aeropof-t.

Les comit6s de la VIAA (Section 8.2)

La Commission approuve la creation de trois comites consul-
tatifs permanents responsables de la gestion du bruit, de la
faune et de la qualite de I’air et fait des suggestions au sujet
de leur organisation et de leur fonctionnement. II presse la
VIAA de leur donner un appui solide.

Transports Canada (Section 8.3)

La Commission a fait part de ses propositions a Transports
Canada en tant que promoteur du projet  de piste parallele,
mais elle s’attend k ce que celles-ci, ainsi que tout autre
engagement pris par Transports Canada, soient accept& par
la VIAA.

La bande indienne Musqueam (Section 8.4)

Les membres de la Bande indienne Musqueam vivent dans
une reserve de 400 acres juste en face de la piste parallele
projetee, de I’autre cot6  du bras nord du Fraser. Leurs
ancetres ont utilise I’ile Sea’et les eaux avoisinantes pour la
p&he,  la chasse et d’autres fins pendant des millenaires et
ont v&u de ces ressources aussi loin qu’on puisse remonter
dans le temps.

En 1978, on a don&  aux Musqueam une grande reserve sur
I’ile Sea dont presque tout, sauf une petite par-tie adjacente au
MacDonald Slough, a et& rachete en 1972 en prevision de la
construction dune piste parallele. La totalite de I’ile et plus
font partie d’une revendication territoriale introduite par la
Bande indienne Musqueam aupres du gouvernement
canadien.

La bande indienne Musqueam voit dans le projet  de piste
parallele une autre menace pour ses droits et ses coutumes.
Elle partage les inquietudes des autres habitants de la (South
slope,,  au sujet des impacts eventuels du bruit des avions
utilisant la piste non seulement pour leurs maisonnees mais
aussi pour les populations d’oiseaux; les membres de la
Bande craignent que le projet  soit une source supplementaire
de deterioration de la qualite de I’eau et de perte d’habitat de
poissons; la perspective de perdre encore plus d’habitats d’oi-
seaux et les effets du programme de contrdle aviaire les
inquietent aussi.

La situation de la Bande indienne Musqueam est particuliere-
ment poignante parce  que, bien que ses droits speciaux aient
confirm& par des decisions des tribunaux, aucune’ mesure
n’ait ete prise pour s’occuper de ses revendications et arreter
I’erosion  de ses droits.

La Commission reconnait que la Bande indienne Musqueam
est plus directement et plus largement affectee que les autres
groupes. Elle souhaite qu’elle participe directement a la plani-
fication en tours de I’aeroport et a son exploitation.

19. La Commission recommande que:

a) la Bande indienne Musqueam soit represent&e dans tous
les comites d’YVR;  et

b) les interets  de la Bande indienne Musqueam beneficient
d’une haute priorite  dans la planification et I’amenage-
ment de la zone de la SICA.

La Bande indienne Musqueam a des interets particuliers dans
divers sites archeologiques de I’ile Sea et Transports Canada
a entrepris d’en faire I’inventaire et de sauvegarder tout ce qui
pourrait etre affecte par le projet  de piste. La Bande indienne
Musqueam a aussi fait plusieurs propositions au sujet des
developpements futurs a YVR. La Commission appuie ces
propositions.

20. La Commission recommande que Transports Canada envi-
sage serieusement de financer la proposition de la Bande
indienne Musqueam concernant une signalisation d’interpre-
tation,  une exposition culturelle dans les nouvelles installa-
tions de I’aeroport, un centre culture1  a Marpole  et un musee
de la Bande indienne Musqueam.

Richmond (Section 8.5)

La Commission attire I’attention sur la situation particuliere de
la ville de Richmond, hate  d’YVR.  Elle remarque que la ville
fournit de nombreux services a I’aeroport sans avoir la possi-
bilite de la taxer normalement. II y a aussi un besoin important
de collaboration etroite pour la planification de I’utilisation du
sol et des zones de loisirs, la repartition equitable des ser-
vices municipaux et pour bien d’autres sujets. La Commission



invite la VIAA a collaborer totalement avec la ville pour tous
les sujets d’interets communs.

Transports publics (Section 8.8)

La zone de I’ile Sea est un noeud important dans le domaine
du transport. YVR est done  inextricablement mele a plusieurs
projets  de planification des transports : I’extension du reseau
routier principal qui conduit a I’ile Sea et la borde, la planifica-
tion d’un systeme de transport public vers YVR, la prevision
de stationnement sur I’ile Sea le long des routes et a I’aero-
port pour satisfaire aux propres besoins de ce dernier et la
necessite de ponts entre I’ile Sea, I’ile Lulu et Vancouver. La
Commission reconnait I’importance et la complexite de toutes
ces taches.

Planification regionale (Section 8.7)

Au tours de I’examen, la Commission a ete impression&e du
point auquel le projet  de piste parallele s’entremele  avec
I’amenagement regional. En meme  temps, elle a et6 quelque
peu d&appointee par la contribution hautement qualifiee
mais assez hesitante du GVRD qui avait pourtant contribue si
vigouteusement et si utilement aux debats relatifs a I’aeroport
dans les annees 1970. La Commission partage le point de
vue du Greater Vancouver Regional District (GVRD) qui
pense qu’il devrait avoir des pouvoirs officiels de planification
regionale.

Vers un second a6ropot-t  (Section 8.8)

Une piste parallele devrait satisfaire aux besoins bien au-de&
de I’an 2000. Cependant, si plus de capacite devenait neces-
saire, le terrain disponible dans le Lower Mainland etant vrai-
ment tres limit& il est peu vraisemblable qu’il soit possible d’y
trouver un emplacement pour un nouvel aeroport. II sera done
important que les ressources des aeroports existants soient
utilisees  au maximum. Pour cette raison, la Commission
appuie le point de vue du GVRD de preparer un plan d’utilisa-
tion et d’extension des aeroports pour I’ensemble de la region.

21. La commission recommande que le ministre des Transports
entame la preparation d’un plan d’amenagement aeropor-
tuaire pour la region du Lower Mainland avec la participation

de Transports Canada, de I’Administration de I’aeroport
international de Vancouver (VIAA), du Greater Vancouver
Regional Districty (GVRD), et du ministbre des routes et du
transport de la Colombie-Britannique ainsi que des localites,
des groupes d’interets et du monde des affaires interesses.

La Commission prevoit qu’il faudra en temps opportun deve-
lopper I’aeroport d’Abbotsford  et pense que VIAA serait I’ins-
trument qui convient pour y arriver.

22. La Commission recommande que des qu’un plan d’amena-
gement sera acheve, la VIAA se mette au travail pour prepa-
rer Abbotsford et d’autres aeroports a remplir un plus grand
role dans le reseau aeroportuaire du Lower Mainland.

CONCLUSIONS

En resume, la Commission conclut que:

l il faut une
Mainland;

plus grande capacite de piste dans le Lower

l la meilleure facon  d’obtenir cette capacite est de realiser
une piste parallele;

l une nouvelle piste parallele sera cause de nouveaux
impacts de bruit permanents pour lesquels il faudra des
compensations;

l une nouvelle piste parallele causera des dommages envi-
ronnementaux considerables  sur et autour de I’ile Sea et
qu’il faudra attenuer et compenser;

l I’attenuation de I’habitat des oiseaux devrait etre  realisee
par une reduction importante des terrains prevus sur I’ile
Sea pour des usages de I’aeroport et la reservation des
terrains ainsi &cup&es  a la preservation de I’habitat, et
aussi par I’acquisition d’habitat de remplacement ailleurs;
et

l la construction d’une nouvelle piste parallele ne devrait
etre approuvee que si des programmes de compensation
pour le bruit et des programmes assurant la perennite
des habitats et des populations d’oiseaux sont etablis tel
que recommande dans ce rapport.
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1.0 LE PROCESSUS D’EXAMEN

Dans ce chapitre sont decrits les antecedents du projet  de
piste parallele, I’examen fait par la Commission et la nature
exacte de la proposition actuelle. L’histoire du projet  de piste
parallele est longue et fort decousue. Pendant plus de qua-
rante ans Transports Canada a propose plusieurs projets pour
faire face aux exigences croissantes de la demande a I’aero-
port international de Vancouver (YVR). L’examen actuel  est le
point culminant de plusieurs annees d’etudes.

1.1 Historique du projet  de piste parallhle

La commission d’amenagement de Vancouver (Vancouver
Planning Commission) a publie les plans d’amenagement
d’une piste parallele des 1946, et le Bureau de planification de
Vancouver a fait de cet amenagement un projet  d’amelioration
des installations aeroportuaires d&s 1959. Cette meme
annee,  les terrains necessaires pour I’amenagement de la
piste parallele ont 6th zones en vue de leur utilisation aero-
nautique. En 1972, Transports Canada a exproprie une
grande partie des proprietes de I’ile Sea, au nord de I’aeroport
existant  comme premier pas vers la construction d’une piste
parallele.

La commission d’amenagement de I’aeroport ( Airport Plan-
ning Committee) a ete creee en mai 1973, suite a I’opposition
du public aux expropriations et a I’inquietude g&r&ale au
sujet de I’extension de I’aeroport. La commission comprenait
des representants des autorites fed&ales, provinciales,  regio-
nales et municipales, ainsi que des organisations communau-
taires. La commission etait chargee d’examiner trois concepts
de pistes differents. Dans chacun de ceux-ci, une partie de
I’extension de la piste s’etendait au dela des digues de I’ile
Sea jusque sur I’Estran  du bane  Sturgeon.

En mars 1976, un an apres  la fin des travaux de la commis-
sion d’amenagement de I’aeroport, Transports Canada a pro-
pose une nouvelle solution dans laquelle toute la piste
parallele etait situ&e a I’interieur des digues. Fondamentale-
ment, c’est ce projet  que la Commission d’evaluation a exa-
mine entre 1989 et 1991 (Figure 1 .l).

1.2 Ant&&dents de I’examen par la
Commission

Conformement au Processus federal d’evaluation et d’exa-
men en mat&e d’environnement (PEEE), les projets  suscep-
tibles d’avoir des impacts environnementaux importants
doivent faire I’objet d’un examen public officiel. En conse-
quence, en 1976 Transports Canada a transmis son projet
d’amenagement dune piste parallele pour examen publique
par une commission d’evaluation  environnementale.

Telle qu’etablie au debut, la Commission, apres avoir recueilli
les commentaires du public au sujet de I’ebauche  des direc-
tives pour la preparation d’une etude d’impact (EIE),  a trans-
mis la version finale de celles-ci a Transports Canada au mois
de juillet 1978. Cependant, peu apres avoir recu les directives
finales cette annee-la, Transports Canada a remis B plus tard
la continuation de la planification du projet  de piste.

La planification de la piste repris en 1981. En decembre cette
ant-&e-la,  la Commission fut price de reprendre son examen.
Sa premiere t&he  fut de revoir les directives donnees pour
I’EIE en 1978 afin d’assurer qu’elles refletent la situation envi-
ronnementale et socio-economique du moment.

Apres  des audiences publiques en juin 1983, de nouvelles
directives furent donnees  a Transports Canada en octobre
1983. Peu de temps apres, Transports Canada arreta de nou-
veau la planification dune piste parallele en raison de la
recession. L’examen dont la Commission avait et& chargee
etait done  suspendu une deuxieme fois.

Suite a la reprise economique qui a commence en 1985 I’acti-
vite aeronautique a I’aeroport augmentait serieusement. En
consequence, Transports Canada a repris sa planification
pour une piste. A la demande du ministre des Transports, le
ministre de I’Environnement a done  reactive la Commission
une deuxieme fois, en novembre 1989.

1.3 Mandat de la Commission

Le mandat donne  a la Commission lors de sa reactivation en
1989 figure dans I’annexe 1. Par ce mandat, la Commission
est chargee de proceder a un examen public des impacts
environnementaux et socio-economiques du projet  de pi&e
parallele et de considerer  les mesures d’attenuation et de
compensation susceptibles de reduire les impacts negatifs. La
Commission avait instruction d’examiner le projet  de piste
parallele dans le contexte de la planification et du developpe-
ment d’ensemble de I’aeroport. Le mandat chargeait encore la
Commission d’examiner les questions relatives a la justifica-
tion du projet,  aux solutions de rechange,  aux plans de deve-
loppement futur de I’aeroport et aux touts et avantages
economiques du projet.

1.4 Composition de la Commission

Au tours de ses 15 annees d’existence, faite de periodes
d’activite alternant avec des periodes d’inactivite, la composi-
tion de la Commission a change. Toutefois, a une exception
p&s, les membres actuels y siegent depuis 1981. Depuis sa
reactivation en 1989, elle est composee de M. Ray Robinson
(president), du professeur James Wilson, de M. Mel Hagglund
et de M. Chad Day, Ph. D. Les notices biographiques des
membres de la Commission figurent dans I’Annexe 2. Le
secretaire executif de la Commission est M. Paul Scott.

1.5 Activitb  de la Commission

Depuis  qu’elle a repris ses travaux, en novembre 1989, la
Commission a reussi a mener a bien un examen dont le
present rapport est I’aboutissement. Les principales &apes  de
cet examen ont ete les suivantes.

l La Commission a d’abord revise ses directives de 1983
pour la preparation de I’Etdde  d’impact environnemental
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(BIE).  Ensuite,  en fevrier 1989, elle en a publie I’ebauche
pour examen et commentaires publics.

l En avril 1990, la Commission a tenu une serie de reuni-
ons de determination de I’importance des problemes
axles sur I’examen de cette ebauche de directives pour
I’&E. Ces reunions ont ete organisees et facilitees  par
Synergistics  Consulting Limited, qui a aussi produit un
rapport contenant un resume de leurs resultats. Les parti-
cipants invites comprenaient des representants des orga-
nismes cl&s du gouvernement, des compagnies
aeriennes, des organisations du monde de I’aviation et
des groupes d’interets publics. Les reunions ont permis a
la Commission de determiner et d’examiner les pro-
blemes et les preoccupations importants a etudier durant
I’examen.

l Apres les reunions de determination de I’importance, la
Commission a arrete la version definitive des directives
en juin 1990, et elle les a publiees et transmises a Trans-
ports Canada.

l Transports Canada a acheve son CIE en aoirt 1990. Le
document a ete largement diffuse, pour permettre au
public de I’etudier et de faire ses commentaires.

l En octobre 1990, la Commission a acheve I’examen de
I’EIE faite par Transports Canada et des renseignements
contenus  dans les memoires faisant la critique de I’EIE.
Elle a conclu que certaines parties de I’EIE necessitaient
un complement d’information avant de pouvoir organiser
des audiences publiques. Elle a done  envoye a Trans-
ports Canada une demande d’information additionnelle et
de consultation pour clarification de questions d’impor-
tance critique. Elle laissait entendre egalement qu’il y
aurait inter& a ce que certains problemes fassent I’objet
de discussions directes entre Transports Canada et les
principaux interesses du gouvernement.

l A la mi-decembre 1990, Transports Canada a produit sa
reponse a la demande d’information additionnelle et de
consultation au sujet du projet de piste parallele propose.
Ce document a lui aussi ete largement diffuse.

l La Commission a tenu des audiences publiques pendant
11 jours du 31 janvier au 12 fevrier 1991. Au tours de ces
audiences, elle a entendu plus de 150 exposes faits par
divers interesses. Parmi ceux-ci il y avait notamment
Transports Canada, des compagnies et des associations
du secteur du transport aerien, des representants du
monde des affaires, les syndicats, les villes de Vancouver
et de Richmond, la Bande indienne Musqueam, le district
de la region metropolitaine de Vancouver, divers minis-
t&es federaux et provinciaux, differentes localites de la
Colombie-Britannique et du Yukon, divers districts regio-
naux, des groupes d’interets publics et des particuliers.

La liste des participants aux audiences publiques figure
dans I’Annexe 5. En outre, la Commission a recu de
nombreux memoires avant, pendant et immediatement
apres les audiences publiques. La liste de ces memoires
figure dans I’Annexe  4.

Pendant I’examen, le Secretariat de la Commission a consti-
tue un dossier public qui contient toute la correspondance et
tous  les documents recus  par la Commission. Ce dossier a
ete tenu a la disposition du public pour investigation durant
toute la duree  d’examen. On continuera a le tenir a jour et il
sera tenu a la disposition du public au Bureau federal d’exa-
men des evaluations environnementales, a Vancouver.

La Commission a examine soigneusement toute la documen-
tation recue  pendant I’examen : I’Etude  d’impact environne-
mental de Transports Canada et les documents qui I’etayent,
les memoires, les exposes et les pro&s  verbaux des
audiences publiques. Cette documentation, ajoutee aux
autres donnees publiques disponibles, a servi de base aux
conclusions et aux recommanadations contenues dans le pre-
sent rapport de la Commission.

1.6 Aide financibe aux participants

Transports Canada a mis des fonds a ‘concurrence de
250 000 $ a la disposition d’organisations et de groupes desi-
reux de participer au processus d’examen. Un Comite de
gestion de I’aide financiere independant a invite les inter-es&s
a introduire une demande de fonds et a attribue des fonds
suivant des criteres etablis. Le Comite a accorde au total
170 500 $ a dix demandeurs.

1.7 Spkialistes  techniques

La Commission a retenu les services de trois specialist&s
techniques pour preter leur assistance durant I’examen. Leur
role etait d’aider la Commission, ainsi que ceux qui participai-
ent a I’examen, a comprendre des questions techniques com-
plexes. Ils ont fourni de I’information basee sur des faits,
redige des rapports d’analyse et participe aux audiences
publiques.

Les trois specialistes  techniques et leur domaine de compe-
tence sont :

M.Larry Wolfe

M. Werner Richarz
M. Clair Wakefield

Impacts sur I’environnement et I’uti-
lisation du sol
Propagation du bruit aeronautique
Impacts du bruit aeronautique sur
les collectivites

Les notices biographiques de ces specialistes  figurent dans
I’Annexe  6.
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2.0 LE PROJET

Le present chapitre commence par une breve description des
operations et des installations existantes a YVR, examine les
programmes destines a augmenter la capacite du trafic aerien
a YVR, et presente la proposition de Transports Canada pour
une piste parallele a YVR. Une description detaillee  du projet
est donnee  dans le chapitre 4.0 de I’EIE.

2.1 YVR Aujourd’hui

YVR est sit& sur I’ile Sea, dans I’estuaire du Fraser, sur le
territoire de la ville de Richmond, a environ 13 kilometres au
sud du centre-ville de Vancouver. C’est I’aeroport le plus
occupe  de I’ouest du Canada et il se classe immediatement
apres I’aeroport international Lester B. Pearson a Toronto. II
est la plaque tournante du systeme de transport aerien de la
Colombie-Britannique, ainsi qu’un point de transit entre les
vols regionaux, nationaux et internationaux.

2.1.1 Disposition et utilisation c&b pistes

YVR dispose de trois pistes : la piste principale, la piste vent
de travers et la voie de circulation Alpha utilisee comme piste
tronquee ou courte. Un plan d’eau pour I’amerrissage et le
decollage des hydravions est sit& du tote sud de I’aeroport
sur le bras central du Fraser. II y a des plate-formes pour
helicopteres des deux cot& de la piste principale. Un grand
nombre de ces installations sont representees  dans la
Figure 2.1.

La piste principale (08126) de 3350 metres (11 000 pieds),
orientee d’est en ouest, recoit la majorite du trafic d’YVR.  Elle
est equipee pour le vol aux instruments (IFR) au moyen d’une
installation d’atterrissage aux instruments (ILS).

La piste vent de travers (12130) de 2225 metres (7300 pieds)
est orientee du sud-est au nord-ouest. Dans certaines condi-
tions, elle peut etre utilisee en meme  temps que la piste
principale: elle est utilisee par de petits avions capables de
s’arreter  sur une distance de 1646 metres (5400 pieds), qui
est la distance disponible de cette piste avant son intersection
avec la piste principale. Elle est egalement utilisee a I’occa-
sion lorsque la piste principale est fermee ou inutilisable a
cause de vents violents. Ceci n’arrive en moyenne que
0,03 % du temps chaque  annee.  Elle aussi est equipee d’un
systeme d’atterrissage aux instruments (ILS).

A quelques rares exceptions pres,  la piste principale, la piste
vent de travers et les voies de circulation qui les relient peu-
vent recevoir des gros porteurs de jour comme de nuit.

En plus de ces pistes, I’aeropor-t  utilise la partie ouest de la
voie de circulation Alpha comme piste secondaire de
1067 metres (3500 pieds) comme piste tronquee ou courte.
l-utilisation de cette piste - la 26A - est limitee aux decol-
lages en direction de I’ouest de petits avions capables de
decoller  sur cette longueur.

2.1.2 Abogares  et autres installations

YVR a deux ,aerogares  publiques, I’aerogare principale et
celle du sud. La premiere qui est la plus grande recoit la
majeure partie du trafic d’YVR.  C’est un batiment a deux
jetees equip6  d’un traitement des passagers a niveaux mul-
tiples centralise oti passent pres  de 10 millions de passagers
par annee.  Transports Canada projette un agrandissement
important de I’aerogare vers 1995 en vue de diminuer la
congestion.

L’aerogare sud offre des services quasi exclusivement aux
lignes aeriennes regionales et a I’aviation generale. Elle des-
sert actuellement 11 compagnies aeriennes offrant des vols a
horaire fixe et des vols nolises. En outre, la zone de I’aerogare
sud sert de base a divers services: installations d’entretien et
de revision des aeronefs, fournisseurs de pieces de
rechange; bureaux administratifs des principales compagnies
aeriennes; installations de fret et de messageries aeriennes;
courtiers en aeronefs; noliseurs d’aeronefs; installations de
formation. A I’aerogare sud il y a aussi une station d’informa-
tion de vol (FSS) pour la planification des vols et un bureau
d’observation meteorologique qui assure des services d’infor-
mation  meteo.

2.2 Programme &augmentation du
piste

Afin de resoudre le probleme de congestion croissant de
YVR, Transports Canada a entrepris en mars 1988 un projet
d’augmentation du potentiel piste (Airside Capacity Enhance-
ment Project). Le but de ce projet  etait d’estimer le potentiel et
le potentiel futur necessaire a YVR, et de determiner des
moyens d’augmenter ce potentiel. En juin 1989, I’equipe  char-
gee du projet  a depose un rapport proposant plusieurs
mesures a court terme propres a augmenter le potentiel piste.
Ce programme d’amelioration du potentiel ((Capacity Impro-
vement Program b> ou encore CIP) comprend a la fois des
ameliorations des infrastructures et des changements
operationnels.

potentiel

Les

1.

2.

3.

ameliorations des infrastructures comprennent :

L’amelioration des voies de circulation et des entrees et
sorties des pistes. Ces ameliorations permettront des
d&collages plus rapides avec vitesse initale et des sorties
de piste B grande vitesse apres I’atterrissage, ce qui
reduira les temps d’occupation de la piste. On a aussi
propose des ameliorations des aires de trafic p&s de
I’aerogare.

L’utilisation de la piste tronquee Alpha, qui a debute  en
octobre 1988, pour les avions Iegers  du secteur de I’aero-
gare sud.

Les ameliorations techniques pour la periode 1991-l 996
comprennent le programme de modernisation des radars
(RAMP), le Systeme canadien automatise du controle de



la circulation aerienne (CAATS) et le Systeme d’atterris-
sage par micro-ondes (MLS).

Les ameliorations operationnelles comprennent la mise en
oeuvre des systemes suivants :

La regulation du trafic abrien  (ATFM)

La regulation du trafic aerien (ATFM) consiste a maintenir
le trafic aerien B destination de YVR ti un taux correspon-
dant a la capacite permise par ses regles pour le vol aux
instruments (IFR). Pour ce faire, on retient au sol, dans
les aeroports de la Colombie-Britannique, du Yukon et de
I’Alberta, les avions a destination d’YVR. Ceci reduit done
les retards a YVR au detriment des autres aeroports.

La gestion du trafic dans la zone de contrble  (CZTM)

La gestion du trafic dans la zone de contrdle (CZTM) est
un ensemble de mesures qui simplifient les procedures
de controle de vol VFR, pour ameliorer I’efficacite des
communications entre les pilotes et les contrbleurs. La
CZTM comprend la standardisation des routes aeriennes,
la restriction des mouvements d’helicopteres et hydravi-
ons a flotteurs a certaines routes designees, des restric-
tions de certaines operations en vol VFR et des vols
traversant des zones de controle, ainsi que des modifica-
tions des procedures de gestion de I’aire de trafic.

L’utilisation simultanke  des pistes principales  et vent
de travers dans des conditions mbtborologiques  de
vol B vue (VMC).

Essentiellement, cela signifie une utilisation accrue de la
piste 12 par les avions arrivant en vol IFR en autorisant
des approches en vol IFR convergentes simultanees sur
la piste 12 et sur la piste 08.

L’amklioration  des horaires

Bien que les horaires ne fassent pas partie du pro-
gramme d’amelioration du potentiel (CIP), on a cherche a
les ameliorer de facon  a eviter la congestion et a reduire
les retards.

Le droit d’atterrissage minimum 2 partir du ler fbrier
1991.

Un droit d’atterrissage d’un minimum de 25 $ incitera les
pilotes prives faisant du vol recreatif  a delaisser YVR pour
d’autres aeroports du Lower Mainland.

On espere que le programme d’amelioration du potentiel piste
augmentera le potentiel d’YVR de 8 %. (Nous  reviendrons sur
le potentiel de I’aeroport a la section 5.2.)

2.3 Piste parallele  propode

Bien que le programme d’amelioration du potentiel reduira la
congestion du trafic a YVR, Transports Canada ne pense pas
qu’il soit suffisant pour faire face aux besoins de capacite
dans le future a YVR. L’equipe  du projet  d’augmentation du
potentiel piste a recommande que Transports Canada appro-
fondisse la planification et I’examen d’une piste parallele. En
consequence, en novembre 1989, le ministre des Transports
a demand4  que la Commission d’evaluation  environnemen-
tale chargee d’examiner le projet d’amenagement de cette
piste soit reactivee.

Le projet  prevoit la construction d’une nouvelle piste de
3030 metres (9940 pieds) parallele a la piste principale exis-
tante et a 1,7 km au nord de celle-ci (Figure 1.1). La nouvelle
piste aurait 60 metres (197 pieds) de largeur et comporterait
six voies de sortie de piste a grande vitesse ainsi qu’une voie
de circulation de 23 metres (75 pieds) de largeur. Le projet
comprendrait des feux de piste additionnels, une installation
pour les services de navigation et de mete0  et le deplacement
des services publics qui se trouvent dans le secteur a amena-
ger. Moyennant des mesures d’attenuation prealables, la rea-
lisation du projet  permettrait des at-terrissages et decollages
simultanes et independants d’avions de toutes categories sur
les deux pistes paralleles.

Le calendrier du projet  comprend deux phases s’etendant
approximativement sur trois ans. La phase des travaux preli-
minaires a la construction, qui durerait 15 mois, comprendrait
la preparation de I’emplacement et les travaux preparatoires
de terrassement de la piste. Le sable utilise pour le terrasse-
ment serait drag& en majeure partie dans le bras principal du
Fraser, et transporte par barges jusqu’au bras nord ou un quai
serait construit pour le dechargement du sable.

La construction de la piste, de la voie de circulation et des
autres amenagements est prevue pour la periode des 19 mois
suivants. Apres  la construction, tous  les terrains deranges par
les travaux seraient remis en etat.  Le quai  de dechargement
serait enleve et les habitats situ&  sur son emplacement
seraient ream&ages.
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3.0 tTAT DE L’AVIATION RkGIONALE

Le present chapitre decrit I’etat de I’aviation regionale dans le
contexte de lequel il faut considerer le projet  de piste paral-
We.  II contient un examen de I’aviation dans le Lower Main-
land, une description g&&ale de la region metropolitaine de
Vancouver et une introduction a I’estuaire du Fraser et de ses
ressources. II situe la scene pour I’examen et @valuation des
questions et problemes relies a I’amenagement de la piste
parallele projetee et a I’exploitation de I’aeroport international
de Vancouver.

3.1 L’aviation dans le Lower Mainland :
passe,  present et futur

3.1 .l YVR

Le premier vol dans la region de Vancouver eut lieu en 1919,
quand un biplan Curtis a decolle du part Minoru, B Richmond.
En 1928, des services aeriens reliaient Richmond a Seattle et
& Victoria, a partir d’un terrain de 17 hectares amenage sur
I’ile Lulu.

En 1929, I’ile Sea a ete choisie comme emplacement pour un
terrain d’aviation permanent. L’aeroport de Vancouver, etabli
en 1931, a ete construit en 1931 par la ville de Vancouver, qui
en a ete le premier exploitant. II est devenu un aeroport inter-
national en 1934 lors de I’inauguration de vols a destination
de Seattle. En 1937, la piste a ete allongee rendant ainsi
possible des vols vers I’interieur et le nord de la Colombie-
Britannique, vers le Yukon et vers I’est du Canada. En 1940,
pendant la deuxieme guerre mondiale, le ministere de la
Defense nationale a pris le controle de I’aeroport et I’a admi-
nistre de concert avec la ville de Vancouver jusqu’en 1947.
Pendant cette periode, I’aeroport a ete ameliore : on a cons-
truit deux pistes de 1525 metres (5000 pieds), agrandi I’aero-
gare et amenage d’autres installations. C’est en 1946 que
I’idee  d’une piste parallele a ete proposee  pour la premiere
fois.

La ville de Vancouver a repris la direction de I’aeroport en
1947, bien que le gouvernement federal ait continue a en
subventionner I’exploitation. En 1953, le minister-e des Trans-
ports a finance la construction de la piste principale, ZI laquelle
YVR doit d’etre reconnue comme aeroport international de
classe A. D’apres Transports Canada, les mouvements d’ae-
ronefs etaient passes de pres  de 9000 en 1933 a 151 000 en
1953. Au tours de cette meme  periode le nombre de passa-
gers annuel etait passe de 2700 Q 396 000.

II y a eu des gros travaux d’amenagement a I’ile Sea depuis
1950 jusqu’a 1970. Le gouvernement federal a commence a
acheter et a exproprier des terrains dans I’ile en 1954, et a
continue cette operation durant les annees 1970 en vue de
l’extension de la partie nord de I’aeroport. En 1962, la ville de
Vancouver a vendu une part de I’akroport au gouvernement
federal. Cette vente a rendu possible I’achevement de la piste
vent de travers en 1963 et la construction d’une nouvelle
ahrogare en 1968. L’infrastructure des transports de surface a
par ailleurs 6th am6liorke  grace a la construction du pont

Dinsmore  en 1968, et a celle du pont Arthur Laing en 1975.
Enfin, CP Air et Air Canada ont toutes deux agrandi leurs
installations de I”ile Sea au debut des annees 1970. Depuis,
I’amelioration et les ajouts aux infrastructures de I’ile Sea ont
ete poursuivies sans relache.

Le r6le d’YVR

YVR a de nombreux roles. Plus precisement, il est :

un point d’arrivee important sur le Pacifique pour les pas-
sagers et le fret;

un point d’entree transfrontiere et international pour les
passagers et le fret;

I’aeroport principal de la Colombie-Britannique pour les
liaisons avec le reste du Canada;

la plaque tournante regionale de la Colombie-Britannique
pour les passagers et le fret;

une base importante pour les entreprises de vols nolises
vers des dest$ations  en Colombie-Britannique, au
Canada et aux Etats-Unis; et

une base d’activites commerciales directement et indirec-
tement associees a I’industrie aerospatiale.

Les march&s d’YVR:  Systbme de rbseau  en etoile
et routes

Au tours de la derniere decennie, le volume du trafic aerien a
YVR a constamment augment6  et sa composition s’est pro-
fondement modifiee. Les deux tendances majeures furent le
role de plus en plus important d’YVR en tant qu’aeroport
international, et I’etablissement en Colombie-Britannique d’un
systeme de reseau en etoile. Le trafic des passagers d’YVR
est desormais compose de 64 % de passagers,pour des vols
interieurs, 20 % de passagers pour des vols Etats-Unis/Ca-
nada et vice-versa, et 16 % de passagers pour d’autres vols
internationaux. La tendance actuelle d’une augmentation du
nombre de passagers pour des vols internationaux est mani-
feste; ils sont passes de 689 900 en 1982 a 1 490 891 en
1988. Un deuxieme marche  important pour YVR est celui du
fret qui est transporte principalement dans les soutes des
avions de passagers, et dont 62 % sur des vols interieurs.
Deux possibilites  importantes d’accroitre les operations de
fret a YVR se trouvent dans le marche  du transport air-mer
entre I’Europe  et ,l’Asie et dans celui du transport air-route
entre I’ouest des Etats-Unis et I’Europe  et I’Asie.

Au tours des an&es 1980, un reseau en etoile regional a ete
developpe en Colombie-Britannique. YVR en est le point de
convergence ou les passagers et le fret arrivant par avion des
localites satellites de la Colombie-Britannique et des regions
avoisinantes de I’Alberta et du Yukon prennent une corres-
pondance avec des avions pour n’importe quelle destination
qu’elle soit sit&e dans la region du rkseau en 6toile ou en
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dehors de celle-ci au Canada, aux Stats-Unis ou ailleurs dans
le monde et vice-versa. YVR a done  trois niveaux d’activite:
regionale pour les localites satellites du reseau en etoile
regional, nationale pour les localites du Canada sit&e en
dehors de ce reseau et internationale pour les autres destina-
tions dans le monde.

Avant la dereglementation, les avions a turbopropulseurs ne
faisaient que 115 % des vols reguliers vers les localites satel-
lites, les 885 % restants de ces vols &ant faits par des
react&.  Le remplacement des react& par les avions a turbo-
propulseurs a coincide avec I’etablissement par les transpor-
teurs de ce reseau en etoile regional utilisant principalement
des avions a turbopropulseurs. La frequence des mouve-
ments des avions est deux fois plus rapide qu’en 1979.

3.1.2 Autres a&oports

Abbotsford

L’aeroport d’Abbotsford appartient a Transports Canada, qui
I’exploite. II est sit& dans le district de Matsqui, une zone
agricole qui attire beaucoup  de lotissements residentiels.
L’aeroport est le site du Gala aerien d’Abbotsford (de reputa-
tion mondiale) et accueille aussi, depuis quelques annees,
une foire commerciale biennale. Sa reputation a stimule I’im-
plantation dans le voisinage d’entreprises liees a I’aviation.

La proximite des montagnes et I’espace aerien limite
reduisent I’utilisation de I’aeroport d’Abbotsford pour les vols
aux instruments (IFR). Neanmoins, Abbotsford sert d’aeroport
de degagement a YVR quand celui-ci est ferme en raison du
mauvais temps.

La capacite annuelle d’abbotsford  en 1988 etait de 230 000 et
250 000 mouvements d’aeronefs. Le nombre de mouvements
cette annee-la a ete de 153 625 et la demande ne devrait pas
exceder la capacite de I’aeroport avant 2001.

Boundary Bay

L’aeropot-t  de Boundary Bay est sit& dans la municipalite de
Delta, a 16 kilometres au sud-est d’YVR,  dans un secteur
agricole. Les terres des alentours sont aussi largement utili-
sees a des fins recreatives  et sont d’importants habitats
fauniques.

L’aeroport de Boundary Bay a ete tree en 1942 en tant
qu’ecole de pilotage elementaire  de I’Aviation royale cana-
dienne (ARC) et I’aerodrome fut aggrandi pour permettre I’en-
trainement des equipages sur des bombardiers
quadrimoteurs. En 1945, I’ARC a mis fin a ses operations a
Boundary Bay, mais le ministere de la Defense  nationale y a
exploite une station radio de 1948 a 1968. En 1972, le MDN a
cede la responsabilite de I’administration de I’emplacement a
Transports Canada.

De 1977 a 1979, une proposition de Transports Canada en
we de la reactivation de I’aeroport a fait I’objet d’un examen
public officiel par une commission d’evaluation  environnemen-
tale. Transports Canada voulait detourner une partie du trafic
de l’aviation g&Grale d’YVR vers Boundary Bay, pour eviter

les problemes qui risquaient de decouler de I’utilisation d’yVR
6 la fois par des avions a reaction et par de petits avions. A la
fin de I’examen public, cette commission a conclu que la
reouverture de I’aeroport  n’aurait pas de rkpercussions envi-
ronnementales et sociales importantes. Toutefois, elle a for-
mule dans son rapport plusieurs recommandations destinees
a reduire au minimum ces repercussions sur les habitats d’oi-
seaux des alentours, aussi vulnerables  qu’irremplacables.

L’aeroport de Boundary Bay a ete reouvert en 1983; aujour-
d’hui, sa capacite annuelle est de 190 000 a 210 000 mouve-
ments d’aeronefs. La demande qui a depasse  156 000
mouvements en 1988 devrait atteindre la capacite maximale
de I’aeroport  entre 1992 et 1996.

Autres ahoports du Lower Mainland

Le port de Vancouver est I’un des ports du monde oh I’on voit
le plus d’hydravions. Le contrdle de la circulation aerienne
necessaire est assure depuis un immeuble du centre-ville, et
les hydravions sont bases a Coal Harbour. Le port accueille
done  une serie quasi ininterrompue de mouvements d’hydra-
vions a flotteurs en partance pour Victoria et d’autres localites
cbtieres. II a aussi un service d’helicopteres  assure a partir
d’une plate-forme amenagee au bord de I’eau. Les hydravions
qui passent d’un port a I’autre et les helicopter-es a destination
et en provenance de Victoria survolent Vancouver et YVR en
tours de route.

L’aeroport de Pitt Meadows est dans le petit district de Pitt
Meadows, a 40 kilometres environ a I’est du centre-ville de
Vancouver. Avec ses installations limitees, il ne peut pas
accueillir un gros volume de trafic commercial. Son espace
aerien est d’ailleurs limit4 par la topographie et par diverses
restrictions reglementaires. Sa capacite annuelle, qui est de
290 000 a 310 000 mouvements d’aeronefs, ne devrait pas
etre depassee  avant 2001. En 1988, on y a denombre
113 891 mouvements d’aeronefs.

L’aeroport de Langley est sit& dans le district de Langley. II
n’a pas d’installations suffisantes pour pouvoir accueillir de
gros avions commerciaux. La ville fait campagne pour le faire
agrandir, bien que ses possibilites  d’expansion soient limitees
par les residences voisines. La capacite annuelle de I’aero-
port etait en 1988 de 190 000 a 210 000 mouvements et la
demande a ete de 121 041. Sa capacite ne devrait pas non
plus etre depassee avant 2001.

Enfin,  I’aeropor-t  de Chilliwack est a I’extremite est de la vallee
du Fraser. L’aerogare de Chilliwack peut accueillir des avions
commerciaux transportant un petit nombre de passagers. Les
possibilites  d’extension de I’aeroport sont limitees par la topo-
graphie et par limites de son espace aerien. La capacite
annuelle de l’aeroport, en 1988, etait de 100 000 a 110 000
mouvements. La demande a 6th de 50 000 mouvements et la
capacite annuelle ne devrait pas etre depassee avant 2001.

Autres ahoports  de la rbgion

Les abroports de Victoria et de Nanaimo sont situ&  sur I’ile
de Vancouver et ne sont done  pas relic par voie terrestre avec
le Lower Mainland.
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L’aeroport de Victoria est sit& a I’extremite nord de la penin-
sule Saanich et appartient a Transports Canada, qui en
assure I’exploitation. En 1988, on y a denombre 200 033
mouvements d’aeronefs alors que sa capacite est de 230 000
a 250 000 mouvements par an&e. On s’attend a ce que la
capacite de 1.3 million de passagers par an soit atteinte vers
2001.

L’aeroport de Nanaimo, exploite par la ville de Nanaimo, peut
accueillir des avions ayant une capacite de cinquante passa-
gers. En 1988 la demande de mouvements etait de 62.776
mouvements d’aeronefs. On ne s’attend pas a ce que sa
capacite de 100.000 21 110.000 mouvements soit depassee
avant 2001.

II y a deux autres aeroports importants dont I’un tres proche,
dans I’Etat  de Washington. L’aeroport de Bellingham est sit&
a 70 kilometres au sud d’YVR, tandis que I’aeroport Sea-Tat,
une veritable plaque tournante pour les vols nationaux et
internationaux, se trouve entre Seattle et Tacoma a quelques
275 km plus au sud.

3.1.3 L’espace abrien  du Lower Mainland

La presente section est une description de la gestion des
mouvements d’aeronefs dans le sud de la pat-tie continentale
de la Colombie-Britannique. Elle contient un examen passa-
blement approfondi de I’espace aerien, car cela sera utile
pour la comprehension d’autres parties du rapport.

Rhgles  de vol

La circulation aerienne est assujettie aux Regles  de vol a vue
(VFR) ou aux Regles  de vol aux instruments (IFR). En gene-
ral, les vols dans un ciel sans nuage et avec une bonne
visibilite sont faits en vol a vue (VFR). En vertu de ces regle-
ments, les pilotes sont responsables de leur propre navigation
et du maintien de I’espacement voulu entre leur aeronef et les
autres. Le vol aux instruments permet la navigation sans
rep&es a vue. La navigation se fait electroniquement et les
contrdleurs de la circulation aerienne se servent de radars et
d’autres dispositifs pour assurer un espacement suffisant
entre les aeronefs.

Les aeronefs qui volent normalement a 3810 metres
(12 500 pieds) ou plus doivent suivre les regles de vol aux
instruments. Cela signifie que la plupart des gros react&  et
des gros avions a turbopropulseurs volent normalement selon
les regles IFR. Par mauvais temps, la plupart des avions
commerciaux transportant des passagers (sauf les monomo-
teurs) volent selon les regles IFR. Dans les zones de controle
des aeroports, le vol a vue (VFR) n’est autorise que si le
plafond est d’au moins 300 metres (1000 pieds) et la visibilite
de cinq kilometres (3 milles). Ces conditions sont appelees
Conditions meteorologiques de vol a vue (VMC). Les condi-
tions meteorologiques inferieures a celles-ci sont appelees
Conditions meteorologiques de vol aux instruments (IMC) et
exigent le vol selon les regles de vol aux instruments (IFR).
Tout ahonef  peut voler en IFR a condition qu’il soit equipe
des instruments requis et que le pilote ait la licence requise
pour s’en servir. II se peut done  que, meme  par beau temps,
un vol doive se faire selon les regles de vol IFR.

L’espace aerien est organise de facon  qu’on puisse y faire en
m&ne temps des vols IFR et VFR. Dans le Lower Mainland
les conditions meteorologiques sont generalement  bonnes,
de sorte que beaucoup  de vols se font a vue (VFR). Par beau
temps, les pilotes qui volent a vue ont pour principe de voir et
d’etre vus, et les normes d’espacement utilisees pour le vol
aux instruments ne s’appliquent pas. Par centre,  quand le
plafond et la visibilite sont inferieurs au seuil VFR, les normes
d’espacement IFR doivent etre respectees.

Les procedures et les normes qui regissent les vols resultent
de I’application de criteres de conception des approches et de
reconnaissance de la competence fond& sur des essais et
des analyses poussees et sur I’experience des pilotes. Les
normes canadiennes sont compatibles avec les normes ame-
ricaines et avec les pratiques recommandees a I’echelle
internationale.

L’espace aerien disponible dans le Lower Mainland et dans le
sud de I’ile de Vancouver est limite en raison de I’application
de normes de degagement topographique, particulierement
pour le vol IFR. La Figure 3.1 contient une carte et un profil de
I’organisation de I’espace aerien et du terrain environnant. Par
souci de simplicite,  cette carte ne represente pas les nom-
breuses voies et routes ahiennes qui s’entrecroisent dans la
region. Elle montre comment les approches aux instruments
de beaucoup  d’aeroports du Lower Mainland se recoupent et
recoupent celles d’YVR, les approches s&antes  d’Abbotsford
et de Bellingham en &ant un bon exemple.

La carte figure les (<zones  de controleaa qui entourent chaque
aeroport. Ces zones sont un espace aerien defini par la loi, a
I’intkrieur duquel les akonefs  sont contrbl6s par les contrb-
leurs de la tour de contr6le responsable. La carte indique
aussi certaines <<zones d’alerteaa,  c’est-A-dire  des parties de
I’espace akrien oti foisonnent de petits avions d’entrainement
et dans le,squelles  les pilotes doivent Gtre  particulihrement
prudents. Etant donn6  que seul le vol A vue est pratiquk dans
ces zones d’alerte, les pilotes ne sont pas en communication
avec les contrbleurs IFR. C’est pour cette raison que les a&o-
nefs en vol IFR ne sont pas autorises a penetrer dans ces
zones.

La disponibilte dune couverture radar est un facteur cl6 du
contr6le de la circulation akienne IFR et VFR. Si le radar
n’est pas disponible, I’espacement entre les aeronefs doit etre
augmente, ce qui reduit la capacite de I’espace aerien. C’est
pour cette raison que le Programme actuel  de modernisation
des radars est d’une telle importance pour le maintien de la
capacit6 akienne du Lower Mainland, parce  qu’il amkliorera
la couverture radar de la region.

La capacite de I’espace aerien et celle des pistes doivent etre
compatibles si I’on peut eviter les restrictions. La simulation
modelisee de la capacite de I’espace aerien du Lower Main-
landsud indique une capacite suffisante pour une exploitation
complete de pistes IFR paralleles a YVR. A mesure que le
nombre  de vols IFR augmentera aux autres ahoports du
Lower Mainland, les procedures et I’kquipement devront k$tre
integres soigneusement pour que les conflits d’espace abrien
n’aboutissent pas a une reduction de la capacitk IFR a YVR.



Etat de l’aviation reaionale 23

Nouvelles techniques

Trois grands changements techniques auront d’importantes
consequences benefiques pour la gestion de I’espace aerien
et la capacite d’approche aux instruments a YVR au tours
des dix prochaines annees. Ces changements sont les
suivants :

l Projet  de modernisation des radars (RAMP);

l Systeme canadien automatise du contrdle de la circula-
tion aerienne (CAATS); et

l Systeme d’atterrissage par micro-ondes (MLS).

La mise en oeuvre du projet  de modernisation des radars
(RAMP) permettra & Transports Canada d’installer ti Vancou-
ver et a Victoria des systemes ameliores  de radars primaires
et secondaires a simple impulsion. La precision accrue du
rep&age et de la poursuite de ces systemes devrait permettre
aux controleurs d’autoriser plus frequemment I’espacement
minimum permis entre les aeronefs. En outre, les nouveaux
radars devraient fournir une information plus fiable pendant
les precipitations atmospheriques, ce qui ameliorera le con-
trole radar. Plus particulierement, la nouvelle installation de
Victoria devrait avoir une bien meilleure couvet-ture radar &
basse altitude pour les aeroports de Bellingham et d’Abbots-
ford. L’installation du RAMP a YVR est prevue pour le debut
de 1991.

Transports Canada doit installer dans les tours de controle de
Vancouver et de Victoria des ecrans d’affichage des donnees
radar visibles & la lumiere du jour, qui rendront le controle de
la circulation aerienne encore plus efficace.

Le Systeme canadien automatise du controle de la circulation
aerienne (CAATS) fait appel & des logiciels perfection& de
traitement des donnees et & une technique d’affichage de
pointe pour faciliter la gestion de la circulation aerienne. Le
CAATS sera base sur un complexe informatique central relic
ZI chaque poste de travail commun  de controleur (Common
Controller Workstation-CCWS). A son poste de travail, le con-
trdleur disposera d’un affichage electronique Zr lecture directe
des donnees radar, des plans de vol, des conditions meteoro-
logiques et d’autres donnees. Grace a ce systeme actionne
par un seul controleur, la productivite augmentera. Le CAATS
sera incorpore au Systeme canadien de controle de la circula-
tion aerienne en 1995.

Le Systeme d’atterrissage par micro-ondes (MLS) fait appel ti
un bquipement de mesure  des distances (DME) de precision
pour surmonter les limitations de I’ILS actuel.  En effet, les
signaux radio ne sont qu’imperceptiblement affect& par le
terrain, les constructions et les conditions meteorologiques.
Le MLS fournira des approches  multiples, incur&es  et seg-
mentees, ainsi qu’un choix  d’angles d’alignement de des-
cente.  II disposera en outre d’un plus grand nombre de
canaux de frequences. L’installation du MLS a YVR est pre-
vue pour 1995.

Services de contrble de la circulation abienne

II y a deux installations de controle de la circulation aerienne
sur le territoire d’YVR.  La tour de controle elle-meme, qui
surmonte I’aerogare principale, fournit les services neces-
saires aux aeronefs qui circulent dans I’espace aerien local et
a ceux qui se deplacent sur la piste et sur le reseau de voies
de circulation. Le Centre de controle regional (ACC), sit&
pres de I’aerogare Sud, fournit les services de contrdle de la
circulation aerienne necessaires aux aeronefs qui arrivent ou
partent alors qu’ils sont en dehors des alentours immediats de
I’aeroport, ainsi qu’aux aeronefs dans I’espace aerien en
route au-dessus de la plus grande partie du territoire de la
Colombie-Britannique.

L’effectif des controleurs de la circulation aerienne est etabli
en fonction  du volume global du trafic. Compte tenu des pis-
tes dont YVR dispose actuellement, il serait impossible de lui
faire accueillir plus de mouvements d’aeronefs en augmentant
I’effectif des controleurs, que ce soit au Centre de controle
regional de Vancouver ou & la tour de controle de I’aeropor-t
lui-meme.

Le Centre de controle regional de Vancouver fonctionne
depuis deux ou trois ans avec seulement 60 % a 70 % du
personnel dont il a besoin. Pour compenser cette penurie, les
controleurs ont fourni des heures supplementaires. Les pro-
jections indiquent que, d’ici $I I’automne de 1991, I’effectif des
specialistes  du controle en route du Centre de controle de
Vancouver depassera 85 % du nombre autorise, et qu’il
depassera 80 % du nombre autorise pour les sp&ialistes  du
controle terminal d’ici 5 I’automne de 1992. La tour de con-
trole de Vancouver aura 90 % de son effectif autorise total
dans le courant de la meme  periode.

3.2 Region m&ropolitaine de Vancouver

3.2.1 Population de la rkgion

La population de la region metropolitaine de Vancouver a
constamment augmente depuis deux decennies. Depuis
1976, son rythme d’augmentation moyen est de 2,4 % par an.
Sa population actuelle (1991) est d’environ 1.6 million. On
s’attend a ce qu’en I’an 2001 plus de 2 millions d’habitants
vivront dans cette region. En ce moment, environ deux tiers
de I’augmentation annuelle sont dus a I’arrivee de personnes
qui viennent s’otablir dans la region; on s’attend a ce que
cette tendance s’accentue pour depasser 80% en 2011.

La repartition geographique de la population a beaucoup
change au tours des 25 dernieres annees. En 1966,40  % de
la population habitait la ville de Vancouver; en 1988 ce pour-
centage n’etait plus que de 30 pour cent.

Alors que la croissance metropolitaine se deplacait  vers la
banlieue, il y avait aussi une croissance demographique spec-
taculaire dans les localites vers I’est dans la vaIlhe du Fraser.
On s’attend B ce que la population du district rkgional du
centre de la vallee du Fraser (Central Fraser Valley Regional
District) double d’ici h I’an 2011, et que celle du district regio-
nal de Dewdney-Alouette ( Dewdney-Alouette Regional Dis-
trict) augmente de moitie. Par comparaison, on ne prevoit
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pour la meme periode qu’une augmentation de 25 % de la
population de la region metropolitaine de Vancouver.

3.2.2 Programme <<Creating  our Future>>  (Cr6ons
notre avenir)

En juillet 1990, le conseil du district de la region metropoli-
taine de Vancouver (Board of the Greater Vancouver Regional
District) a pris 54 mesures pour amoliorer  la qualite de vie de
la region. Ces mesures s’inscrivaient dans le cadre du pro-
gramme (Creating our Future,,  (cr6ons  notre avenir), qui
Porte sur I’ensemble de la region et qui est base sur toute une
serie de consultations du public gr&ce 5 diverses techniques
(seminaires, forums, lignes ouvertes, sondages et assem-
blees communautaires). Les 54 mesures sont censees favori-
ser la realisation de cinq objectifs prioritaires d’importance
critique qui ant et6 degages g&e aux consultations :

1. maintenir un environnement sain;

2. conserver la ressource de la terre;

3. servir une population en pleine evolution;

4. maintenir la prosperite economique de la region; et

5. administrer la region.

Bien que n’etant pas un plan regional en soi, les objectifs et
les mesures recommandees dans le programme (Creating
our Future,,  ont bati  sur la strategic de la region  vivable
(Livable Region Strategy) formulee en 1975 en donnant une
structure pour gerer la croissance urbaine sur une base regio-
nale. Une grande partie des mesures envisagees  ont un
impact direct sur le projet  d’amenagement de la piste paral-
Idle. II vaut la peine de titer des implications particulierement
interessantes du projet pour le plan de gestion de I’air de la
region metropolitaine de Vancouver (Greater Vancouver Air
Management Plan), la preservation de la par-tie nord de I’ile
Sea en tant que ((zone  vet-tea,,  la protection des terres
humides  et du (<Pacific Flyway,, (la voie de migration avienne
du Pacifique), la decentralisation des emplois et des travail-
leurs grace B la creation de centres urbains regionaux, le
systeme regional de transport et le renforcement des possibi-
lit& de developpement economique regional.

3.2.3 Systhme  de transport rkgional

L’aeroport international de Vancouver est sit& ,A I’extremite
ouest de la region metropolitaine de Vancouver. Etant sur une
I,le, ses points d’acces au roseau  routier regional sont limit&.
A I’heure actuelle, on n’a acces  a I’ile Sea que par I’un des
trois ponts suivants : le pont Arthur Laing, qui relie I’a&oport
directement a la ville de Vancouver (Marine Drive) par-dessus
le bras nord du Fraser; le pont du canal Moray, qui traverse le
bras central du Fraser et qui est la principale art&e & emprun-
ter pour se rendre jusqu’a la route 99, une importante route
regionale orientoe nord-sud, et enfin,  le pont Dinsmore, qui
traverse lui aussi le bras central et fait par-tie du r&eau des
grandes art&es de la ville de Richmond. Plus de la moitiir du
trafic de vehicules se rendant B I’ile Sea n’est pas destine a

I’aeroport.  La Figure 3.2 illustre le reseau routier actuel de
I’ile.

3.3 Environnement de I’estuaire du Fraser

Le fleuve Fraser est I’un des systemes biologiques les plus
productifs du Canada. Sa longueur est d’environ 1400 kilo-
metres, et son bassin hydrographique &tend sur pres  du
quart de la , superficie de la Colombie-Britannique
(233 000 km*). A New Westminster, a quelque 24 kilometres
de son embouchure, le fleuve se divise en deux : le bras sud,
ou principal, et le bras nord.,Le bras principal a un debit de
85% et le bras nord de 15%. A I’ile Sea, pr&s  de I’embouchure
du bras nord, le fleuve se @pare encore en deux formant le
bras central. L’estuaire du Fraser, tel que decrit ici, comprend
environ 337 km* de terres basses alluviales, de New
Westminster jusqu’aux banes  intertidaux et jusqu’&  la baie
Boundary au sud.

L’estuaire marin, qui comprend les banes  Sturgeon et
Roberts, subsiste grace a une accumulation constante de
sediments deverses par le fleuve au rythme de pres  de 20 mil-
lions de tonnes metriques par annee.  Ces banes  qui prolon-
gent le littoral, y compris la zone intertidale de la baie
Boundary, couvrent quelque 14 000 hectares.

L’environnement nature1 de I’estuaire du Fraser est enrichi par
la variete que represente I’eau deuce,  I’eau salee, les hautes
terres et une plaine inondee.

La combinaison de la douceur du climat et du melange d’eau
deuce et d’eau salee a cr66  un 6cosystitme  extremement
productif et tres varie, qui se rev&e sous  forme d’habitats
propices a une tres riche  gamme d’organismes, notamment
des poissons, des oiseaux et des mammiferes.

3.3.1 Les poissons

Le Fraser est I’un des plus grands tours d’eau a saumons du
monde, mais  il abrite aussi de nombreuses autres especes
commerciales  et non commerciales de poissons.  Ces
especes ne sont pas limit6es & une par-tie quelconque de
I’estuaire : elles utilisent toute une gamme d’habitats, y com-
pris les estrans de I’estuaire exterieur, les eaux deuces,  les
marais saumatres, les lagunes et les marais, pour frayer, se
reposer, se nourrir, etablir  un territoire et croitre. Tous  ces
types d’habitats sont represent& autour de I’ile Sea, y com-
pris les estrans intertidaux du bane  Sturgeon, les marais sau-
mstres du bras central et du bras nord, ainsi que le McDonald
Slough.

3.3.2 Les oiseaux

L’estuaire du Fraser est I’un des elements cl& de la voie
migratoire internationale du Pacifique (Pacific Flyway). Plus
de 300 especes aviennes frequentent I’estuaire et les eaux
deuces  et les hautes terres adjacentes. Pendant I’hiver, plus
de 1,4 million d’oiseaux migrateurs passent par I’estuaire. A
I’instar des poissons, ces oiseaux utilisent divers habitats pour
accomplir leur cycle de vie. L’ile Sea et ses environs imme-
diats sont pour eux un riche  ecosysteme, contenant des habi-
tats dans la laisse, les mar&ages, les pres,  des champs de
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foins et d’anciens champs. C’est la juxtaposition de ces habi-
tats qui confer-e une si grande valeur a I’ile Sea en tant
qu’ecosysteme pour la sauvagine, les oiseaux du littoral, les
passerins et les oiseaux de proie. Tout appauvrissement qua-
litatif ou quantitatif d’un element quelconque de cet ecosys-
t&me pourrait avoir de graves repercussions pour la capacite
de la region de supporter des populations aviennes aussi
variees.

3.3.3 hat de I’environnement

Depuis la fin du XIX” siecle, I’estuaire a ete modifie par les
gens qui sont Venus  s’y etablir. La construction de digues et le
drainage des basses terres et des terres humides  pour I’agri-
culture ainsi que les travaux de prevention des inondations
ont cause la disparition d’importantes parties des marais
salins, des marais d’eau deuce  intertidaux et d’autres terres
humides.  En outre, I’environnement est menace par la dete-
rioration de la qualite de I’eau. L’usine de traitement des eaux
u&es d’lona, construite en 1961, rejette dans I’eau des efflu-
ents n’ayant subi qu’un traitement primaire. Jusqu’en 1988
ces effluents etaient rejetes a proximite du bane  Sturgeon, ce
qui a gravement contamine celui-ci. En 1988, I’usine a com-
mence a rejeter ses effluents en eau profonde par une canali-
sation qui s’etend  plus loin dans le detroit de Georgie. Depuis,
la qualite de I’eau du bane  Sturgeon semble s’etre amelioree,
mais on craint encore qu’il reste des metaux lourds et d’autres
residus toxiques dans les sediments.

Les marais de la laisse et les eaux du bras central ont aussi
ete pollues ces dernieres annees par des fuites de carbureac-
teur. Les etudes effect&es par Environnement Canada ont
conclu qu’il reste encore des composes de carbureacteur
dans les sediments et les plantes des marais, et que ces
composes peuvent inhiber la croissance kg&ale.

Le bras nord du Fraser est tres industrialise. De nombreuses
entreprises industrielles, des egouts  pluviaux et des fesses de
drainage dechargent des eaux u&es et des eaux de ruisselle-
ment urbain et agricole dans le fleuve dans ce bras nord. II est
reconnu qu’en raison de son debit inferieur, la qualite de I’eau
du bras nord est inferieure a celle du bras principal. Les
niveaux d’oxygene dissous dans I’eau du McDonald Slough
sont bas.

A partir de la, un tableau de I’etat de I’environnement de l”ile
Sea commence a apparaitre. L’ile offre un habitat a des POPU-
lations tres variees de poissons, d’oiseaux et d’autres
especes fauniques tributaires d’un melange d’habitats. Nean-
moins, il est evident que sa viabilite  en tant qu’ecosysteme a
ete et continue d’etre menacee par plusieurs facteurs. Ces
facteurs sont notamment la destruction et la modification des
habitats et la mauvaise qualite de I’eau, particulierement dans
le bane Sturgeon et le McDonald Slough. En outre, les fuites
constantes de matieres polluantes ont contribue a la degrada-
tion de I’environnement. On peut raisonnablement conclure
que la par-tie subsistante de I’ecosysteme de I’ile Sea est dans
un equilibre precaire. Si I’on ne prend pas de mesures pour le
proteger, les consequences pour I’ile Sea et pour d’autres
parties de I’estuaire du Fraser risquent d’etre negatives a long
terme.

3.3.4 Importance bconomique et sociale

L’estuaire du Fraser joue un role vital dans I’economie de la
region metropolitaine de Vancouver. C’est un port d’impor-
tance majeure qui dessert les marches locaux et internatio-
naux. Le traitement du bois, du Poisson,  la siderugie, les
cimenteries et d’autres activites  industrielles de I’estuaire four-
nissent des milliers d’emplois et contribuent de facon  essen-
tielle a la vitalite  economique de la region.

On reconnait de plus en plus I’importance de I’estuaire pour la
qualite de vie de la region. L’acceleration des amenagements
residentiels, commerciaux et recreatifs  qu’il connait en
temoigne assez. En effet, on convertit rapidement des pro-
prietes jusqu’a present industrielles pour y faire des amena-
gements residentiels et commerciaux. Les municipalites se
rendent compte  de la valeur du fleuve et de I’estuaire en tant
que ressource recreative. La ville de Richmond, par exemple,
a un programme d’envergure pour amenager un reseau  de
pistes sur les digues du front de mer. Richmond, Vancouver et
bien d’autres municipalites, ainsi que le District regional de la
region metropolitaine de Vancouver, ont tree ces dernieres
annees de nouveaux parts. En raison de son emplacement et
de ses caracteristiques naturelles, I’ile Sea regorge de possi-
bilites recreatives. Elle fait d’ailleurs partie d’un ensemble plus
vaste encore, avec I’ile lona, I’ile Woods, le McDonald Slough
et sa plage.
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4.0 LES PROBLkMES  - VUE
D’ENSEMBLE

4.1 Contexte

La Commission avait pour mandat d’examiner les impacts
environnementaux et socio-economiques du projet  de Trans-
ports Canada de construire et d’exploiter une piste parallele a
I’Aeroport international de Vancouver. Dans I’execution de ce
mandat, la Commission a realise qu’elle travaillait dans
I’ombre de trois facteurs d’importance considerable entourant
le probleme.

Premierement, I’espace approprie pour un nouvel aeroport est
limite dans le Lower Mainland. II fut surprenant de decouvrir
qu’il serait probablement impossible de trouver le terrain ade-
quat pour un autre aeroport important dans cette region.
Meme  si on pouvait trouver un emplacement pour un aero-
port, I’espace aerien est limite par les montagnes et entrave
par des conflits avec des aeroports voisins tels qu’Abbotsford,
Nanaimo, Victoria et Bellingham. A I’exception de YVR et du
potentiel de croissance limite a Abbotsford, il n’y a ni le terrain
ni I’espace aerien necessaire pour I’amenagement d’un nou-
vel aeroport. On a beaucoup  park, sans insister sur I’aspect
immediat, des 4imites a la croissance,,. Dans le Lower Main-
land, ces limites sont en pleine vue. Cela signifie que tant la
proposition de piste parallele que les solutions de rechange
pour celle-ci doivent irtre considerees a long terme plutot qu’a
court terme.

Le deuxieme facteur est la polarisation des attitudes du public
sur I’extension de I’aeroport.  Une coalition de gens d’affaires
et d’interets pour I’aviation qui est en faveur de la nouvelle
piste, pense que le projet  de piste parallele est synonyme de
croissance economique mais reconnait la necessite de s’oc-
cuper des impacts environnementaux. Sa position est
appuyee par des collectivites en dehors du Lower Mainland
qui desirent maintenir les services aeriens ameliores qu’elles
ont obtenus au tours des cinq dernieres annees suite a la
dereglementation de I’industrie des lignes aeriennes. Par con-
tre, une coalition de groupes de citoyens et de particuliers
s’oppose a la piste, en grande pat-tie pour des motifs environ-
nementaux et ayant trait au mode de vie. Ils pensent que le
bruit attenuera la qualite de vie de leur collectivite.  Ils s’inquie-
tent egalement des dommages continus au fragile estuaire du
Fraser et certains sont opposes au fardeau accru  que la crois-
sance  continue impose aux ressources.

Malgre ces valeurs conflictuelles, le dialogue entre ces deux
groupes lors des audiences publiques a ete civilise et cons-
tructif. Les discussions ont fourni des renseignements impor-
tants et aide a clarifier les questions. Toutefois, ce que la
Commission a entendu, c’est un dialogue entre deux solitudes
et sa tache  de la Commission fut de comprendre et rendre
justice aux vues des deux groupes.

Le troisieme facteur est le desequilibre  dans la pertinence de
certains renseignements fournis par Transports Canada dans
I’EIE. Dans des domaines connexes au projet  de piste paral-
lele, par exemple la justification economique, le calcul de la
capacite de la piste et des domaines techniques tels que
I’analyse du bruit et la qualite de I’air, les donnees sophisti-

q&es et utiles ne manquaient pas. Mais en ce qui concerne
I’environnement nature1 en general, et les oiseaux et leurs
habitats en particulier, la situation etait t&s differente. La
Commission est consciente que certaines des donnees envi-
ronnementales qu’elle desirait peuvent tout simplement ne
pas exister. Neanmoins, les don&es qui existent n’ont pas
toujours 6% rendues disponibles et aucune image coherente
de I’environnement affect6 n’a et6 presentee. Face a ces
lacunes,  la Commission a entrepris un examen plus appro-
fondi  des documents publics existants, notamment certains
documents prepares pour Transports Canada. Meme  ainsi,
elle se trouvait constamment devant le dilemme de savoir
comment rendre justice aux facteurs environnementaux dont
les inter-relations et les implications etaient loin d’etre aussi
bien comprises que celles des facteurs aeronautiques et
economiques.

La nature du probleme de I’aeroport est done  la suivante: il a
essentiellement trait a I’extension de I’aeropot-t  dans une
region qui offre peu d’espace pour manoeuvrer, le probleme
suscite des points de vue divergents qui sont solidement sou-
tenus et difficiles a reconcilier, et il y a un desequilibre  dans la
pertinence de I’information fournie par le promoteur au sujet
des questions economiques et environnementales.

4.2 Questions cl&

Apres  avoir examine de plus pres  la proposition de la piste
parallele elle-meme,  la Commission pense que la decision
relative a la construction d’une piste parallele se ramene  a
quatre questions principales: la justification du projet,  le bruit,
les oiseaux et leurs habitats, et les dispositions
institutionnelles.

4.2.1 Justification du projet

Transports Canada a fourni une analyse poussee pour
demontrer qu’il existe une grande demande de capacite de
pistes supplementaires dans le Lower Mainland. II soutient
egalement que la meilleure option pour repondre a cette
demande serait une piste parallele a YVR. Les opposants a la
proposition de piste ont critique plusieurs aspects de I’analyse
de Transports Canada. Ils ont soutenu que I’analyse de
Transports Canada est faible et qu’il n’a pas etabli le bien-
fonde  d’une piste parallele.

4.2.2 Le bruit de I’akroport

Transports Canada a propose plusieurs mesures d’attenua-
tion qui reduiraient le bruit des avions provenant de la piste
parallele. Transports Canada a egalement soutenu que les
progres de la technique aeronautique, particulierement le pas-
sage aux avions de la troisieme generation qui est actuelle-
ment en tours, permettraient de reduire d’une facon  generale
le bruit a YVR pour I’an 2001.  Les opposants ont soutenu que
les operations actuelles de I’aeroport  sont dkjja  bruyantes et
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qu’une nouvelle piste ne ferait qu’augmenter les problemes
de bruit deja existants.

La Commission traite du bruit de I’aeroport dans le chapitre 6.
Le bruit de I’aeroport pouvant avoir un impact majeur sur la
qualite de vie de milliers de residents du Lower Mainland, la
Commission considere qu’il  s’agit d’un probleme de premiere
importance.

4.2.3 Les oiseaux et leurs habitats

Les oiseaux de I’estuaire du fleuve Fraser sont universelle-
ment reconnus d’importance internationale. Pourtant, les
oiseaux et leurs habitats sont considerablement menaces par
I’amenagement urbain et industriel dans toute la region.

Une piste parallele aurait plusieurs effets sur I’environnement
naturel, mais  aucun n’est plus urgent et important que le sort
des oiseaux qui seraient deplaces. II est reconnu que des
aeroports comme YVR ne peuvent etre  amenages que dans
certains endroits. II existe dans le Lower Mainland peu d’em-
placements permettant d’accroitre la capacite de I’aeroport et
chacun d’eux presente des contraintes economiques, de loca-
lisation et environnementales graves. Neanmoins, la Commis-
sion consider-e que les oiseaux et leurs habitats constituent
une question cruciale. La question de savoir si une piste
parallele devrait etre construite reside dans la conception
dune strategic qui attenuerait et compenserait completement
la perte de tous  les habitats des oiseaux.

4.2.4 Les dispositions institutionnelles

Transports Canada decrit une variete de programmes de ges-
tion, de surveillance et d’autres programmes pour assurer que

les directives environnementales pour I’amenagement de la
piste soient respectees. Mais par ailleurs on sait que Trans-
ports Canada confiera bientbt la realisation de ces pro-
grammes a un organisme prive I’Administration de I’aeroport
international de Vancouver (VIAA)  d&rite dans la section 8.1)
qui n’a pas fait ses preuves et semble depourvu de responsa-
bilite, et dont le but premier est la promotion de I’aeroport.
Malgre ce changement imminent, la Commission adresse ses
recommandations a Transports Canada en tant que promo-
teur de la piste parallele et s’attend a ce que ces recomman-
dations ainsi que tous  les engagements pris par Transports
Canada seront accept& par I’Administration de I’aeroport
international de Vancouver.

Les impacts eventuels de la piste parallele sont nombreux et
elles auront un effet sur le travail d’un grand nombre
d’agences et d’organismes publics. Convaincue que des dis-
positions institutionnelles efficaces et une gestion valable du
projet  sont vitales, la Commission traite de ces questions
dans le chapitre 8. II traitera  plus precisement des comites de
gestion, du role de Transports Canada, de la Bande lndienne
Musqueam et de la ville de Richmond, ainsi que des pro-
grammes requis pour s’occuper efficacement du transport ter-
restre, de la planification regionale et de I’amenagement en
temps utile d’un second aeroport.

4.3 Discussion approfondie

Tout au long de la suite de ce rapport, la Commission exami-
nera en detail chacun des quatre sujets principaux dans le
contexte des facteurs identifies precedemment.



Chapitre 5

JUSTIFICATION
D U  PROJET



Le maire  John Backhouse - Ville  de Prince-George

((Notre region contribue  grandement au bien-etre econo-
mique de la province, et nous  ne souhaitons pas etre
trait& comme des citoyens de seconde  classe  avec  un
service aerien  de troisieme ordre.

&ant membre du gouvernement local, le syndrome
cn’importe ou, mais  pas chez  nousu  m’est tres familier.
Je suggere  d’appeler YVR Aeroport international de
Colombie-Britannique et pas simplement Vancouver
lnterna tional.

Richard Bevis

<c Na turellemen t, nous devrions tous  B tre gagnan ts, grace
a la prosperite,  a condition que cela ne coiite  pas trop
cher; et grace aux touristes, a condition qu’ils  n ‘envahis-
sent pas ce qu’ils sont Venus  voir.

Je veux dire que non seulement
c’est ici que nous  vivons. >a

nous tra vaillons ici, mais

Rick Maynard

c<Le  profit en affaires est-il une fin en soi,  ou le but n’est-il
pas d’ameliorer la qualite de la vie pour tous?  L’argent
est-il une fin en soi ou n’est-il qu’un  moyen pour arriver a
des fins ? Si les moyens, qui sont le pavage de I’ile  Sea,
compromettent la fin, qui est d’avoir une terre habitable,
aurons-nous  le courage de faire le bon choix?),
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5.0 JUSTIFICATION DU PROJET

La justification du projet  a ete un sujet important des
memoires present&  a la Commission et des discussionss
lors des audiences publiques. Les questions suivantes ali-
mentaient une grande pat-tie des discussions : une capacite
de piste additionnelle est-elle une necessite a YVR? Dans
I’affirmative, quelle est la meilleure facon  de combler ce
besoin? La premiere question a deux aspects: premierement,
quelle est la demande prevue d’utilisation de I’aeroport et,
deuxiemement, la capacite de piste est-elle suffisante pour
repondre a cette demande?

5.1 Analyse de la demande
La demande peut etre mesuree selon deux composantes : la
demande de passagers (nombre de passagers) et les mouve-
ments d’avions (le nombre d’avions). Les previsions de la
demande de Transports Canada sont presentees ci-apres.
Ces previsions ont ete etablies comme s’il n’y avait aucune
limite a la capacite de I’aeroport. Les limites de la capacite
sont integrees plus loin dans I’analyse.

5.1 .l Mouvements de passagers

La demande des passagers se mesure  selon le nombre de
passagers (e/d) embarquant et debarquant. Transports
Canada a estime que la demande de passagers augmentera
de5p.100parande1987a1996,etde3p.100de1996a
2001. Sa prevision des passagers (e/d) est la suivante :

Annbe Nombre de passagers

1987 7 757 000
1991 9 284 000
1996 11 860 000
2001 13 720 000
2006 15 400 000

5.1.2 Mouvements d’avions

Les mouvements d’avions dependent du nombre de passa-
gers et du volume de fret ainsi que d’autres facteurs tels que
la dimension moyenne des avions et le taux d’occupation des
sieges. Transports Canada a estime que_le  total des mouve-
ments d’avions a YVR augmentera de 5 p. 100 par annee de
1985 a 1991, de 2,3 p. 100 de 1991 a 1996 et de 1,l p. 100
de 1996 a 2001. Le tableau 5.1 ci-apt-es presente la fluctua-
tion d’une an&e a I’autre des mouvements d’avions. La previ-
sion des mouvements d’avions faite par Transports Canada
est la suivante :

Annbe Mouvements

1987 270 000
1991 328 000
1996 367 000
2001 388 000
2006 406 000

.
51.3 Pbiodes de pointe
Un troisieme aspect important de la demande est le moment
des periodes de pointe etant don&  que ce sont les periodes
de pointe qui epuisent la capacite des pistes. Les statistiques
de Transports Canada et d’autres sources rev&lent  qu’en
dehors des variations pendant la journee la demande est
superieure dans les bonnes periodes economiques a celle
des periodes de recession, elle est superieure en 6th par
rapport a I’hiver, elle est superieure les jours de la semaine
par rapport aux fins de semaine, et elle est inferieure les jours
f&i&, sauf pendant des periodes comme celle de Noel.

5.1.4 Facteurs de la demande

Un certain nombre de facteurs influence le mouvement de
passagers et d’avions a YVR, notamment :
Les cycles konomiques.  La demande de voyages decline
pendant les periode de recession comme celle qu’on a connu
au debut des annees 1980. Par centre,  I’elan touristique etabli
par EXPO 86 a augment6  I’afflux des passagers a la fin des
annees 1980.

Les politiques de rkglementation.  La reforme de la regle-
mentation a reduit  les regles concernant I’espace ou les trans-
porteurs aeriens peuvent voler et le moment des vols, ce qui a
stimule des changements dans le melange des categories
d’avions et les volumes du trafic, notamment entre YVR et
I’interieur de la province. Aux Etats-Unis, la reforme de la
reglementation a augmente la propension des Americains a
voyager et on s’attend a ce que les recentes reformes au
Canada aient un effet semblable.

La gbographie.  YVR est devenu I’aeroport regional pivot du
trafic dans la province. La topographie accidentee de la pro-
vince augmente la valeur du voyage aerien pour les passa-
gers. YVR est egalement I’aeroport de correspondance pour
le trafic trans-continental et trans-pacifique.

La technique. Le melange des categories d’avions est
influence par les ameliorations de la technique aeronautique,
y compris celle des avions a reaction longs courriers et des
avions turbo-propulses efficients. On soutient parfois que la
technique des t&+-communications peut se substituer au voy-
age aerien, reduisant ainsi la demande, mais  la Commission a
entendu un temoignage impressionnant du contraire fait par
M. Michael Goldberg du Centre financier international de la
Colombie-Britannique.

Les variables socio-kconomiques.  La demande de voy-
ages est influencee par le changement demographique, le
revenu disponible et d’autres facteurs. Les augmentations et
les diminutions des tarifs affectent le caractere abordable du
voyage aerien.

Les autres a6roports.  La reouverture de I’aeroport de Boun-
dary Bay en 1983 a fourni une solution de rechange  pour de
nombreux avions legers qui utilisaient YVR. Beaucoup  d’habi-
tants du Lower Mainland utilisent les aeroports de Bellingham
et de Sea-Tat dans I’Etat  de Washington.

Les droits d’atterrissage. Transports Canada a recemment
institue un droit d’atterrissage minimum de 25 $ pour Ckarter
les 20 000 mouvements d’avions privbs de YVR.

.



TABLEAU 5.1

MOUVEMENTS D’AliRONEFS 1980 ii 1989
ACROPORT  INTERNATIONAL DE VANCOUVER

ANNCE  TOTAL CHANGEMENT COMMERCIAL PRIVI?  GOUVERNEMENT HCLICOPTERES  HYDRAVIONS  VFR IFR PISTE CHANGEMENT

(Oh) a, b b, c b, d e e f WI

1980 267 749 189 676 67 268 10 805 9 864 270 308 111 037 119818 855
N/A 230 N/A

1981 262 528 - 1.95 185 816 64 869 11 843 11 114 22 451 101 516 127 447 228 963 - 0.82

1982 227 440 - 13.37 164 872 50 494 12 074 9 845 16 284 85408 115 903 201 311 - 12.08

1983 222 526 - 2.16 160 894 50 111 11 521 8 708 17 296 85140 111 382 196522 - 2.38

1984 218 689 -1.72 164 905 43 638 10 956 8 948 18 448 75 536 115 757 191 293 - 2.66

1985 235 506 7.69 181 144 41 705 12 657 7 621 18 489 72 268 137 128 209 396 9.46

1986 278 834 18.40 220 738 46 704 11 392 9 838 19 449 95 359 154 188 249 547 19.17

1987 302 598 8.52 244 072 46 898 11 628 10 764 22 330 110 335 159 169 269 504 8.00

1988 325 150 7.45 273 608 42 873 8 669 14 948 22 838 107 385 179 979 287 364 6.63

1989 325 896 0.23 284 361 35 384 6 151 20 205 24 196 94 237 187 258 281 495 - 2.04

Source: Vancouver International Airport - Airside Demand/Capacity Analysis, Transport Canada, 1990.
l

lnclut les lignes regulieres, les nolises,  autre commerciaux
lnclut les helicopteres et les hydravions
lnclut les aeronefs de societes,  de location et les nolises  sans indentification de compagnie
lnclut les aeronefs civils et militaires
lnclut seulement les mouvements sur les pistes
Mouvements totaux moins les helicopteres et les hydravions
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Aux audiences, M. Handvelt, representant le Community
Forum, a fait remarquer I’importance des systemes de trans-
port terrestre de rechange  tels que le train a grande vitesse
envisage dans I’est du Canada. Certains modes de transport
de cette espece pourraient eventuellement contribuer a
reduire la demande a YVR mais  probablement pas dans un
proche  futur.

51.5 Le melange des types d’avions

Le melange des types d’avions est un facteur important pour
I’estimation des mouvements d’avions. Si la flotte est dominee
par des avions gros porteurs, moins de vols sont necessaires.
Le choix de I’avion pour une exploitation particuliere depend
du genre de service fourni : les jets gros porteurs servent le
commerce trans-pacifique; les petits avions turbo-propulses
servent les petites collectivites autour de la Colombie-
Britannique.

Transports Canada et les compagnies aeriennes ont prouve
que des changements majeurs se preparent dans le melange
des avions a YVR et ailleurs. Parmi ces changements, men-
tionnons :

l Les mouvements d’avions turbo-propulses ont augment4
de 333 p. 100 entre 1980 et 1989. Les avions turbo-
propulses ont remplace les jets sur de nombreux itine-
raires courte  distance, permettant un service plus fre-
quent. Ils representent maintenant un tiers des
mouvement et ils constituent un aspect majeur de la
croissance de la circulation a YVR.

l Les mouvements de jets ont ete relativement stables, au
niveau de 90 000 mouvements par an&e. Toutefois, les
mouvements des grands jets ont augmente recemment
en raison de I’accroissement du trafic dans la region du
Pacifique. Ces mouvements ont augmente d’un tiers
entre 1987 et 1989.

l Les mouvements d’avions a moteurs a pistons ont dimi-
nue. En 1989, les mouvements des monomoteurs ont
diminue a moins de 40 p. 100 de leur nombre en 1980;
les mouvements des multi-moteurs ont augmente de plus
de 60 p. 100 au tours de cette periode. La raison en est
que les transporteurs passent aux bimoteurs legers.

5.1.6 Genres d’exploitation

Les pistes de YVR servent a divers types d’operations com-
merciales (lignes aeriennes regulieres, vols nolises, autres
vols commerciaux), privees (societes, location, certains vols
nolises) et gouvernementales (civiles, militaires). Des helicop-
t&es et des hydravions utilisent aussi I’aeroport.  Le tableau
5.1 presente les statistiques de Transports Canada relatives
aux types d’operations

Ces don&es font apparaitre plusieurs tendances a YVR:

l Le nombre de vols commerciaux a augmente considera-
blement dans les annees 1980. En 1989, les exploitations
commerciales  representaient 85 p. 100 des vols.

l Le trafic des entreprises a augmente modestement. Le
nombre de vols d’avions prives a diminue dans les

annees 1980; de nombreux avions prives ont demenage
a I’aeroport de Boundary Bay.

l Les exploitations gouvernementales ont diminue dans les
an&es 1980; certaines ont ete reinstallees  a I’aeroport
de Boundary Bay.

l Dans les annees 1980, le nombre de vols d’helicopteres
a plus que double alors que celui des hydravions demeu-
rait inchange.

5.2 Questions de demande
Les previsions de la demande de Transports Canada ont et&
mises en doute par des participants, et en particulier par le
Community Forum. Certaines de ces questions ainsi que les
reponses de Transports Canada sont examinees  ci-apt-es.

5.2.1 Les prhvisions de Transports Canada
surestiment-elles  la demande?

Le Community Forum a soutenu que Transports Canada a
surestime la demande de I’aeroport dans le passe et est cou-
pable de battage et d’optimisme exagere. Monsieur Gerald
Hodge, representant du Community Forum, a indique  que si
Transports Canada avait construit la piste parallele dans les
annees 1970 alors que ses previsions la considerait neces-
saire, <cela  aurait 6t& au moins 18 ans trop t6t. Les prkvisions
actuelles semblent souffrir des meme d6fauts.J’

Monsieur Lewis, representant de Transports Canada, a
&torque  : cc Etant donn6  qu’il est impossible de ne construire
qu’un  petit bout de piste, vous aurez forkment  un exc& de
capacitb  au dbbut.  )j II a egalement fait observer que lorsqu’il a
pro&de  a une verification des previsions de I’aeroport pour le
Verificateur general, il n’a constate aucune preuve de sur-
developpement. En outre, en sa qualite de verificateur, M.
Lewis a trouve que les methodes de prevision de Transports
Canada ctsont  inkgal6es dans le monde de I’aviatiorw.

M. Bob Duclos, de statistiques et previsions de Transports
Canada, a park5  des etudes d’evaluation  de la precision de la
prevision de Transports Canada. Elles permettent de consta-
ter que la precision de Transports Canada est semblable a
celle des autres organisations de prevision de I’aviation.

Quel que soit le dossier anterieur de Transports Canada en
mat&t-e  de previsions, ce sont les previsions actuelles qui
sont pertinentes. La Commission pense que les methodes de
prevision de Transports Canada se sont ameliorees  et inte-
grent une methode  d’analyse des risques qui reduit I’incerti-
tude. Elle reconnait cependant qu’aucune prevision n’est plus
exacte que les hypotheses sur lesquelles elle est basee.

5.2.2 Un investissement prbmaturb  h I’atkoport
conduira-t-il & des cofits excessifs?

Tous  ceux qui par-ticipaient aux discussions relatives aux pre-
visions ont reconnu qu’une prevision est toujours une ccmeil-
leure supposition,. Toutefois, comme le faisait observer le
Community Forum, une mauvaise <cmeilleure  supposition,,
peut mener a un investissement pr6matur6  qui peut alourdir
hormkment  le coOt  des projets  d’immobilisations. Comme
pour tout investissement, le moment determine souvent si un
investissement est (<bona, ou <cmauvais>p.
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Le Community Forum a soutenu que I’investissement dans la
piste parallele est premature. Transports Canada a repondu
que ses etudes indiquent que la piste est utilisee a pleine
capacite actuellement et que meme  si la circulation n’aug-
mente pas par rapport aux niveaux actuels, une certaine aug-
mentation de la capacite est necessaire pour ameliorer  la
productivite de I’aeroport.

Hickling  a egalement affirme que I’analyse economique mon-
tre que cc... la capacitb  de la nouvelle piste est hconomique-
ment ntkessaire  depuis longtempsu  et qu’un demarrage
immediat optimiserait la valeur actuelle nette du projet.  En
outre, les couts  en capitaux seraient recouvres en moins d’un
an. II concluait que 4e projet  repose done  t&s peu sur /es
prhisions pour son succ&;  le volume actuel de circulation 2
lui seul est suffisan t pour justifier I’investissement. J>

5.2.3 Moins d’avions pourraient-ils satisfaire & la
demande de passagers phue?

Le Community Forum a soutenu que les previsions sous-
estimaient la capacite de transport de passagers des avions
servant YVR. M. Hodge a soutenu que les donnees de Trans-
ports Canada indiquent que des avions plus importants feront
partie de la flotte aerienne dans I’avenir. La capacite moyenne
par avion augmentera de 104 places en 1989 a 141 en 1996,
soit une augmentation de 35 p. 100. II concluait qu’ccaucun
avion pouvant transporter plus de passagers ne sera n&es-
saire en 1996 pour kpondre  B la demande projetke par rap-
port B 1989)>.

M. Hodge a egalement critique le taux d’occupation des
sieges utilise dans les previsions de Transports Canada. II a
fait observer qu’en 1989, 535 p. 100 des sieges dans I’avion
moyen desservant YVR etaient occupes  comparativement a
625 p. 100 aux Etats-Unis. II a egalement indique  que pour
les compagnies aeriennes, c’est un truisme que des taux
d’occupation des sieges de 70 p. 100 sont necessaires pour
assurer un profit raisonnable. Des avions charges davantage
a YVR reduiraient le nombre de mouvements de vols. Les
pressions economiques de I’industrie, a-t-il soutenu, oblige-
ront les lignes aeriennes a augmenter le taux d’occupation
des sieges.

Des representants de I’industrie des compagnies aeriennes
ont soutenu que les taux d’occupation des sieges a YVR
refletent la nature de sa circulation. Ils ont affirme que les
aeropotts ne peuvent se comparer a I’aide d’un taux d’occu-
pation  moyen parce  que la composition de la circulation aux
aeroports differe considerablement. YVR dessert un marche
diversifie incluant les grands transporteurs interurbains, les
exploitants longue distance et les navettes regionales. Par
exemple, un transporteur regional n’a pas les memes taux
d’occupation des sieges qu’un transporteur national. Le va-et-
vient de la circulation d’un systeme central et regional peut
difficilement atteindre un equilibre dans les deux sens. Les
passagers peuvent tous  vouloir voyager dans un sens le
matin  et revenir le soir, de sorte que les avions peuvent voler
avec un taux d’occupation de 70 p. 100 dans un sens et 15 ou
20 p. 100 dans I’autre. De meme,  un transporteur regional
peut etre viable avec un taux d’occupation de 30 p. 100 alors

qu’un transporteur national aura un taux d’occupation de 65 p.
100.

YVR ayant une importante composante regionale, les taux
d’occupation des sieges seront inevitablement moins eleves.
Un autre facteur a ete I’augmentation de la frequence du
service pour les localites de la Colombie-Britannique dans les
annees 1980. Ceci a ete entraine par I’emploi de plus petits
avions effectuant des vols plus frequents aussi bien que par le
tourisme ainsi que le developpement et la diversification
economiques.

5.2.4 Qu’est haviation  g&whale~~  et a-t-elle
besoin d’utiliser YVR?

La question la plus controversee a porte  sur le role de I’aero-
port pour repondre a certains types de demandes. On a sou-
tenu que si I’aeroport ne devait pas s’occuper de I’c<aviation
generale>B,  la capacite - sans extension - serait suffisante
pour servir plus d’utilisateurs legitimes.

L’tcaviation  generalea,  est une categoric  passe-par-tout qui fut
la source de beaucoup  de confusion. M. Matthews, de Trans-
ports Canada, a affirme qu’il prefererait  eviter  I’expression
((aviation  generale~~, car elle comprend un certain nombre de
sous-categories  dissemblables. II a indique que la plupart des
avions de la categoric de I’aviation generale sont en fait com-
merciaux. Si toute I’activite commerciale est regroupee, en
ignorant les classifications, 85 p. cent des mouvements des
avions a YVR sont commerciaux. Si I’on y ajoute les avions
des societes, on atteint 92 p. 100.

Le Community Forum a soutenu qu’a  YVR, le veritable pro-
bleme nest pas la capacite mais  la fonction  de I’aeroport. Le
groupe a indique qu’YVR essaie d’etre wn akroport  qui soit
tout pour tout aviotw. M. Hodge, representant le Community
Forum, a declare que c( . ../a plupart  des activit& de I’aviation
g&kale  n ‘avaient pas besoin d’t%re sit&es  dans un akoport
international>>. II a ajoute  que I’aviation g&&ale est la cause
de 52 p. cent des retards mais ne represente que 40 p. cent
de I’utilisation des pistes et que les transporteurs aeriens sup-
portent les trois quarts des touts du retard. Le Community
Forum a declare etre convaincu que I’aviation generale n’est
generalement  pas astreintes a des horaires pour les passa-
gers et qu’elle ne contribue pas au systeme de reseau  en
etoile. Le groupe s’est done  demande s’il y aurait un probleme
de capacite a I’aeroport si les 105 000 vols par annee,  qui, dit-
on, ne contribuent pas aux fonctions principales d’YVR, etai-
ent demenages ailleurs. II a kgalement  fait observer que,
meme  si I’aviation g&&ale decline proportionnellement a
I’ensemble des mouvements aeriens, en fait le nombre reel
augmente.

Transports Canada a laisse entendre que les elements de la
categoric  de I’aviation generale qui n’ont pas besoin d’utiliser
YVR seront decourages par les nouveaux droits d’atterrissage
minimum. L’intention du droit d’atterrissage minimum de 25 $
est de reduire les mouvements des avions de 20 000 par
annee,  ce qui represente environ 6% du total des mouve-
ments aeriens. Cependant, ce changement ne libkrerait  que
la capacite necessaire pour satisfaire a la demande jusqu’a la
fin de cette annee.
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Transports Canada a defini ainsi le role d’YVR :

(CLe  role principal d’YVR  est de servir les transporteurs
aeriens autorises engages dans la prestation de ser-
vices de passagers prevus a I’horaire  et nolises,  de
services de cargo aerien et de services de courrier
aerien. Dans l’exercice de ce role, YVR est la Porte
internationale de la tote ouest du Canada pour I’activite
des transporteurs a&ens dans la region du Pacifique,
le principal aeroport de la Colombie-Britannique pour
les services des transporteurs aeriens pour le reste du
Canada, et un important point de liaison pour les grands
transporteurs et les services de navette de la Colombie-
Britannique et de I’Ouest du Canada.

YVR continuera de desservir les operations autres que
celles  des lignes aeriennes, mais a mesure que I’aero-
port atteint sa pleine capacite, I’acces  par d’autres
transporteurs que des lignes aeriennes peut etre limite
a fin d’assurer I’efficacite constante de I’aeroport en
satisfaisant a son role principal.”

Declarant que son role n’etait pas de proposer des solutions
de rechange,  le Community Forum a indique avec insistance
qu’il ne proposait pas de deplacer les activites  de I’aviation
g&-r&ale. Cependant, la suggestion percue  que I’aviation
generale pourrait etre  eliminee d’YVR  a engendre  de I’inquie-
tude chez  les representants de la categoric de I’aviation gene-
rale; ils ont soutenu que leurs activites  doivent avoir acces  a
YVR pour les correspondances avec d’autres vols.

5.3 Capacite

Transports Canada definit la capacite comme (<Ia circulation
maximale (decollages et atterrissages) possible en une heure
en presence d’une demande continue,,. Le ministere fait
observer que la capacite nest pas constante mais  qu’elle
fluctue en raison de facteurs tels que la temperature, la diffe-
rence de type des avions, le controle de la circulation
aerienne et le mode de fonctionnement de I’avion.

Aux audiences, les previsions de Transports Canada ont sou-
leve peu de discussions. Toutefois, au passage, leur qualite a
deja ete attestee par Tirey Vickers de la Flight Safety Founda-
tion qui a declare n’avoir aucun d&accord technique avec le
rapport de Transports Canada relatif a I’amelioration de la
capacite aerienne (Transport Canada’s Airside Capacity
Enhancement Report).

L’equipe du projet  d’amelioration de la capacite aerienne a eu
recours  a une technique appelee (<Engineered  Performance
Standards>  (EPS) pour estimer la capacite des pistes. II s’agit
dune technique basee sur un programme informatique large-
ment utilise, le =Hourly  Runway Capacity Computer Program,,
qui utilise plusieurs series de don&es,  notamment, les
groupes de poids des avions, les ratios arrivees-departs, le
temps d’occupation des pistes, la longueur de I’approche, la
vitesse a I’approche, les intervalles d’autorisation, les temps
tampons et les retards moyens. On a d’abord estime une
capacite annuelle theorique de I’aeroport (mouvements
aeriens). Cette estimation est ensuite rajustee pour refleter
une capacite annuelle pratique de I’aeroport, d’apres le fonc-

tionnement reel de celui-ci. Par hypothese, la capacite
annuelle pratique represente 80% de la capacite annuelle
theorique de I’aeroport.

Un certain nombre de facteurs influencent la capacite et le
mod&e de I’EPS en tient compte.  La capacite maximale peut
etre atteinte lorsque les arrivees egalent les departs; lorsqu’il
y a plus d’arrivees que de departs ou vice versa, la capacite
diminue. Une mauvaise temperature reduit la capacite, bien
qu’elle reduise egalement les mouvements VFR et, par con-
sequent, la demande. Certains genres d’avions ne se melan-
gent pas bien; par exemple, la turbulence des gros porteurs
peut avoir des effets serieux sur les petits avions. La capacite
peut etre amelioree par une bonne conception des pistes et le
Programme d’amelioration de la capacite a YVR aborde un
certain nombre de ces ameliorations. Les &arts dans le
temps de la demande affectent egalement la capacite; pour
diverses raisons, des avions peuvent ne pas voler bien que la
possibilite  existe et cela entraine un gaspillage de la capacite.

53.1 Pr6visions de la capacitb

L’analyse de Transports Canada indique une capacite
annuelle pratique de 277 000 mouvements a YVR sans  le
Programme d’amelioration de la capacite. Avec ce pro-
gramme, environ 300 000 mouvements seraient possibles,
soit une augmentation de 8,3 p. 100. Cependant, on prevoit
que la capacite pratique de I’aeroport diminuera d’ici 1996 a
un nombre de mouvements se situant entre 260 000 et
270 000, et ce en raison d’un certain nombre de facteurs dont
plus de mouvements IFR et plus de mouvements de grands
jets. Transports Canada a estime qu’avec la piste parallele, la
capacite annuelle pratique en 1996 se situerait entre 350 000
et 500 000 mouvements aeriens et ce en raison de ces deux
memes  facteurs.

5.3.2 Analyse des retards

Transports Canada a fourni de nombreuses preuves des
retards croissants a YVR, tirant comme conclusion que I’aero-
port a atteint sa capacite reelle, si elle ne I’a pas depassee.
En mai 1988, Transports Canada a entrepris un programme
complet de collecte de don&es a YVR pour consigner les
retards des departs des avions et les cofits decoulant de ces
retards. Les retards des arrivees et les retards engendres a
d’autres aeroports en consequence de la congestion a YVR
n’ont pas ete consign&.

Les don&es revelent qu’entre juin 1988 et decembre 1989,
plus de 4 300 departs ont ete retard&, en moyenne, chaque
mois, les retards excedant 1 000 minutes par jour. Presque
40% de tous  les departs ont ete retard&, les coirts annuels
&ant estimes a environ 8 millions de dollars.

Afin de reduire les retards, YVR a instaure un systeme de
gestion du debit de la circulation aerienne en avril 1989. II
s’agit d’un programme informatise qui mesure la circulation a
YVR en retenant au sol les avions des aeroports de la Colom-
bie-Britannique, du Yukon et de I’Alberta.  Naturellement, cela
n’elimine pas la congestion; cela c<exportea>  simplement la
congestion vers d’autres aeroports, ce qui affecte serieuse-
ment les activites  des transporteurs regionaux qui doivent
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jongler avec les horaires et les vols en retard pour circonvenir
les problemes de retards a YVR. Les voyageurs a I’arrivee
font face a des retards pour rejoindre Vancouver et faire la
liaison avec le reste du Canada et du monde.

5.4 Conclusions concernant le besoin

La question posee au debut de ce chapitre etait cc me capa-
citb de piste additionnelle est-e//e  me ntkessitk  dans ie
Lower Main/and?u  Ayant examine la preuve et ecoute  tous  les
aspects de la question, la Commission pense que la necessite
existe. Elle a et6 convaincue en particulier par les considera-
tions suivantes : les previsions de la demande semblent avoir
et6 etablies avec soins et des moyens modernes; les previ-
sions sont en accord avec la forte tendance a la hausse du
deplacement aerien qui existe depuis plusieurs decennies; les
retards sont deveus une norme  a YVR, ce qui indique qu’il
existe deja un manque de capacite; aucune des nombreuses
incertitudes entourant les calculs de la demande et de la
capacite ne semble pas deforcer la conclusion g&&ale que
la demande depassera  bientdt considerablement la capacite.

Tout en arrivant a cette conclusion, la Commission reconna’it
que meme  les meilleures previsions sont des hypotheses bien
eclairees. Elle reconnait aussi que les scientifiques dans le
monde entier expriment des inquietudes croissantes au sujet
de la liberation de polluants comme les emissions des
moteurs dans I’atmosphere terrestre. II se peut que vienne un
temps air la societe devra faire face a cette preoccupation et
modifier ses facons de voyager. Neanmoins, en fonction  des
connaissance existantes, la Commission a conclu qu’une
piste supplementaire est maintenant necessaire a YVR.

5.5 Solutions de rechange

On ne peut prendre pour acquis que parce  qu’on a besoin de
plus de capacite cette capacite devrait necessairement  etre
trouvee a YVR. Quelles sont les solutions de rechange?  Dans
le rapport d’analyse economique fait par James F. Hickling
Management Consultants, on determine les trois strategies
suivantes:

Stratbgie  1 (Cas de base) La premiere strategic a servi de
base de comparaison pour les autres solutions de rechange.
Elle consiste a maintenir le statu quo a YVR en plus d’une
variete de mesures pour augmenter la capacite, notamment
des ameliorations aux pistes et au terrain actuels, la tech-
nique de la navigation aerienne, les procedures de controle
de la circulation aerienne et la gestion de la demande. La
strategic integre le Programme d’amelioration de la capacite
ainsi que le droit d’atterrissage minimum de $25.

Stratbgie  2 (Amenagement de la piste parallele) Cette strate-
gie comprend la construction de la piste parallele a YVR. Trois
solutions secondaires proposent des longueurs de 1.524 m (5
000 pieds), 2.440 m (8 000 pieds) et 3.030 m (9 940 pieds).

Strathgie  3 (Amenagement d’un autre aeroport)  Dans cette
solution, les installations d’YVR seraient ameliorees  comme
decrit dans la premiere strategie, mais sans  construction
d’une piste parallele. L’aerodrome et les installations du termi-
nal d’Abbotsford seraient am&ages  pour recevoir une pat-tie

des futurs mouvements de I’aviation commerciale et l’aeroport
de Boundary Bay serait ameliore pour attirer une partie du
trafic aerien non commerciale.

On a beaucoup  discute des ces solutions de rechange.  En les
examinant, la Commission a consider6 trois types de criteres :
la faisabilite et I’efficacite, I’analyse des cotits-avantages  et le
developpement regional.

5.6 FaisabiW et efficacite

Chacune des trois solutions de rechange  a d’abord et6 exami-
nee en termes de faisabilite et d’efficacite : 1 .Est-ce possible?
2. Si oui, donnera-t-elle une augmentation de capacite
valable?

La stratbgie  1 (cas de base) est evidemment  faisable, mais
elle ne sera pas efficace. La congestion croissante a YVR
engendre deja  des retards. La croissance de la demande
depassera  la capaci te d’YVR de servir ses fonctions
premieres.

La stratbgie  2 (piste parallhle)  est a la fois faisable et effi-
cace,  et elle fournira la capacite supplementaire requise. La
question des impacts environnementaux est abordee plus
loin.

Divers arguments ont et6 present&, suggerant que la solu-
tion de la piste courte  etait souhaitable. Cependant, I’Associa-
tion canadienne des pilotes des lignes aeriennes a soutenu
que la piste plus longue est necessaire pour permettre la
fermeture de la piste principale pour I’entretien, I’enlevement
de la neige ou les avions en panne. On a egalement  indique
que la piste plus longue ameliorerait I’efficience et la securite
du controle de la circulation aerienne et reduirait le bruit en
reduisant la necessite d’inversion de poussee a I’atterrissage.

La stratbgie  3 (autres ahoports)  est un probleme plus com-
plexe. Le Community Forum a soutenu que les arguments de
Transports Canada centre la solution d’Abbotsford ne sont
pas du tout convaincants. En reponse  a cette declaration, M.
lain Harris d’Air B.C. a indique que I’aeroport d’Abbotsford ne
serait pas viable parce  que 50 p. 100 des passagers d’YVR
sont des passagers en transit. II n’est pas faisable d’atterrir a
Abbotsford pour une correspondance avec un vol en partance
d’YVR.  En outre, la plupart des passagers non en transit
arrivent a Vancouver ou pat-tent de la. II a ajoute  que les
passagers ne voudraient d’ailleurs pas utiliser Abbotsford a
cause des moyens de transport terrestres existants, et que les
lignes aeriennes suivent leurs passagers. La demande sera
toujours pour I’utilisation de YVR. En outre, il faudrait dedou-
bler les installations et le personnel au sol a YVR et a Abbots-
ford. Les representants des localites de I’interieur se sont
egalement opposes vigoureusement a I’idee  d’un aeroport
divise. On a fait remarquer que ce ne sont pas la de simples
objections theoriques : certains exploitants de lignes
aeriennes ont deja tente I’essai et ont constate que la chose
n’etait economiquement pas viable.

M. Lewis a mentionne une etude du Massachusetts Institute
of Technology qui montre qu’une population regionale de IO
millions de personnes est necessaire pour soutenir un
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deuxieme aeroport regional. La region de Vancouver est d’en-
viron 2 millions de personnes. Le Community Forum a pro-
test6 a juste titre en disant que cette etude n’ait pas et6
rendue disponible pour I’examen.

D’autres opposants au concept de deuxieme aeroport ont
donne des exemples d’autres villes oti deux aeroports sont
exploit&, comme Edmonton et Toronto-Hamilton. Ils ont
indique que ces villes ne reprendraient pas I’idee  d’un sys-
t&me d’aeroport divise si elles en avaient le choix.

Les localites entourant Abbotsford ont park5  en faveur d’une
piste parallele  a YVR. Le maire Kandal de Matsqui, localite
voisine d’Abbotsford, a indique que sa municipalite s’efforce
de maintenir la viabilite  de son milieu agricole. Une expansion
substantielle d’Abbotsford pourrait affaiblir cette localite en
utilisant des terres agricoles pour I’amenagement de I’aero-
port. La localite accepte que les mouvements aeriens aug-
mentent a Abbotsford, mais elle favorise la piste parallele
comme meilleure solution pour I’ensemble du probleme en ce
moment.

La Commission conclut que la solution d’Abbotsford  n’est que
vraiment faisable et qu’elle ne serait probablement pas effi-
cace.  Ses pistes, ses installations de terminal et les liens de
transport de surface pourraient tous  etre ameliores. Mais tout
indique, en Colombie-Britannique et ailleurs, que la majorite
des passagers ne voudraient pas I’utiliser et prefereraient  les
avantages d’YVR, meme  au prix dune congestion croissante.
Et, pour leurs propres bonnes raisons, les transporteurs
aeriens renforceraient cette facon  de voir. Par consequent, la
Commission rejette Abbotsford comme solution raisonnable
pour le proche  avenir. Toutefois, la Commission convient que
cette situation changera indubitablement a mesure que le
contexte du voyage aerien evoluera dans le Lower Mainland.

II a egalement et6 question de I’aeroport de Boundary Bay
comme solution possible pour les avions non essentiels
detournes de YVR. Plusieurs participants des audiences ont
donne une preuve convaincante que les ressources environ-
nementales aux alentours du Boundary Bay sont extreme-
ment delicates  et importantes sur le plan international. La
Commission rejette toute consideration de Boundary Bay
comme aeroport commercial important.

En resume, la Commission constate que les strategies 1 et 3
ne seraient probablement pas efficaces, ce qui ne laisse que
la strategic  2 comme solution faisable et efficace dans le
proche  avenir.

5.7 Analyses cotits-bhkfices

Transports Canada a retenu les services de James F. Hickling
Manaaement Consultants Ltd. oour  I’analvse economique  des
soluti&s de rechange.  Les resultats figurent  dans Economic
Analysis of Airfield Capacity Enhancement Strategies for Van-
couver International Airport (mars 1990) Ils figurent dans la-.-
section 3 de I’EIE.

L’analyse touts-benefices  etait exigee par la Commission,
Transports Canada et le Conseil du Tresor.  Les methodes de
I’analyse coirts-benefices  sont bien etablies comme une

approche a I’evaluation du projet,  mais  l’analyse Hickling  a
ajoute certains elements utiles, notamment un processus
d’analyse des risques et une simulation pour verifier la fiabi-
lite. Transports Canada a retenu les services de M. Michael
Tretheway de la faculte de commerce et d’administration des
affaires de I’Universite de la Colombie-Britannique (qui, inci-
demment, s’etait oppose precedemment a la piste parallele
comme etant prematuree) pour aider a surveiller et a exami-
ner de facon  critique chaque  &ape  de I’etude.  M. Michael
Tretheway a declare ce qui suit : ((A mon avis, /‘&de de
Hickling est peut-6tre la meilleure analyse du coijts-avantages
sociaux que j’ai jamais lue. Elle reprksente la m&hode  dernier
cri et elle devrait i tre utilis6e  dans les Etudes  futures de ce
genre. j>

5.7.1 Valeur actuelle nette des solutions de
rechange

Le rapport Hickling  fournit une evaluation de la valeur actuelle
nette des trois strategies pour I’accroissement de la capacite
aeroportuaire dans le Lower Mainland. La valeur actuelle
nette est une approche d’usage courant pour evaluer  les
avantages et les couts  en dollars. Une valeur actuelle nette
positive represente un gain net decoulant de la construction
d’un projet.

Stratbgie  1 : Cas de base Le cas de base a et6 utilise pour
comparer les solutions de rechange  pour le developpement
de I’aeroport.  La valeur actuelle nette des autres strategies
ont toutes et6 comparees au cas de base. Le droit d’atterris-
sage minimum de 25 $ &ant deja  en vigueur, il entre dans le
cas de base. Avec le droit de 25 $, L’augmentation de la
valeur actuelle nette, avec le droit de 25$, a ete calculee a
919,7  millions de dollars.

Stratbgie  2 : Amhagement d’une piste parallltle  Le choix
dune piste de 1,524 m (5,000 pieds) produit une valeur nette
actuelle negative de 164 millions, ce qui suggere que la piste
courte  nest pas justifiable economiquement. Cependant, une
piste de 3030 m (9,940 pieds) donnerait une valeur actuelle
nette de 2,9 milliards de dollars; une piste de 2440 m (8,000
pieds) donnerait une valeur actuelle nette de 2,8 milliards. Les
deux options fonctionnent bien pour les autres indicateurs
economiques comme les rapports coirts-benefices  et les taux
de rendement internes. Hickling  a indique que les pistes lon-
gues et moyennes we sont pas statistiquement distinguables
au niveau de confiance de 95 p. cent>>.  En d’autres termes,
elles sont equivalentes  en termes economiques. En resume,
I’analyse de Hickling  indique que les options d’une piste lon-
gue et moyenne presenteraient un bon rendement
economique.

Sfratkgie  3 : Amhagement d’un autre akoport Dans
I’EIE, Transports Canada n’a pas evalue la strategic  3 pour un
droit d’atterrissage minimum de 25 $, lui substituant plutot un
droit de 100 $. L’analyse donne deux resultats. Si la moitie
des couts  d’amenagement du transport terrestre est affectee
a cette solution, la valeur actuelle nette serait de 253 millions
de dollars. Si tous  les coirts d’amenagement du transport
terrestre sont affect&, la valeur actuelle nette negative est de
1 ,l milliard. En d’autres termes, I’analyse de Hickling  montre
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que la strategic  3 est incontestablement inferieure a la strate-
gie 2 et meme peut-etre inferieure a la premiere strategie.

Une discussion majeure a surgi lors des audiences au sujet
de la facon  d’integrer le temps de transport terrestre et les
couts  d’amenagement du transport terrestre seraient a l’ana-
lyse, ce qui influence particulierement la comparaison entre la
strategic 2 et la strategic 3. Le Community Forum a indique
que I’analyse de Hickling (cornet to&e considkration des diffb
rences  de temps de dgplacement vers les atkoports  pour les
passagers et ceux  qui vont les chercher ou les reconduireu.
Le groupe a soutenu que la repartition de la population dans
le Lower Mainland fait d’Abbotsford un lieu plus central
qu’YVR dans la region; un aeroport B Abbotsford reduirait
ainsi le temps de d&placement des passagers. D’apres  le
Community Forum, les economies en temps de deplacement
terrestre seraient equivalentes  aux economies en temps des
passagers pour I’amenagement de la piste parallele. II a
ajoute  qu’une etude de marche  devrait etre entreprise pour
determiner quel aeroport les voyageurs prefereraient  utiliser.

Le Community Forum croit egalement qu’il est injuste d’in-
clure les touts de I’amenagement des systemes de transport
terrestre pour desservir Abbotsford. (Hickling a inclus le cout
de I’amenagement des systemes de transport terrestre pour
Abbotsford, mais  non pour YVR.) Le Community Forum a
soutenu que les avantages des economies dans le temps de
deplacement au sol des passagers et I’elimination des touts
d’amelioration du transport terrestre entraineraient une valeur
actuelle nette de 5 & 6 milliards de dollars pour I’autre aero-
port par rapport a 4 milliards de dollars pour la piste parallele,
ce qui inverserait I’ordre des projets,  favorisant la solution
d’Abbotsford par rapport a celle d’une piste parallele.

Dans I’analyse de la strategie 3, Hickling a inclus  une penalite
economique appreciable pour I’amenagement du transport
terrestre en prenant comme hypothese que les voyageurs et
les autres utilisateurs d’Abbotsford viendraient de Vancouver.
(Le Community Forum a pris pour hypothese que la plupart
viendraient du secteur plus central entourant Surrey. Hickling
pretendait que pour qu’Abbotsford soit viable il fallait que le
temps de deplacement terrestre a partir de Vancouver soit
inferieur a une heure. En outre, un lien de surface entre
Abbotsford et YVR devrait etre construit si Abbotsford devait
devenir le centre d’un deuxieme reseau  en etoile.

Hickling a estime que la valeur actuelle nette de la strategie 3,
sans les touts d’amenagement du transport terrestre, serait
de 1,6 milliard de dollars, ce qui est inferieur a la valeur
actuelle nette de la strategie 2. Toutefois, elle ne comprend
pas dans ses calculs les economies de temps de deplace-
ment au sol.

La Commission n’a pas ete convaincue que les arguments
economiques present&  par le Community Forum sont valides
a I’heure actuelle. II est vraisemblable que pendant plusieurs
annees encore, la repartition du public voyageur sera plus en
faveur d’YVR  que d’Abbotsford. En outre, il serait sirrement
faux de comparer YVR et Abbotsford en fonction  du temps de
deplacement sans reconnaitre les niveaux de service diffe-
rents qu’ils offrent,  particulierement I’avantage d’YVR en tant
qu’aeroport central du reseau en etoile. En plus de ces
remarques, la Commission pense que la consideration pre-

pond&ante est simplement la non faisabilite apparente de la
solution d’Abbotsford pendant quelques an&es. En cons&
quence,  la Commission rejette la solution d’Abbotsford.

5.7.2 Avantages de la capacitb  suppkmentaire

Le developpement de I’augmentation de la capacite des pis-
tes dans le Lower Mainland aurait des avantages majeurs
pour la region. Ceci est particulierement vrai pour la piste
parallele.

Rkduction  des retards: La reduction des retards est I’un des
principaux avantages. Les retards des avions entrainent une
augmentation des couts  en carburant et des coirts d’exploita-
tion; les retards des passagers coOtent  aux gens d’affaires qui
voyagent du travail productif et a ceux qui voyagent pour leur
plaisir du temps de leurs loisirs.

En plus du Projet  d’amelioration de la capacite decrit prece-
demment, les transporteurs prives ont egalement reagi  aux
problemes de retards. M. lain Harris, president d’Air B.C. a
inform4 la Commission que les transporteurs aeriens ont
adapt6  leurs horaires pour permettre plus de temps au sol,
integrant essentiellement les retards dans leurs horaires. Ces
retards augmentent les coirts parce  que les avions sont sous-
utilises. Cette augmentation des coirts entraine a son tour une
augmentation des tarifs, une reduction des voyages et une
reduction de la viabilite  de certains itineraires et de certains
transporteurs. La qualite du service aerien aux localites peri-
pheriques depend done  de I’efficacite d’YVR.

Le capitaine Kim Crozier, pilote commercial et Porte-parole de
I’Association canadienne des pilotes des lignes aeriennes, a
affirme que les retards a I’arrivee sont prejudiciables a la
securite a cause de la reserve reduite de carburant et de la
fatigue de I’equipage apres un long vol.

IXveloppement  konomique:  Un deuxieme avantage parti-
culierement attribue a une piste parallele est I’accroissement
du developpement economique de la region du Lower Main-
land et de la province. Les retards constants affectent I’effica-
cite de I’aeroport en tant que rouage de I’economie  de la
Colombie-Britannique.

R&e du rbseau  en btoile:  La topographie et les distances en
Colombie-Britannique sont telles que le voyage aerien par
habitant est bien superieur a celui des autres provinces. Ce
voyage aerien est centre sur Vancouver, pivot qui dessert
toute la province. L’efficacite de I’aeroport influence celle de
tout le reseau.

YVR est important pour les localites satellites de la Colombie-
Britannique pour plusieurs raisons, par exemple, fournir un
acces aux biens et services de Vancouver ainsi que des cor-
respondances avec les vols nationaux et internationaux. De
nombreuses collectivites se sont presentees les unes apres
les autres aux audiences ou ont ecrit B la Commission pour
insister sur la necessite de bonnes installations a YVR comme
&ant essentiel les a leur sante et a l eu r  c ro i ssance
economiques.

Tourisme: 43 p. cent des visiteurs en Colombie-Britannique
arrivent par avion. Le tourisme, deja une industrie majeure en
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Colombie-Britannique, croit rapidement, selon Tom Walker de
Tourism Vancouver : cc . J’avenir  du tourisme dkpend d’un
acc&s  stable et pratique pour les visiteurs=.

lndustrie akronautique:  En Colombie-Britannique, YVR est
le centre des services de soutien a I’industrie aeronautique.
Transports Canada a soutenu que le voisinage de I’aeroport
abrite une industrie de transport de haute technique impor-
tante et en extension qui se specialise dans les marches
d’exportation du transport et offre des perspectives de deve-
loppement economique.

Besoins du milieu des affaires: La Canadian Business Air-
craft Association a soutenu avec vigueur que de nombreuses
grandes entreprises dependent de I’utilisation eff icace des
avions des entreprises pour la conduite de leurs affaires.

5.7.3 Coots  de la capacite  additionnelle

Le rapport Hickling traite de trois categories de couts  econo-
miques associes a I’amenagement de I’aeroport : les coirts
directs d’immobilisation et d’exploitation, les cotits pour les
utilisateurs, et les cofits environnementaux pour ceux  qui
n’utilisent pas I’aeroport.

Coiits  directs: Ceux-ci comprennent les materiaux de cons-
truction, les services de genie, la main-d’oeuvre, le materiel et
les services de gestion du projet.

CoQts  fanciers:  Les coirts fanciers ne sont pas inclus  dans
I’analyse de Hickling. Transports Canada a soutenu qu’il n’y
aurait aucune autre utilisation pour les terres de I’ile Sea et
que la terre inutilisee continuerait de servir principalement a
des fins agricoles si la nouvelle piste ne devait pas etre con-
truite. Le conseiller technique de la Commission a soutenu
qu’il serait plus logique de valoriser le terrain sur une base
commerciale associee a I’aeropot-t.

La Commission croit que I’element fancier de I’analyse econo-
mique a et6 sous-estime et qu’il aurait du etre  base sur une
utilisation plus intensive que I’agriculture pour I’evaluation fon-
c&e. Cela n’aurait pas changer le rapport final cotits-bene-
fices mais aurait ser ieusement ameliore  la credibilite du
rapport economique.

Coots environnementaux

Le rapport Hickling determine trois types de coirts environne-
mentaux des solutions aeroportuaires : la qualite de I’air, les
oiseaux, la faune et leurs habitats, et les repercussions du
bruit. Toutefois, le rapport affirme ensuite que les repercus-
sions du bruit sont c<les plus faciles a quantifier en termes de
consequences economiques~  et est centre uniquement sur la
quantification des couts  associes au bruit. La qualite de I’air et
la perte d’habitats fauniques sont ignorees, ce qui a preoc-
cup6  le Community Forum et d’autres.

La justification de Hickling pour ne pas quantifier les coirts
environnementaux est que les avantages economiques nets
seraient si importants que la viabilite  du projet serait evidente
malgre les couts  associes a la qualite de I’air ou a la faune.
Selon M. Lewis cc... nous  ne pouvons trouver aucune raison
de conseiller... que les cofits environnementaux . . . parvien-

nent m&me  B une probabilitk  lointaine de balayer des avan-
tages nets de trois milliards et demi de do/law.

Bien que la Commission croit que les coirts environnemen-
taux ne I’emporteraient pas sur les avantages estimes, elle
n’accepte pas les arguments de ne pas inclure le cofit econo-
mique des impacts environnementaux dans les calculs. Ce
faisant, I’analyse sous-evalue  implicitement les touts environ-
nementaux. L’objectif enonce  par le gouvernement dans le
Plan vert est d’integrer les criteres environnementaux dans
les processus d’etablissement de politiques et de prise de
decisions. Dans ce cas-ci cela n’ pas ete fait.

II existe des methodes raisonnables et bien accept& pour
integrer les cotits environnementaux dans les analyses coirt-
savantages. Les gouvernements et les organismes prives
d’Am&ique  du Nord depensent des millions de dollars pour
acquerir, ameliorer et administrer I’habitat du Pacific Flyway.
De toute evidence, cet habitat est d’une grande valeur econo-
mique et sa perte est une veritable perte economique. L’ap-
proche  la plus simple serait  d’est imer le tout du
remplacement de I’habitat perdu, notamment le tout de
I’achat, de I’amelioration et de I’administration d’un habitat
compensatoire. En fait, Transports Canada a achete une
seule petite ferme comme habitat compensatoire, reconnais-
sant ainsi qu’une certaine compensation s’impose. On a dis-
cute pendant des annees des methodes permettant d’inclure
les coirts environnementaux dans les analyses couts-avan-
tages. II nest plus acceptable d’exclure ces couts  des analy-
ses economiques.

1. La Commission recommande que le ministre de I’Envi-
ronnement donne instruction au Bureau f&d&al  d’exa-
men des Waluations  environnementales (BFEEE) de
preparer des directives exigeant que les coots  envi-
ronnementaux soient inclus  dans les 6tudes  coOts-
bh6fices  faites en corrc5lation  avec  la mise en applica-
tion du Processus d’haluation  et d’examen en matihe
d’environnement (PEEE).

5.7.4 Conclusions

La Commission reconnait certaines faiblesses dans I’analyse
couts-avantages  de Transports Canada. Toutefois, ces fai-
blesses ne changent pas la conclusion essentielle : la piste
parallele est economiquement justifiee  a 2 440 (8 000 pieds)
et a 3 030 m (9 940 pieds) avec un droit d’atterrissage mini-
mum de 25 $ et toutes les ameliorations a la capacite de la
strategic 1: Cas de base. Les benefices economiques du
projet  depassent de loin les coirts.

La Commission pense que la piste parallele est un projet
viable representant une valeur sociale et economique consi-
derable. Par centre, ceux qui profitent des avantages ne sont
pas toujours ceux qui en payent les coirts.  Les voyageurs,
I’industrie aeronautique, et tous  ceux qui beneficient  directe-
ment ou indirectement d’un transport aerien plus aise et plus
efficace profitent de I’affaire; les touts sont support& par les
gens qui doivent subir le bruit et par les ressources environne-
mentales, particulierement  les oiseaux. Cela suggere forte-
ment que ceux  qui en profitent devraient egalement payer.
Aucune personne et aucune ressource ne devrait subir un
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desavantage a cause de ce projet.  (La Commission note que
les touts d’attenuation et d’indemnisation n’affectent pas la
valeur actuelle nette de la solution prefer&e.  La compensation
est un transfer-t des touts des utilisateurs des services aero-
portuaires a ceux qui sont affect& par les activites aeroportu-
aires. L’attenuation et la compensation redistribuent
simplement les coats.)

5.8 Dbeloppement r6gional

Jusqu’ici, nous avons traite de la faisabilite et des analyses
coirts-benefices  des solutions pour I’extension de I’aeroport.
Une autre facon  de considerer  la question de I’extension de
I’aeroport consiste a se demander : t<Quelle  solution favorise
la meilleure sorte de developpement de I’utilisation du sol
regionale?>>

L’EIE n’aborde pas pleinement cette question. Elle n’offre
qu’une evaluation get-r&ale  faite par le M. Walter Hardwick
(section 10.5) et une section qui examine les pertes compara-
tives des terres agricoles (section 10.8). Outre celles-ci, la
documentation dont a dispose la Commission consistait en
une presentation &rite du Greater Vancouver Regional Dis-
trict, une presentation verbale du district de Matsqui et une
presentation &rite de M. Gerald Hodge au nom du Commu-
nity Forum.

M. Hardwick a examine la question tres largement du point de
vue du Greater Vancouver Regional District. Sa conclusion
est simple et succincte :

CcDans  I’ensemble I’augmentation de piste proposee a
I’Aeroport in terna  tional de Vancouver es t compatible
avec  les objectifs de la strategic de la region viable du
GVRD. Aucun autre projet  ne repond aux objectifs de
developpemen t regional et aux objectifs en vironnemen-
taux de la region>>.

Le memoire de M. Hodge etait critique de I’CIE parce  que
celle-ci suppose que la seule veritable option est une troi-
sieme piste a YVR. Sa critique est justifiee en ce sens que
I’EIE n’examine pas adequatement la question de I’extension
de I’aeroport dans le contexte du developpement de I’utilisa-
tion fonciere regionale. Toutefois, ses critiques particulieres
sont considerablement attenuees par trois considerations.
Premierement, I’hypothese de base que nous avons la liberte
de choisir entre la strategie 2 et la strategie 3 semble irrea-
liste. II semble probable que dans quelques annees,  le Lower
Mainland aura besoin de toute la capacite des pistes qu’il peut
contenir, tant a YVR que dans les autres aeroports locaux. Si
c’est le cas, une analyse comparative ccou bien - ou bien>>
est inadequate. La question sera plutot de savoir si I’amena-
gement de chaque  aeroport convient bien dans son propre
contexte sous-regional. Deuxiemement, deux memoires offi-
ciels etaient opposes aux vues de M. Hodge. Ils sont particu-
lierement importants parce  qu’ils integrent les opinions
considerees  de deux organismes publics representatifs
appuyes par une equipe de professionnels. Dans les deux
cas, un certain nombre de municipalites ont ete representees,
le GVRD en particulier &ant le Porte-parole  de toutes les
municipalites de la region metropolitaine de Vancouver. Ces

memoires refletent les nombreux interets et les nombreux
points de vue qui ont et6 valid& par les processus politiques
normaux.

Le premier de ceux-ci est une presentation orale par le district
de Matsqui, qui est la collectivite  h&e de I’aeroport d’Abbots-
ford. La presentation de Matsqui a et6 preparee de concert
avec les municipalites environnantes. Essentiellement, il dit
(1) que les municipalites de la vallee du Fraser appuient et la
proposition de piste parallele et I’amenagement progressif de
I’aeroport d’Abbotsford  (<en  tant que partenaire d’YVRp>,  et
(2) que la planification de I’aeroport d’Abbotsford fait par-tie
integrante du plan communautaire de Matsqui et qu’il est pre-
ciseement prevu  dans son reglement de zonage.

Le second memoire, prepare par le Greater Vancouver Regio-
nal District (GVRD), est base sur les memes criteres gene-
raux auquel M. Hodge eut recours,  mais il est en d&accord
avec ses conclusions. Essentiellement, il dit ce qui suit :

((La construction de la piste parallele... fournirait un
appui a nombre des politiques du GVRD.u:

La politique d’endiguement urbain : K.. en ce qu’elle
construit  sur  un site qui est dkjh dans une partie urbani-
she  de la regiotw.

La politique du centre ville regional : ~~L’amknagement
de la piste parallele ameliorerait la capacite  de Rich-
mond be realiser son potentielja  de centre ville.

La politique d’equilibre  des emplois et de la main-d’oeu-
vre : c( En offrant un stimulus B I’emploi a Richmond (tant
gaeroport  qu’au  centre ville de Richmond), la piste
parallele aidera  a soulager la pression croissante sur
Vancouver. >,

La meilleure utilisation de I’in  vestissemen t actuel dans
les transports : q( L ‘achevemen t du potentiel d’amenage-
ment aerien  d’YVR permettrait la meilleure utilisation de
I’investissement actuel dans les transports...,,

La preservation des terres agricoles : c<Le  terrain pro-
pose pour la piste parallhle  prksente  une capacitg  agri-
Cole rela tivemen t modes te.. . L amenagement
d’installations aeroportuaires en d’autres  endroits pour-
rait bien creer des pressions de developpement pour
des regions qui sont utilisees  activement pour
I’agriculture. ‘J

Pour les raisons indiquees ci-dessus, la Commission accepte
les points de vue exprimes par M. Hardwick, le GVRD et les
municipalites de la region de Matsqui, nommement que la
proposition de piste parallele est acceptable pour ce qui est
de ses effets sur le developpement regional. Toutefois, la
Commission souligne egalement que le GVRD a exprime un
certain nombre de reserves au sujet du projet  de piste paral-
lele, affirmant en effet que les impacts environnementaux
immediats du projet  devraient etre  corriges de facon  satisfai-
sante et que des plans de gestion devraient etre mis en oeu-
vre pour la protection de I’estuaire du Fraser.
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5.9 Conclusions concernant la justification
du projet

La Commission a examine la justification du projet  de piste
parakle des points de vue de la faisabilitb  et de I’efficacit6,
des analyses coirts-bh6fices  et du dheloppement  regional.
Pour ce qui est de I’efficacitk, la piste paralhle est nettement
la meilleure solution. La stratbgie 1 (cas de base) ne fournirait
pas la capacith pour rbpondre  A la demande rapidement crois-
sante de voyage akrien. La stratbgie 3 (autres akroports) ne
semble pas faisable en ce moment; il est clair  que ni les

compagnies ahriennes ni les passagers n’accepteraient un
akoport  divish

Les analyses cofits-bh-kfices appuient hgalement la proposi-
tion de piste paralkle. Malgre certains points faibles dans les
analyses, la p@position  prhsente un b&&fice net significatif.

Enfin, la Commission pense que la piste parallhle est la meil-
leure solution pour fournir des services de transport akrien
efficaces dans le Lower Mainland.
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6.0 LE BRUIT

Aux audiences publiques, c’est la question du bruit aeronau-
tique a pris plus de temps et attire plus d’attention que toute
autre question environnementale. Ce sont les habitants de
Vancouver Sud qui ont montre le plus d’inquietude, car la
nouvelle piste serait sit&e I,6 km (1 mille) plus pres  de leurs
habitations. Leur inquietude a ete d’autant plus forte qu’ils ont
eu I’impression que Transports Canada n’avait pas fait ce qu’il
faut au sujet du bruit. Compte tenu de I’expansion projetee,
les audiences publiques ont clairement montre  que tout ce qui
est possible doit etre fait pour minimiser a I’avenir le bruit de
I’aeroport.

6.1 La mesure du bruit

L’impact du bruit est fonction du niveau de bruit et des effets
de ce bruit sur les personnes. La presente section Porte sur
les mesures du niveau de bruit; elle explique plusieurs
mesures dont il a ete question dans I’EIE, dans les documents
d’information et au tours des audiences. La section 6.2 traite
des effets possibles du bruit sur les gens.

6.1.1 La metrique du bruit

Les mesures d’intensite et d’amplitude du bruit sont appelees
(cmetriques  du bruit,,. Elles permettent de mesurer le niveau
sonore instantane, I’energie sonore  cumulative d’un seul eve-
nement sonore  et la moyenne de I’energie sonore  cumulative
repartie dans le temps (heure, jour). Les metriques les plus
couramment utilisees sont brievement d&rites ci-apres.

dBA,  ou decibels, pond&e  A

L’oreille humaine est sensible a une vaste gamme d’in-
tensites sonores.  Pour que cette gamme soit plus facile
a traiter, une echelle logarithmique d’intensite sonore,
I’echelle des decibels, a ete etablie. Elle est analogue a
I’echelle de Richter pour la mesure de I’intensite des
tremblements de terre. Sur I’echelle des decibels, la
metrique de base du son s’appelle le niveau de pres-
sion acoustique (SPL), mesurable directement avec un
sonometre.

II existe plusieurs echelles de decibels. La plus couram-
ment utilisee est la courbe  de pond&ration A qui imite
avec la plus grande precision la reaction caracteristique
de I’oreille humaine aux intensites sonores habituelles.
L’echelle dBA est utilisee dans le present rapport. Sur
cette echelle, les sons quotidiens se situent normale-
ment entre 30 decibels (tres faible) et 100 dBA (t&s
fort). Le niveau sonore  d’une conversation normale
entre deux personnes a 2 metres I’une de I’autre est de
65 dBA environ.

La force sonore subjective ou la bruyance d’un son
depend de son intensite et de sa duree.  Un son qui est
plus fort de 3 dBA qu’un autre son de meme  duree
presente en realite deux fois plus d’energie sonore.  La
reaction subjective de I’etre  humain est toutefois diffe-
rente. Une augmentation de IO dBA semble doubler la
force sonore  du bruit percu  alors qu’une reduction de IO

dBA la diminue de moitie. Un son dont la duree est deux
fois plus longue que celle d’un autre son de meme
intensite presente egalement deux fois plus d’energie
sonore,  mais il est typique de constater qu’il sera sub-
jectivement &al& comme etant deux fois plus bruyant
(pour des durees pouvant aller jusqu’a une minute
environ).

Lmax - niveau sonore  maximal

Le point auquel le bruit associe a un evenement  atteint
son intensite maximale  s’appelle le niveau sonore  maxi-
mal (Lmax). Par exemple, dans le cas typique du survol
d’un aeronef, le Lmax se produit lorsqu’un appareil
passe directement a la verticale  ou a son point le plus
proche,  pour le niveau de bruit mesure lateralement.
Techniquement, le Lmax est le niveau sonore maximal
instantane en dBA.

SEL - niveau d’exposition sonore  (figure 6.1)

Le SEL est plus souvent appele niveau d’evenement
sonore  simple. II s’agit de la mesure cumulative du bruit
ou de I’energie acoustique associee a un seul evene-
ment sonore.  Le SEL se mesure en dBA a compter du
moment air le bruit en question depasse I’intensite des
bruits de fond et monte jusqu’a moins de 10 dBA  de
Lmax, jusqu’au moment oti le bruit tombe de nouveau a
10 dBA sous  Lmax. Dans le cas typique du survol d’un
aeronef, il peut s’ecouler  de 20 a 30 secondes.

Le SEL est fonction de I’intensite et de la duree du bruit,
alors que Lmax est une expression de I’intensite seule-
ment. En consequence, le SEL d’un evenement  sonore
donne  est superieur au Lmax. Dans le cas du survol
d’un avion commercial, on admet que le SEL est gene-
ralement de 10 dBA  superieur au Lmax.

Leq  - niveau sonore  equivalent (figure 6.2)

Le Leq est le niveau de bruit continu  et regulier qui, au
tours dune periode donnee,  contient la meme energie
acoustique qu’une serie de SEL ajoutee au bruit de
fond. II peut s’exprimer pour n’importe quelle periode de
temps, telle que 15 minutes, 1 heure ou 24 heures.

Ldn - niveau de bruit diurne et nocturne

Le Ldn est une metrique du bruit cumulatif couramment
utilisee pour tracer les tcourbes  de bruit,,  autour d’un
aeroport. Le Ldn s’obtient en etablissant la moyenne
des niveaux sonores  equivalents horaires pendant une
periode de 24 heures. La metrique du Ldn comprend un
facteur de ponderation qui penalise le bruit nocturne
dans les calculs, pour tenir compte  du fait que ce bruit
est percu  comme etant plus d&sag&able.

NEF - prevision d’exposition au bruit

La NEF est une autre mktrique du bruit cumulatif cou-
ramment utilisee. II s’agit de la somme de tous  les bruits
qui ont lieu dans une periode de 24 heures, d’apres le
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niveau efficace de bruit percu  (EPNL). La NEF tient
compte  de certains timbres du son: elle est concue  pour
evaluer  la ccbruyance a’ ou le niveau de desagrement
d’un son plutot que sa force sonore.  Comme celle du
Ldn, la metrique de la NEF comprend un facteur de
ponderation qui penalise le bruit nocturne.

6.1.2 L’utilisation des metriques  du bruit

Les metriques du bruit sont des mesures du niveau de bruit
instantane ou du niveau d’exposition au bruit pendant un cer-
tain temps. En ce qui concerne les consequences du bruit, les
mesures servent a p&dire les reactions humaines au bruit de
I’aeroport. La presente section compare la valeur de diffe-
rentes metriques du bruit pour les diverses fins de la mesure
de ce bruit. D’autres discussions sur les reactions des gens
au bruit se trouvent a la section 6.2.

Comparaison des mbtriques du bruit cumulatif

Le rapport entre les metriques Ldn et NEF est illustre a la
figure 6.3. Les courbes NEF sont plus conservatrices que les
courbes Ldn correspondantes. Par exemple, la courbe  NEF
25 couvre une plus grande superficie que son equivalent le
plus proche,  la courbe  Ldn 60, a cause des differentes pena-
lit& du bruit nocturne et parce  que les algorithmes de chaque
modele different legerement. L’algorithme du modele NEF uti-
lise une journee de pointe alors que celui du modele Ldn
utilise une journee moyenne.

La principale difference entre les deux metriques, c’est que le
Ldn et les SEL, et les Leq et les Lmax dont elles sont tirees,
peuvent etre mesures directement aux postes de surveillance
du niveau de bruit d’YVR alors que les courbes NEF ne peu-
vent etre produites que par modelisation informatique. Le Ldn
est utilise aux Etats-Unis par la Federal Aviation Administra-
tion (FAA) et par la Environmental Protection Agency (EPA); il
I’est egalement par de nombreuses municipalites au Canada.
La Sock%  canadienne d’hypotheques et de logement (SCHL)
et Transports Canada utilisent la NEF pour tracer les courbes
du bruit autour des aeroports au Canada. Les lignes direc-
trices de Transports Canada stipulent qu’aucun amenage-
ment urbain ne doit etre  entrepris dans un perimetre delimite
par une courbe  NEF 30. Avec des mesures d’insonorisation
appropriees, cela peut s’etendre jusqu’a la courbe  35. La
SCHL utilise la NEF 25 comme ligne directrice pour I’approba-
tion des hypotheques.

6.1.3 Effets topographiques et mkteorologiques

La propagation du bruit peut etre  influencee par les conditions
topographiques et meteorologiques. Ces effets ont ete exa-
mines aux audiences par Transports Canada et par le Com-
munity Forum. La position de cette derniere vient d’une
presentation de son expert-conseil, le docteur J.E. Piercy.
L’expert-conseil de Transports Canada, M. Mestre, a resume
I’analyse faite par I’EIE sur les effets des conditions meteoro-
logiques sur le bruit a I’aide des donnees de surveillance du
poste no 7. Sa conclusion est que les conditions meteorolo-
giques semblent ajouter au plus 10 dBA aux niveaux de bruit,
les niveaux de bruit de Crete depassant les niveaux de bruit
<~moyens~~ de plus de 5 dBA pendant environ 5 p. 100 du

temps. En outre, il concluait que pratiquement toutes les ano-
mal ies  sonores notees  sur la partie -South Slope,,  etaient
probablement dues aux conditions meteorologiques  et non a
la topographie. Le docteur Piercy admet que des pheno-
menes meteorologiques  comme les inversions pouvaient
influencer la propagation du bruit. Toutefois, il a fait remarquer
que les effets de la topographie, determines pour la premiere
fois dans une etude du Conseil national de recherches en
1974, n’ont pas ete pris en consideration. La Commission a
recommande plus tard d’entreprendre des recherches sur les
anomalies de bruit qui se produisent dans le secteur South
Slopes,.  La Commission note qu’une augmentation de 10 dBA
causee par une inversion meteorologique double effective-
ment la sonie percue  et que cette augmentation de sonie,
pendant un long point fixe ou une acceleration a pleine
vitesse par exemple, peut conduire & une situation sonore  t&s
desagreable,  particulierement la nuit.

6.2 Effets du bruit de I’a&oport  sur les
personnes

Les bruits d’un aeroport peuvent avoir des effets varies sur les
gens. Ces effets peuvent etre  subjectifs et tres changeants.
Certains d’entre eux, parmi les plus importants, sont exa-
mines dans la presente section.

6.2.1 Effets directs

Certains de ces effets sont decrits dans I’EIE et dans les
transcriptions des audiences. La position de Transports
Canada sur cette question a ete preparee par le docteur Larry
Ward, professeur de psychologie a I’Universite  de la Colom-
bie-Britannique agissant en qualite de consultant indepen-
dant.,Ce rapport a ete inclus textuellement dans la section 5.5
de I’EIE.

Perte d’audition

Des organismes de sante professionnelle, comme la Commis-
sion des accidents du travail de la Colombie-Britannique, ont
determine la limite des expositions au bruit pour se proteger
de la perte de I’audition. Cette limite est de 90 dBA  pendant 8
heures par jour. Les niveaux de bruit communautaires, meme
pres d’aeroports internationaux importants comme YVR, ne
sont pas suffisamment eleves pour causer une perte
d’audition.

Perturbation de la parole

Celle-ci comprend le bruit qui empeche de reconnaitre la
parole et gene des activites  comme I’ecoute  de la television
ou de la radio. En consequence, les gens doivent parler fort,
se rapprocher ou, a certains moments, cesser de parler. Le
seuil de perturbation air la parole est couverte varie, mais  il
est rarement inferieur a 45 dBA  environ.

A titre d’exemple, un avion de la deuxieme generation, par
exemple un B737-200,  produit un SEL de 85 dBA  sur une
vaste superficie. Au decollage, le Lmax atteint 75 dBA et
couvre la majeure partie de Richmond et de la section de
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Vancouver dite (South Slope,,.  Dans cette zone, environ 80 p.
100 des personnes dehors diront que le bruit masque la
parole, ainsi d’ailleurs que 20 p. 100 des personnes dans des
habitations bien insonorisees, fenetres fermees.

Rendement au travail

II existe une certaine ambiguite concernant la mesure  dans
laquelle le rendement au travail est affect6 par le bruit. Les
bruits soudains et imprevisibles peuvent causer de la distrac-
tion, empecher la concentration et la poursuite de ce qui est
entrepris. Mais le bruit peut egalement avoir des effets stimu-
lants comme I’ont montre  des etudes de laboratoire sur les
niveaux de bruit rencontres autour de YVR. Un bruit incontro-
lable semble avoir des effets secondaires comme I’irritation ou
la frustration; ces effets peuvent etre reduits si une personne
croit avoir un certain controle sur les niveaux de bruit ou si elle
croit que tout ce qui est possible a ete fait pour lutter centre le
bruit.

Perturbations du sommeil

Le bruit des avions empeche  de s’endormir, reveille a I’impro-
viste et cause d’autres troubles du sommeil. II semble que
cela soit fonction  de la duree  du bruit et de son intensite. Un
bruit moins fort mais  qui dure plus longtemps peut nuire au
sommeil autant qu’un  bruit plus fort et de courte  duree.

Les passages d’aeronef d’une duree de 10 a 30 secondes
sont un evenement normal autour de YVR. Les passages de
cette duree derangent de 5 a 10 p. 100 des gens qui se
trouvent dans le secteur SEL 85 dBA  et environ 20 p. 100 des
gens qui sont plus pres  de la piste. Les points fixes sont une
cause majeure d’interruption du sommeil, bien que nous dis-
posions de peu de renseignements a ce sujet. On sait toute-
fois qu’un  bruit de 39 dBA pendant 15 minutes a le meme effet
sur le sommeil qu’un bruit de 59 dBA  pendant 10 secondes.

Hypertension

L’exposition au bruit des aeronefs peut faire augmenter une
tension arterielle  deja forte. Les resultats d’autres etudes
montrent qu’il y a probablement un risque accru  d’hyperten-
sion chez  les residents ayant vecu  plus de trois ans dans une
zone entouree par la courbe  Ldn de 60 dBA. Les cas d’hyper-
tension peuvent etre jusqu’a quatre fois plus grands que la
normale autour des aeroports dans les zones Ldn ou I’indice
de bruit depasse 75 dBA. Les incidences d’autres affections
cliniques associees au stress peuvent etre de deux a quatre
fois plus importantes dans une zone entouree par la courbe
Ldn de 65 dBA qu’a  I’exterieur  de celle-ci.

Irritation

En un sens, c’est le sentiment d’irritation qui resume les effets
defavorables susmentionnes. S’il y a perturbation des acti-
vites, il y a egalement irritation, d’oti le stress. L’elevation du
niveau de stress peut faire monter la tension arterielle.

II est possible, dans le cas d’un niveau Ldn donne,  de predire
le pourcentage approximatif de gens qui declarent etre tres
irrites. De 40 $I 80 p. 100 des gens qui se trouvent dans les

zones Ldn comprises entre 60 et 75 dBA  seront tres irrites.
Pourtant, des facteurs non acoustiques affectent egalement le
niveau d’irritation ressenti. Par exemple, un sondage effect&
aupres de residents vivant les uns dans des habitations inso-
norisees, les autres dans des habitations non insonorisees,
autour de I’aeroport de Hartfields a Atlanta, en Georgie, a
revele peu de difference entre les niveaux d’irritation. Meme  si
le niveau sonore  a I’interieur des habitations insonorisees
etait tres bas, les reactions des proprietaires etaient liees au
fait que les avions continuaient a les survoler.

Les effets du bruit sont subjectifs et peuvent ne pas etre lies
principalement aux niveaux de bruit; d’autres circonstances
s’ajoutent a la complexite du bruit. Est-ce le chien  du voisin ou
le votre qui a aboye si fort? Prenez-vous souvent I’avion pour
vos affaires? Le bruit interrompt-il vos activites  preferees
comme regarder la television ou bavarder sur le patio? Le
responsable du bruit a-t-il fait preuve de comprehension
devant votre irritation et a-t-il tente de remedier a la situation?
Tous  ces facteurs jouent sur le degre d’irritation ressenti.

Le Community Forum pour I’amenagement de I’aeroport a
repondu  a la section sur les impacts du bruit de la presenta-
tion de Transports Canada dans un rapport prepare par son
expert-conseil, le docteur J.E. Piercy.  L’Assemblee a accepte
les graphiques de I’EIE demontrant que la sonie est reliee aux
impacts, mais  elle a critique la methode  utilisee pour analyser
le bruit, car elle croit que celle-ci conduit a une grosse sous-
estimation des populations touchees par le bruit. Cette cri-
tique etait centree sur I’utilisation par Transports Canada des
courbes  Ldn et NEF plutot que sur celle des courbes  SEL,
pour tirer des conclusions sur le nombre de personnes tou-
chees par le bruit. L’Assemblee a souligne que meme  si les
courbes  Ldn et NEF decrivent bien I’environnement du bruit
dans son ensemble, ce sont a des situations particulieres que
les personnes reagissent en &ant irritees ou en portant
plainte. II aurait done  fallu donner plus d’importance au SEL.
La question des courbes  de bruit est abordee plus en detail a
la section 6.5.

6.2.2 Sensibilite

Les gens exposes au bruit entrent dans plusieurs categories
qui peuvent avoir des problemes speciaux. m. Ward a deter-
mine comme &ant vulnerables  les populations suivantes :

Les personnes sensibles

La variabilite individuelle a la sensibilite  au bruit est
semblable a celle qui touche de nombreuses autres
caracteristiques. Dans toute population, il y a des per-
sonnes extremement sensibles au bruit et d’autres qui
ne le sont pas du tout. La plupart des gens appartien-
nent B la categoric  intermediaire et manifestent une
sensibilite normale, ce qui signifie que peut-etre environ
10 p. 100 de la population sera anormalement sensible
au bruit en souffrant par exemple d’hypertension ou de
perturbations du sommeil.

Les enfants

II est difficile de dkmontrer  que les enfants sont plus
affecttk que les autres personnes. Toutefois, on
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~~11  est tres rare que j’utilise la ligne telephonique  pour le
bruit, surtout au milieu de la nuit, parce que si vous appe-
lez au milieu de la nuit, lorsque vous avez et6 reveille par
le bruit dune acceleration a pleine vitesse ou d’un point
fixe, vous serez tout a fait reveille et vous serez encore
plus furieux de parler a une machine aussi frustrante.”

Dagmar Kalousek

c( Transports Canada.. . a montre sur le papier  que les
courbes  de bruit touchent a peine aux quartiers residen-
tiels de Vancouver, ce qui doit rassurer tout le monde,
sauf les personnes qui vivent dans le secteur <South
Slope>,;  ces gens ont une opinion tout a fait differente.

Deuxiemement, cela a fourni, pendant une periode de
24 heures, des profils de moyenne de bruit, sans donner
la moindre explication sur la signification de ces pro fils,
pour les personnes qui ont des oreilles ordinaires et qui
n ‘entendent pas les moyennes de bruit de 24 heures. >’

Roy Sturgess

(L.. lorsque nous  arriverons aux avions de la troisieme
generation, probablement vers la fin du siecle,  j’imagine
que meme si I’aeroport s’est rapproche d’un kilometre de
ma maison, le probleme de bruit sera tres inferieur a ce
qu’il est maintenan t, et en ce moment on le remarque a
peine.

Je voulais juste que le comite comprenne bien que toutes
les personnes qui vivent sur le cbte  sud de Point Grey ne
se sont pas mobilises a propos du bruit.>>
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s’en inquiete parce que la parole est un element impor-
tant de leur developpement. Le masquage de la parole
cause par le survol des aeronefs pourrait entraver chez
I’enfant le processus d’apprentissage et son developpe-
ment. Cette question est dune certaine importance a
YVR puisque les enfants de 14 ans ou moins constituai-
ent environ 14 p. 100 de la population de Vancouver et
21 p. 100 de la population de Richmond au recense-
ment de 1986.

Les personnes Bgbes

Les personnes de 65 ans et plus ont generalement plus
de difficult6 a distinguer les sources de bruit, ce qui
signifie que les effets de masque causes par le survol
des avions seraient plus prononces et que I’incidence
des perturbations de la parole serait plus grave. Les
personnes agees sont environ deux fois plus suscep-
tibles d’etre reveillees  la nuit par des bruits. Au recense-
ment de 1986, environ 15 p. 100 de la population de
Vancouver et 9 p. 100 de celle de Richmond etaient
composees de personnes de plus de 65 ans.

Activitbs  de loisir

Les personnes utilisant les parts ou participant a
d’autres activites  de loisir en plein air comme le golf,
I’observation des oiseaux, la marche,  la conversation ou
la detente ont tendance a rechercher la tranquillite.
Lorsque celle-ci est rompue, les effets de masque et
I’irritation peuvent etre plus prononces. En outre, le bruit
exterieur est ressenti sans aucune attenuation. En ete,
on peut entendre le bruit des avions toutes les deux
minutes pendant la journee, moment ou il y a le plus de
visites dans les parts.

Les reactions au bruit decoulent aussi d’un choix fait par les
personnes qui y sont exposees. On trouve les personnes qui :

se sont habit&es  au bruit et ne s’en occupent  pas;

ont accepte le bruit parce qu’il offre certains avantages,
tel que payer un logement moins cher;

sont bien ou elles sont et ne demenageraient en aucun
cas;

aimeraient demenager mais  n’en ont pas les moyens; et

demenageront un jour ou I’autre parce qu’elles sont sen-
sibles au bruit et seront remplaces par des personnes qui
tolerent le bruit. (Cela signifie que la collectivite  aux
abords d’un aeroport devient plus tolerante au bruit, a
mesure que le temps passe.)

II ressort clairement de cette discussion que I’impact du bruit
est affaire tres personnelle. Chaque personne sera touchee
differemment. Cette diversite fait qu’il est impossible d’abor-
der les problemes de bruit d’une simple maniere et valable
pour tous.

6.3 Le bruit des a&onefs
Plusieurs sources de bruit sont inherentes a la conception et a
I’exploitation des aeronefs. La section 6.3.1 presente une
breve description de ces sources de bruit. Les consequences
de I’evolution de la technique aeronautique sont trait& a la
section 6.3.2.

6.3.1 Sources de bruit des ahonefs

Les survols

Dans cette categoric on range les aeronefs qui survolent les
abords d’un aeroport, sans etre dans la phase atterrissage ou
decollage. La pleine puissance nest generalement pas appli-
q&e,  mais,  I’appareil etant dans les airs, plus de gens au sol
sont exposes au bruit.

Le dkollage

Le depart est la phase la plus bruyante de I’exploitation d’un
avion parce que la pleine puissance est appliquee pendant
que I’avion accelere sur la piste. Parfois,  un point fixe au sol,
freins bloques,  prkede  le decollage; c’est alors la phase la
plus bruyante du decollage. Cependant, il y a des facteurs
d’attenuation. Un avion legerement charge presente un rap-
port poussee-poids superieur et peut utiliser moins de puis-
sance pour decoller. Une montee  effect&e sous un angle
plus faible demande egalement moins de puissance. L’adop-
tion de techniques de pilotage plus silencieuses peut aussi
reduire le bruit.

L’atterrissage

Les arrivees sont moins bruyantes que les departs mais  il y a
toujours un certain bruit de moteur car il faut mettre de la
puissance pour garder I’avion au-dessus de la vitesse de
decrochage, et il y a toujours (avant le toucher) le bruit aero-
dynamique produit par I’ecoulement de I’air sur le fuselage de
I’avion. La par-tie la plus bruyante de I’atterrissage se produit
lorsque la puissance est inversee. II s’agit de I’application de
la puissance en sens oppose a la direction du deplacement,
pour aider le freinage. Cette inversion peut demander une
application soudaine de la puissance des moteurs, d’ou une
augmentation soudaine du bruit, ce qui peut surprendre. Lors-
que la piste est suffisamment longue, il nest pas necessaire
d’inverser la poussee parce que I’avion peut s’arreter en utili-
sant le freinage hydraulique seulement.

La circulation au sol

La circulation au sol et les autres mouvements creent moins
de bruit, en general, que I’atterrissage et le decollage.

Les points fixes

II y a deux sortes de points fixes des moteurs. Celui qui
s’execute au moment ou I’avion commence la course au
decollage. II est inclus  dans les modeles utilises pour tracer
les courbes  de bruit autour de I’aeroport. L’autre point fixe se
rapporte a I’entretien; bien que non inclus dans I’etablisse-
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ment  de I’l?IE, la question a ete tres discutee aux audiences
publiques. Les quartiers autour de YVR sont particulierement
preoccupes que de telles activites  aient lieu la nuit.

Les groupes auxiliaires de puissance

Les groupes auxiliaires de puissance sont des moteurs qui
alimentent en electricite  un avion pendant qu’il est stationne et
qu’il n’est pas branche  au reseau electrique de I’aeroport. Ces
moteurs qui sont attaches a I’avion sont beaucoup  plus petits
que les moteurs principaux et n’entrainent generalement
aucun probleme de bruit.

6.3.2 Prbvisions  concernant Mvolution du part
a&ien

Le niveau de bruit est radicalement different suivant qu’il s’agit
d’un avion ancien  de la deuxieme generation et un autre plus
moderne de la troisieme generation. La reduction est de I’or-
dre de 10 a 15 dBA, ce qui est important, car cela diminue la
supet-ficie touchee par le bruit. Dans ses analyses du bruit,
Transports Canada a emis I’hypothese que, d’ici 1996, 50 p.
100 des avions seraient de la troisieme generation et que tous
le seraient d’ici I’an 2001. Actuellement, a YVR, 41 p. 100 des
avions sont de la troisieme generation.

Les progres  dans la technique des moteurs ont entraine une
evolution de celle des aeronefs, et on prevoit que cela conti-
nuera au prochain  siecle. C’est I’utilisation de certaines con-
ceptions et de certains moteurs qui &pare les nouveaux
avions de la troisieme generation, plus silencieux, des
anciens avions de la deuxieme generation, plus bruyants.
Transports Canada a montre un diagramme illustrant la ten-
dance de bruit des avions au tours des 40 dernieres annees
(voir figure 6.5). Lorsque I’on tient compte  des variables se
rapportant aux dimensions des aeronefs et des moteurs, la
plage occupee sur la carte par les aeronefs est etroite, ce qui
signifie qu’il y a peu de secrets dans I’industrie. De meme,  les
progres de la reduction du bruit ralentissent. L’industrie ne sait
pas comment construire des avions plus silencieux que ceux
qu’elle construit maintenant.

Les impacts du bruit dependent du melange des avions qui
desservent I’aeroport. II est done  fondamental de faire des
hypotheses sur la future composition des flottes aeriennes si
I’on veut etablir  des pronostics sur ce que sera le bruit aux
aeroports.

Aux kats-Unis,  la Airport Noise Capacity Act de novembre
1990 exige qu’il n’y ait que des avions de troisieme generation
dans tous  les aeroports d’ici I’an 2000, quelques exemptions
jimitees &ant autorisees jusqu’a I’an 2003. L’Organisation de
I’aviation civile internationale (OACI) a adopte  une regle sem-
blable en octobre 1990 pour que les avions de deuxieme
generation disparaissent progressivement a compter de 1995
s’ils ont 25 ans d’age,  et que I’elimination soit complete d’ici le
ler avril 2002.

La preuve presentee aux audiences par I’Association des
transports aeriens du Canada (ATAC) et par les grands trans-
porteurs a indique que la conversion des flottes aeriennes au
Canada suivrait un calendrier semblable. Actuellement, rien

n’exige I’elimination des avions de deuxieme generation au
Canada, mais  celle-ci devrait se produire pour des raisons
economiques.  Les avions de troisieme generation ont une
consommation  de carburant plus faible et demandent moins
d’entretien et moins de membres d’equipage.

Le Community Forum et d’autres participants craignent que
I’objectif de 100 p. cent d’avions de troisieme generation d’ici
2001  ne se realise pas. Transports Canada a repondu que
I’effet d’un passage plus lent que prevu  des avions de la
deuxieme generation a la troisieme generation se traduirait
par des courbes  de bruit plus larges autour de I’aeroport.
Transports Canada a toutefois indique que I’objectif d’avoir
100 p. 100 d’avions de la troisieme generation serait atteint
peu de temps apres 2001, s’il ne I’etait pas a cette date.

La Commission croit que si ces previsions, pour YVR,
50 p. 100 d’avions de la troisieme generation en 1996 et
100 p. 100 en 2001, ne se materialisent pas exactement, cela
aura peu d’influence sur les courbes  de bruit associees a la
nouvelle piste proposee  parce  que les avions de troisieme
generation ne seront pas autorises a d&oiler de la piste
parallele. Cela pourrait toutefois affecter les courbes de bruit,
particulierement les SEL, pour la piste principale actuelle, car
I’exploitation des avions de la deuxieme generation se ferait
toujours sur cette piste.

6.4 Environnement sonore actuel a YVR

Que disent les riverains au sujet du bruit de I’aeroport? Les
niveaux actuels sont-ils acceptables? Les renseignements
concernant les niveaux de bruit actuels peuvent-ils etre  utili-
ses pour comprendre comment les residents reagiront aux
futures situations?

6.4.1 Prbsentations  6 la commission

La plupart des commentaires recus  par la Commission pour
s’opposer au projet  d’expansion et a I’augmentation du bruit
des aeronefs qui s’y rapporte, sont Venus  de residents de
Vancouver. On a recu comparativement moins de commen-
taires des residents de Richmond.

Les genres de bruits qui g&-rent  les residents de Point Grey et
de la pat-tie South Slope,,  de Vancouver ont ete enumeres
comme suit par le Community Forum et par d’autres :

1. Le bruit des avions a moteur a piston volant sur I’axe
nord-sud a faible altitude. Cette question est centree sur
les petits avions a piston qui volent du matin  au soir
d’apres les regles de vol a vue. Le sentiment general est
que ces avions volent trop bas et font trop de bruit. En
fait, ils ont I’autorisation de voler a 300 metres.

2. Les petits avions a reaction decollant vers I’ouest sur la
piste 26 et se dirigeant vers le nord pour ensuite se diriger
vers l’est. Ces avions sont probablement a une altitude de
1 500 metres et sont tres bruyants lorsqu’ils survolent
Vancouver. On pourrait leur donner I’instruction de mon-
ter plus haut au-dessus de I’eau et de franchir les zones
residentielles a une altitude superieure. Les gros avions &
reaction doivent partir en se dirigeant vers I’ouest, tourner
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ensuite vers le sud et gagner de I’altitude au-dessus du
terrain plus plat avant de passer au-dessus des
montagnes.

3. Les avions a turbopropulseurs et les petits avions a reac-
tion arrivent du sud et orbitent au-dessus de Vancouver
sud. La situation est causee par les avions arrivant du
sud pour atterrir sur la piste 12. Avec la piste parallele,
cette procedure ne serait plus utilisee.

4. Le bruit des points fixes, particulierement la nuit. Les
differentes questions dont on a par%  aux audiences
publiques ont ete les suivantes : le nombre de points fixes
augmentera-t-il si la circulation aerienne augmente? Les
points fixes la nuit dureront-ils plus de IO minutes? Les
points fixes sont-ils necessaires la nuit? Quelles proce-
dures sont envisagees pour reduire les consequences du
bruit des points fixes? Allait-on construire des salles ane-
choi’des?  On a egalement mentionne que Transports
Canada n’avait pas etabli de courbes  de bruit pour les
points fixes.

5. Une gene due a un type de bruit qualifie de xtgronde-
merit,,  par les residents du secteur South Slope),  : On a
decrit ce genre de bruit comme un vrombissement pres-
que constant avec des c<pochew  isolees de bruit plus
fort. II semble qu’il s’agit d’un phenomene  lie aux condi-
tions atmospheriques.

6.4.2 Les plaintes par ligne directe

Le nombre de plaintes recues  par la ligne directe sur le bruit a
YVR a augmente au tours des ans. En 1990, 763 plaintes ont
ete recues.  Les statistiques de 1990 a ce sujet revelent que
405 proviennent de Richmond et 308 de Vancouver. Plus de
la moitie des appels ont ete faits par 122 personnes qui ont
appele deux fois ou plus. En 1989, 54 plaintes pour cause de
bruit ont ete emises pour un total de 1 983 points fixes dont
62 p. 100 de nuit.

M. Ward a ete interroge sur la relation entre les plaintes et les
niveaux d’irritation. Sa reponse  a ete qu’il n’y a aucun doute
que le nombre de plaintes est considerablement inferieur au
nombre de personnes qui se plaindraient de nuisance si on le
leur demandait. II n’y a pas de relation exacte entre les deux,
mais  on sait qu’a  certains niveaux de bruit Ldn correspondrai-
ent un certain nombre de plaintes, et qu’a  des niveaux Ldn
plus eleves les plaintes seraient plus nombreuses et pourrai-
ent donner lieu a des poursuites. Le seuil raisonnable des
impacts graves se trouve lorsque 15 a 20 p. 100 des gens
sont irrites par un evenement  particulier, ce qui semble se
produire, dans le cas de bruit d’aeronef, aux alentours de
60 dBA Ldn.

La ligne directe pour le bruit de I’Aeroport international de
Vancouver est branchee a un repondeur. Les plaignants sont
rappel& un jour ou deux apt-es I’etude  de leur plainte, et ils
recoivent  une lettre de suivi s’ils le demandent. Si une
enquete est entreprise, les personnes concernees sont infor-
mees par ecrit de la tenue de I’enquete.  L’agent de service
ecoute  souvent les messages au moment ou ils sont enregis-
t&s, et il est possible qu’il puisse repondre a la plainte imme-

diatement. Toutefois, I’agent de service ne &pond  pas au
telephone parce  qu’une discussion sur le bruit avec un plai-
gnant est generalement  un processus long et parce  que les
donnees du radar ne peuvent pas etre obtenues immediate-
ment. Transports Canada pense aussi qu’il y a trop peu d’ap-
pels la nuit pour justifier d’employer du personnel qui
repondrait immediatement au telephone.

Aux audiences, plusieurs participants ont qualifie de (<farce>,
la ligne directe pour le bruit. Cette impression semblait se
centrer sur la perception que les employ&  de I’aeroport,  mal-
gre leur ton amical et leur esprit ouvert, disent ne pas pouvoir
faire grand-chose en ce qui concerne  les plaintes au sujet du
bruit. En consequence, les gens n’utilisent pas la ligne directe.
Ceux qui sont concern& croient que les personnes devraient
pouvoir dire : CtArretez,  vous ne pouvez pas faire marcher
I’aeroport de cette facon  a cette heure de la journee et avec
ce genre d’avion si cela va creer des problemes de bruit.,,  Le
probleme est que les plaintes au sujet du bruit ne sont pas
bien traitees, et que les gens ne croient pas a I’amelioration
de la situation si I’aeroport est agrandi.

Transports Canada a repondu aux critiques en parlant du
Comite  de gestion du bruit aeronautique. Ce Comite, qui se
r&nit chaque  trimestre, examine les routes, les procedures
de point fixe et d’acceleration a pleine vitesse, les procedures
de nuit, les pistes preferentielles et les routes de survol. II
participe a I’etablissement de directives operationnelles, a la
fois pour les activites c&e piste et pour la reduction du bruit.
YVR tente d’ameliorer la participation des citoyens au Comite.
M. Ulf Topf a remarque que le Comite ne semblait pas avoir
eu beaucoup  de succes,  en partie parce  que les statistiques
sur les plaintes ne sont pas mises a jour regulierement  et en
partie parce  qu’il n’y a aucun processus d’application efficace.
La Commission fait un certain nombre de recommandations
concernant un comite de gestion du bruit a la section 6.6.1.

6.4.3 Sondages d’opinion

Des sondages d’opinion scientifiques biens men& fournirai-
ent des donnees sur les reactions du bruit a YVR. Toutefois,
selon M. Ward :

(c. . . toutes  les conclusions du pksent  rapport au suje t
des impacts du bruit sont quelque peu spkulatives,
puisqu’aucune nouvelle don&e sur les kactions  prki-
ses des residents de la region de Vancouver n’y figure. )a

et :

c<Le rassemblement des don&es  actuelles sur les
impacts du bruit devrait constituer un aspect prhlimi-
naire important d’un effort de surveillance constante.
Cela pourrait se faire par un sondage (stratifit+  par envi-
ronnemen t sonore,  vuln&abiW, etc.) en trepris par une
firme de sondage de I’opinion  publique, avec des ques-
tions sur les impacts majeurs, nofamment le masque de
la parole, les perturbations du sommeil, les effets sur la
sank2  et I’irritation. Le sondage devrait 6tre men6  avant
de commencer la construction de la piste, en supposant
I’approba tion accord&e. Des sondages subsbquen  ts
(modifih de faGon approprit5e)  devraient Btre  entrepris
21  des intervalles d’un ou deux ans.,)
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&es sondages, accompagnes en permanence de la
modelisation et des mesures du bruit, pourraien t consti-
tuer une base d’evaluation  pour determiner si les chan-
gements prevus a I’environnement sonore  et a son
impact se produisent, et pour savoir si les strategies
d’attdnuation fonctionnent bien ou mal. Ils pourraient
egalement aider a identifier tout effet positif  ou negatif
inattendu et, peut-etre, mener a une proposition even-
tuelle  de nouvelles strategies d’attenuation. J’

6.4.4 Comparaison des niveaux de bruit reels et
modMs&

Les courbes de bruit sont des projections ou des estimations
du bruit en divers endroits. Elles se fondent sur des modeles
informatiques de la facon  dont le bruit est tense se comporter
dans certaines conditions. La validite de ces projections peut
etre verifiee  en comparant le niveau de bruit mod&i& avec
les niveaux de bruit mesures dans la realite.

Huit postes de surveillance du bruit btaient exploit& autour
d’YVR en 1988 (Figure 6.4). Des don&es supplbmentaires
ont ete rassemblees en divers endroits au moyen d’un mate-
riel de surveillance mobile. Les projections des modeles de
bruit pour le Ldn et la NEF ont ete comparees a ces donnbes
pour divers scenarios d’exploitation en 1988. Les modeles ont
ete calibres apres verification des donnees de surveillance et,
apres ce calibrage (verification de la validite du modele de
bruit informatique), il a ete possible de tracer les courbes de
bruit pour les futurs scenarios d’exploitation.

Aux audiences publiques, il a ete question de I’utilisation de
seulement deux postes de surveillance a Vancouver. Plu-
sieurs participants se sont demand& si les postes etaient
representatifs de I’environnement sonore  qu’ils etaient tenses
surveiller. La mesure  dans laquelle on pouvait faire confiance
aux donnees de ces postes de surveillance a ete mise en
doute ainsi que I’exactitude des resultats calibres par ces
don&es.  Un de ces postes est sit& pres  d’une voie ferree, et
on estime qu’il est contamine par le bruit des trains; ses
donnees n’ont pas ete utilisees. Transports Canada a
repondu que les deux postes ont ete changes de place et
qu’un troisieme poste a ete installe sur le campus de I’Univer-
site de la Colombie-Britannique.

Pour repondre a ces plaintes, une inspection des postes de
surveillance de Vancouver sud a eu lieu le 6 fevrier 1991. Elle
a ete faite par les specialistes  techniques du bruit de la Com-
mission, Clair Wakefield et Werner Richarz,  accompagnes de
Claudio Bufone de Transports Canada. Ils ont constate que le
premier poste 7 faisait I’objet d’une attenuation importante au
sol et que le premier poste 8 etait un excellent endroit, mis a
part la voie ferroviaire. Ils ont conclu que les deux nouveaux
postes convenaient  aux fins de mesure  par Transports
Canada. Monsieur Wakefield a egalement conclu que la hau-
teur du seuil utilise aux stations de surveillance du niveau de
bruit aurait tendance a faire surestimer le SEL moyen pour un
type d’avion donne.  Malgre ces assurances, le Community
Forum n’a toujours pas ete convaincu que ces postes de
surveillance etaient bien sit&s. L’Assemblee croit que I’atte-
nuation au sol et des effets d’ecran  peuvent toujours etre
presents.

6.5 Prhision de I’environnement sonore a
YVR

6.5.1 Projections des courbes de bruit

En produisant les courbes de bruit pour le futur, des scenarios
operationnels pour 1996 et 2001 ont eti! elabores, en utilisant,
dans un cas, les pistes actuelles et, dans I’autre cas, des
pistes paralleles. Avec celles de 1998, les courbes Ldn et
NEF sont illustrees aux figures 6.6 a 6.15. Les previsions du
melange des avions qui ont servi pour les scenarios opera-
tionnels sur lesquels sont fondles les courbes de bruit indi-
quent 41 p. 100 d’avions de la troisieme generation en 1988,
50 p. 100 en 1996 et 100 p. 100 en 2001.

Dans le cas des scenarios de 1996, pistes paralleles sans
attenuation (Figures 6.8 et 6.13),  il est clair que les niveaux de
bruit a Vancouver sud seraient totalement inacceptables.
Dans le ~scenario  du pire des cas,’ pour 1996, on a suppose
que tous les avions ont une chance egale d’utiliser I’une ou
I’autre des pistes paralleles, et I’analyse a revele que c’etait
I’utilisation des avions de la deuxieme generation sur la nou-
velle piste parallele qui rendrait inacceptable I’environnement
sonore  a Vancouver sud. En conshquence, Transports
Canada a mis au point un scenario operationnel d’attenuation
du bruit pour la nouvelle piste.

6.5.2 Programme d’atthuation  du bruit de Trans-
ports Canada

Transports Canada a propose
bruit en quatre points :

un programme d’attenuation du

la piste parallele serait utilisee principalement comme
piste d’arrivee, les departs n’y ayant lieu que lorsque
necessaire;

seuls les avions de la troisieme generation seraient auto-
risees B decoller de la piste parallele;

aucun depart ne serait autorise de la piste parallele entre
23 h et 7 h;

le freinage par inversion de poussee ne serait pas auto-
rise sur la piste parallele entre 23 h et 7 h.(ceci exige une
piste de 3,030 m (9,940 pieds).

6.5.3 Environnement sonore  atthuk

Les figurent 6.16 et 6.17 montrent que les courbes de bruit
projetees laissent clairement prevoir une reduction majeure
des niveaux de bruit a Vancouver sud en 1996, comparative-
ment au scenario sans attenuation. II faut egalement noter
qu’aucune attenuation (pour I’exploitation des avions de la
deuxieme generation) nest requise en I’an 2001, car I’hypo-
these est que I’exploitation se fera a 100 p. 160 avec des
avions de la troisieme generation. L’aeropor-t  a de la chance
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par rapport a de nombreux autres grands aeroports, car, a
YVR, 50 p. 100 des mouvements d’aeronefs en approche  ou
au d&collage se font au-dessus de I’eau, ce qui reduit les
impacts pour les secteurs urbains, meme  avec I’exploitation
de la piste proposee.  Toutefois, avec la nouvelle piste, il y a
trois secteurs & considerer  : celui de Richmond directement
au sud de I’aeroport, celui de Richmond a I’est de I’aeroport, y
compris Bridgeport, et Vancouver sud, y compris Marpole et
les Southlands.

D’apres  une analyse des courbes, celles de 1988, celles de
1996 avec attenuation et celles de 2001 egalement avec atte-
nuation, Richmond, au sud de I’aeroport, devrait graduelle-
ment devenir plus silencieux. Dans I’intervalle, Richmond a
I’est de I’aeroport devrait devenir plus bruyant, mais  redevenir
plus calme en 2001, 5 I’exception de Bridgeport qui se trouve
sous  la trajectoire de vol de la piste parallele. En 2001, les
niveaux de bruit devraient etre tres proches  de ce qu’ils etai-
ent en 1988. De meme,  Vancouver sud devrait etre plus
bruyant dans I’intervalle mais plus silencieux en 2001, sauf
Marpole qui est p&s de la trajectoire de vol de la piste
parallele.

Dans son analyse des impacts du bruit sur les gens, M. Ward
a fait les comparaisons, pour 1996 avec et sans le projet,  et
pour 2001 avec et sans le projet.  Le Community Forum I’a
felicite  de cette,analyse,  car une analyse separee, dans la
section 5.3 de I’EIE, n’avait fait la comparaison qu’entre le cas
reel en 1988 et les scenarios de projet pour 1996 et 2001.
Cette autre omission dans I’analyse pouvait induire en erreur,
car elle attribuait a la nouvelle piste les avantages decoulant
des changements dk au melange des avions, ce qui presen-
tait le projet sous un meilleur eclairage que ne I’aurait fait une
comparaison plus stricte.

En ce qui concerne I’environnement sonore  actuel, les
temoins ont declare les uns apres  les autres aux audiences
publiques ou dans les presentations que les niveaux de bruit
etaient trop eleves. Ce probleme s’ameliorera avec le temps a
mesure  que surviendront les avantages du changement prevu
dans le melange des aeronefs, qu’une nouvelle piste parallele
soit construite ou non. Ce fait est bien illustre si I’on compare
la situation en 2001, sans le projet,  a la situation en 1988. La
comparaison illustre clairement que le futur environnement
sonore autour d’YVR  devrait graduellement devenir plus silen-
cieux qu’a  I’heure actuelle.

Le Community Forum ainsi que d’autres participants se sont
in,quietes  de I’etendue des courbes Ldn et NEF figurant dans
I’EIE, les limites etant la courbe  de 60 dBA pour le Ldn et celle
de 25 dBA pour la NEF. Ce qui a donne  aux personnes vivant
en dehors des zones delimitees  par les courbes I’impression
qu’elles ne devraient pas entendre le bruit des avions. Pour
cette raison, le Community Forum pense qu’il aurait fallu met-
tre plus I’accent sur les courbes SEL, afin de refleter la situa-
tion reelle que les gens eprouvent regulierement.

6.5.4 Analyse de Mvbnement  sonore simple

Le Community Forum a indique que les gens deviennent
kites lorsqu’un evenement sonore  simple interfere avec une
activite quelconque. La mesure appropriee de ce genre de

bruit est le niveau d’exposition sonore  (SEL). L’expert-conseil
de Transports Canada en mati&e de bruit a reconnu que
toutes les mesures doivent etre utilisees dans toute analyse
de I’environnement sonore.  Plusieurs facteurs sont importants
pour determiner I’impact d’un bruit : son intensite, sa duree,
sa frequence et I’heure a laquelle il se produit. Le Ldn et la
NEF sont concus  pour donner un nombre qui indique I’impact
du bruit d’apres ces facteurs, mais, evidemment, ils n’y reus-
sissent pas entierement. Aussi est-il necessaire d’examiner
les SEL qui indiquent I’intensite et la duree d’evenements
sonores simples ainsi que la frequence et I’heure a laquelle ils
se produisent.

Les figures 6.18 a 6.20 illustrent les courbes SEL pour les
avions B737-200  de la deuxieme generation avec la piste
actuelle et la piste parallele, et pour les B737-300  de la troi-
sieme generation avec la piste parallele. Les courbes SEL
present&  sont de 85, 90 et 95 dBA. Le Lmax pour ces
courbes est d’environ 75, 80 et 85 dBA, respectivement.

La courbe  SEL de 85 dBA pour le B737-200  de deuxieme
generation couvre une vaste superficie. L’avion de troisieme
genkration qui remplacera le B737-200  est le B737-300.  La
courbe  SEL de 85 dBA pour le B737-300  de la troisieme
generation (figure 6.20) couvre une superficie qui nest que
legerement superieure a celle du Ldn de 60 dBA  (figure 6.10)
pour toutes les operations des avions de la troisieme genera-
tion en 2001 sur les deux pistes paralleles.  L’evenement
sonore  simple consider-k comme &ant le plus irritant devrait
done  etre grandement reduit en 2001, que la piste parallele
soit construite ou non.

Dans son rapport prepare pour le Community Forum, M.
Piercy a critique les SEL present&  dans I’EIE parce  que les
courbes n’allaient pas au-dela de 85 dBA, ce qui est I’equiva-
lent d’un Lmax de 75 dBA. II a souligne que les impacts du
bruit commencent vers 65 dBA. Le docteur Piercy a done
propose que les courbes SEL de 80 et 75 dBA  soient egale-
ment tracees. La courbe  SEL de 75 dBA engloberait une zone
ou les gens subiraient 65 dBA a I’air libre, une superficie
beaucoup  plus importante que celle de la courbe  SEL de 85
dBA.

M. Mestre, expert-conseil de Transports Canada en matiere
de bruit, a repondu qu’il n’existe aucune norme,  loi ou ligne
directrice a laquelle se referer. Sa propre experience lui a
montre  que la courbe  SEL de 85 dBA convenait bien pour
definir I’etendue  des impacts serieux du bruit des aeroports.

La Commission remarque qu’il existe un doute considerable
au sujet de la pertinence des indicateurs utilises actuellement.
Les indicateurs sont souvent arbitraires et ne definissent pas
bien a par-tir de quel niveau il faudrait exprimer les preoccupa-
tions concernant le bruit. Ce doute est confirme par les temoi-
gnages des docteurs Ward et  Piercy.  En outre, la
Environmental Protection Agency des Etats-Unis etudie
actuellement la pertinence des metriques du bruit aux Etats-
Unis a cause du doute a ce sujet.

Toutefois, d’apres les faits qui lui ont etir present&, la Com-
mission croit qu’un seuil raisonnable pour definir  les limites
spatiales de I’impact du bruit des avions serait un Lmax de
65 dBA en plein air, avec un indice SEL correspondant de 75
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dBA. Bien qu’il  existe evidemment des valeurs SEL inferi-
eures qui peuvent d&anger des residents plus sensibles au
bruit, les valeurs Lmax correspondantes seraient proches  des
niveaux de bruit de fond normaux en plein air en milieu urbain
typique, ce qui appuie I’extrapolation des courbes SEL de
I’EIE de la presentation de docteur Piercy et son analyse du
niveau de bruit actuel a Vancouver sud et 5 Richmond sud.
Celle-ci place la courbe SEL de 75 dBA pour les 8737-200 de
la deuxieme generation dans le cas du secteur South Slope,,
de Vancouver, pres  de la 41e avenue et de S.W. Marine
Drive. Cela explique pourquoi les temoins qui vivent dans le
secteur South Slope,,  de la ville ont affirm&  que les niveaux
de bruit etaient intolerables.

Pour illustrer comment ce niveau de bruit changera dans le
futur, M. Mestre a fait une comparaison entre les SEL produits
par les B737-200  de la deuxieme generation decollant vers
I’ouest sur la piste principale actuelle et les SEL produits par
les B737-300  de la 3eme  generation qui decolleront vers I’ou-
est sur la piste parallele,proposee.  Les details de la comparai-
son se trouvent dans I’EIE. Dans le cas d’un 737-300 partant
de la nouvelle piste, le SEL serait de 69 dBA (Lmax 59 dBA)
en un point sit& dans la par-tie nord de I’ile lona et de 59 dBA
(Lmax de 49 dBA) a la 41eme avenue et $r S. W. Marine
Drive. Aux deux memes endroits, un B737-200  de la
deuxieme generation partant de la piste actuelle produit un
SEL de 78 dBA (Lmax 68 dBA) & I’ile lona, et un SEL de 71,7
dBA (Lmax 61,7  dBA) a la 41eme avenue et & S.W. Marine
Drive. Cela explique clairement que les courbes SEL du sec-
teur Gouth  Slope,,  de la ville, decoulant des operations sur la
piste parallele (toutes avec des avions de troisieme genera-
tion) seront bien en-de@ du seuil raisonnable de 75 dBA
SEL. Certes, des courbes SEL d’indices beaucoup  plus
&eves continueront de penetrer profondement dans Vancou-
ver sud lorsqu’il y aura des activites d’avions sur la piste
actuelle, mais,  a peu pres  vers le changement de siecle,
lorsqu’il n’y aura plus que des mouvements d’avions de la
troisieme generation a YVR sur les deux pistes, les proprie-
taires d’habitations dans cette zone et a Richmond sud cons-
tateront une diminution importante du regime SEL.

6.5.5 Les populations affect&es par le bruit

Le meilleur indicateur de I’impact d’un niveau de bruit de
I’aeroport est le nombre de personnes vivant dans un espace
delimite  par une courbe de bruit de seuil, et du degre  auquel
ces personnes sont affectees.

Transports Canada affirme que le seuil de 30 dBA NEF est
acceptable. Par centre, M. Ward, qui utilise la metrique Ldn
indique que les niveaux de 60 ou plus ont des effets nocifs sur
ceux qui y sont exposes...,, Un Ldn de 60 correspond en gros
a une NEF de 25. La comparaison des niveaux de bruit Ldn et
NEF se trouve i la figure 6.3.

Dans la presente etude, la Commission accepte un Ldn de 60
dBA comme critere pour evaluer  I’impact du bruit sur les gens.

En I’an 2001, environ 900 residences seraient affectees par
un bruit Ldn superieur & 60 si la piste parallele n’etait pas
construite, par centre 1 500 si elle I’etait.  En d’autres termes,
plus 600 autres seraient affectees par la nouvelle piste.

A I’aide de la courbe Ldn 60, le Docteur Ward a estime qu’en
2001, environ 3100 personnes seraient touchees par le bruit
si la piste n’etait pas construite, et presque 3 900 si elle etait
construite. Ainsi, presque 800 personnes de plus vivraient
dans des secteurs affect& par un bruit superieur a 60 dBA
Ldn.

La Commission fait toutefois remarquer que le nombre de
personnes affectees par un bruit superieur au Ldn 60 diminu-
erait considerablement en 13 ans, de 1988 & 2001, avec ou
sans projet.  Les donnees de Transports Canada indiquent
que le nombre de personnes vivant dans la zone delimitee  par
la courbe Ldn 60 diminuerait de 22 000 a 3 000 si le projet  ne
se realise pas ou & 4 000 s’il se realise. De toute maniere, le
public connaitra une amelioration considerable des niveaux
de bruit.

On s’est demande  si la croissance de la population augmen-
terait ces estimations. Transports Canada ne s’est servi que
des don&es du recensement de 1986, projetees pour 1988
et 1990, pour calculer le nombre de personnes et de resi-
dences touchees par le bruit. Transports Canada n’a pas
inclus  un facteur de croissance demographique dans ses cal-
culs de population. Le tableau 6.1 presente le compte  du
recensement de 1986 et les projections demographiques de
1991 et 2001. Certains secteurs de la planification devraient
connaitre une croissance considerable au tours de la pro-
chaine decennie. Toutefois, on pense que les quartiers plus
directement affect& par le bruit, a I’exception de la rue Com-
bie, devraient grandir lentement pendant la periode prevue,
ce aui veut dire que la population victime du bruit de la nou-
velle piste serait plus importante que ne I’indique Transports
Canada.

6.5.6 Point de vue de la Commission

Les aeroports sont des voisins bruyants. Les residents de
Vancouver et de Richmond ont fait part de leur inquietude au
sujet du bruit, dans les exposes qu’ils ont fait a la Commission
et par telephone directement a I’aeroport.  La Commission
croit que les inquietudes exprimees par le public sont repre-
sentatives de celles dune proportion beaucoup  plus impor-
tante de la population touchee.

Les analyses des courbes de bruit laissent supposer qu’avec
ou sans piste parallele, I’environnement sonore  d’YVR s’ame-
liorera progressivement pour de nombreux residents des
quartiers voisins de I’aeroport. Toutefois, les personnes qui
demeurent dans le secteur South Slop,,  de Vancouver s’in-
quietent a juste titre de la possibilite que leur environnement
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sonore  se detkiore. Apres tout, I’ecart  entre leurs habitations
et la piste parallele diminuerait de 1,600 m&es.

TABLEAU 6.1

CROISSANCE DE LA POPULATION
DANS LES ENVIRONS DE L’AeROPORT

1986 1991 2001 Changement %
Actuelle Projetee Projetee 1991-2001

Richmond
*Sea island
*Bridgeport
Gamble
Town Centre
Thompson1

Vancouver
*Westside
*Kerrisdale
*Marpole

719 715 747 4.5
1,289 1,518 1,618 7.2
7,536 9,287 14,703 58.3

11,769 20,642 30,651 48.5
8,221 8,215 15,350 86.9

43,oi 5 43,707 44,121 0.9
12,355 12,656 12,798 1.1
17,350 18,250 19,594 7.4

*Quartiers  les plus directement affect& par la piste parallele.
Source: base sur les donnees que Transports Canada a obtenu des

services locaux d’urbanisme.

Transports Canada a tente de rassurer les residents en affir-
mant que les mesures d’attenuation n’auront pour resultat que
peu ou pas d’augmentation des niveaux de bruit dans les
secteurs pres  de I’aeroport.  En fait, d’apres ce ministere,
I’amelioration de la technique des aeronefs laisse prevoir une
diminution des niveaux de bruit. Cependant, de nombreux
habitants restent inquiets  et, dans les prksentations et les
exposks  aux audiences, plusieurs participants ont propos6
que des mesures additionnelles ou d’autres mesures d’att&
nuation du bruit soient prises.

La Commission croit que les mesures d’attenuation propo-
sees par Transports Canada doivent ktre renforcees pour
assurer une protection maximale centre  les impacts du bruit
dans les quartiers voisins. A la section 6.6, la Commission
recommande un programme d’attenuation qui s’ajoute aux
propositions de Transports Canada.

La Commission a constate I’evidence d’un certain nombre de
points :

1. la necessite d’un reseau plus complet de surveillance du
bruit autour d’YVR;

2. la persistance des craintes exprimees par de nombreux
interesses,  notamment par la Bande indienne Mus-
queam, que le passage aux avions de la troisieme gene-
ration n’ait pas lieu comme prevu  et que par consequent
I’environnement sonore  dO aux avions de la deuxieme
generation B YVR ne s’ameliore pas aussi rapidement
que Transports Canada I’a indique;

3.

4.

5.

6.

6.6

tout ralentissement de la conversion des avions aurait
des effets minimes sur I’environnement sonore  associk &
la nouvelle piste, car celle-ci serait presque toujours limi-
tee aux mouvements des avions de la troisikme
g&kration;

les mesures d’attknuation pourraient &re renforcbes pour
ambliorer I’environnement sonore  de la nouvelle piste
ainsi que celui des pistes actuelles;

les niveaux de bruit secondaires au nord de la nouvelle
piste seraient considerablement inferieurs Q ceux c&s
actuellement par les mouvements des avions de
deuxieme generation sur la piste existante. Cela signifie
que les residents des Southlands, du secteur South
Slopes> et des terres des lndiens Musqueam, particulikre-
ment en ce qui concerne  les courbes SEL, remarquerai-
ent une amelioration des niveaux de bruit avec la
transformation graduelle d’YVR en aeroport pour avions
de la troisieme generation;

les courbes  SEL, comme celles qui sont presentees aux
figures 6.18 et 6.19, continueraient & penetrer le secteur
South Slope,,  de Vancouver et la partie sud de Rich-
mond en raison des activitbs continues des avions de
deuxieme generation sur la piste principale actuelle et
cela jusqu’8 la fin du siecle. Toutefois, a mesure  que la
conversion des avions avancera, la frequence de ces
niveaux de bruit d’un evenement simple devrait diminuer.
Les activites pendant les heures inoccupees, de 23
heures a 7 heures, pourraient etre  eliminees  immkdiate-
ment (voir les recommandations relatives a I’attenuation B
la section 6.6.5)

Conclusions et recommandations au sujet de
la propagation du bruit

Les recommandations suivantes sont adressees a Transports
Canada. Certaines devraient etre  mises en vigueur
immediatement.

6.6.1 Comitk  de gestion du bruit

Le bruit est une question technique suffisamment importante
pour meriter qu’un organisme independant special s’en
occupe.  La Commission croit que le Comite  de gestion du
bruit aeronautique actuel,  appele ci-apres Comite  de gestion
du bruit, devrait etre renforce,  tel que recommande ci-des-
sous. Le Comite  actuel  est preside par Transports Canada et
compose de representants des transporteurs aeriens usagers
d’YVR,  d’associations aeriennes, de la ville de Vancouver, de
la ville de Richmond et de la bande des lndiens Musqueam.
Un representant des citoyens de Vancouver en fait aussi par-
tie et un representant de Richmond va etre  nomme. Le man-
dat du Comite  actuel  est de conseiller Transports Canada sur

l La zone d’amenagement Thompson comprend le site Terra Nova oti I’on projettait un grand developpement qui est en suspens. La zone
Thompson est sit&e au sud de la piste principale existante.

* La Westside  Planning Unit comprend Dunbar-Southlands et West Point Grey. Alors que Southlands est adjacent g I’a&oport,  une grande partie
de cette zone et B quelque distance de I’akroport.
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les mkthodes et les procedures visant 21  am&iorer  la gestion
du bruit 3 YVR.

Le Cornit  de gestion du bruit devrait &re charge de donner
des conseils sur I’application de toutes les recommandations
portant  sur les questions de rkduction,  attenuation et indemni-
sation  du bruit. Le Comitk devrait avoir tous  les pouvoirs
nkessaires pour remplir son mandat.

2. La Commission recommande que le Cornit de gestion du
bruit:

a)

b)

cl

d)

e)

poursuive I’objectif de maintenir I’environnement sonore
d’YVR  gans  un &at qui ne soit  pas pire que celui dkrit
dans I’EIE pour I’an 2001 avec attknuation;

surveille et 6value I’environnement sonore autour d’YVR
de faGon  permanente, notamment en 6tudiant I’environne-
ment sonore niveau resultant de toutes les activitrk  de
I’akroport,  son impact sur les habitants et I’efficacitb  des
mesures d’attknuation du bruit et des compensations;

fasse rapport p&iodiquement  au sujet de I’environne-
ment sonore autour d’YVR,  notamment en publiant :

i) les r&sultats  de la surveillance et de toute autre &ude
qu’il aurait effectu6;

ii) un rapport public independant dkrivant la situation
de I’environnement sonore pendant I’annee pr&&-
dente et les mesures d’attenuation prises pour rkduire
le bruit.

Btudie des mesures pour determiner les probkmes de
bruit et les rbduire,  et conseille Transports Canada au
sujet de la mise au point et de I’&aluation  de pro-
grammes d’attknuation et de compensation approprks,
tels que ceux recommandks par I’ATAC (Air Transporta-
tion Association of Canada) limitant  I’utilisation des avi-
ons de deuxikme g&&ration  pendant les heures de calme
et la crkation d’krans centre le bruit de I’ac&l&ation  &
pleine vitesse des moteurs; et

adresse ses recommandations & I’administration de YVR
qui les executera ou expliquera pourquoi elle ne peut le
faire.

3. La Commission
bruit:

recommande que le Comite de gestion du

a)

b)

c)

d)

soit compose de reprtkentants  de Transports Canada, de
I’Association canadienne des pilotes de ligne, de I’Asso-
ciation des transports akriens du Canada, de I’Associa-
tion canadienne du contrele de la circulation abrienne,  de
la ville  de Vancouver, de la ville  de Richmond, de la Bande
indienne Musqueam et d’au moins deux repksentants  de
groupes de citoyens pour chacune des villes de Vancou-
ver et de Richmond;

soit un organisme indbpendant permanent situ&  B Rich-
mond et fonctionnant indbpendemment de Transports
Canada;

obtienne de Transports Canada un budget suffisant pour
exbcuter tout programme qu’il juge nkcessaire pour I’ac-
complissement de ses fonctions;

ait accks dans un d&lai  raisonnable & tout dossier que
Transports Canada constituerait au tours de sa propre

surveillance du contr6le et de la reduction du bruit et
pour d’autres programmes pertinents;

e) soit  distinct de tout cornit d’examen environnemental
dont les fonctions consisteraient  & consid6rer les
impacts sur le sol, la qualit de I’air et de I’eau, sur les
poissons et slur la faune.

6.6.2 Plaintes directes  par t&phone .

L’ktablissement  d’un Cornit  de gestion du bruit fournira une
voie essentielle pour que le public fasse part de ses prboccu-
pations  21  la direction de Park-oport.  En mGme temps, I’exis-
tence d ’une  l i gne  directe spkiale fournit l ’ o c c a s i o n
quotidienne de consigner les plaintes sur des sujets prkcis.
Tel que mentionni! & la section 6.4.2, Transports Canada
exploite une ligne directe sur le bruit qui a ktk I’objet de
nombreuses critiques au cQurs  des audiences publiques. La
Commission propose que le Comitk de gestion du bruit exa-
mine le fonctionnement de la ligne directe et fasse des recom-
mandations visant & une amelioration.

6.6.3 Surveillance des avions

Certains participants ont demand6  pourquoi Transports
Canada comptait sur un systkme de plaintes plut8t que
d’avoir recours  A la technique pour surveiller directement tous
les vols. La technique prevue pour YVR aurait la capacitir de
suivre tous  les avions. Les donnkes de suivi des trajectoires
pourraient etre  lihes aux donnkes sur le bruit. Un systkme de
surveillance de suivi pourrait ainsi servir A ktablir  des r&gle-
ments sur le bruit, permettant aux agents chargks de la rkduc-
tion du bruit de donner un avertissement ou une amende &
tous  ceux qui commettent une infraction, et pas seulement A
ceux que les plaintes des citoyens ont permis d’identifier. Ce
systkme pourrait &re en place dans quatre ans.

4. La Commission recommande que, au fur et 5 mesure que de
nouvelles techniques de rep&ages des avions sont mises au
point & YVR par la mise en oeuvre du Programme de moder-
nisation du radar (RAMP) et le SystGme  canadien automatis&
du trafic a&ien (CAATS), I’administration de I’a&oport  utilise
ces techniques pour: identifier les avions qui sont la source
de nuisance par le bruit, parce qu’ils ne respectent pas les
prockdures de rkduction  du bruit approuvees, et avoir centre
eux des preuves de ce fait.

6.6.4 Application

Le Cornit  de gestion du bruit devrait veiller B ce que les
agents de reduction du bruit soient encourages A appliquer
les rkglements et 21  poursuivre les contrevenants. Les affaires
dkpendent de la bonne volonte du public. Dans le passe, la
direction de I’akroport a rkpondu  aux plaintes du public au
sujet du bruit. Elle a bgalement trait4 avec les contrevenants.
Ce double r6le a place la direction de I’akroport dans une
situation intermbdiaire, recevant les plaintes des deux c&&.
Les procedures adopt&es  ont bgalement protege  I’anonymat
des contrevenants.

Le public peut etre  bien dispose envers une entreprise res-
ponsable qui produit occasionnellement une nuisance sonore.
Transports Canada a indique  aux audiences qu’il envisagerait
de publier le nom des contrevenants en matkre de bruit. La
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Commission insiste pour que le Comite de gestion du bruit
identifie les exploitants qui font I’objet de plaintes et pour qu’il
fasse largement connaitre dans les medias le nom des con-
trevenants chroniques.

6.6.5 Mesures opbrationnelles

II existe un certain nombre de restrictions operationnelles qui
pourraient etre imposees pour reduire le niveau de bruit
autour des quartiers residentiels a des moments critiques.
Transports Canada a deja suggere un certain nombre de
masques a prendre. Celles-ci sont d&rites a la section 6.5.2.

D’autres restrictions operationnelles ont ete suggb5es  aux
audiences :

l une periode “silencieuse” de 20 h a 23 h;

l I’interdiction des departs entre 23 heures et 7 heures;

l I’exploitation des avions de la troisieme generation seule-
ment entre 23 heures et 7 heures;

l pas de points fixes la nuit;

l I’indication precise des endroits et des periodes pour
effectuer les points fixes;

l le controle des trajectoires de vol pour les approches  et
les departs d’YVR; et

l le controle de I’utilisation de I’inversion de poussee;

l un controle plus serre des limitations des altitudes et des
trajectoires de vol que les aeronefs devront respecter
pour les approches  et les departs a YVR.

La Commission pense que le programme d’attenuation
recommande par Transports Canada reduirait les impacts du
bruit de I’utilisation de la piste parallele a YVR. Toutefois, la
Commission croit que ces mesures devraient etre renforcees
par des conditions supplementaires. L’intention de ces condi-
tions est que la piste parallele devrait etre exploitee principa-
lement comme piste d’arrivee des avions de la troisieme
generation jusqu’a ce que les contraintes de capacite a YVR
imposent qu’il en soit autrement.

5. La

a)

Commission recommande :

b)

que la piste parallele soit  exploitee comme piste d’arrivee,
sauf lorsque des departs sont rendus  necessaires par
une urgence ou en raison de I’entretien courant de la
piste principale et, lorsque cela sera necessaire, comme
piste de depart pour des vols reguliers parce que les
limites de capacite d’YVR  sont atteintes;

que seuls les avions de la 3eme generation soient autori-
ses a utiliser la piste parallele, sauf lorsque des activites
d’avions de la 2eme generation sont necessaires pour
des urgences ou I’entretien courant de la piste principale;

c) que toutes les activites sur la piste parallele soient inter-
dites entre 22 heures et 7 heures, sauf lorsque des opera-
tions de nuit sont necessaires pour des urgences ou
I’entretien courant de la piste principale;

d) que pour atterrir sur la piste parallele les avions utilisent
la configuration la moins bruyante possible et recourent  B
I’inversion de poussee minimum necesaire pour freiner,
mais  en se conformant strictement au principe qu’il ne
peut y avoir aucun compromis en mathe de securite
aerienne, et conformement aux procedures applicables
de I’Organisation de I’aviation civile internationale.

En ce qui concerne  I’environnement sonore  actuel, la COm-
mission a note que I’utilisation nocturne de la piste principale
etait a I’origine de 58 p. 100 des plaintes concernant le bruit
de I’aeroport en 1990. Les operations de nuit devraient etre
reglementees  avec plus de soin dans I’avenir afin d’assurer
une periode d’accalmie dans la zone de I’aeroport, ce qui
devrait comprendre I’interdiction d’exploiter la nuit les avions
de la deuxieme generation, comme cela a ete suggere aux
audiences par I’Association du transport aerien du Canada.
Cette mesure  devrait egalement comprendre un examen des
trajectoires de vol et des altitudes des avions utilisant I’aero-
port la nuit. L’objectif devrait etre de reduire les survols des
quartiers residentiels. La Commission suggere que le Comite
de gestion du bruit etudie les preoccupations du public au
sujet de I’exploitation nocturne des avions a YVR et qu’il
prenne les mesures appropriees.

6.6.6 Plans d’ambnagement locaux

kidemment, cela aiderait beaucoup  s’il n’y avait personne
autour des aeroports qui puisse etre gene par le bruit, mais
cela ne depend pas des autorites aeroportuaires.  La situation
releve plutot de la competence des provinces qui deleguent
certains de leurs pouvoirs aux municipalites,  permettant a
celles-ci de contrdler I’utilisation des terres par des plans et
des reglements de zonage officiels.

II y a trois mesures eventuellement  utiles que les municipa-
lit&s pourraient prendre pour reduire I’impact du bruit si elles
sont autorisees a le faire par le gouvernement provincial. Pre-
mierement, elles pourraient joindre des avertissements a tous
les titres de bien-fonds du voisinage des aeropor-ts  afin de
s’assurer que tous  ceux qui achetent un terrain sont au cou-
rant du risque de bruit. Deuxiemement, elles pourraient zoner
les terres de facon  appropriee (par exemple, pour I’agriculture
ou I’industrie) pour s’assurer que le moins de gens possible
sont deranges par le bruit d’un aeroport. Troisiemement, elles
pourraient reglementer les plans et la construction des edi-
fices pour s’assurer que leurs occupants sont, autant que
possible, isoles du bruit.

Plus un secteur est deja developpe, moins ces approches
sont efficaces et plus il est difficile, politiquement, pour les
municipalites de limiter la croissance dans le but d’amoindrir
I’impact du bruit. En outre, il est difficile de joindre des avertis-
sements aux titres fanciers et de faire appliquer les codes de
construction. Neanmoins,  la Commission croit que dans  le
secteur Bridgeport de Richmond, qui subirait une augmenta-
tion du bruit si la piste parallele etait construite, on devrait
tenter de faire tout ce qui est possible pour limiter les impacts
du bruit.-La Commission croit egalement qu’il serait utile que
le gouvernement provincial qui en a la juridiction participe a
une etude pilote dans Richmond de la meme  man&e que le
gouvernement de I’Alberta collabore avec les municipalites
touchees par le bruit des aeroports dans cette province. Le
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gouvernement de I’Alberta a etabli une politique de protection
du voisinage des aeroports. La politique est habituellement
appliquee en collaboration avec la municipalite concernee
pour repondre aux circonstances locales.

6. La Commission recommande que le ministere des Affaires
municipales de la Colombie-Britannique demande la collabo-
ration de la ville  de Richmond pour un projet  pilote centre
sur le secteur Bridgeport de Richmond, avec pour objectif
d’etudier comment diminuer les impacts des bruits d’aero-
ports en Colombie-Britannique en se servant des pouvoirs
reglementaires provinciaux et municipaux.

6.6.7 kcrans physiques

Des krans physiques sont parfois utilisk pour proteger les
gens centre le bruit. Aux audiences publiques, il a eti! ques-
tion de deux genres d’ecrans : des ecrans centre  le bruit des
points fixes et un tertre.

krans de protection centre le bruit des points
fixes

Plusieurs participants au processus de revision ont fait des
declarations pour s’opposer au bruit des points fixes a I’aero-
port, particulierement la nuit. Les points fixes sont un aspect
necessaire dans le cadre de I’entretien B I’aeroport. Les points
fixes, bien qu’indispensables, sont une source irritante de
bruit, particulierement la nuit et pendant les periodes d’inver-
sion atmospherique. Aux audiences, le directeur general de
I’aeroport a pris I’engagement d’etudier I’utilisation d’ecrans
comme une mesure  palliative &entuelle centre  le bruit cause
par les points fixes. La Commission croit que cet engagement
doit etre applique immodiatement.

Banquette

La Angus Place Strata Corporation a presente une proposi-
tion bien etudiee pour eriger une banquette. Elle serait sit&e
au nord de la piste parallele sur I’ile Sea et servirait B proteger
les residents des Southlands centre le bruit au sol. LLa ban-
quette servirait egalement a diminuer I’impact visuelle de la
piste. Selon la proposition, la banquette devrait avoir 9 21  10
metres de hauteur, 2 000 metres de longueur et 40 metres de
largeur. II faudrait environ 400 000 metres cubes de terre de
remplissage. La presentation a soutenu que le coirt de cette
banquet te pourra i t  etre couvert par un droit pour le
remplissage.

Aux audiences, I’efficacite dune banquette pour attenuer le
bruit a ete I’objet dune grande discussion. Des temoignages
ont indique que dans des conditions ideales, elle permettrait
une attenuation de 15 decibels pour les habitants des South-
lands. II y eut discussion au sujet de ce que serait, plus au
nord, une attenuation plus commune du bruit et on a souligne
que I’effet d’un banquette ne durerait seulement que pour le
temps ou I’avion est au sol et masque par elle.

La Commission pense que la banquette proposee n’aurait
qu’une valeur limitee comme &ran centre le bruit, surtout a
cause du petit nombre de gens qu’elle pourrait proteger con-
tre le bruit.

6.7 Compensation

On doit s’attendre a ce que Transports Canada, dans son
propre inter-et, fasse tout ce qui est possible pour attenuer le
bruit des operations de I’aeroport. Neanmoins, des parties du
secteur Bridgeport de Richmond subiront de nouveaux
niveaux de bruit a cause de la piste proposee.  D’autres sec-
teurs egalement, notamment Marpole  sit& au nord de la
piste, seront exposes a de nouveaux bruits si la transition aux
avions de la troisieme generation n’a pas lieu tel que prevu. II
faut absolument penser a la situation difficile des gens qui
vivent dans ces secteurs nouvellement affect&.

La Commission pense serieusement qu’il n’est plus accepta-
ble qu’un nouvel amenagement aeroportuaire fasse subir aux
secteurs voisins des niveaux de bruit excessifs, comme etant
chose normale et de bon droit. Cela s’applique sirrement 5
des niveaux de bruit qui perturbent le sommeil, interrompent
les conversations et minent la sante.  S’il n’y a pas d’autres
choix que le developpement et si tout ce qui est possible a ete
fait pour attenuer et reduire le bruit, il faut alors offrir une
forme d’indemnisation aux personnes qui ont ete touchees.

II n’y a rien d’altruiste ou de revolutionnaire dans ce point de
vue. Les gens affect& souffriront une perte economique
mesurable par la reduction de la valeur de leur propriete, sans
parler des consequences d’ordre personnel sur leur vie quoti-
dienne; ils devraient pouvoir dormir la nuit et profiter de leur
patio et de leur jardin comme tout le monde. D’un autre c6te,
Transports Canada a demontre que la nouvelle piste est t&s
souhaitable sur le plan &onomique et qu’elle peut generer
des recettes considerables. Dans ce cas, une indemnisation
devrait simplement etre consideree comme un prix a payer
Iegitime imputable a la piste, comme un cotit d’exploitation de
I’aeroport.

A ce stade, il n’est pas possible de dire avec pr&ision quel
sera le cotit de I’indemnisation du bruit. Cependant, le rapport
Hickling  a Transports Canada a estime qu’il atteindra environ
43 millions de dollars. Cela n’a pas semble d&anger M. C.
Johnson, president de PAdministration  de I’aeroport  internatio-
nal de Vancouver (VIAA),  qui a declare aux audiences que
ces couts  supplementaires ne causeraient aucune difficulte a
la VIAA sur le marche  des obligations. Le cotit actuel  de
I’indemnisation du bruit ne sera pas connu tant que la piste
prevue ne sera pas en service. La Commission croit nean-
moins qu’une indemnisation de bruit substantielle devrait etre
acceptee en principe et payee au fur et 5 mesure que cela
sera juge necessaire.

Toutefois, I’application du principe d’indemnisation nest pas
simple. Personne ne sait ce que sera le niveau de bruit dans
plusieurs an&es, ni combien de personnes le subiront, pas
plus qu’on ne sait quelles sortes d’habitations seront dans les
zones bruyantes. La premiere chose a faire (en accord avec
la methode recommandee par le docteur Ward (6.4.3) et
appuybe par le docteur Percey)  devrait par consequent etre
d’etablir un programme de collecte de donnees sur le niveau
de bruit actuel  a YVR, et son impact sur les gens, au moyen
de sondages demographiques et d’etudes sur les bgtiments.
La recherche sur les mesures d’indemnisation devrait irtre un
aspect de cette premiere activite. L’objectif global des 6tudes
en question (d&rites dans la section 6.8 ci-apt-es) serait I’ap-
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plication des resultats au regime du bruit a YVR, aussi bien
avant qu’apres que la nouvelle piste sera operationnelle, ces
resultats pouvant avoir un effet benefique sur les riverains de
I’aeroport.

La Commission est d’avis qu’un programme de compensation
efficace doit avoir de plusieurs facettes. Les principes gene-
raux suivants peuvent aider le Comite de gestion du bruit.

Options possibles de compensation

aide a la reinstallation des personnes qui veulent
demirnager;

valeur de vente garantie pour les personnes qui veulent
demenager;

insonorisation de I’habitation pour les personnes qui sou-
haitent rester (a noter que cela ne semble pas etre  une
solution entierement satisfaisante car elle n’aide en rien
dans le cas des activites  en plein air et peut ne rien
changer au mecontentement cause par le bruit);

insonorisation des eglises, des ecoles, des foyers pour
personnes agees et des industries vulnerables;

programmes d’amelioration communautaire, Par
exemple, contribution apportee aux programmes munici-
paux pour les centres communautaires, les bibliotheques,
les garderies dans les secteurs affect& par le bruit; et

reductions fiscales annuelles (comme a Edmonton) pour
ceux q u i ne profitent pas d’autres genres de
compensation.

Rkgles  d’admissibilitb possibles

seules les personnes nouvellement affectees par le bruit
de la piste parallele devraient pouvoir recevoir une
compensation;

dans les secteurs ou le bruit est pratiquement continu,  les
gens vivant dans la zone des courbes  Ldn 60 devraient
etre admis a recevoir une compensation; dans les sec-
teurs de bruit sporadique juge  nocif, les gens vivant dans
la zone des courbes  SEL 75 devraient etre  admis a rece-
voir une compensation;

plus I’exposition au bruit est importante, plus la compen-
sation devrait &tre genereuse;

les facteurs consider& pour evaluer I’admissibilite pour-
raient comprendre I’age et la duree  de la residence;

une attention speciale devrait etre  accordee  aux per-
sonnes  qui sont particulierement  sensibles au bruit et
susceptibles de souffrir d’un sentiment de detresse inha-
bituel. La sensibilite  au bruit peut etre  mesuree  avec une
certaine fiabilite par des audiologistes. Cela pourrait etre
un moyen efficace de regler les plaintes graves provenant
des zones SEL, bien que ces personnes soient probable-
ment plus interessees  par une attenuation efficace du
bruit que par une compensation);

les locataires devraient etre admis a recevoir une com-
pensation tout autant que les proprietaires; toutefois dans
ce cas, la compensation risque d’etre compliquee sur le
plan administratif.

La Commission recommande qu’un programme de compen-
sation pour les personnes affect&es par la piste proposee,
conforme a la ligne d’action proposee dans ce rapport, soit
accept6 en principe et refere  au Comite de gestion du bruit
pour etude et action.

6.8 Surveillance, attbuation  et
compensation

6.8.1 Surveillance

La surveillance du bruit est necessaire pour fournir les rensei-
gnements requis pour prendre des decisions sur I’attenuation
et la compensation du bruit. Toutefois, la Commission croit
que I’exigence essentielle ne peut pas etre respectee par le
reseau  actuel  de surveillance du bruit a YVR et qu’un reseau
plus complet doit etre install& Non seulement un tel reseau
permettrait une definition plus adequate du regime de bruit
actuel  a YVR et de son evolution avec le temps, mais  egale-
ment, ce qui est plus important en ce qui concerne  la nouvelle
piste, cela permettrait une evaluation precise de I’impact du
bruit additionnel tree par I’exploitation des avions sur la nou-
velle piste. Cela remplacerait les estimations (previsions) utili-
sees actuellement sur le nombre de personnes ou de
residences touchees.  En consequence :

8. La Commission recommande qu’au moins un nouveau poste
de surveillance du bruit soit  dtabli  dans le secteur Marpole
(exemple, Oak Street et 708me avenue) et deux de plus dans
le secteur Bridgeport de Richmond.

6.8.2 Rkgime  de bruit actuel  - Dktermination
des zones de bruit

La premiere etape  (apres  avoir etabli de nouveaux postes de
surveillance du bruit) consiste a mesurer avec precision au sol
I’etendue des zones reelles du bruit. La discussion sur les
courbes  metriques du bruit cumulatif et I’analyse d’evene-
ments sonores simples, faite a la section 6.5, montrent bien
que les courbes  SEL refletent la nuisance sonore  d’une
man&t-e  plus precise que les courbes  Ldn ou NEF. Par conse-
quent, le regime de bruit actuel  devrait etre  defini, dans les
zones Ldn jusqu’a 60 dBA, et dans les zones SEL jusqu’a 75
dBA. Ces zones de base devraient etre mises a jour chaque
annee afin que les changements du regime puissent etre
mesures de facon  precise, aussi bien avant qu’apres la mise
en service officielle de la nouvelle piste.

9. Le Commission recommande que :

a) le Comite de gestion du bruit, avec I’aide de Transports
Canada entreprenne des etudes minutieuses sur I’envi-
ronnement sonore actuel, commencant en 1991, pour
identifier les zones de bruit jusqu’a la courbe Ldn 60 dBA,
en ajoutant les zones SEL jusqu’a la courbe SEL 75 dBA;
et



b) conjointement avec ce qui precede et en vue d’une clarifi-
cation possible d’anomalies apparentes du bruit dans le
secteur “South Slope” de Vancouver, le Comite de ges-
tion du bruit et Transports Canada developpent un pro-
gramme continu de recherche sur  les aspects
topographique et meteorologique du bruit dans le secteur
“South Slope”.

L’etape suivante consiste a repertorier  avec precision les mai-
sonnees affectees dans les zones de bruit delimitees,  le
genre de batiments dans ces zones, les types d’impacts du
bruit, et les reactions que cela provoque. C’est seulement en
agissant ainsi qu’il sera possible de determiner comment I’ex-
ploitation de I’aeroport affecte les gens et ce que I’on peut
faire a ce sujet aussi bien maintenant que plus tard.

10. La Commission recommande que :

a)

b)

6.8.3

Sur la

le Comite de gestion du bruit entreprenne un sondage
demographique et un recensement des batiments com-
prenant le nombre et les caracteristiques des habitants
dans les zones de bruit delimitees, leur mode de vie, leur
sensibilite au bruit et I’btat  de leurs logements. Les ques-
tions a poser devraient porter sur les reactions des gens
aux impacts majeurs du bruit, comme le masque de la
parole, les perturbations du sommeil, les repercussions
sur la sante et la nuisance; et

le Comite de gestion du bruit mene  simultanement un
projet  de recherche au sujet de la reduction possible du
bruit et des mesures de compensation, incluant la com-
mande dune  recherche professionnelle independante et
des visites aux aeroports ayant deja des programmes eff i-
caces d’attenuation du bruit, de compensation et de con-
sultation du public.

Rbgime  futur du bruit - dheloppement  de
politiques d’atthuation et de compensation

base des sondages precedents, le Comite de gestion.._._
du bruit (NMC) devrait etre  en mesure  d’identifier tous  les
moyens possibles de regler les problemes du bruit en le
reduisant ou par compensation. Ben qu’il soit probablement
possible d’appliquer des moyens pour reduire le bruit, pour ce
qui est de celui cause par les avions de la deuxieme genera-
tion exploit& sur la piste actuelle, les apprehensions de la
Commission quant au futur portent particulierement sur les
personnes qui seront affectees par le bruit de la nouvelle
piste.

11. La Commission recommande :

4

b)

cl

que la base de reference pour determiner les effets d’ac-
croissement du bruit soit  le plus recent ensemble de
courbes Ldn etabli  avant I’ouverture de la nouvelle piste;

que les courbes soient par la suite mises a jour chaque
annee;

d’identifier, pour un evenement sonore simple, les
impacts de I’accroissement du bruit, en utilisant le Ldn 60
comme niveau de coupure du bruit cumulatif et les
courbes SEL jusqu’au niveau 75 dBA conjointement a la
frequence de I’bvt5nement,  afin de permettre au Comite de
gestion du bruit de determiner les impacts additionnels
qui meritent une compensation.

Un programme de surveillance permanente du bruit comme
celui-ci montrera comment les courbes du bruit changent
avec le temps, et permettra au NMC d’aviser Transports
Canada du developpement, de la mise en oeuvre et de l’eva-
luation  des politiques et des programmes de reduction et de
compensation pour le bruit.

En conclusion, la Commission tient & insister sur I’importance
cruciale de la reduction du bruit. Elle croit que I’acceptation de
ses diverses recommandations rendrait le bruit acceptable
aux voisins de I’aeroport, plus tard si la nouvelle piste est
construite, et maintenant, ce qui est peut-etre plus important.
La Commission croit que rien ne peut donner une meilleure
image de YVR que le fait de preter une attention sympathique
et rigoureuse a la sensibilite des personnes au bruit.

6.9 ProbEmes  de bruit non lib h I’aboport

Plusieurs participants ont souleve, durant les audiences
publiques, des problemes de bruit sans rapport direct avec
I’exploitation de la piste parallele proposee. Dans cette sec-
tion, la Commission attire I’attention de Transports Canada
pour que le ministere agisse en consequence.

Plusieurs participants ont exprime des inquietudes en ce qui a
trait au bruit dir aux vols des hydravions et des helicopter-es
sur les routes Port de Vancouver-Victoria et Port de Vancou-
ver-YVR. La securite aerienne exige que tout aeronef utilisant
ces routes soit vole directement au-dessus des installations
terminales de YVR, ou les aeronefs a I’atterrissage et ceux au
decollage sont le plus pres  du sol, soit contourne I’aeroport a
une certaine distance. Les participants se sont plaints que ces
appareils volent trop bas au-dessus des zones residentielles
de Vancouver, et ils pretendent que cela tree trop de bruit
dans ces zones. Un resident a souligne que (cdurant  les lon-
gues journees d’ete, il peut y avoir moins de six heures sans
qu’on entende ces sties mecaniques volantes.as  Le bruit pro-
venant des vols Victoria-Vancouver fait I’objet d’une plainte
habituelle qui devrait etre examinee par le Comite de gestion
du bruit. Le Comite devrait etudier les trajectoires et les
horaires des vols Vancouver-Victoria pour determiner s’il est
possible de diminuer les impacts du bruit de ces vols.

Une autre cause d’inquietude est celle des appareils qui
volent a basse altitude au-dessus de Wreck Beach a Point
Grey. Judy Williams, presidente de la Wreck Beach Preserva-
tion Society, a presente un memoire dans lequel elle soutient
que le bruit des helicopteres pres  de la plage est <sassourdis-
sant,>  et qu’il presente une menace potentielle pour la faune,
particuli&ement  pour une colonie de herons installee  dans le
Pacific Spirit Regional Park. Elle a souligne que le bruit sou-
dain provenant du survol des hcSIlicopt&res  dkpasse les
normes  etablies pour les zones telles que Wreck Beach. Elle
a note que les survols ont souvent lieu en ete,  periode ou le
part est le plus frkquentk. Mme Williams a cit6 des ktudes
selon lesquelles le bruit des hklicoptkres  cause plus de stress
aux animaux que celui des avions. Le professeur Richarz
technicien specialiste  du bruit, a indique que le bruit dun
helicopter-e ressemble B celui que I’on utilise parfois pour
chasser les animaux des pistes. La Commission suggere que
le Cornit  de gestion du bruit 6tudie  la question, y compris le
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besoin eventuel d’examiner les repercussions de cette circu-
lation aerienne sur I’environnement et les loisirs.

Un troisieme probleme se rapporte aussi a Wreck Beach. Les
usagers de la plage se plaignent des vols d’hydravions qui
s’entrainent a amerrir et a decoller  sans interruption, ou de
ceux qui font les patrouilles d’estacades. Ils se plaignent aussi
des avions qui ((battent  des ailes et volent deliberement  en
rase-motteaa  au-dessus des plages ou il nest pas obligatoire
d’etre vetu. Mme Williams a indique que ce genre de vol se
fait parfois entre 30 et 50 pieds au dessus d’un groupe de
personnes. Transports Canada a souligne que I’exploitation
de la piste parallele reduirait en par-tie ces problemes du bruit
a Wreck Beach. M. Matthews a aussi indique que Transports
Canada ccexercerait  certainement une surveillance accrue

dans cette region >s et pourrait detacher un agent a Wreck
Beach pour observer les aeronefs et porter des accusations
centre ceux qui violent les reglements.

Finalement, la Commission a entendu de nombreuses
plaintes au sujet du bruit des avions volant bas en general et
du non respect des circuits de vol au dessus de quartiers
urbains 00, disait-on des circuits d’approches et de depar
d’YVR moins bruyants pourraient etre realisables.  Quoiqu’il
en soit, meme  si ces plaintes n’avaient en general rien a voir
avec la piste parallele, on peut s’attendre a ce qu’il y en ait
plus tard au sujet de celie-ci. II serait done  souhaitable que
I’administration d’YVR  et le Comite  de gestion du bruit etu-
dient la question des altitudes et des circuits de vols precis
que les aeronefs devraient utiliser aux abords d’YVR.
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Alex Tunner - Angus Place Strata Corporation

tc... nous  avons beaucoup  entendu parler de cet oiseau a
t&e jaune ou . . . a tete noire,  j’oublie toujours de quelle
couleur il s’agit. Mais, en tout cas, je crois  que nous
devrions aussi nous  rappeler du contribuable a t&e grise
dont I’habitat entoure I’aeroport. j’

Terry Slack

K.. I’enjeu  ici n’est pas seulement le developpement de
. I’ile Sea et dune troisieme piste, mais le futur d’un
estuaire, avec  tout ce que cela signifie pour la continua-
tion de la faune, pour celle  de la production des sau-
mons, et pour mes moyens d’existence.J>

Wendy Tuner - Community Forum

<cOti sont les voix qui parlent  pour la faune? Les oiseaux
de I’ile  Wrangel n ‘ant pas de chambre de commerce. II
n’y a pas d’association pour rep&enter  les sites ou les
carouges  a t&e jaune batissent leur nid. II n’y a pas de
societe  pour la protection des zosteres marines. II n’y a
pas d ‘associations des proprietaires des hotels de
Hiboux. La faune n’a pas d’association qui parle en son
nom, il y a seulement des groupes communautaires tels
que la Fraser River Coalition, la Vancouver Natural His-
tory Society, la Boundary Bay Conservation Society. Ne
trouvez-vous pas que la partie est injuste?



7 . 0  PROBLkMES  ENVIRONNEMENTAUX

Ce chapitre traite de I’impact de la piste parallele sur l’environ-
nement et propose differents moyens de le traiter. Sujet dont
la signification est considerable car depuis de nombreuses
an&es le projet  de piste parallele fait I’objet d’etudes. Ses
opposants le percoivent comme un symbole de la deteriora-
tion continue de I’environnement de I’estuaire du Fraser. Ils
estiment que la suite don&e au projet  constituera un prece-
dent en mat&e de developpement. La Commission est du
meme  avis. Elle estime qu’a  partir de la, on elaborera des
principes encourageant une gestion viable de I’estuaire.

7.1 L’environnement de I’estuaire du fleuve
Fraser

Aucune evaluation d’un projet  de developpement de I’estuaire
du fleuve Fraser ne serait complet s’il ne tenait compte  de
I’importance inhabituelle des ressources environnementales.
Celui-ci est, non seulement I’un des habitats qui a le plus de
valeur au Canada, mais  aussi un habitat d’importance interna-
tionale. II est clair  que son importance a une pot-toe internatio-
nale. Et pourtant, des scientifiques, les gouvernements et la
Bande des lndiens Musqueam ont exprime de graves appre-
hensions au sujet de son avenir.

Les deux plus celebres ressources environnementales de
I’estuaire du Fraser sont les oiseaux et les poissons. L’estu-
aire heberge deux des merveilles naturelles du monde: les
grands vols migratoires des oiseaux du <<Pacific Flyway,, et
les cycles migratoires du saumon du cctrans-Pacifique,,.

Le <<Pacific Flyway,, est I’une des routes des oiseaux migra-
teurs qui relient les lieux de nidification en Union sovietique
orientale, en Alaska et au C,anada,  aux regions oti ces
oiseaux hivernent : le sud des Etats-unis, I’Amerique centrale
et I’Amerique du sud. Les grands marais, les slikkes et les
hivers doux de I’estuaire du Fraser attirent les oiseaux migra-
teurs de trois continents. En effet, I’estuaire supporte les plus
fortes densites et varietes  hivernales de gibier d’eau, d’oi-
seaux de greve et d’oiseaux de proie au Canada. Dans I’estu-
aire, le nombre maximal d’oiseaux depasse de 30 fois pour la
sauvagine et de 60 fois pour les oiseaux de greve les criteres
etablis par la Convention Ramsar pour les terres humides
internationales.  L’estuaire est done  une ressource majeure.
Malgre le role essentiel que joue le delta sur le Pacific Flyway,
un pour cent seulement de I’habitat est protege par une legis-
lation gouvernementale sur la faune. D’autres regions sont
protegees par des organismes prives et par la designation de
parts, mais  la grande majorite des habitats critiques sont
virtuellement sans protection.

Le cycle migratoire des cinq especes de saumon qui depen-
dent de I’estuaire du Fraser est la seconde  merveille. Chaque
annoe  des cohortes  de saumons voient le jour dans ses eaux.
Ils vivent dans de nombreux habitats du fleuve jusqu’au
moment air ils sont p&s au voyage vers la mer. L’estuaire est
une region unique dans le cycle ou certaines especes s’accli-
matent a I’environnement salin et poursuivent leur croissance,
et reviennent, adultes, pretes a frayer.

Partie  integrante de I’estuaire, le peuple Musqueam depend
beaucoup  des ressources environnementales de I’ile Sea.
Pendant des millenaires,  il a utilise cette ile pour chasser le
gibier d’eau, p&her I’esturgeon et le saumon, et pour des
activites spirituelles et des ceremonies culturelles. Elle faisait
partie des terres traditionnelles utilisees  par les Musqueam et
qu’ils revendiquent actuellement. Ils utilisent toujours McDo-
nald Slough, I’ile Swishwash et d’autres zones d’habitat dans
les environs de I’ile Sea. Les Musqueam chassent aussi le
gibier des hautes terres de I’ile comme le faisan et la perdrix.
Avant la generation actuelle, les Musqueam vivaient en auto-
suffisance grace aux ressources locales naturelles. Avec les
annees,  la productivite des habitats p&s de I’ile Sea a toute-
fois decline. De nos jours, certains habitats qu’utilisent les
Musqueam sont menaces directement par la construction de
la piste parallele proposee.

Les ressources vivantes de I’estuaire du Fraser dependent
d’un environnement salubre pour survivre. Plusieurs facteurs
peuvent nuire a I’environnement. Les repercussions les plus
importantes sont celles de la perte de I’habitat et de la mau-
vaise qualite des eaux. La pollution de I’air, la pollution par le
bruit et la presence des humains ont aussi de I’effet.

7.2 Les oiseaux

7.2.1 Renseignements au sujet des ressources

Dans le relief montagneux de Colombie-Britannique, moins de
2,3 pour cent des 27 000 km de totes constituent un impor-
tant habitat estuarien, et la plus grande par-tie de cet habitat
se trouve sur la tote sud-ouest. YVR se trouve en bordure
nord-ouest de I’estuaire du Fraser, le plus grand estuaire de
Colombie-Britannique sur la c6te  Pacifique. La source la plus
grave des repercussions importantes sur les ressources fau-
niques dans I’estuaire du Fraser est sans contredit la perte
continue, depuis un siecle, de cet habitat du Poisson  et de la
faune. Deja une grande partie de I’habitat original a ete per-
due de maniere irreversible au profit de I’urbanisation.

Pendant des milliers d’annees, les autochtones ont p&he et
chasse les oiseaux dans le delta. Depuis I’arrivee des Europe-
ens au milieu du 19e siecle, pres  des trois quarts de la partie
inondee du delta ont etr5 endigues, asseches et cultives.
Actuellement, le Fraser est contrcile  sur 500 km par des
digues qui s’etendent le long de la plus grande pat-tie des
rives du delta. Avec la construction de digues permanentes,
qui a commence apres  1894, on a defriche et drain6  les
terres, et on a interrompu les cycles naturels des inondations.
Ces modifications ont permis d’etendre I’agriculture dans le
delta. La construction de ponts et du tunnel Massey ont sti-
mule I’urbanisation et I’industrialisation des terres endiguees
de I’estuaire au sud du bras nord.

Les donnees de base existantes ne permettent pas d’etablir
une estimation historique exacte des consequences trop frag-
mentaires de la colonisation du delta sur la faune depuis
I’arrivee  des Europeens. Toutefois, on sait que le lievre
d’Amerique, le wapiti de Roosevelt, le couguar,  le loup,  le
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coulicou 6 bet jaune, I’hirondelle noire,  le merle bleu de I’ou-
est, I’alouette con-rue et la chouette des terriers ont tous  dis-
paru. De plus, I’ours noir, la grue du Canada, I’effraie des
clochers et le carouge a tete jaune sont des especes mena-
&es.  La reduction de la surface des marais salins B environ
21 pour cent de ce qu’ils etaient il y a un siecle a cause, croit-
on, une reduction du nombre de canards qui sont passes de
350 000 environ a 86 000 dans ce type d’habitat. On a cons-
tate aussi une diminution du nombre de bernaches cravants.
Par centre,  les especes qui vivent dans un pays ouvert ou aux
abords de I’habitat ont augment6 avec le developpement de
I’agriculture. Actuellement on estime qu’environ 1,4 million
d’oiseaux utilisent le delta chaque an&e durant la plus forte
periode de migration. La moyenne mensuelle est d’un demi-
million d’oiseaux sur toute I’annee,  dont les especes les plus
abondantes sont les oiseaux de greve et les canards.

En 1862, les premiers Europeens ont commence a cultiver la
terre sur I’ile Sea, et depuis cette epoque, I’ile est pas&e de
I’exploitation agricole, aux zones rbsidentielles,  aux routes
destinees aux industries et a un aeroport. Leur impact s’est
traduit a chaque fois par une reduction de I’habitat et du
nombre des especes tout en creant un habitat pour d’autres
especes comme le carouge a t&e jaune et I’effraie des clo-
chers dont certaines nuisibles comme I’etourneau. A cause de
son passe, sa capacite historique a garder des oiseaux est
difficile a evaluer.

Bien que I’aeroport soit en exploitation, la air il est, depuis des
decennies, tres peu d’etudes ont ete entreprises pour deter-
miner son impact sur le peuplement des oiseaux. II n’y a pas
eu, par exemple, d’etudes empiriques de I’impact des decol-
lages et des atterrissages sur les oiseaux au-dessus du bane
Sturgeon, bien que Transports Canada se soit servi de don-
nees  d’autres aeroports pour affirmer que tous  les oiseaux
affect& s’habitueraient rapidement a I’augmentation du bruit.
II n’existe pas non plus de don&es empiriques de I’impact du
programme de Transports Canada de lutte centre le peril avi-
aire.  II n’existe pas, par ailleurs, d’etudes pour determiner
I’impact eventuel du nouveau systeme de balisage d’ap-
proche  qui s’etend & plus de 500 metre au-dela de la digue. II
n’y a pas non plus d’etudes completes pour determiner la
surface des terres qui devraient etre totalement consacrees &
la preservation de la faune dans la region de I’Aeroport  nord
pour assurer la protection des especes qui utilisent par tradi-
tion cet habitat.

7.2.2 Habitat des oiseaux sur I’tle Sea

La plus grande partie des discussions dans I’EIE au sujet de
I’habitat des oiseaux sur I’ile Sea et ses approches imme-
diates est limitee. II y eut peu de discussions au sujet des
zones regions aux alentours de I’ile Sea et des interrelations
entre les oiseaux et I’habitat. La discussion qui suit offre un
contexte aux conclusions de la Commission au sujet des
oiseaux et de leurs habitats.

L’habitat aquatique et les esphces  qui y vivent

L’habitat sur I’ile Sea et dans ses environs permet $r diverses
especes d’oiseaux dont la sauvagine, les oiseaux de greve,
les passereaux, les herons et plusieurs especes d’oiseaux de

proie d’y vivre. Deux especes au moins, le carouge a tete
jaune et I’effraie des clochers, sont rares et, I’on a observe, a
I’occasion, d’autres especes d’oiseaux rares. Les oiseaux de
I’ile Sea occupent  deux types d’habitat : I’habitat aquatique et
I’habitat terrestre.

II y a plusieurs types d’habitat aquatique dans la region de I’ile
Sea. Pres de 90 pour cent de ces habitats se trouvent au-dela
de la digue, sur I’estran du bane  Sturgeon et dans le McDo-
nald Slough. La plus grande &endue  de I’habitat se trouve sur
I’ile Sea et I’ile lona et sur une pat-tie du bane  Sturgeon, qui
comprend des habitats marecageux, des lais de sable et des
slikkes.

II y a trois zones marecageuses d’habitat a proximite de I’ile
Sea: une zone interieure pres  de I’ile qui offre la plus grande
diversite d’especes vegetales  dont les principales sont la que-
nouille et le roseau; c’est la zone la plus productrice pour les
especes d’oiseaux; une zone centrale dominee par des joncs
et enfin une zone exterieure qui possede une seconde  espece
de joncs  et des parties denudees.  Au large des marais, il y a
de vastes lais de sable et des slikkes. Dans I’estuaire, les
plantes marecageuses de I’ile Sea et I’ile lona sont parmi les
plus importantes sources de production de gibier d’eau. Alors
que les marais de I’ile Sea ne representent que 8 pour cent
(151 ha) de toute la region marecageuse du delta du Fraser,
ils supportent, de l’automne jusqu’a la migration de printemps,
13% du peuplement de gibier d’eau du delta. Avec la relocali-
sation  de I’evacuation des eaux u&es de I’ile lona, et un
courant de maree  a sens unique a partir du McDonald Slough,
on peut ameliorer  cette productivite de facon  importante. Cela
pourrait encore s’ameliorer si le McDonald Slough pouvait
s’ecouler librement jusqu’au bane  Sturgeon en faisant des
ouvertures dans la digue.

On evalue a 226 hectares I’ensemble de la region mareca-
geuse et de I’habitat estuarien du bras nord. Plus de 95 pour
cent de cet habitat se trouve dans les regions de I’ile Sea, du
bras central et de I’ile lona, comprenant le McDonald Slough
et le Woods Island Slough, et le marais de Musqueam. Ces
regions d’habitat ont fait I’objet de la meilleure evaluation sur
I’habitat de la part du Fraser River Estuary Management Pro-
gram (FREMP), principalement dans le domaine de la
conservation.

Plusieurs projets  dans le but d’ameliorer et de rehabiliter I’ha-
bitat estuarien dans la region ont ete entrepris. II y a entre
autres: les travaux du Vancouver Parks Board (Conseil des
parts de Vancouver) au Fraser River Park; I’amelioration pos-
sible de I’habitat sur I’ile lona par le service des parts du
Greater Vancouver Regional District (GVRD); I’ouverture pos-
sible d’un passage sous la digue d’lona pour ameliorer la
qualite de I’eau et I’habitat du McDonald Slough; des amelio-
rations entreprises par le ministere des Peches  et Oceans
(MPO) dans le McDonald Slough; et la mise en valeur du
saumon par les lndiens Musqueam.

Les hautes terres de I’habitat aquatique comprennent les 10
pour cent restant de I’habitat aquatique sur I’ile Sea. Ce sont
les fesses le long des routes, quelques marais avec des que-
nouilles et des marecages avec des arbrisseaux de spiree
americaine. Malheureusement, I’endiguement a dhtruit pres-
que tous  les habitats originaux form& de pres  et de tour-



bieres inondees au tours des saisons. Dans la zone de
I’Aeroport nord, on trouve de la vegetation, le long des fesses
sur environ 8,5 km.

Pour certaines especes, comme le carouge a tirte jaune, une
espece rare qui vit dans un marais a quenouilles de 2,7 ha
dans la zone de I’Aeroport nord, I’habitat aquatique des
hautes terres represente une valeur unique. II s’agit de la
seule et unique colonie de nidification permanente a I’ouest
des montagnes c&i&-es au nord de la Californie du sud et de
la seule colonie de nidification importante au Canada. Le
Committee on the Status of Endangered Wildlife in Canada
(COSEWIC) I’a placee dans la categoric  de la faune menacee
d’extinction au Canada, sur la 4iste bleuesa des especes rares
et vulnerables.  Le carouge a t&e jaune est arrive recemment
dans le delta et sa rarete est due a la difficulte qu’il a a se
trouver un habitat convenable. Transports Canada considere
que la perte de cet habitat est importante et le ministere
cherche a reinstaller de nouvelles populations dans le Lower
Mainland. D’autres oiseaux comme les r-ales de Caroline et
les riles de Virginie utilisent aussi les marais du carouge a
tirte jaune pour y batir leur nid, et plusieurs autres especes
d’oiseaux de greves s’en servent comme perchoirs.

Le grand heron bleu qui utilise des environnements salins,
d’eau saumatre et d’eau deuce  est une autre espece qui
cause des inquietudes. Cet oiseau fouille dans les environne-
ments marins naturels et riverains ainsi que dans les champs
des vieilles fermes pour se nourrir. II passe I’hiver dans I’estu-
aire du Fraser qui est sa region de predilection. Les popula-
tions de herons se trouvent habituellement dans des forets
developpees oti ils peuvent batir leur nid sur de grands arbres
dans des zones isolees, relativement a I’abri des perturba-
tions et pres  des endroits oti ils fouillent. On les trouve cepen-
dant parfois dans des regions a fortes perturbations comme
dans le part Stanley et sur I’ile Sea. Bien que la plupar-t  des
grands arbres aient ete coupes lors de la colonisation de
I’estuaire, un certain nombre de herons provenant d’une colo-
nie de nidification se trouvant sur les terres appartenant a
I’universite de Colombie-Britannique s’assemblent sur I’ile
lona pour attraper des poissons dans les mares d’eau qui se
forment a maree  basse. Le grand heron bleu batit egalement
son nid en deux autres endroits de I’ile Sea. Selon les
experts, le nombre de herons diminuera si leur habitat dimi-
nue. Bien que le grand heron ne soit pas rare sur la tote, c’est
un oiseau tres populaire aupres  des ornithologues amateurs,
des vacanciers et des touristes. Aux yeux du public, il a valeur
de symbole nature1 de I’estuaire.

Habitat terrestre et les esphces

Au tours de la periode d’occupation de la region par les
Musqueam, I’ile Sea comprenait une etendue considerable de
terres inondees a ma&e haute et par des ruisseaux qui sup-
portaient de nombreuses varietes  de gibier d’eau. L’ile a ete
endiguee et colonisee plus tard par les fermiers. On y a cons-
truit des quartiers residentiels avant que Transports Canada
n’exproprie les terres en vue de la construction de I’aeroport.
L’habitat terrestre de I’ile Sea s’en est trouve modifie de
maniere importante. La region de I’Aeroport nord est compo-
see maintenant de champs de foins, de terres cultivees, de
paturages, de zones boisees et de zones de transition compo-

sees d’arbrisseaux et de buissons, de vergers et de jardins
abandon&s, de haies et de terres labourees. La Vancouver
Natural History Society rapporte que, vers le milieu des
annees 1980, 253 especes d’oiseaux utilisaient la region de
I’Aeroport nord.

Les champs et les paturages de I’ile Sea representent 60 pour
cent de tout I’habitat terrestre. Ils sont essentiels pour le main-
tien de la population actuelle de gibier d’eau qui y trouve
principalement sa nourriture et un endroit pour se reposer. Le
grand heron bleu est parmi les oiseaux qui utilisent cette
region ainsi que plusieurs oiseaux de proie, les etourneaux et
de nombreux gibiers d’eau. Le gibier d’eau et les oiseaux de
greve frequentent les champs inondes, mais  le developpe-
ment de I’urbanisation a reduit de man&e constante ce type
d’habitat.

Au moins six especes de hiboux ont ete observees dans
I’ancien lotissement de Cora Brown. Avec une densite elevee
d’arbres et d’arbrisseaux, ce lotissement convient parfaite-
ment a leur habitat et a celui des passereaux. L’effraie des
clochers est I’espece  la plus importante de I’ile Sea. Elle a ete
d&la&e recemment comme Geespece rare,,  par le COSEWIC
(Comite sur le statut de la faune menacee d’extinction au
Canada) et elle ne se trouve que dans le sud-ouest de la
Colombie-Britannique, au Canada. En voie d’extinction, elle
figure sur la c<liste bleue>p  provinciale  et I’EIE a indique qu’elle
merite d’etre placee dans la (cliste rouge,,  pour cette raison.
Bien que la Colombie-Britannique se trouve a I’extremite nord
de la chaine des Rocheuses, la population de hiboux dans la
province est I’une des plus importantes avec quelque 1 000
oiseaux en Colombie-Britannique. L’eff raie des clochers
depend des champs agricoles pour son regime alimentaire a
base de petits mammiferes, constitue pour 65 a 85 pour cent
de campagnols de Townsend. Ces hiboux utilisent les regions
agricoles de I’ile Sea, mais  sont plus communs  sur les iles
Westham  et Reifel. La plupart des effraies des clochers cons-
truisent leur nid dans des batiments, comme les vieilles
etables en bois, les constructions et les silos abandonnes. Ils
se perchent souvent, et se nichent parfois dans des arbres
creux.  La destruction de plusieurs constructions anciennes
sur I’ile Sea a amene un diminution du nombre d’effraies des
clochers.  On sait que I’espece  &pond bien aux programmes
de nids de ponte.

Une autre espece, le hibou des marais, reside aussi sur I’ile
Sea. L’ile servait auparavant d’habitat B plus de la moitie des
oiseaux de cette espece vivant sur les terres basses du con-
tinent, mais  leur nombre a egalement diminue. Ce hibou pre-
fere les paturages ouverts, les regions agricoles, les zones
humides,  les champs de broussailles ouverts et les plages
des hautes terres. II se perche  souvent dans les broussailles
de quenouilles seches et sur la partie terrestre des digues. En
1960, dans le cadre du programme de controle des oiseaux
de YVR, plus de 400 hiboux des marais ont ete attrapes et
relaches en plusieurs endroits allant de la Californie jusqu’en
Alaska. Huit pour cent d’entre-eux seulement sont revenus.
La population des hiboux des marais declinera encore plus si
leur habitat n’est pas protkg6.

Quelques chouettes des terriers, une espece rare, etaient
concentrees auparavant dans la region des iles Sea et lona.
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On a observe le dernier couple en 1976. On considere main-
tenant I’espece comme ayant disparu.

Sur I”ile Sea, des haies, des arbrisseaux et des zones boisees
fournissent couvert et habitat a plusieurs especes d’oiseaux
qui fouillent les champs contigus. II y a environ 45 km de
haies dans la zone nord de I’Aeroport.  Au tours des dernieres
annees, plusieurs habitats anciens de haies ont 6th detruits
dans la vallee du Fraser, consequence de changements dans
les pratiques agricoles destinees a diminuer les couts  d’ex-
ploitation des terres. Ceci  a reduit de facon  importante un
habitat essentiel.

Les lotissements abandon&  et expropries de Cora Brown et
de McDonald sont des regions importantes pour I’habitat ter-
restre des oiseaux sur I’ile Sea. Les haies et les arbrisseaux
de ces regions sont tres utilises par les oiseaux de proie, les
passereaux et d’autres oiseaux pour y construire leurs nids,
se percher et s’alimenter. Les campagnols de Townsend et
d’Oregon  sont particulierement communs  ici et ces mammife-
res fournissent une source d’alimentation aux oiseaux de
proie et aux herons.

En bref,  I’habitat des hautes terres de I’ile Sea joue un role
important dans le cycle de vie du gibier d’eau pour se reposer,
se lisser, flaner et s’alimenter. II est evident que I’habitat de
I’ile Sea constitue un element essentiel de I’ecosysteme du
Pacific Flyway. II constitue aussi un habitat crucial pour
d’autres especes.

7.2.3 L’impact de la piste paraWe  sur I’habitat
des oiseaux

L’importance de I’habitat

La valeur de I’habitat ne peut pas etre  &al&e uniquement en
termes de superficie. Par exemple, les oiseaux de proie sont
des predateurs qui ont besoin de proies. Si I’on deplace les
proies, ils se deplacent aussi puisqu’ils dependent de cette
source alimentaire. La combinaison de vieux champs, de
zones boisees, de structures elevees pour se percher et de
batiments anciens pour y construire leur nid, est I’ideal pour
cette espece d’oiseaux. Leur habitat nest pas qu’un endroit
pour y construire le nid. Certaines especes, comme le
carouge  a t&e jaune, ont de tels besoins particuliers pour leur
habitat qu’ils peuvent se deplacer facilement. D’autres,
comme les etourneaux qui sont consider&  comme nuisibles
par les agriculteurs et pour les aeroports, s’adaptent a de
nombreux habitats, et il est difficile de les en deloger, alors
que la sauvagine, oiseau de marais, depend, elle aussi par-
fois des paturages, des champs, de recoltes legumieres et
cerealieres  des hautes terres. Leurs besoins en habitat sont
done  varies et complexes.

Quand on considere I’habitat des iles Sea et lona, il est
essentiel de considerer aussi une region plus vaste de I’estu-
aire. Plusieurs questions surgissent alors. Quelles seraient les
consequences de la perte d’habitat dans I’ile Sea sur les
habitats environnants comme bane  Sturgeon, le bras nord et
le Pacific Spirit Park? Par exemple qu’adviendrait-il du grand
heron bleu du Pacific Spirit Park qui utilise des zones de I’ile
Sea pour fouiller? Quelle est I’importance de I’habitat de I’ile

Sea pour la conservation des especes des basses terres du
bras nord? L’elimination de certains habitats dans I’ile Sea
reduira-t-elle la capacite des habitats des environs? En
reponse  a ces questions, le ministere de I’Environnement de
Colombie-Britannique a declare:

<< kant  donne  que le delta et I’estuaire du Fraser doivent
etre  consider&s comme une unite ecologique,  ii s’ensuit
que toute perte d’un habitat productif mene a une aug-
mentation de la perte du nombre d’oiseaux sans egard
a la place de I’habitat. Toute  fois, I’habitat productif
(comme I’ile Sea) pres des marais de bas de plage est
generalement  consider4  c o m m e  etant dune p l u s
grande importance. a~

La region nord de I’aeroport est I’un des derniers grands ilots
d’habitat des hautes terres dans I’ecosysteme bras nord/Banc
Sturgeon. Sans cet ilot, l’integrite  de I’ecosysteme  serait
serieusement compromise. La Commission croit que cet habi-
tat contient un melange unique des types d’habitat des hautes
terres et des terres humides  qui font partie integrante de
I’ecosysteme de I’estuaire du Fraser. Ainsi, il estime que I’ha-
bitat des hautes terres est essentiel a la survie de nombreu-
ses populations d’oiseaux de I’estuaire.

L’habitat de I’ile Sea et de I’ile lona est aussi important pour
des raisons recreatives. Ses espaces libres, ses parts et ses
valeurs naturelles attirent annuellement des milliers de vacan-
tiers. La region est aussi mondialement connue  des ornitho-
logues amateurs.

Pertes  d’habitat

Le maintien des populations actuelles d’oiseaux depend de la
protection ou du remplacement des habitats restants. Les
oiseaux les plus vulnerables  sont les oiseaux de proie et les
especes uniques de passereaux, comme le carouge a tete
jaune. Toutefois, le gibier d’eau, les oiseaux de greve et
d’autres oiseaux des hautes terres dependent aussi de la
zone de I’ile Sea.

Transports Canada a indique qu’environ 167 hectares (envi-
ron 40 %) de la region de I’Aeroport  nord seraient utilises pour
la construction de la piste parallele. Cela comprendrait des
surfaces en dur et des herbes courtes.  Les principaux habitats
affect& comprennent les zones de monoculture, des parties
du lotissement de Cora Brown, les fesses qu,i offrent un habi-
tat et le marais du carouge  a tete jaune. Etant donne  que
I’herbe doit etre maintenue courte  et roulee,  la population de
rongeurs deviendrait infime. Ceci reduirait quelque peu I’habi-
tat de fouille des oiseaux predateurs, dont I’effraie des clo-
chers,  le hibou des marais, le grand heron bleu et les
vautours. L’impact sur I’effraie des clochers, une espece rare,
est particulierement inquietant. Pour Transports Canada cette
perte d’habitat est importante parce  que I’espece a ete elimi-
nee partout  ailleurs au Canada. On a aussi des inquietudes
pour le hibou des marais, une espece commune sur les iles
Sea et lona, mais  dont le nombre decroit  dans le Lower
Mainland.

Transports Canada a conclu que le projet  de piste parallele
aura des consequences minimales sur les varietes  d’oiseaux
chanteurs.  II entrainerait toutefois certaines modifications



dans la composition des especes. Le declin en nombre d’oi-
seaux sera en rapport avec le total des pertes en habitats. II
en a conclu que la reduction serait mineure dans le Lower
Mainland. Environ 8 pour cent d’habitat offert actuellement par
les bords des fesses seraient perdus si la piste parallele et les
zones commerciales  qui se rapportent a I’aeroport etaient
developpees, touchant le carouge a tete jaune, le rouge-
gorge, I’hirondelle et d’autres oiseaux chanteurs.  Des 45 km
de haies, 50 pour cent seraient perdus. Transports Canada a
prevu  de limiter ces pertes la ou c’est possible.

Le projet  de piste parallele entrainerait I’elimination de I’habi-
tat marecageux du carouge a tete jaune. A moins que le
programme de limitation ne reussisse, presque tous  les
oiseaux de cette espece seraient elimines  de la tote de
Colombie-Britannique. Les zones de nidification et de perchoir
de plusieurs autres especes seraient aussi supprimees.

La construction du balisage d’approche sur le bane  Sturgeon
entrainera peu de perte en habitat offer-t par le marais du bas
de plage. Transports Canada pense que les piliers modifieront
les courants et la sedimentation et accelereront  le taux de
croissance des marais de bas de plage le long de la tote
occidentale de I’ile Sea. Ceci pourrait accroitre son utilisation
par diverses especes de gibier d’eau, echassiers, et goe-
lands. L’inconvenient des piliers c’est qu’ils peuvent attirer les
oiseaux comme les hirondelles, les etourneaux, les cormo-
rans, les herons et les goelands, pour servir de lieu de nidifi-
cation ou de perchoir, et creer un risque de collision avec des
aeronefs. Transports Canada a examine cette possibilite  et a
determine que le minis&e pouvait concevoir des structures
qui empecheraient  les oiseaux de se percher. La plupart des
oiseaux que I’on trouve pres  du site ne se perchent pas sur
les lampadaires. Bien que Transports Canada ait indique  tout
d’abord que I’extension du programme de contrble du peril
aviaire aux aeroports pourrait prendre en compte  les pro-
blemes lies au balisage lumineux, it a par la suite note qu’il  ne
voyait aucune raison de I’appliquer maintenant a cause des
modifications apportees au concept du balisage.

La construction de la piste parallele entrainerait d’autres effets
sur I’habitat au nord de la piste. On peut s’attendre a ce que la
construction d’un quai de chargement a I’ile Woods, la crea-
tion de bassins de decantation, la construction de postes
d’entreposage, de routes et autres installations aient un cer-
tain impact. Des activites  de construction comme la circulation
des camions pourraient causer certaines perturbations de la
faune et des oiseaux.

L’exploitation de la piste aurait aussi un impact sur les popula-
tions d’oiseaux avec des consequences importantes sur le
bane  Sturgeon. Will Paulik, representant de la Society for
Promoting Environmental Conservation (SPEC) et de la Fra-
ser River Coalition, a declare que la relocalisation des dever-
sements d’eaux u&es d’lona et I’ouverture eventuelle  d’un
passage entre le McDonald Slough et le bane  Sturgeon ameli-
orerait la productivite de bane  Sturgeon. Ceci pourtant vien-
drait a I’encontre de la construction de la piste parallele
puisque les populations d’oiseaux dans la region pourraient
augmenter.

Le bruit

Les aeroports sont des intrusions bruyantes dans I’environne-
ment naturel. Plusieurs especes d’oiseaux s’habituent au bruit
une fois qu’elles comprennent que le bruit ne leur est pas
nuisible, mais d’autres especes peuvent etre  exceptionnelle-
ment vulnerables  pendant certaines phases de leur cycle de
vie, comme par exemple durant la periode de nidification.

Transports Canada affirme que les oiseaux dans les environs
de I’aeroport se sont habitues au bruit. Bien entendu, I’aero-
port est en exploitation depuis plusieurs annees,  et les
especes d’oiseaux qui demeurent la se sont probablement
accoutumees au bruit. On ignore, toutefois, si une espece
quelconque s’est deplacee a cause du bruit.

La prbsence  humaine

Les aeroports sont des lieux d’activites. Pour certaines
especes, I’existence d’activites humaines intenses peut etre
un facteur de perturbation. Cependant, tout comme pour le
bruit, de nombreuses especes s’habituent a la presence
humaine et a la circulation des vehicules. Elles apprennent
avec le temps que les humains ne sont pas une menace
lorsqu’ils se livrent a des activites  de routine.

&ant donne  que la securite est une question importante a
YVR, on a pose certaines limites a I’activite humaine dans la
region environnante. Par exemple la zone de la piste est
cldturee et les humains n’ont pas acces Zr certaines parties de
I’aeroport. En depit du bruit des aeronefs, les restrictions peu-
vent contribuer a securiser I’habitat.

Le Programme de contrdle  du p&i1 aviaire aux
a&oports

Le programme de contrdle du peril aviaire aux aeroports de
Transports Canada perturbe beaucoup  I’habitat des oiseaux
et de la faune. Le but de ce programme est de disperser les
oiseaux qui se trouvent sur la piste ou a proximite. Depuis la
mise en oeuvre de ce programme, les collisions entre oiseaux
et avions sont pas&es  de 107 en 1983 a 19 en 1989. On a
utilise plusieurs methodes,  dont des dispositifs pyrotech-
niques, des appels de detresse, des appeaux, des avifuges et
parfois des armes pour tuer les oiseaux qui causent des pro-
blemes. Le programme get-e par ailleurs I’habitat pour reduire
au minimum I’attirance de certaines especes d’oiseaux envers
I’aeroport. La modification majeure appot-tee  a I’habitat est la
coupe et le roulement reguliers de I’herbe afin de decourager
I’installation de petits mammiferes, source d’alimentation
majeure des oiseaux de proie. Afin d’eviter  d’attirer les
oiseaux, les edifices de I’aeroport et les installations sont con-
cus ou modifies pour empecher les oiseaux de s’y percher. Le
programme de contrble du peril aviaire aux aeroports s’ap-
plique aux zones des pistes, et <+I la p&iph&ie,  le long des
digues du bras central du Fraser, des bas de plage de I’ile
Sea, des champs au nord de la piste 12-30 et 21 I’akrogare
principal. ~a

Transports Canada se soucie aussi des marais du bane  Stur-
geon. Le programme sera done  etendu  pour y inclure les
zones qui se trouvent sous les approches de la nouvelle piste.



90 Problemes environnementaux

Transports Canada a declare que les ktourneaux, les b&as-
seaux et les goelands sont les especes les plus importantes
vi&es par le programme, especes toutes communes en Ame-
rique du Nord. II est impossible, toutefois, d’etre selectif  au
point de ne viser que quelques especes dans cet-taines
regions.

Transports Canada a emis des directives pour le controle de
I’utilisation de certaines terres pres  des aeroports. Elles exi-
gent que les terres qui attirent les oiseaux et dont I’exploita-
tion presenterait un certain danger a cause d’eux, soient
interdites dans rayon de 3,2 km autour de I’aeroport. On elimi-
nera ainsi certaines pratiques agricoles, les recoltes et les
activites de loisirs, y compris les refuges et les points d’ali-
mentation pour le gibier d’eau migrateur. En poussant I’inter-
pretation de ces directives a I’extreme, c’est tout I’habitat de la
faune sur I’ile Sea et dans les marais contigus qui pourrait
etre interdit.

L’inquietude de Transports Canada Porte  egalement sur
d’autres activites au nord de la piste parallele proposee. Le
Greater Vancouver Regional District (GVRD) exploite une
usine de traitement primaire des eaux u&es sur I’ile lona qui
attire divers oiseaux dont des goelands, des pigeons de
rochers  et des etourneaux qui peuvent presenter un danger
pour les avions utilisant la piste parallele. Transports Canada
a declare que pour decourager les oiseaux d’utiliser cette
zone, il est possible et souhaitable de trouver des solutions
avant que la piste parallele ne devienne operationnelle. De
plus, le service des parts regionaux du GVRD get-e  le part
regional de lona Beach. Le plan original pour cette region
proposait un nombre de projets  d’amelioration, dont la crea-
tion d’un habitat de marais. II a ete abandonne parce  qu’il
aurait augmente le danger aviaire pour la piste.

Le programme de controle du peril aviaire aux aeroports et les
directives sur I’exploitation des terres auraient un impact sur
les oiseaux qui va bien au-dela de celui de la pi,ste parallele
elle-meme,  impact qui n’a pas ete evalue dans I’EIE. Pour les
organismes de la faune et les groupes d’interet, c’est un motif
de grande inquietude. Environnement Canada a exprime son
souci quant aux possibilites  d’ameliorer I’habitat de la faune
qui serait reduit ou exclu dans un rayon de 3,2 km autour de la
piste, notamment a Pile Sea ou dans son voisinage. Les Mus-
queam ont observe qu’avec le programme de controle du peril
aviaire I’habitat aurait moins d’attrait, et que SC...  /a kduction
de I’habitat et les pressions exerckes  par I’urbanisation  n’en-
traineron t pas nkessairemen  t un nombre plus important d’oi-
seaux dans une zone mains impo,rtante,  ou leur r6partition sur
la rive nord du Fraser comme I’EIE I’a indiquk.  La &duction
continue de I’habitat a comme cons&quence  une diminution
de la population des oiseaux. ”

Susan Abs, conseillere du Community Forum, a declare qu’on
ne voyait pas comment II&endue du programme de controle
du peril aviaire aux aeropot-ts  et les directives relatives a
I’exploitation des terres pouvaient affecter la mise en oeuvre
des programmes de reduction proposes. Des apprehensions
similaires ont ete exprimees par le specialiste  technique en
matiere d’environnement de la Commission.

II est clair que le programme de contrble du peril aviaire aux
aeroports offre la possibilite de chasser de nombreux oiseaux

de certaines especes sur de vastes zones aux alentours de
I’iIe Sea. Ces oiseaux ne sont pas simplement deplaces; ils
sont perdus a jamais. Le processus de controle du peril avi-
aire ne peut pas toujours etre selectif  et ne toucher que les
oiseaux nuisibles et, il se pourrait qu’il touche  d’autres
especes, ce qui serait malheureux. De plus, le controle de
l’exploitation agricole aux abords de I’aeropot-t  eliminerait de
nombreuses terres susceptibles de fournir de la nourriture et
un habitat aux oiseaux. L’effet combine de ces programmes
souligne le fait que la piste parallele nest pas qu’une zone
d’asphalte et d’herbe, mais  tout un systeme de pistes qui
touche  une zone d’habitat bien plus grande.

L’extension du programme de controle du peril aviaire aux
aeroports est par-tie integrante du projet  de piste parallele.
L’EIE a decrit le programme, mais sans evaluer  les repercus-
sions sur la faune et sur les oiseaux. L’EIE n’a pas non plus
propose de mesures d’attenuation ou de compensation. La
Commission reconnait que le programme est absolument
essentiel, mais  elle pense qu’il faut savoir quels seront ses
effets et qu’eventuellement il faudrait les attenuer et compen-
ser. II en va de meme  pour les lignes de Transports Canada
sur I’utilisation des terres.

II est necessaire de savoir ou se trouvent les oiseaux et de
quelle sorte il s’agit, de connaitre leur comportement (s’agit-il
d’oiseaux qui s’attroupent ou non) et de savoir dans quelle
mesure  leurs activites seront affectees par les nouvelles tra-
jectoires de vol associees a la piste proposee. II est aussi
necessaire de faire la distinction entre les oiseaux qui sont un
danger pour I’aviation et ceux qui ne le sont pas. Cette con-
naissance est essentielle, pas seulement pour assurer la
securite des vols, principale consideration, mais  pour determi-
ner la praticabilite de toute proposition visant a I’amelioration
de I’habitat des oiseaux a I’ile Sea, que la proposition vienne
de Transports Canada ou de la Commission. Les etudes envi-
sagees semblent correspondre aux idles exprimees recem-
ment dans I ’accord entre Transports Canada et
Environnement Canada au sujet d’une politique de compen-
sation (voir section 7.2.7).

En fin de compte,  il ne fut donn6  aucune kvidence empirique
au sujet de I’effet des systkmes  de balisages d’approche sur
les oiseaux qui passent audessus du bane  Sturgeon. On
ignore si les lumieres des balises perturberont leur trajectoire
de vol causant ainsi des morts par collision avec les balises.

12. La Commission recommande que Transports Canada fasse
faire un examen environnemental public independant de son
programme de controle aviaire et de ses directives pour le
zonage dans le voisinage des aeroports pour evaluer leurs
effets sur les possibilites d’habitat a la lumiere des circuits
de vol pour la piste proposee et des trajectoires d’helicop-
t&es et examine aussi I’effet eventuel sur les oiseaux du
nouveau systeme de balisage d’approche lumineux au bane
Sturgeon.

Les ambnagements  de la zone nord de I’a&oport

Transports Canada a propose d’utiliser eventuellement pres-
que tout I’habitat terrestre de I’ile Sea (444 Ha) pour I’aeropor-t
et ses activites connexes, sauf une petite zone de part
lineaire. Les utilisations suivantes ont ete suggerees (Voir
Figure 7.1):



FIGURE 7.1

ZONAGE DE LA PARTIE NOR0 DE
L’AEROPORT PROPOSE PAR

TRANSPORTSCANADA

COMMISSION D’hALUATION  ENVIRONNEMENTAL
DE L’A&OPORT  INTERNATIONAL DE VANCOUVE. _

_E
R

(Adapt6 de I% de Transports Canada, 1990)
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a) la piste paralkle (167 ha)

b) dbveloppement commercial associ4 & I’aviation (120 ha)

c) r&serve B long-terme (132 ha).

d) part linkaire (25 ha).

En plus de la piste parallele, Transports Canada a propose de
developper, dans les 20 prochaines annees,  des terrains a
usage commercial en rapport avec I’aeroport (120 ha), soit
une perte d’habitat immediate de 287 ha qui est la somme des
points a et b.

Transports Canada propose de gerer et d’ameliorer autant
que possible I’habitat local de la faune. II s’est engage a
conserver, pendant au moins 20 ans, les 132 ha de reserve a
long terme pour I’habitat de la faune en laissant les terres en
I’etat et bien au dela de la planification des 20 an&es. Les
decisions de compensations seront ajournees jusqu’a ce que
les terrains soient developpes. II s’agit de la zone air certaines
mesures de reduction touchant la faune seraient entre-temps
entreprises. De plus, Transports Canada consulterait le
Comite de gestion de la faune (<pour examiner et evaluer les
possibilites  d’ameliorer I’habitat qui serait entretenu dans la
reserve des terrains reserves pour le long terme et dans le
pare-couloir. a~

Transports Canada declare qu’un part lineaire sera amenage
le long du bras nord avec la construction d’un chemin le long
de la digue. II a indique que le part lineaire propose permet-
trait de maintenir une certaine faune. Les Musqueam ont
exprime leur apprehension quant au fait que le part lineaire et
d’autres amenagements recreatifs puissent empieter sur leur
utilisation traditionnelle de cette zone pour la chasse.

Outre la proposition dune zone commerciale associee a I’avi-
ation, Transports Canada a identifie d’autres amenagements
possibles dans la zone nord de I’Aeroport.  Par exemple, il a
propose de construire une route principale prioritaire p&s de
la digue dans la reserve nord. Recemment, Transports
Canada envisageait aussi d’ameliorer la digue du bras nord,
ce qui pourrait entrainer une perte d’habitat &ant donne  que
les digues seraient modernisees et que le bas de plage serait
muni d’un perre  de protection. Cela aurait un impact sur I’ha-
bitat qui se trouve le long du McDonald Slough, y compris sur
certaines terres des Musqueam. Transports Canada a indique
qu’il poursuivra les discussions avec les Musqueam sur la
conception et les activites  d’entretien dans cette zone.

Dkveloppements adjacents eventuels

Transports Canada n’est pas le seul organisme de I’ile Sea a
avoir des plans de mise en valeur. Le Ministry of Crown Lands
and Parks qui est proprietaire du fleuve et des bras de mer du
bras nord et du bane  Sturgeon, ce qui lui donne juridiction sur
les rives de I’ile Sea, a commandite une etude sur d’autres
possibilites  d’amenagement de la region qui se trouve entre la
jetee du bras nord et la digue d’lona. Parmi les projets  sug-
get-es  dans le passe, il y a I’extension du lona Beach Regional
Park, une grande marina, un complexe residentiel  et recreatif,
un terminal de traversier et un port industriel. Les directives
pour I’exploitation des terrains de Transports Canada contro-

leraient la hauteur des bstiments, les surfaces reflechis-
santes, I’attraction des oiseaux, le bruit et les acces.
Transports Canada a declare qu’il soutiendrait les zones desi-
gnees du Fraser River Estuary Management Program
(FREMP) favorisant la conservation et le loisir dans cette
region.

De plus, les organismes de transport etudient la modernisa-
tion ou la construction de ponts qui menent a I’ile Sea. II y a
aussi un terrain a vocation industrielle sur le bas de plage du
bras nord, sur I’ile Sea. Une autre extension commerciale et
industrielle est prevue dans les zones sud de I’aeroport et de
I’aerogare principale.

7.2.4 Propositions de Transports Canada au sujet
de la reduction de I’habitat des oiseaux

Transports Canada a propose des mesures pour attenuer la
perte d’habitat qu’occasionnerait la piste parallele.

Le carouge 8 tQte  jaune

II s’est engage a proteger le carouge  a tete jaune en installant
I’espece  dans de nouveaux habitats au large de I’ile Sea. II
continuera de transplanter les oeufs et surveillera I’espece
jusqu’a ce qu’elle soit bien etablie en plusieurs endroits de
remplacement. Le GVRD s’est porte  volontaire pour collabo-
rer avec Transports Canada dans I’etablissement d’une colo-
nie dans le nouveau lona Island Regional Park. Le minister-e
de I’Environnement de Colombie-Britannique, responsable
des passereaux, s’est aussi engage B donner des conseils.

Bien que les donnees d’une etude de faisabilite soient prelimi-
naires, Transports Canada considere comme prometteuse la
possibilite de transplanter la colonie. Madame Abs, represen-
tante du Community Forum, a fait part de I’inquietude que lui
causait le programme. Elle a fait remarquer que les exigences
relatives h I’habitat de cette espece etaient specialisees  et
que le programme de transplantation etait experimental.

Gestion des oiseaux de proie

Transports Canada a propose de lancer un programme de
gestion des oiseaux de proie pour examiner I’impact de I’ex-
tension de I’aeroport sur la capacite de conserver des vau-
tours, des hiboux et autres oiseaux de proie sur I’ile Sea. On
identifiera des endroits convenables ou les hiboux peuvent
construire leurs nids et I’on etablira des programmes de
mesures de limitation et de remplacement de leur habitat.
Transports Canada s’est engage &I assurer le maintien des
populations d’oiseaux de proie sur I’ile  Sea dans I’habitat qui
pourrait 6tre  conserG  B l’A&oport.>~

Transports Canada se propose de reinstaller les btitiments  de
la ferme Grauer au nord de la route McDonald pour tenter de
preserver les effraies de clochers sur I’ile Sea. On estime que
les hiboux se retabliront d’eux-memes si I’endroit pour cons-
truire leur nid etait ameliore et preserve. Toutefois I’utilisation
actuelle des granges par ces oiseaux nest pas certaine.
Quoiqu’il en soit,  on considere que le retrait des vieilles
granges sur I’ile Sea en vue de la construction de la piste
parallele aura un effet negatif sur les hiboux.



Le ministere de I’Environnement de B.C. a fait remarquer que
bien qu’il puisse etre  facile de fournir des structures de rem-
placement pour I’effraie de clochers, il y aura un serieux pro-
bleme pour lui donner un habitat de fouille. II souhaiterait que
ce sujet soit mieux traite dans le programme de gestion des
oiseaux de proie. Madame Abs a fait part de craintes sem-
blables en faisant remarquer plusieurs incertitudes sur la
maniere d’attirer les oiseaux de proie vers des terres qui ne
les attirent pas.

Les haies et la vegetation des fesses

Transports Canada a entrepris de ((faire  tout son possible
pour transplanter dans les zones du pare lineaire et de la
Reserve a long terme, les haies et la vegetation de fesses  qui
poussent dans les endroits qui doivent Btre  developpes.  )>
Pour ce faire, il faudra faire I’inventaire de cette vegetation.

Perturbations au rivage

Transports Canada a entrepris de surveiller I’etendue  des per-
turbations a la suite de la construction du balisage d’approche
sur I’estran, et d’evaluer  les besoins en habitat. Transports
Canada s’est engage a fournir des remplacements a raison
de deux pour un, pour toute perte due a des transformations
des terres hautes voisines pour maintenir une vegetation
marecageuse. Cela sera fait en suivant les conseils du minis-
t&e des Peches  et Oceans.

Impacts des constructions

Transports Canada a entrepris par ailleurs de mettre en oeu-
vre des mesures de reduction associees aux travaux de cons-
truction. II effectuera des contrbles des sediments qui se
trouvent dans I’eau courante et recreera la vegetation des
fesses ou tout autre nappe d’eau qui pourrait etre  endomma-
gee. La duree  des travaux sera fixee de man&e a eviter les
periodes critiques de la ponte sur les rivages au tours de
I’hiver ou au printemps.

Conclusions

Transports Canada a declare qu’il 4engageait  B garantir que
les mesures du programme seraient mises en oeuvre a fin que
les populations d’oiseaux de proie sur I’ile Sea soient mainte-
nues dans I’habitat qui ne sera pas touche  a I’a6roport.u  II y a
neanmoins beaucoup  d’incertitude sur la manike dont le
ministere envisage de traiter les repercussions negatives
qu’aurait une piste parallele sur les oiseaux.

Compte tenu du fait que Transports Canada envisage un
developpement sur I’ensemble de I’ile, la Commission ne
voit pas comment une telle politique peut etre mise en
oeuvre.

Transports Canada ne peut pas s’engager en faveur d’un
ensemble de mesures de compensation sans I’approba-
tion prealable du Conseil du T&or.

Les implications du reseau routier propose et du part
lineaire sur les populations d’oiseaux ne sont pas claires.

l Le programme de gestion des oiseaux de proie, qui vient
seulement d’etre entrepris, ne peut actuellement identifier
des programmes convenables d’attenuation.

La Commission a de serieuses inquietudes a propos de
I’eventuelle disparition du reste de I’habitat a I’ile Sea, qui
represente un vaste ensemble d’importance cruciale et fait
partie integrante de I’ecosysteme du bas bras nord du Fraser.
Cette inquietude est renforcee par les incertitudes indiquees
ci-dessus. La Commission croit qu’en tout premier lieu il faut
reduire les penes au minimum. Celles qui restent doivent etre
attenuees aussi completement que possible et s’il y a encore
des pertes residuelles,  celles-ci doivent etre completement
compensees.

7.2.5 Attenuation de I’habitat & la source

Au centre des descriptions faites precedemment se trouve
une vaste etendue de terrain, la region nord de I’aeroport,
d’environ 444 hectares. Ce terrain est propriete de Transports
Canada qui a propose de I’utiliser aux fins suivantes : une
piste parallele de 167 hectares, un developpement commer-
cial associe a I’aviation de 120 hectares, une reserve a long
terme 132 hectares et un part lineaire 25 hectares.

La zone de la piste est naturellement au coeur du projet
d’extension de I’aeroport  et il faudra qu’elle soit developpee si
le projet  est approuve. II est clair que la proposition concer-
nant un developpement commercial en rapport avec I’aviation
nest pas essentielle au transport aerien en tant que telle,
aussi souhaitable que cela puisse etre du point de vue econo-
mique et de celui des recettes aeroportuaires.

Le statut de la reserve a long terme nest pas clair, Transports
Canada ayant seulement entrepris de la preserver comme
habitat de la faune pendant 20 ans. Toutefois le Development
Overview de Transports Canada montre que ce terrain est
designe dans la phase 2 en tant que wkerve de I’aeroport~~
et <<zone  commerciale c&e hangar,,,  ce qui laisse entendre
qu’a  long terme elle sera utilisee a des fins se rapportant a
I’aeroport. Quant au part lineaire, la proposition est vraisem-
blablement ferme, parce  que le terrain contient les digues de
I”ile Sea et ne se preterait  a aucune  au t re  sorte de
d’amenagement.

La question est de savoir ce qu’on fera des 252 hectares
situ&  entre la piste et le part lineaire. Cette zone pourrait etre
utilisee de deux manieres. Elle pourrait etre affectee a des
amenagements se rapportant a I’aeroport, auquel cas il n’y
aurait en fin de compte  que les 25 hectares du part lineaire
destines a I’habitat et a des fins recreatives  sur I’ile Sea. Ou
bien toute la zone pourrait etre destinee a I’habitat, auquel cas
il y aurait en tout 277 hectares disponibles a cette fin.

La terre en question a un aspect trompeur. Dun point de vue
commercial, elle peut n’etre  qu’une terre de pature ordinaire
et apre,  attendant une quelconque mise en valeur. Mais, sous
son apparence negligee, elle constitue I’habitation de nom-
breux petits animaux, qui servent d’aliments aux oiseaux de
proie. C’est une terre de fourrage pour de nombreux oiseaux
de passage et un endroit de repos et de refuge pour d’autres.
En bref, cette terre est une zone riche  et productive du sys-
teme de survie de nombreuses especes vivantes. Elle est en
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outre suffisamment grande pour constituer avec les terres
mouillees et les rivages voisins, un habitat varie et viable.

De plus il faut considerer  cette zone dans le contexte des
terres et des eaux du Nord. Ses limites septentrionales sont le
Bras nord et le McDonald Slough. Au-dela, on trouve I’ile
lona, les amenagements a faible densite typiques des rivages
de Vancouver sud, la reserve des lndiens Musqueam, deux
terrains de golf, la zone semi-rurale de Southlands et, plus a
I’ouest, Wreck Beach et Pacific Spirit Park. En d’autres mots,
I’ensemble fait partie d’un paysage varie, fond6 sur le fleuve,
ayant un caractere nature1 considerable et une utilisation qui
remonte a loin. C’est aussi un element fonctionnel d’un des
plus importants lieux de repos des oiseaux migrateurs au
monde - le Pacific Flyway.

Cette terre presente aussi une autre dimension. C’est proba-
blement la derniere grande masse terrestre d’estuaire dispo-
nible pour la modification et la mise en valeur de
I’environnement, et ce que I’on en fera aura une immense
signification symbolique. Ce sera percu  comme un signal de
I’attitude de la region envers I’environnement naturel, alors
qu’elle poursuit son destin economique.

La Commission croit que les valeurs environnementales
mises en danger a cause du projet  de piste parallele sont
beaucoup  trop grandes pour etre  ecartees. En outre, un tel
projet,  avec ses retombees economiques, peut facilement
offrir une protection environnementale compatible aux
besoins. La Commission croit aussi que les terres de I’aero-
port nord sont la derniere chance de protection se rapportant
a I’habitat aviaire.

7.2.6 Attenuation pour I’habitat aviaire

La premiere etape consiste a ne prendre que le minimum de
terres. Pour la Commission, ce minimum ne devrait compren-
dre que la terre requise pour la piste, sans plus, et ne devrait
pas comprendre les terres destinees a I’amenagement com-
mercial tote piste, comme I’a propose Transports Canada.
Cette exclusion serait conforme a la designation de zone
verte du GVRD, comme I’a fait remarquer le M. Walter
Hardwick dont Transports Canada a retenu les services pour
effectuer une revue independante du projet  de piste parallele.
M. Hardwick  a declare :

tc L’ile Sea en general et I’aeroport en particulier, bien
que principalemen t urbain  du point de we apparence et
utilisation des terres, contribuent a la vision dune
region naturelle. Des acres de verdure et un estuaire de
marais entouren t les pistes et sont survoles  par les
avions, offrant ainsi a de nombreux visiteurs un premier
aperGu  de la region. Une piste parallele peut garantir
que le tote nord de I’ile  conservera ce caractere.,,

En ce qui concerne les terres commerciales  de I’aeropot-t,  il a
conclu :

<(Des part  industriels de cette grandeur entrent en con-
flit avec  le theme de la ville dans la nature et avec
l’utilisation correspondante des terres sur le tote du
fleuve Fraser oti se trouve Vancouver. Si l’on  veut met-
tre en valeur les objectifs de la region, il est important

de limiter I’amenagement tote piste aux terres sit&es  a
I’est,  entre les pistes, et a la zone de I’aerogare  sud. II
serait encore mieux de diriger I’industrie c&e piste a
Abbots ford ou Boundary Bay. ‘>

13. La Commission recommande que:

a)

b)

c)

d)

le dheloppement  de la zone nord de I’akoport  soit limit6
h la piste, aux voies de circulations associbes & celles-ci
et h I’amhagement  paysager indispensable h I’exploita-
tion de la piste;

les utilisations h des fins commerciales  en relation avec
I’aeroport et h d’autres usages urbains soient interdits de
faGon  permanente au nord de la piste;

le restant  du terrain au nord de la piste soit consact-  h la
conservation et A I’am6lioration des valuers fauniques; et

les utilisations du sol incompatibles avec les valeurs fau-
niques dans la partie  nord de I’ahoport  soient progressi-
vement 6liminees 18 oti c’est possible.

Un second element, primordial, d’attenuation, serait de
reduire au minimum les degats causes a I’environnement par
les constructions. La Commission reconnait ici que Transports
Canada a fait de nombreuses propositions utiles dans I’EIE
pour eviter d’endommager I’ile Sea et ses environs pendant
cette periode.  La Commission craint neanmoins qu’une cons-
truction de cette importance risque de causer des dommages
tout aussi importants. Elle insiste done  pour que Transports
Canada consulte et collabore totalement avec le comite sur la
gestion de la faune (voir section 7.5) pour s’efforcer de reduire
ces dommages au minimum.

7.2.7 Politiques de compensation pour I’habitat
aviaire

La Commission est d’avis qu’une attenuation si petite soit-elle
vaut mieux qu’une compensation beaucoup  plus importante.
Surtout dans le domaine imprevisible de I’ecologie.  Nean-
moins, il est souvent necessaire de compenser. Un principe
fondamental de la Commission est que Transports Canada
doit compenser totalement les per-tes d’habitat dans la region
de I’aeroport nord qui ne peuvent etre attenuees. Toutefois, la
pratique de compensation est en train d’evoluer  et pleine d’in-
certitudes. II est done  necessaire de clarifier les intentions de
la Commission lorsque celle-ci recommande une
compensation.

Le concept de compensation

Le concept de compensation veut qu’un amenageur remplace
un habitat utilise par un autre habitat situe ailleurs. Ce con-
cept prete  souvent a confusion. Voici  ce qu’a declare Susan
Abs representant le Community Forum :

cc Le terme =compensation>>  est quelque  peu trompeur
parce qu’il sous-entend que pour chaque  hectare d’ha-
bitat perdu un autre hectare est cctrouveja. Au contraire,
on demande souvent aux promoteurs de compenser en
acouerant ailleurs des terres ou des droits d’amenage-
ment, ce qui ne fait que proteger un habitat existant
ailleurs (cet habitat peut se trouver ou non sous  une
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menace imminente d’amenagement). Ainsi, meme avec
une politique de compensation de wn pour unu il y
quand meme une perte nette de 50 p. 100, en I’absence
d’amelioration. Et meme s’il y avait amelioration, il peut
etre  difficile et tres cher de doubler la production des
terres protegees a fin qu’il n ‘y ait pas de perte nette. >’

Mme Abs cite plusieurs problemes se rapportant a la compen-
sation. La creation et I’amelioration de I’habitat en sont encore
au stade experimental et certains projets  de compensation ne
fonctionnent pas. C’est d’habitude par la negotiation  que I’on
arrive a des ententes sur la compensation, et les organismes
environnementaux acceptent souvent moins qu’une compen-
sation totale. L’elimination de I’habitat dans des endroits
d’amenagement peut avoir des consequences difficiles a
compenser, telles que la suppression d’un composant essen-
tiel d’un systeme ecologique. La compensation d’un habitat
peut amener a une concentration d’habitats dans certaines
regions, telle que Boundary Bay, aux depens  d’autres telle
que I’ile Sea.

Normes des organismes gouvernementaux

Le Service canadien de la faune d’Environnement  Canada
cherche un habitat de remplacement de un pour un, de qualite
comparable, protege a long terme, associe a des mesures de
gestion a valeur ajoutee qui ameliorent la productivite de
facon  a ce qu’il n’y ait aucune per-te  nette. Cette exigence
concernant la compensation n’est toutefois pas une politique
fed&ale, mais  elle est basee sur des (<directives regionales
de travail>>. En ce qui concerne  le projet  de piste parallele, le
Service canadien de la faune s’attend a ce que Transports
Canada :

1. fasse tout ce qui est possible pour acquerir d’autres terres
qui conviendraient au Service canadien de la faune pour
s’ajouter au 31 hectares deja acquis;

2. fournisse une compensation financiere  pour le reste des
terres servant d’habitat aux oiseaux migrateurs et qui
sont alienees par I’extension de YVR, en utilisant divers
moyens avec des fonds places en fiducie et administres
par un groupe forme de plusieurs organisations tel que le
Pacific Coast Joint Venture; et

3. fasse I’acquisition aussitot  que possible de terres appro-
prices et qu’il fournisse des fonds de compensation dans
les six mois qui suivront I’approbation du projet.  Cette
mesure est consideree comme partie integrante des
touts d’amenagement.

Le ministere de I’Environnement de la Colombie-Britannique,
responsable des oiseaux non migrateurs, tels que les oiseaux
de proie et les passereaux, a declare que ses propres exi-
gences de compensation sont les memes que celles du Ser-
vice canadien de la faune.

(s Avant que commence la construction du projet,  nous
devrons etre convaincus que I’ensemble  des mesures
de compensation respecte  pleinement les exigences  de
la directive de gestion cc un pour un J> et du financement
intensif necessaire a la gestion et que tous les interes-

s&3 acceptent les mesures de compensation
proposees.  j)

Ententes de Transports Canada

Transports Canada a declare qu’en l’absence de politique
fed&ale ou provinciale  en matiere de compensation, le minis-
t&e (< ne peut faire de commentaires sur ce qui pourrait
constituer un niveau convenable  d’indemnite pour equilibrer
les modifications prevues auxquelles donnera lieu I’agrandis-
sement de I’aeroport. ja Cependant, immediatement avant la
tenue des audiences, Transports Canada a conclu une
entente avec le Service canadien de la faune concernant les
modalites de la compensation cc un pour un >‘. Dans une lettre
a Environnement Canada, Transports Canada s’est engage a
assurer que :

cc...  toute reduction de la capacite  d’habitats resultant de
ce projet sera attenuee  ou donnera lieu a une compen-
sation. Lors d’entretiens ulterieurs avec le personnel de
votre ministere, nous  avons convenu  que I’element cri-
tique devant faire l’objet dune attenuation ou dune
compensation est la capacite  de ces terres a servir
d’habitat aux especes migratrices qui utilisent la region
comme lieu d’hivernage ou comme &ape  de ravitaille-
ment au printemps et en automne ainsi qu’aux popula-
tions locales. En outre, une entente a ete conclue  pour
que les principes generaux qui suivent soient respect&
dans la preparation du plan d’attenuation et de
compensation :

i)

ii)

iii)

iv)

le plan sera base sur le principe du remplacement ou
de la compensation pour la perte d’habitats sur la base
d’t( un pour un as;

dans la mesure du possible, Transports Canada etu-
diera les possibilites  d’obtenir d’autres terres pouvant
servir d’habitat aux oiseaux;

Transports Canada, en collaboration avec Environne-
ment Canada, elaborera un ensemble de mesures de
compensation pour les superficies ne faisant pas I’objet
d’une attenuation par remplacement :

- une telle compensation serait basee sur une evalua-
tion detaillee  de I’utilisation que les oiseaux font du
site en question;

- la valeur des instruments ou mecanismes neces-
saires au remplacement de cette capacite serait
determinee; et

- I’administration de la compensation devrait etre con-
free a un groupe independant.

Toutes les mesures qui precedent seraient soumises a
I’approbation du Conseil du Tresor ‘>.

Principes de compensation

Apt-es avoir revu le principe de compensation pour I’habitat
des oiseaux, la Commission croit a la justesse de ce qui suit :
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1. que le principe de compensation totale de I’habitat dis-
paru, sans perte nette, devrait etre‘etabli  aussi fermement
pour les oiseaux que pour les poissons. La bande des
lndiens Musqueam soutient le principe, en ajoutant ccque
tout amknageur  industriel ou commercial, y compris
Transports Canada, qui utiliserait ces habitats de plus en
plus rares et de grande valeur devrait 6tre pret B payer le
prix pour acqkrir  un habitat comparable en tenure slire,
aussi cher et difficile que cela puisse @tre>>.  Les gouver-
nements federal et provincial devraient insister pour que
leurs services charges de la faune exigent une compen-
sation totale de I’habitat. En fait, le but devrait etre de
renforcer la base de I’habitat et pas seulement de la
maintenir;

2. que le principe de compensation totale devrait s’appliquer
a I’habitat des especes d’oiseaux importants tels que les
oiseaux migrateurs du Pacific Flyway, les oiseaux de
proie et les passereaux rares. Cette distinction reconnait
qu’il y a des especes telles que les etourneaux, les mou-
ettes et les dunlins qui sont un danger pour I’aviation, et
que leur habitat ne devrait pas etre protege a YVR;

3. que la compensation devrait etre  I’option de dernier res-
sort. La compensation se p&e aux abus  si elle est appli-
q&e sans discrimination et sans egard  aux circonstances
locales. Au lieu de cela,  tout devrait etre  fait pour proteger
et ameliorer I’habitat de facon  a ce qu’il n’y ait pas besoin
de recourir a la compensation.

La Commission applaudit Transports Canada pour les prin-
cipes generaux &on&s dans son entente avec Environne-
ment Canada, mais  elle ajoute ce qui suit afin d’etre encore
plus precise.

14. La Commission recommande les principes et pratiques
suivantes pour compenser les pertes d’habitats des oiseaux
a YVR:

a) qu’il  y ait compensation pour la perte et la qualite de
I’habitat resultant du projet  de piste et des politiques et
programmes associes de controle aviaire et d’utilisation
du sol;

b) que I’habitat de remplacement soit  sit&e a proximite du
bane  Sturgeon dans le voisinage de I’ile  Sea si possible;

c) que la compensation soit  faite sur une base d’equiva-
lence par un habitat ayant les memes fonctions et la
meme qualite que I’habitat perdu sur I’ile  Sea;

d) s’il n’y a pas d’habitat de remplacement sur I’ile  Sea, que
la compensation soit  faite sur la base de deux pour un
dans la zone de Roberts Bank et de trois pour un dans la
zone de Boudary Bay;

e) que la compensation soit faite par I’achat ou I’ameliora-
tion de terrain ou par d’autres formes de protection a long
terme;

f) que la valeur de compensation soit en general basee sur
la valeur ajoutee a I’habitat par les ameliorations;

g) que soit  mis au point, pour la partie nord de I’aeroport, un
systeme de credit pour I’amelioration des habitats qui

h)

7.3

7.3.1

entrainera une capacite de charge accrue pour des
especes choisles de sauvagine, de passereaux et d’oi-
seaux de proie; et

que des inventaires p&is de la faune avienne soient
effectues tout au long de I’annee precedant toute cons-
truction dans la partie nord de I’aeroport, puis a des inter-
valles reguliers par la suite, afin d’assurer que le systeme
de credit de valorisation des habitats soit elabore judi-
cieusement et que les politiques de compensation soient
efficaces a long terme.

Les poissons

Ressources  halieutiques

L’estuaire du fleuve Fraser assure la subsistance de 85
especes de poissons dont 27 sont considerees comme estua-
riennes, occupant a la fois les slikkes intertidales, les marais,
les ma&cages et les chenaux d’eau principaux. Plus de 300
especes d’invet-tebres  vivent dans I’estuaire, et la plupart sont
la source d’alimentation des poissons et des oiseaux. Les
cinq especes de saumons du Pacifique se retrouvent aux
abords de I’ile Sea. Le fleuve Fraser supporte I’une des plus
grandes montaisons de saumons au monde, plus de 10 milli-
ons de reproducteurs reviennent certaines annees.  Des
societes de p&he commerciales  canadiennes et internatio-
nales, des pecheurs  autochtones et sportifs pratiquent la
p&he du saumon dans le Fraser.

Chaque annee,  plus de 800 millions de jeunes saumons
migrent en aval, utilisant I’estuaire du Fraser pour leur nourri-
ture, leur habitat et pour s’acclimater aux conditions marines.
Certaines especes de jeunes saumons peuvent passer plu-
sieurs mois a grandir et a se nourrir dans ses marais et ses
chenaux. Parmi les autres especes on trouve le hareng, la
carpe,  I’eperlan argente, la truite fardee, la truite de Kamlo-
ops, I’omble a tete plate, I’eperlan, le chien  de mer, I’oulachon
et I’esturgeon blanc.  Plusieurs de ces especes sont pechees
a titre recreatif et pour I’alimentation.

La repartition des jeunes saumons migrateurs dans les divers
bras du Fraser depend, croit-on, de leur habilite a nager. Les
especes comme le chum et le pink, qui sont des nageurs
passifs, se repartissent tout le long du fleuve selon son debit.
Etant donne  que presque 15 pour cent du debit total passe
par le bras nord, on estime qu’un pourcentage egal  de ces
alevins le descendent en passant par la. Les especes de
nageurs actifs comme le chinook ont tendance a choisir et
suivre le rivage durant leur migration vers I’aval. Ce qui laisse
penser que plus de 15 pour cent des saumons de Harrison
Lake et de Pitt River migrent probablement en passant par le
bras nord.

En etudiant I’eventualite  d’un impact environnemental sur les
poissons dans le bras nord, dO a I’installation d’un terminal
pour barges amenant du carbureacteur a I’ile Sea, la Com-
mission d’evaluation en matiere d’environnement a conclu
que ct... le bras nord est considkrablement  plus important
qu’on  ne le croit pour toutes les espkes  de saumons du
Pacifique. a’



7.3.2 Habitat des poissons

Tout comme les oiseaux, les poissons de I’estuaire du fleuve
Fraser dependent d’un habitat abondant et favorable a leur
production pour assurer leur processus de vie. C’est le cas a
I’ile Sea, ou ils disposent d’une grande variete  d’habitats.
Ceux-ci sont constitues par une vegetation riveraine et des
marais, assurant aux jeunes saumons, une productivite pri-
maire de leur chaine alimentaire a base de detritus, ainsi
qu’un couvert et un abri; des etendues vaseuses intertidales
qui fournissent des sources d’aliments et un habitat d’ele-
vage; et des zones de milieu de chenal et de rivage du bras
nord qui fournissent des voies migratoires importantes pour
les jeunes saumons et les adultes.

Les slikkes du bane  Sturgeon et les marais &tiers, en particu-
lier, constituent un habitat tres favorable a la production des
jeunes saumons et du hareng. Par ailleurs, la sauvagine se
nourrit de poissons et d’autres invertebres  dans cette zone
tres importante de I’habitat. Les regions marecageuses interti-
dales du bras nord et du bras central, assurent la subsistance
d’un grand nombre de jeunes saumons et de harengs. Le
marais Musqueam, sit& en aval de I’ile Sea, est reconnu
comme etant I’une des plus importantes regions marecageu-
ses de tout I’estuaire du Fraser. Le McDonald Slough et le
Woods Island Slough assurent aussi la subsistance de larges
populations de jeunes saumons. Les eaux de McDonald
Slough, qui sont toupees de celles du bane  Sturgeon par la
digue de I’ile lona, sont pauvres en oxygene. Toute nouvelle
reduction en oxygene a cause d’une augmentation de la sedi-
mentation ou des deversements de contaminants menacerait
serieusement I’habitat du Poisson dans cette zone.

Dans son &E, Transports Canada a identifie I’impact possible
du projet de piste parallele propose sur les reserves halieu-
tiques : perte d’habitat, diminution de la qualite de I’eau, et en
consequence degradation de I’habitat, et gene causee par les
travaux. Tous  ces effets peuvent causer la mot-t  des poissons
ou I’evitement, par les poissons, d’habitats intolerables.

Les causes physiques de ces effets ont ete identifiees, a
savoir : la sedimentation par ruissellement des eaux dir aux
travaux de terrassement; la construction d’une installation
pour les barges et d’un balisage lumineux d’approche au bane
Sturgeon; la contamination des voies d’eau due a des acti-
vites d’entretien de la piste et a des deversements provenant
aussi de la piste.

Le McDonald Slough qui est un habitat de poissons critique
serait particulierement sensible. La perte  de I’habitat en gene-
ral pourrait entrainer une diminution des ressources halieu-
t iques et  au bout  du compte  toucher les pecheurs
commerciaux et sportifs et en particulier la bande indienne
Musqueam.

7.3.3 Propositions d’attenuation et de compensa-
tion de Transports Canada

Transports Canada a declare dans I’EIE qu’il etait pret  a met-
tre en oeuvre des mesures de reduction pour reduire les
repercussions possibles sur les poissons et leur habitat. Ces
mesures comprennent : des restrictions quant aux periodes

de dragage et d’activites de construction pour eviter  la periode
de migration d’avalaison des jeunes saumons qui a lieu de
mars a juin; la construction de bassins de sedimentation et de
retenue; la modification dans la conception des quais et des
piliers du systeme de balisage d’approche; et I’emploi de
mesures de compensation de I’habitat du Poisson,  lorsque
cela est necessaire, pour compenser les pertes dans le bane
Sturgeon et autour de I’ile Woods. On a remarque que la
construction et la structure du balisage d’approche ainsi que
I’installation temporaire pour les barges feront I’objet dune
demande dans le processus d’examen du projet de FREMP.

7.3.4 Impacts sur les ressources halieutiques

La Commission reconnait qu’historiquement, I’habitat du pois-
son dans le bras nord a ete atteint de facon  prejudiciable par
le developpement  industriel, commercial, agricole et residen-
tiel. Le petit nombre d’habitats hautement productifs restant
dans le bras nord se trouve dans les environs de I’ile Sea, du
bras central et de Vile lona.

La Commission prend note des programmes cooperatifs mis
en oeuvre par des organismes gouvernementaux et non gou-
vernementaux pour proteger, ameliorer  et rehabiliter I’habitat
du Poisson  dans le bras nord et dans les environs de I’ile Sea.
Elle reconna’it  les efforts du minister-e des Peches  et des
Oceans pour atteindre eventuellement un gain net en habitat
du Poisson par I’application de son principe qui est le refus de
toute perte nette.

Conclusions

La Commission reconnait et encourage les engagements pris.
Toutefois, elle s’inquiete de la perte directe et physique d’habi-
tat, particulierement dans une region productive comme celle
du bane  Sturgeon. Elle note que cette region a ete classee
((habitat  tres productif,,  par le comite de choix des regions
protegees du FREMP, dont le groupe de travail sur I’habitat I’a
classee &onservation,,.  La Commission invite instamment le
Wildlife Management Committee (voir section 7.5) a porter
une attention particuliere B la preservation et a I’amelioration
de I’habitat du Poisson  au tours de ses travaux.

7.4 Qualit de l’eau

7.4.1 Information de base

II y a peu d’informations dans I’&E sur la qualite de I’eau dans
le bras nord et le bras central du Fraser, et de I’impact des
polluants provenant de I’ile Sea sur celle-ci. Le bras nord
transporte approximativement 15 pour cent du debit du bras
principal a New Westminster. II est relativement peu profond
et il n’a pas de gros affluents. Le bras nord est fortement
soumis a I’influence des grandes marees. Les ma&es  mon-
tantes reduisent la vitesse du courant et entrainent parfois
I’inversion du sens du courant vers I’amont. Ceci reduit beau-
coup I’effet de dissolution des polluants emmenes par le cou-
rant qui peuvent parfois passer plusieurs fois devant un
deversoir d’eaux u&es.  Cet effet des mar&es  soumet des
endroits donnes  du fleuve aux polluants qui sont charries par
le courant.
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Des eaux qui entourent I’ile Sea sont parmi les plus degene-
rees de I’estuaire du Fraser et des trois bras du bas du fleuve,
le bras nord est le plus pollue. La qualite de son eau est
atteinte par les gros deversements des egouts industriels et
autres, sans rapport avec I’aeroport, qui sont la source de
taux eleves de metalloi’des  et de batteries coliformes dans
I’eau. Des usines metallurgiques, une usine de recyclage du
papier, des scieries, des usines de pate a papier, des indus-
tries alimentaires, et un grand nombre de decharges d’eaux
u&es et d’egouts industriels en sont la principale cause. Des
ecoulements et des particules de bois trait6 a decouvert et
stock6  en plein air sont tres toxiques pour les salmonides.

Les eaux du bane  Sturgeon, sur la cdte  occidentale de I’ile
Sea, sont tres touchees par le volume important d’effluents
qui etaient auparavant rejetes par I’usine de traitement des
eaux u&es de I’ile lona et deversees  dans le bane  Sturgeon.
Le deplacement des deversoirs plus loin en mer a permis a la
region de reprendre le dessus. Avec I’amelioration des condi-
tions environnementales, le bane  Sturgeon devrait devenir
une zone plus productive pour les poissons et les oiseaux.

Qualitb de I’eau & I’ile Sea

II y a tres peu d’informations sur la qualite de I’eau dans la
zone de I’ile Sea. Les eaux u&es de I’ile Sea ou les deverse-
ments des egouts n’ont pas fait I’objet d’une surveillance sys-
tematique. Les donnees partielles sur la qualite de I’eau de
I’ile dont on dispose comprennent des etudes faites par le
Service de protection de I’environnement en 1975, par Trans-
ports Canada (AESL 1982),  et par la Municipalite de Rich-
mond (1984). L’information disponible ne permet pas de faire
de predictions quantitatives sur I’impact eventuel d’une piste
parallele sur la qualite de I’eau.

En se basant sur les don&es partielles des evaluations,
Transports Canada a indique que les eaux u&es des egouts
de I’ile Sea sont conformes aux directives fed&ales sur la
qualite de I’eau et ne contiennent pas un niveau de contami-
nation qui serait nuisible a la vie aquatique. Le drainage de
I’A6ropor-t  sud a provoque une elevation mod&e  de la con-
centration en cadmium, cuivre, chrome, plomb et zinc par
rapport a ce qui se passe dans d’autres deversoirs d’eaux
u&es. La demande d’oxygene chimique (COD), les surfac-
tants, les phosphates, les nitrates, le petrole et les lubrifiants
etaient aussi en hausse, a cause probablement du lavage des
avions. Neanmoins, ces concentrations etaient faibles et non
toxiques. Transports Canada a declare que la qualite de I’eau
a partir des ecoulements serait comparable a celle des eaux
u&es des rues de Vancouver ou de Richmond, sauf pour le
glycol. Elle serait probablement meilleure que celles des
egouts des zones industrielles.

Dans plusieurs cas, il se pourrait que les eaux u&es de I’ile
Sea se degenerent a I’avenir. La construction d’une piste
parallele, I’augmentation du trafic aerien, et un accroissement
de plus en plus important des activites  commerciales  et indus-
trielles sur I’ile Sea presenteraient un risque plus &eve de
contamination de I’eau de surface et de la nappe phreatique a
cause des activites  liees a I’aeroport. II est probable que des
deversements illegaux dans la bras nord nuisent aussi a la
qualite de I’eau. La Commission a entendu les apprehensions

des intervenants sur la possibilite  de deversements nocturnes
clandestins de substances toxiques et les branchements ille-
gaux aux egouts le long du bras nord. Un intervenant a
demand6 si on a verifie  que les egouts de I’ile Sea n’avaient
pas de branchements illegaux et si I’on n’y effectuait pas de
deversements nocturnes.

Si Environnement Canada ou le minister-e de I’Environnement
de Colombie-Britannique estiment que ceci constitue un pro-
bleme grave, la Commission suggere que Transports Canada
devrait financer des prelevements  au hasard pour contrdler la
qualite de I’eau dans les egouts et s’assurer  qu’elle repond
aux normes ministerielles.

Prenant acte  du manque de donnees statistiques sur la qua-
lit6 de I’eau, Transports Canada a mis sur pied un programme
de controle afin de posseder des informations sur la qualite de
I’eau a I’heure actuelle sur I’ile Sea. Ce nouveau programme
fait par-tie de I’engagement pris par Transports Canada visant
a la mise sur pied d’un programme de controle sur les aero-
ports, au Canada. De plus, cela fait aussi pat-tie du pro-
gramme de gestion environnementale de I’organisme en ce
qui concerne  le projet de piste parallele. Les donnees seront
disponibles en juillet 1991, et Transports Canada a declare
que celles-ci seront fournies dans un rapport annuel aux orga-
nismes de reglementation et au public interesse.

Le Programme de controle des eaux souterraines et de sur-
face propose comporte les objectifs suivants :

l decrire I’etat  actuel des eaux de surface, des eaux sou-
terraines et des eaux provenant des eaux pluviales
s’ecoulant de I’ile Sea;

l evaluer  la qualite de I’eau par rapport aux normes et
reglements actuels; identifier et isoler les domaines dans
lesquels il y a de problemes qui demandent des mesures
d’attenuation immediates;

l fournir une base de donnees qui permettra d’evaluer  I’effi-
cacite des mesures d’attenuation et les effets des opera-
tions futures; et

l demontrer aux responsables de la reglementation qu’on
s’y conforme  et qu’on agit avec diligence.

7.4.2 Les impacts de la piste parallble

Les effluents provenant d’activites industrielles et de sources
liees a I’aviation sont deverses directement dans le reseau  du
tout a I’egout  du Greater Vancouver Sewage and Drainage
District (GVSDD) Si la piste parallele nuit a la qualite de I’eau,
cela se passera tres probablement au niveau du systeme des
egouts. II peut y avoir aussi une contamination des eaux
souterraines.

Le reseau  d’evacuation des eaux pluviales de I’ile Sea com-
prend actuellement huit bassins versants qui ont chacun leur
deversoir dans le Fraser. (voir figure 7.2). La proposition de
piste affecte principalement les bassins versants K, H et G. Le
K se deverse dans le McDonald Slough; les bassins H et G
vent dans le bras nord du Fraser et les autres dans le bras du
milieu du fleuve.



Les eaux de ruissellement provenant des installations aero-
portuaires s’ecoulent par des egouts dans une shrie de fos-
ses. Celles-ci se deversent par le biais de reservoirs de
retenue dans le Fraser. Ces deversements sont envoy& de
I’autre cot6  de la digue par pompage  ou par gravitation grace
a une vanne a clapet oscillant fonctionnant manuellement
selon le niveau de la ma&e.

Impacts de la phase de construction

Pendant la phase de construction, I’impact potentiel sur la
qualite de I’eau proviendra principalement de deux sources :
les matieres en suspension et les deversements de carburant.
Les matieres en suspension peuvent provenir du dragage
d’un chenal pour obtenir des materiaux de remblaiement, de
la construction d’une installation provisoire pour les barges,
de la construction du systeme de balisage d’approche sur le
bane  Sturgeon et du renforcement et de la digue autour de
I’ile Sea. L’enlevement de la terre arable et sa mise en tas
peuvent etre la cause des matieres en suspension et d’une
augmentation des substances nutritives. Des deversements
accidentels de carburant et de lubrifiants peuvent aussi avoir
lieu lors de la phase de construction.

Transports Canada propose un certain nombre de mesures
pour le controle des matieres en suspension pendant la cons-
truction (EIE, paragraphes 7-9 a 7-12). Les deblais utilises
pour le chargement prealable du sol feront I’objet d’essais
pour voir s’ils sont contaminants et on n’utilisera que du sable
propre. La construction d’une installation pour les barges et
du systeme de balisage d’approche sera planifie entre les
saisons sensibles pour les reserves halieutiques. Les tech-
niques de construction utilisees reduiront la mobilite des sedi-
ments au minimum. On edifiera des talus autour des tas de
terre pour empecher I’ecoulement trop rapide des eaux. Les
sediments et les eaux troubles seront recueillies dans des
fosses de sedimentation avant d’etre evacues des lieux de
construction. Les zones perturbees seront rehabilitees  et
replantees. Dans tous  les cas, le DFO reexaminera les plans
pour s’assurer qu’on minimise la sedimentation.

Durant les travaux, le promoteur effectuera ses activites  d’en-
tretien et entreposera ses carburants dans des zones retirees,
loin des egouts, la ou des deversements accidentels pourront
etre contenus  et elimines.

Impacts d’exploitation et mati&es  dangereuse

Les repercussions eventuelles  pendant I’exploitation de la
piste parallele sont likes principalement a la manutention de
carburant et de matieres dangereuses, a I’utilisation de pro-
duits chimiques et a la gestion du drainage en surface.

Transports Canada a prepare une liste des matieres dange-
reuses et de leur manutention dans le cadre de sa verification
environnementale en 1990. Les carburants manipules et
entreposes B I’aeroport constituent la plus importante des

mat&es dangereuses . D’autres sont liees a I’augmentation
des activites  d’entretien aussi bien qu’aux activites  indus-
trielles et commerciales  des locataires de I’aeroport situees
dans le bassin versant H et dans la zone de I’aeroport sud.

Lors de la manutention des carburant il y a des risques de
deversements accidentels et de fuites de carburant pour I’avi-
ation  et d’autres produits petroliers. Les deversements peu-
vent provenir de pipeline, de reservoirs, d’installations
d’avitaillement et des avions. Trans Mountain Pipeline exploite
un depot de carburant dans le bassin versant H qui pourrait
necessiter une manutention de quantites de carburant plus
importantes ou que sa capacite de stockage soit accrue. Un
depot de carburant est situ6 dans la zone K.

Transports Canada tient les compagnies de carburant respon-
sables de I’application de toutes les procedures et des direc-
tives du Ministere ainsi que des reglements federaux  et
provinciaux pertinents. En 1989, Transports Canada a com-
mandite une etude pour revoir la procedure de manutention
des carburants sur I’aeroport.  L’etude  recommandait une for-
mation plus poussee du personnel, des installations de net-
toyage sur place et des procedures de contrble et de
signalisation des deversements. Par la suite, Transports
Canada a ameliore les procedures de prevention et de nettoy-
age des deversements de carburant. II s’est procure de I’equi-
pement additionnel, y compris un vehicule d’intervention
specialise pour traiter les deversements eventuels  et un
<Super  Sopperu  conGu pour faciliter la recuperation d’un
deversement de 50 litres maximum de liquides divers. Des
programmes de sensibilisation et de formation des employ&
sont mis en place. Les installations de stockage du carburant,
y compris le remplacement des citernes enterrees sont ameli-
orees et Transports Canada pro&de  a I’examen des aspects
environnementaux des operations des locataires avant de
renouveler leurs baux.

En outre, Transports Canada a entrepris d’instalier des dispo-
sitifs pour detecter et capter les deversements qui atteignent
les reseaux de drainage de I’aeroport,  y compris des separa-
teurs huile-eau, des reservoirs de retenue, et des recupera-
teurs par aspiration. Le Ministere a un agent de
I’environnement qui fait I’inspection quotidienne des systemes
de drainage en fonction  des conditions atmospheriques  et du
debit.

Les reservoirs de retenue sont munis de batardeaux pour
prevenir I’ecoulement de deversements accidentels. Cinq des
huit bassins versants sont aussi equip& de separateurs
huile-eau. Transports Canada complete en ce ‘moment le
renouvellement de huit separateurs avec vannes & clapet
oscillant manuelles qui peuvent arreter et contenir les dever-
sements des egouts. Transports Canada declare que ce sys-
teme de confinement peut arreter completement I’ecoulement
des eaux de pluie et permettre ainsi de recuperer efficace-
ment les matieres deversees.



FIGURE 7.2
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15. La Commission recommande que les am&iorations  de rete-
nue et de rkupbration  proposbes pour la drainage superfi-
ciel de I’abroport  soient totalement opbrationnelles avant la
mlse en service de la piste parallhle.

On a fait part de certaines inquietudes au sujet des possibi-
lit& d’incendie dans les fosses contenant des produits petro-
liers provenant de deversements. Afin d’eviter  une telle
eventualite  dans le futur, Transports Canada devrait poursui-
vre sa politique d’inspection quotidienne du systeme de drai-
nage afin de s’assurer de I’efficacite de son fonctionnement,
en surveillant plus frequemment des zones particulieres, si
necessaire.

Les produits chimiques

Les produits chimiques sont utilisee a des fins variees a l’ae-
roport. Le glycol sert au degivrage des aeronefs, I’uree  est
utilisee sur les pistes verglacees et on emploie des detergents
pour laver les avions. Enfin divers types d’insecticides et
d’herbicides sont utilises sur les pelouses du terrain
d’aviation.

Le glycol se decompose dans I’eau et peut provoquer en se
diluant une demande d’oxygene biochimique tres elevee.
Heureusement, on ne I’utilise normalement que quand les
temperatures sont tres basses, et dans ces conditions, il se
decompose plus lentement, reduisant ainsi sa contribution
potentielle aux problemes de la DOB. La toxicite  du glycol est
faible, il faudrait une forte concentration pour tuer les pois-
sons. Transports Canada a affirm63 que I’impact du glycol sur
la qualite des eaux a YVR est infime a cause de son taux de
dilution &eve.

Une strategic nationale a et6 entreprise par Transports
Canada pour rendre les transporteurs aeriens responsables
des mesures d’attenuation de la pollution due au glycol. Le
role du Ministere consisterait a faciliter et a regulariser  le
processus, les transporteurs aeriens &ant responsables du
financement et de la mise en oeuvre des mesures d’attenua-
tion. II en ressort que le taux de glycol et de DOB dans les
bassins versants C et K de YVR sera control&  Des normes de
qualite de I’eau seront appliquees aux deversements de gly-
COI dans les eaux pluviales.

Transports Canada etudie en outre differentes man&es  pour
recuperer le glycol sur les pistes. Le Ministere se procure,
comme mesure provisoire, un &uper  Sopper,,  qui pourra etre
utilise par les compagnies aeriennes pour recuperer le glycol
verse sur les pistes. Ces politiques et mesures seront mise en
oeuvre d’ici i992. De plus, Transports Canada examine la
faisabilite de placer les stations d’application de glycol a I’ex-
t&mite des voies de circulation comme c’est le cas dans les
pays scandinaves. De telles  installations permettent de recu-
perer 75 p. 100 du glycol pour etre reutilise.

La Commission croit que les programmes de gestion du glycol
a I’etude  chez Transports Canada diminueraient les quantites
d’effluents de ce type et pourraient ameliorer la qualite de
I’eau. La Commission appuie I’adoption de ces programmes.

L’uree  est utilisee pour le degivrage des pistes d’atterrissage
et des voies de circulation. L’uree  peut augmenter la quantite

d’ammoniaque et d’azote organique dans les eaux de ruissel-
lement. A certaines periodes de I’annee,  I’uree  peut provo-
quer la croissance d’algue et la diminution de I’oxygene dans
l’eau. Selon Transports Canada, les risques pour la qualite de
I’eau sont faibles puisque I’uree  nest utilise que I’hiver. Une
forte precipitation serait necessaire pour balayer I’uree  des
pistes et I’envoyer dans le systeme de drainage, et dans ces
circonstances, I’uree  serait diluee et evacuee. De plus, une
certaine quantite d’uree est absorbee par la terre et les
plantes. Transports Canada s’attend a ce que I’impact de
I’uree  sur les eaux receptrices soit negligeable, sauf pour le
McDonald Slough ou il devrait etre minime. La Commission
est d’accord pour dire qu’il doit y avoir une surveillance, parti-
culierement dans le McDonald Slough. Si on releve des chan-
gements importants, Transports Canada devra
immediatement prendre des mesures d’attenuation.

Pour le lavage des aeronefs, on utilise des detergents. Ce
genre d’activites pourrait causer une augmentation de la
demande chimique d’oxygene (COD) dans les eaux recep-
trices. II en serait de meme avec les agents tensioactifs, les
phosphates, les nitrates, les lubrifiants et les graisses. Cepen-
dant, selon les donnees  dont nous disposons, les concentra-
tions de detergent sont faibles et non toxiques dans le bassin
au sud de I’aeroport,  la oti on procede  au lavage des
aeronefs.

Eaux souterraines

On a peu de renseignements concernant la qualite des eaux
souterraines. Au titre des programme de qualite de I’eau qui
seront mis en oeuvre en 1991, Transports Canada debutera
une etude de base des eaux souterraines ainsi qu’un pro-
gramme de controle. Celui-ci visera les sites a risques &eves
de contamination tels les sites d’entretien, les lieux de degi-
vrage au glycol et d’epandage d’uree,  les lieux de manuten-
tion et de stockage des carburants et le site d’instruction
pratique des pompiers.

La Commission est d’avis qu’il existe des techniques pra-
tiques et efficaces de reduction de la pollution des eaux. Si
I’on dispose d’un systeme de controle adequat, les epan-
dages et la degradation de la qualite de I’eau qui furent cou-
ramment signales dans le passe a YVR ne devraient plus
avoir lieu dans le futur. La Commission de gestion de la qua-
lite des eaux et du controle de la pollution (Water quality/Pol-
lution Control Management Committee) propose par
Transports Canada devrait etre mandate et avoir I’autorite
pour insister qu’un systeme adequat de mesures de protec-
tion de la qualite des eaux soit mis en oeuvre et entretenu.

En resume, la Commission pense que Transports Canada fait
de serieux  efforts pour ameliorer  sa gestion des eaux. L’in-
ventaire des polluants des eaux de surface et souterraines,
I’amelioration des procedures d’exploitation, la mise en ser-
vice d’un equipement nouveau pour reduire au minimum les
deversements accidentels de carburant ainsi que I’etablisse-
ment de programmes de surveillance, tout cela constitue des
ameliorations utiles. La Commission croit toutefois que les
resultats de tout ce qui a trait a la surveillance de la qualite de
I’eau devrait etre communique regulierement  au ministere de
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I’Environnement de la Colombie-Britannique, a Environne-
ment Canada et au grand public.

7.4.3 Le McDonald Slough

La Commission reconnait que la seule question qui unit le
McDonald Slough et la proposition de piste parallele est celle
du ruissellement provenant de I’ile Sea. Transports Canada
s’occupe de la question.

Selon la Commission, le McDonald Slough est un composant
particulierement important et vulnerable de I’ecosysteme du
bras nord. C’est aussi la masse d’eau la plus susceptible a
toute degradation de la qualite de I’eau attribuable a la nou-
velle piste. Le McDonald Slough est essentiellement un bras
mort d’eaux stagnantes qui peut eventuellement devenir un
endroit important de reproduction des saumons. Dans cer-
taines parties du Slough le taux d’oxygene est tres faible. La
mauvaise circulation de ses eaux, les eaux de ruissellement
provenant de I’ile Sea et I’entreposage courant d’un grand
nombre de billes de bois sont des sources importantes du
niveau eleve actuel  de la demande d’oxygene biochimique.

Les Musqueam s’inquietent de I’augmentation de la sedimen-
tation a cause de la construction de la piste parallele. Ils sont
d’avis que toute nouvelle reduction du niveau d’oxygene, qui
est deja faible, menerait a une nouvelle diminution des
reserves halieutiques. Ils sont soucieux du fait que Transports
Canada n’a donne  aucune assurance quant a la protection du
McDonald Slough centre la sedimentation.

Le ministere des Peches  et des Oceans s’inquiete qu’une
temperature elevee des eaux de ruissellement pourrait nuire
aux poissons, notamment aux salmonides qui sont sensibles
aux changements de temperature. Pendant l’ete, apres une
longue periode de secheresse suivi de pluies abondantes, .la
temperature de I’eau de ruissellement pourrait etre de plu-
sieurs degres superieure a celle du MacDonald Slough.

D’apres  des donnees anecdotiques fournies au Comite,  les
alevins de saumon qui habitaient le Slough dans le passe,
etaient beaucoup  plus nombreux qu’a present. Actuellement,
la mauvaise qualite de ses eaux a tendance a dissuader les
alevins de I’utiliser. Selon certains dires, Transports Canada
aurait augmente le debit des deversements dans le McDonald
Slough et on craint que cette action ne mene  a une nouvelle
degradation de la qualite de I’eau.

Le McDonald Slough et le bane  Sturgeon sont tous  les deux
tres utilises par les alevins de saumon. Actuellement, Trans-
ports Canada a des discussions avec le ministere des Peches
et des Oceans sur les differentes facons  d’ameliorer la qualite
de I’eau dans le Slough. Transports Canada surveillera I’ecou-
lement du bassin versant K. Si des problemes de qualite de
I’eau surgissent, il s’engage a detourner I’ecoulement pour le
deverser  directement dans le bras nord. Comme le ministere
des Peches  et des Oceans, les Musqueam pensent que cette
option merite d’etre evaluee et ils desirent prendre part aux
discussions portant  sur cette proposition.

Une solution complementaire destinee a ameliorer la qualite
de l’eau dans le McDonald Slough consisterait faire une
ouverture dans la digue qui rejoint I’ile Sea a I’ile lona. On

permettrait ainsi a la maree  de penetrer dans le McDonald
Slough. Le ministere des Peches  et des Oceans estime que
cette mesure ameliorerait la qualite de I’eau et aboutirait a
accelerer le retablissement du bane  Sturgeon, surcharge par
les effets negatifs des deversements anterieurs de la station
d’epuration des eaux u&es d’lona dans cette meme  zone.
Transports Canada s’est mis d’accord avec le ministere des
Peches  et des Oceans pour etudier cette option.

Canfor,  la compagnie qui detient un bail I’autorisant a entrepo-
ser des billes de bois dans le Slough, craint que la penetration
d’eau salee ne provoque une infestation de son bois par des
tarets. II serait possible de concevoir une vanne a clapet
permettant I’ecoulement de I’eau dans un seul sens, a maree
descendante. Terry Slack, un pecheur de la region, suggere
que I’on etablisse  un calendrier exigeant le creusement du
chenal avant le debut des travaux. II craint, de plus, que I’on
permette au saumon d’emprunter le chenal pour ses
migrations.

Les Musqueam sont eux aussi partisans du creusement d’un
chenal permettant I’ecoulement du McDonald Slough dans le
bane  Sturgeon, mais ils nous avisent de la presence possible
de depots archeologiques lies a Skwsothen, un ancien village
des Musqueam, qui pourrait se trouver sous  la digue ou dans
les marais salants directement a I’est. Les Musqueam souhai-
tent qu’on les consulte sur la gestion de cette proposition.

Un autre motif d’inquietude au sujet de la qualite de I’eau a
ete evoque par M. Slack qui a fait savoir que le chemin qu’on
envisage de construire autour du perimetre du Slough repose-
rait sur une couche  de dechets de bois. L’eau d’ecoulement
provenant d’une telle surface lib&e des substances toxiques
dans I’environnement aquatique, ce qui pourrait degrader
davantage la qualite de I’eau. M. Slack a demande que les
difficult& liees a I’epuisement de I’oxygene dans la region
soient resolues avant d’autoriser toute construction. La Com-
mission considere cette recommandation comme raisonnable.

16. La Commission recommande que Transports Canada fasse
un effort sbieux  pour arriver & une entente avec tous les
intbressb  en vue de crber  une ouverture dans la digue du
MacDonald Slough.

7.5 Reserve naturelle de I’ile Sea (SICA)

La recommandation no 13 de la Commission prevoit de reser-
ver un territoire d’environ 277 hectares pour la faune et ce qui
s’y rapporte. Bien que ces terres appartiennent a Transports
Canada, la juridiction, en ce qui concerne  I’environnement,
est fragmentee et complexe. Le ministere des Peches  et des
Oceans est responsable des oiseaux migrateurs, alors que le
minister-e de I’Environnement provincial est charge des
especes non migratoires. Le Service canadien de la faune
d’Environnement Canada g&e les oiseaux migrateurs alors
que le ministere de I’Environnement provincial s’occupe des
especes non migratoires et des autres faunes. II y a aussi des
organismes charges de la coordination tels que le Fraser
River Estuary Management Program (Programme de gestion
de I’estuaire du fleuve Fraser), le Pacific Estuary Conserva-
tion Program et le Pacific Joint Venture. En outre, plusieurs
organisations participent a la promotion de la conservation de
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I’habitat, y compris des organismes sans but lucratif tels que
la Nature Trust de Colombie-Britannique, Wildlife Habitat
Canada et Ducks Unlimited Canada. Compte tenu de la situa-
tion et de ce que cela implique pour la gestion, la Commission
fait les observations suivantes.

La zone en question ne comprend pas seulement les terres
sit&es au nord de la piste, mais  toutes celles auxquelles elles
sont rattachees ecologiquement, y compris les iles et la plage
adjacente (voir figures 7.3 et 7.4). Le but de la Commission
est que les gestion de cet espace plus vaste, appele Sea
Island Conservation Area,,  la SICA ( reserve naturelle de I’ile
Sea), s’exerce principalement sur la faune et sur ce qui s’y
rapporte.

La SICA serait dirigee par un comite de gestion de la faune
responsable envers Transports Canada, qui deleguerait  les
responsabilites de gestion au comite pour une periode de
longue duree,  disons 50 ans. L’objectif du comite regardant la
SICA serait de gerer la conservation de la faune et les acti-
vites recreatives  compatibles, en ayant toujours a I’esprit I’im-
portance primordiale de la securite aerienne.

Les operations administratives du comite ainsi que le cout  de
tous les projets  decoulant des repercussions de la nouvelle
piste devraient etre financees par Transports Canada ou par
VIAA.

17. La

a)

Commission recommande que:

toute la zone au nord de la piste soit reservee par Trans-
ports Canada pour servir de noyau a la reserve naturelle
de I’ile Sea (Sea Island Conservation Area, SICA) et que
cette decision soit refletee dans les ententes conclues
entre Transports Canada et I’Administration de I’aeroport
international de Vancouver (VIAA);

b) Transports Canada etablisse un comite de gestion de la
faune qui ait pour mandat de gerer  la SICA pendant cin-
quante ans;

c) le comite soit compose du Service de la faune cana-
dienne (qui en assurerait la presidence), du ministere des
PQches et Oceans, du minister-e de I’Environnement de la
Colombie-Britannique, de la Bande lndienne Musqueam,
de la ville  de Richmond, du District regional du grand
Vancouver (GVRD) et du Fraser River Estuary Program;

d) le comite de gestion de la faune ait le pouvoir:

i)

ii)

de gerer la SICA et les programmes d’attenuation et
de compensation associes a ceux-ci;

de coordonner les acquisitions d’habitats et les pro-
grammes de rehabilitation, d’amelioration et de ges-
tion avec d’autres organismes;

iii) de faire participer les groupes d’intkets  appropries a
des recherches conjointes, a la planification des acti-
vites,  aux projets  pilotes et a la formation du public; et

e) les coirts  de fonctionnement du comite de gestion de la
faune ainsi que ceux de tout projet  environnemental dans
la zone de la SICA resultant des impacts de la nouvelle
piste soient support&  par Transports Canada.

Une des premieres mesures du comite de gestion de la faune
devrait etre la preparation d’un programme montrant de

maniere precise I’etat dans lequel la zone de la SICA devra se
trouver lorsque la construction de la piste sera terminee. ll
devrait ensuite y avoir un plan indiquant comment cette
reserve sera geree de maniere permanente. Ces plans
devraient etre etablis en consultation avec toutes les interes-
s&s, et tous  les efforts devraient etre faits pour obtenir une
reconnaissance officielle d’organismes tels que le Great Van-
couver Regional District (GVRD) et le Fraser River Estuary
Management Program (FREMP).

La zone de la SICA devrait etre accessible par la route et des
dispositions d’ordre recreatif  devraient etre prises. Tout cela
en respectant le but principal de la SICA qui est la preserva-
tion et I’amelioration de la faune. La Commission est d’avis
qu’il ne devrait pas y avoir de route le long de la digue nord.
Cet espace devrait etre reserve principalement pour amena-
ger un part lineaire. La route pour acceder a I’ile lona devrait
longer la piste le plus pres  possible, avec des tronGons  pour
desservir des installations telles que les emplacements de
stockage  de carburant. II ne devrait pas y avoir d’acces au
McDonald Slough, qui a une importance particuliere pour les
lndiens Musqueam.

18. La Commission recommande que:

a) le comite de gestion de la faune prepare des plans pour:

i) btablir  la forme et I’etat  de la zone de la SICA lors de
I’achevement des travaux de construction; et

ii) la gestion et I’entretien courants de la zone de la SICA
par la suite; et

b) pour que les routes et les parts de loisirs dans la zone
SICA soient concus dans un esprit de protection de la
faune.

7.6 Qualit de I’air

7.6.1 Qualit actuelle de I’air

Les emissions atmospheriques de I’Aeroport international de
Vancouver proviennent de diverses sources qui compren-
nent : les avions, les vehicules  automobiles, les incinerateurs,
les aires de stockage  de carburant, en plus de tout ce qui
vient de Vancouver ouest et de la zone urbaine de Richmond.

Les donnees disponibles provenant du controle de la qualite
de I’air ambiant a YVR en 1979, 1985 et d’une etude en tours,
semblent indiquer que les quantites de monoxyde de carbone
(CO), de peroxyde d’azote (NO), de bioxyde d’azote (Non) et
de la quantite totale de particules en suspension (TSP) ont
tres peu evoluees entre 1984-85 et 1990-91. Les concentra-
tions de CO, de NO*, de 02 ou de TSP n’ont pas ete superi-
eures aux objectifs f&d&aux  sur la qualite de I’air acceptee
durant la moyenne des phriodes B court terme, a moyen
terme et h long terme. Les concentrations de CO, de NO de
NO;! et de TSP sur I’ile Sea etaient generalement  equiva-
lentes ou inferieures & celles mesurees par le GVRD dans les
stations de surveillance voisines sit&es  B Vancouver west,
Marpole et Richmond.

Deux autres polluants ont cause plus d’inquietude. La con-
centration de peroxyde d’azote (NO) etait souvent de deux a



quatre fois plus forte que celle du bioxyde azotique (N02).
Cependant, il n’y a aucun objectif federal pour le NO. L’ozone
(OS)  joue un role important dans les reactions photochimiques
secondaires d’autres polluants de I’air. Les concentrations de
O3 sont souvent fortes, surtout en et& Au tours dune periode
temoin trois mois, les concentrations d’03  approchaient regu-
lierement le niveau acceptable 50 Ug/m3  sur une periode de
24 heures; le niveau souhaitable de 30 Ug/m3  fut depasse
dans 20 p.100  du temps.

On estime qu’en 1988, les emissions provenant des aeronefs
a YVR contribuaient pour moins de 2 p.100  de composes
organiques volatiles a la qualite de I’air ambiant dans le Dis-
trict de la region metropolitaine de Vancouver, et encore
moins pour les autres polluants control&. Les huit premiers
mois de I’etude  menee  en 1990 ont confirme que les concen-
trations maximales de tous les polluants mesures sont
demeurees considerablement sous les seuils des objectifs
federaux acceptables et souhaitables.

7.6.2 Impact de la piste parall&le

Les simulations effectuees portent a croire qu’avec la piste
parallele, le chiffre des mouvements aeriens passerait de 300
000 en 1990 2 450 000 en I’an 2005. Mais a cause de la
reduction des temps d’attente au decollage, & cause des
moteurs d’aeronefs et de voitures automobiles plus
<<propresaB, le total des emissions provenant de I’ile Sea
demeurerait a peu pres  le meme  pendant cette periode. De
plus, la realisation d’une ligne de transport en commun  rapide
pourrait reduire la quantite des emissions dues aux routes et
aux terrains de stationnement. On s’attend a ce que la piste
proposee attenuerait en par-tie I’impact prevu  des emissions
de NO,, de CO, de SOX,  d’hydrocarbures et de particules,

emissions qui se produiraient dans le cas oh le projet  n’existe-
rait pas.

Dans son evaluation de I’impact potentiel sur la pollution de
I’air, Transports Canada s’est concentre plus particulierement
sur I’aeroport et ses abords. On a porte  peu d’attention Zr la
facon  dont les emissions agiraient reciproquement et de
man&e synergique avec celles du voisinage. Un enonce
qualitatif des effets de synergie prevus aurait ete utile. Le
District de la region metropolitaine de Vancouver (GVRD) a
pour objectif de diminuer les emissions totales d’oxydes de
souffre et d’azote, de particules, d’oxyde de carbone et de
compose organique volatile de 50 p.100  d’ici I’an 2000. Et le
Canada s’est engage $r ramener la concentration d’ozone &
un niveau sous  le seuil en dessous duquel les p,opulations  les
plus susceptibles souffrent des effets du smog. A I’heure actu-
elle, les concentrations de 03 mesurees dans le Lower Fraser
Valley, qui sont affectees par emissions dans le Grand Van-
couver comme un tout, sont quelques fois le double de celles
considerees comme saines.

II est clair que I’aeroport ne contribue pas de facon  majeure
aux problemes de la qualite de I’air dans la region. II n’en est
pas moins vrai qu’il conviendrait que la direction de I’aeroport
collabore avec les autres pour contribuer a I’effort general
pour I’amelioration de la qualite de I’air. Par exemple, si le
GVRD (District de la region metropolitaine de Vancouver) con-
vertissait ses vehicules en utilisant les carburants plus
c~propres~~, YVR devrait ne pas faire moins. De plus, si un
systeme de transport public vers et de I’aerogare devait ame-
liorer la qualite de I’air, Transports Canada serait justifie de
faciliter un tel service afin de reduire les polluants qu’il contri-
bue a repandre sur les quartiers avoisinants.
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Chester Johnson - Administration de I’aboport  interna-
tional de Vancouver

CcLes  autorites administratives locales de I’aeroport ren-
dront compte a tous les niveaux de gouvernement. Elles
repondront aux problemes locaux dune maniere que ne
pourrait jamais faire une structure de gestion basee  a
Ottawa. Les autorites administratives locales croient
qu’une  bonne gestion depend en grande partie de I’atten-
tion portee aux problemes locaux et de la man&e d’y
repondre.

Nous  nous  sommes engages a suivre la voie actuelle qui
consiste  a demander la participation du public et a ecou-
ter ses recommandations sur le futur aeroport,  et nous
avons I’in  tention  de soutenir a fond les conclusions de la
Commission d’evaluation  environnementale. Nous  nous
sommes aussi engages a faire respecter les garanties
prises par Transports Canada sur la future exploitation de
I’aeropott,  y compris  les restrictions concernan t I’u tilisa-
tion de la troisieme piste, lorsque celle-ci sera
construite. jj

Le chef Wendy Grant - Bande des lndiens Musqueam

CtJ’ai  donne  I’exemple suivant a un groupe d’ecoliers  qui
etaient Venus  a la reserve : je leur ai demande  4ue
feriez-vous si des &rangers venaient ici et s’emparaient
de votre terre  ?a>  Vous savez, j’essaie de faire le rapport
entre ce qui se passe ici et ce qui se passe au Koweit, et
comment on essaie de combattre de ce c&e, et je me
demande, que ressentiriez-vous si ces gens venaient ici,
detruisaient votre genre de vie et vous forcaient a vivre
comme eux?>a

Irene Miller

4ela  souleve  aussi la question de savoir envers qui les
autorites locales seront responsables. Le seul renseigne-
ment que j’ai pu obtenir est que les autorites administra-
tives locales de I’aeroport, une assemblee non Blue, ne
sont pas collectivement responsables envers qui que ce
soit. Chaque membre n’est responsable individuellement
que devant I’association qui I’a nomme,  ce qui, a mon
a vis, revien t B n’avoir aucune responsabilite. ja

Chris Shelton

&i la privatisation devait &parer  completement le gou-
vernement du Canada de I’administration de I’aeroport,
alors  la legislation ne traiterait pas du maintien de la Loi
sur les langues officielles, des prestations de retraite et
du code canadien  du travail... Le Projet de loi sur le
transfer-t des aeroports ne mentionne rien obligeant les
autorites administratives de I’aeroport a rendre compte
en vertu de la Loi sur la gestion des finances publiques
du Canada. Un principe essentiel dune societe  d’Etat est
qu’elle  est responsable de ses affaires devant le Parle-
ment... Ce qui n’est pas exige  des autorites administra-
tives de I’aeroport design& )>
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8.0 MESURES INSTITUTIONNELLES

Jusqu’a present les discussions ont porte  sur trois sujets prin-
cipaux : la justification du projet,  le bruit et I’environnement.
Plusieurs autres points importants sont inextricablement lies a
ces sujets.

8.1 L’Administration  de I’abroport internatio-
nal de Vancouver (VIAA)

L’envergure de la t&he  de la mise en service d’une nouvelle
piste est maintenant Claire.  Voici  en resume ce dont il s’agit :
convertir  YVR en un centre de services aeriens generateur de
retombees economiques pour toute la Colombie-Britannique;
repondre de maniere sensible aux besoins des personnes qui
seront nouvellement affectees par le bruit de I’aeroport; pren-
dre, dans le domaine de I’environnement, plusieurs initiatives
d’importance majeure pour I’estuaire du Fraser. Ces taches
ne seront pas accomplies sans qu’il  y ait les ententes admi-
nistratives necessaires ni sans un engagement reel de la part
de toutes les personnes et de tous  les organismes concern&.
Le role de I’Administration de I’aeroport international de Van-
couver (VIAA),  qui doit prendre la direction de I’aeroport en
septembre 1991, sera primordial dans ce domaine.

Aux audiences, plusieurs questions ont ete posees au sujet
de la VIAA,  organisme etabli par le ministere de la Consom-
mation  et des Corporations par lettre patente du 23 janvier
1990. II a ete dit principalement que la VIAA devrait etre  lice
par les recommandations de la Commission concernant les
questions de bruit et touchant I’environnement, et qu’elle
devrait etre tenue ~~responsable~~.  Les propres inquietudes de
la Commission relevent de trois aspects de la VIAA soulignes
dans le protocole  d’entente et dans les principes supplemen-
taires associes qui ont apparemment servi de guide aux pre-
miers stades de sa creation. Ces directives n’ont pas force
kgale, et les lettres patentes, qui en ont, sont exprimees en
termes remarquablement larges et imprecis.

Premierement, I’importance preponderante don&e a I’aspect
commercial. La VIAA  est destinee a etre une ((entreprise  com-
mercialeaa,  une (centite  d’affaire incorporee independanteaa,  qui
doit diriger non seulement I’aeroport, mais  aussi des ((entre-
prises commerciales  associeesa,,  et, si elle le desire, tcdes
activites  n o n  liees a I’aviation,,. La VIAA doit <<developper
1’aeropor-t~~  et, si elle, le desire <<promouvoir  I’augmentation du
volume de la circulation aerienne,,; elle doit aussi etre  finan-
cierement viable et independante.

Deuxiemement, les membres de la VIAA doivent etre les
c<representants  des interets commerciaux et communautaires
locaux... posseder un sens aigu des affaires, et . ..les connais-
sances techniques necessaires (ingenierie, droit, affaires,
finances) afin de gerer une entreprise commerciale constam-
ment viable. >b Sept membres seront nommes  par plusieurs
representants ou entites professionnelles, en particulier par la
ville de Vancouver, la ville de Richmond, le Greater Vancou-
ver Regional District (District regional du Grand Vancouver), le
Vancouver Board of Trade, la Law Society of B.C., le Institute
of Chartered Accountants of B.C. et la Association of Profes-
sional Engineers of B.C. Cinq membres additionnels peuvent

etre nommes  par les sept premiers membres. Les represen-
tants elus par le public et les fonctionnaires sont expresse-
ment exclus par les reglements et ne peuvent etre membres.

Troiskmement,  la responsabilite envers le public nest que
theorique. La VIAA est seulement obligee de tenir, au moins
une fois I’an, une reunion ouverte au public pendant laquelle
4a VIAA  accordera dans une mesure raisonnable,  I’occasion
de poser des questions et d’exprimer des points de vue. >a II
semble que cela sera la seule c<fenetrea>  permettant au public
d’examiner le fonctionnement de la VIAA.  De plus, &ant
donne  qu’elle n’est ni une societe d’Etat responsable devant
le Parlement ni assujettie a la Loi sur la gestion des finances
publiques du Canada, la VIAA nest gouvernee que par les
restrictions imposees par la section 18.3 de ses propres regle-
ments. Ceux-ci stipulent que tous  les cinq ans la VIAA devra
((retenir  les services dune firme de consultants reconnue et
independante qui examinera la gestion et les r&ultats finan-
ciers.‘> Si une faute quelconque est relevee, 4e Conseil d’ad-
ministration con voquera une reunion speciale..  . a fin d’e tablir
les mesures necessaires  pour rksoudre le probleme releve
dans le rapport du consultant,>.

Les responsabilites environnementales de la VIAA sont enon-
&es dans I’article 3.10 des Supplementary principles (Prin-
cipes supplementaires), de la facon  suivante : CcLes  autorites
administra tives locales de I’aeroport seront responsables des
questions de gestion du bruit, de la pollution de I’air,  de la
gestion des dechets  et des autres questions environnemen-
tales liees  a I’aeroport, dune fagon conforme aux normes  et
Gglemen  ts pertinen t.9. De plus, le president de la VIAA,  M.
Chester Johnson, a declare aux audiences, ((...nous  avons
I’intention d’appuyer pleinement les conclusions de la Com-
mission d’examen environnemen talu.

Finalement, pour ce qui en est des rapports de la VIAA avec
la communaute, ou lit dans les Principes supplementaires
cc Des processus de consultation seront etablis  entre la VIAA
et les communautes adjacentes afin d’assurer la mise en
valeur du developpement economique, la coordination de la
planification regionale, la gestion de questions environnemen-
tales et I’observation de tous  les reglements locaux et de ceux
portant  sur la constructiotw. On presume qu’il s’agit d’une
observation volontaire, car il semble que la VIAA ne sera pas
soumise aux reglements locaux de planification et de zonage,
ni assujettie aux taxes foncieres habituelles. De plus, au tours
des audiences, M. Johnson a engage la cooperation de la
VIAA de la facon  suivante (<La VIAA  s’engage a consulter et
etablir un dialogue avec  les groupes communautaires in teres-
ses et avec  les experts reconnus  en ce qui concerne  I’exploi-
tation  de I’aeroport dans son ensemble>>  et aussi (<La VIAA
sera responsable  a tous les niveaux de gouvernement. et
repondra  aux soucis communautaires... Elle croit qu’une
bonne gestion depend en grande partie de I’attention p&tee
aux questions communautaires et de la man&e  d’y
kpondre.  J>

&ant don&  la nature et I’envergure de la t&he  envisagee, il
aurait ete rassurant de voir la VIAA avoir une base plus large
et moins de prejuges centre la participation de membres
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ayant de I’exp&ience  publique, moins preoccupee  par leS
affaires, plus ouverte et responsable directement envers le
public en g&&al.  Par exemple, il est regrettable qu’on n’ait
pas trouve de place pour les representants des Musqueam ni
pour ceux des communaut& de voisinage et de I’environne-
ment. D’un autre c&5, ses obligations envers I’environnement
sont enoncees clairement, et son president a promis que la
VIAA sera ouverte et cooperative, et qu’elle repondra aux
inquietudes communautaires. De plus, elle aura les moyens
financiers necessaires pour faire face a ses obligations. AU

tours des audiences on a demande a M. Johnson s’il serait
preoccupe  de voir eventuellement les touts relies g I’environ-
nement s’elever, disons, a cinquante millions de dollars au-
deli des cent millions de dollars que coirtera la construction
de la piste. II a repondu qu’il ne prevoyait aucune difficulte a
reunir une telle somme a ces fins.

Dans I’esprit de la Commission, I’attitude de la VIAA  envers
sa t&he  sera d’une importance capitale. Si, dans la poursuite
de ses objectifs economiques, elle joue un role passif en ce
qui concerne  les problemes sociaux et environnementaux -
dites-nous ce que nous devons faire, et nous le ferons parce
que nous y sommes obliges - alors peut-etre ses obligations
auront ete satisfaites a la lettre. Mais c’est surement le moins
auquel on puisse s’attendre. La VIAA peut etre une force
enorme pour le bien de la region. Elle peut etre  non seule-
ment un bon voisin, mais  aussi un leader dans la lutte pour
sauver I’estuaire du fleuve Fraser assiege de toutes parts.
Mais pour cela il faudra qu’elle ait une vue plus large des
affaires. Ceci ne veut pas necessairement dire que la VIAA
devra depenser au-dela de ses obligations, mais plutbt qu’elle
devra concentrer ses forces, faire preuve de leadership et
jouer de son influence au benefice de I’entreprise toute
entiere, en participant sans reserve aux travaux du Comite de
la gestion du bruit et du Comite de la gestion de I’environne-
ment, en particulier. La Commission espere que la VIAA choi-
sira de se voir dans ce role, auquel cas les benefices qui en
decouleront pour la region et I’estuaire seront incalculables.

8.2 Les cornit& de gestion

Pour le projet  de piste parallele, Transports Canada a propose
un programme integre de surveillance et d’execution.

Transports Canada a declare

(s’etre  engage a assurer que les recommandations de
ce rapport (E/E) et de la Commission d’evaluation  envi-
ronnemen tale son t mis en oeuvre durant les etapes  de
la construction et de /‘exploitation. En consequence,
Transports Canada dirigera un programme integre  de
surveillance environnemen tale de la construction et de
surveillance des repercussions et de I’execution  en tant
que suivi essentiel B I’approbation du projet.  j)

Le programme integre consiste en un Comite environnemen-
tal de surveillance et d’execution (EMIC) qui sert de comite
central et de cinq comites de soutien.

L’EMIC  verifierait que toutes les recommandations de I’EIE et
toutes les “recommandations  acceptees” de la Commission
sont executees. A mesure  que les recommandations seront

mises en oeuvre, certains programmes de surveillance cesse-
rant.  Les comites du bruit, de la qualite de I’air et de la faune
seraient des comites permanents.

Parmi les organismes membres de I’EMIC  on trouverait le
ministere de I’Environnement, le ministere des Peches  et des
Oceans, le ministere de I’Environnement de la Colombie-Bri-
tannique, la Municipalite de Richmond, la Municipalite de Van-
couver, le District de la region metropolitaine de Vancouver et
des groupes de citoyens. La composition des sous-comites
serait variable, mais  chacun d’eux comprendrait des repre-
sentants de groupes de citoyens.

Transports Canada engagerait les services d’un expert-con-
seil independant qui rendrait compte  au president de I’EMIC.
L’expert-conseil aurait le pouvoir d’arreter tout ou partie du
projet  de construction s’il le juge necessaire pour une raison
quelconque. L’expert-conseil serait en liaison avec les orga-
nismes de reglementation et avec Transports Canada.

L’EMIC publierait un rapport annuel comprenant les donnees
de surveillance sur tous  les aspects du projet.  Toutes les
donnees seraient a la disposition du public. L’EMIC serait
assiste de cinq comites de soutien :

l Un comite de gestion du bruit

l Un comite consultatif du contrdle de la qualite de I’air

l Un comite de compensation et de gestion de la faune

l Un comite de contrble de la qualite de I’eaukontrole  de la
pollution

l Un comite culture1 et recreatif

Les comites auraient pour objet de superviser les pro-
grammes de surveillance, de faire des recommandations con-
cernant la construction et les operations, et de mettre en
oeuvre les recommandations de I’EIE et de la Commission.

La Bande des Musqueam a exprime son inquietude au sujet
du flou qui entoure I’engagement qui a trait au mandat de la
Commission et I’adhesion au comite de gestion de la faune.
Elle a propose que le comite ne soit forme que de groupes
interesses a la faune. “Les Musqueam croient que I’on devrait
traiter les questions particulieres relatives a la faune en fai-
sant appel a I’assistance technique des agences  gouverne-
mentales, a I’experience  des Musqueam en tant que
ges tionnaires et usagers, et en utilisant les connaissances
locales et les inter&s  des groupes publiques interesses  a la
faune.” Leur inquietude relative a une repksentation &argie
est ”. ..la difficulte de prendre une dkcision lorsque sont rep&-
sentees  dans un meme comite des interets,  des connais-
sances  en mat&e  de faune et des competences  en gestion
de I’environnement tous  tres divergents.” La Commission est
tout a fait d’accord avec cette position.

La Commission accepte ces propositions et felicite  Transports
Canada de proposer un programme de surveillance ouvert au
public et independant de la direction de I’aeroport. La Com-
mission a deja recommande, aux chapitres 6 et 7, le renforce-
ment des comites sur le bruit et sur la faune. Elle propose en
outre  les remarques suivantes dans la philosophie et le fonc-



tionnement des trois comites permanents et de leur rapport
avec la VIAA.

Le principe d’un comite d’ensemble semble valable, pour
la periode precedant la construction, lorsque tous  les
comites se mettent en place, et pour la periode de cons-
truction lorsqu’il se passera beaucoup  de chose et qu’il y
aura vraisemblablement des crises soudaines a denouer
rapidement.

Pendant cette periode il sera essentiel d’avoir quelqu’un
qui dirige I’ensemble et les employ&  de cette personne
devront etre  differents de ceux des comites, car ceux-ci
seront suffisamment occupes  pour avoir besoin de leur
propre personnel. La personne qui supervise I’ensemble
ne devrait jamais etre censee representer la direction de
YVR sur les comites; elle doit etre  reconnue comme per-
sonne independante, sinon  tout cet exercice ne sera
qu’une farce.

Des places dans tous  les comites devraient etre offertes
aux lndiens Musqueam et a la ville de Richmond.

En plus des membres permanents, les membres essen-
tiels de plusieurs comites devraient etre  :

Cornit  pour le bruit (section 6.6.1) L’Association cana-
dienne de pilotes de ligne, I’Association des transporteurs
aeriens du Canada, I’Association canadienne du controle
de la circulation aerienne, la ville de Vancouver et au
moins deux representants des groupes de citoyens pour
chacune des villes de Vancouver et de Richmond.

Cornit  pour la faune (section 7.5) Le Service canadien
de la faune, le ministere des Peches  et des Oceans, le
ministere de I’Environnement de la Colombie-Britannique,
le District de la region metropolitaine de Vancouver et le
Fraser River Estuary Management Program (Programme
de gestion de I’estuaire du fleuve Fraser).

Cornit  pour la qualit  de I’air Le District de la region
metropolitaine de Vancouver (GVRD), le ministere de
I’Environnement de la Colombie-Britannique.

Qualith  de I’eau Le ministere de I’Environnement de la
Colombie-Britannique, le ministere des Peches  et des
Oceans, et Environnement Canada.

Culture et rhx6ation  Le District de la region metropoli-
taine de Vancouver (GVRD) et la Heritage Conservation
Branch de Colombie-Britannique.

La Commission pense que seuls trois comites permanents
devraient etre  necessaires, traitant du bruit, de sujets se rap-
portant a I’environnement et de la pollution de I’air. Cela cou-
vre raisonnablement des aires de competences distinctes, et
il ne devrait pas etre  trop difficile d’etablir  une liaison lorsque
des chevauchements se produisent, comme il arrivera  parfois
inevitablement. La Commission ne pense pas qu’il soit neces-
saire d’avoir un super comite charge de surveiller ou de coor-
donner le travail courant de ces trois comites.

Le but des comites permanents doit etre double : faire que les
sensibilites,  les points de vue et les competences du public

s’exercent au sujet des problemes d’environnement a YVR, et
permettre a la direction de YVR d’informer les comites - et,
au-dela, le grand public, au sujet de la nature de ces pro-
blemes, et leur permettre d’avoir leur mot a dire. II faut natu-
rellement bien comprendre que les comites n’ont qu’un role
consultatif et que les decisions relevent uniquement de la
direction de YVR.

L’organisation de chaque  comite sera concue  de facon  a faire
participer tous  ceux qui sont directement interesses par un
probleme sans ajouter des membres inutiles pour le seul plai-
sir d’etablir  des communications. Le but est d’avoir des
comites efficaces composes du nombre minimum de per-
sonnes, qui sera dicte par les circonstances.

Le fonctionnement
principes :

des comites doit etre  regi p a r quatre

ils doivent agir independamment de la direction de YVR;

ils doivent avoir le droit, et en fait ils ont le devoir, de faire
part de leurs activites  et de leurs points de vue au grand
public;

ils doivent rendre compte  a la direction de YVR et avoir
facilement acces a cette direction et a son personnel;

la direction de YVR devrait leur octroyer un budget leur
permettant de faire leur travail comme ils I’entendent, y
compris celui d’employer du personnel et des consultants
independants.

II nest pas difficile de voir que ces principes contiennent les
germes de d&accord, et qu’il faudra faire preuve de compre-
hension et de respect mutuel de la part de la direction de
YVR, qui paiera les depenses, et de la part des comites, qui
auront I’impression de pouvoir dire ce qu’ils pensent, quoiqu’il
arrive. II faudrait aussi faire remarquer que si les deux travail-
lent ensemble, le resultat, en termes de support mutuel et de
bon voisinage, pourrait etre tres satisfaisant et tres credible. II
est toutefois evident que la direction de YVR sera “aux com-
mandes” et qu’elle sera principalement responsable du suc-
ces des comites - meme s’ils semblent parfois mordre la
main qui les nourrit. La Commission insiste pour que la direc-
tion de YVR soutienne ces comites genereusement et
reponde a ses conseils avec vigueur et comprehension.

8.3 Le r6le de Transports Canada

Tout au long du rapport la Commission s’est adressee a
Transports Canada comme &ant I’auteur de la proposition
d’une piste parallele, en sachant qu’au mois de septembre
1991, la direction de YVR incombera a la VIAA.  Ce faisant, la
Commission presume que Transports qanada  respectera les
nombreux engagements pris dans I’EIE et au tours des
audiences publiques, et que le minister-e prendra sans delai
les mesures voulues. La Commission presume aussi que
toutes les responsabilites de cet ordre seront assumees par la
VIAA lorsque celle-ci prendra la direction de YVR.

II est admis que certaines fonctions ne seront pas remplies
par la VIAA.  Selon les Supplementary Principles (Principes
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supplementaires),  qui ont set-vi a la creation de la VIAA,  il
s’agit des points suivants :

S. 1.5 ‘Les installations skuritaires  et celles  de la naviga-
tion a&ienne  seront fournies  par Transports Cana-
da...et ne seront pas comprises dans la d&olution
des akoports  ni dans les dispositions de location. ”

S. 3.3 ‘Le gouvernement f6d&al retiendra les pouvoirs de
rbglementation et de misc en application en ce qui
regarde les normes de sbcurit6..  . ”

S. 3.7 ‘Les mesures prkventives de sbcuritb,  surtout en ce
qui regarde la prkvention du terrorisme, continueront
d’g tre assurbes  par le gouvernement fkdbral..  . ”

8.4 La Bande indienne Musqueam et son
r6le dans la gestion

Les lndiens de la Bande indienne Musqueam vivent dans une
reserve de 400 acres sur la rive du bras nord, directement en
face de la piste parallele proposee. Pendant des millenaires
leurs ancetres ont utilise I’ile Sea et les eaux environnantes
pour la chasse, la p&he et d’autres activites,  en fait, depuis
que I’ile a ete formee a I’embouchure du delta. De memoire
d’homme, I’ile a toujours fourni aux Musqueam tout ce qui
etait necessaire a leur subsistance. Comme I’a dit le chef
Wendy Grant au tours des audiences publiques : “...quand
j’ktais petite, mon p&e gagnait sa vie en attrapant des rats
musqu&  li...j’ai  grandi en mangeant des canards, des che-
vreuils,  des poissons”. La terre qui leur reste, dans son etat
present, est utilisee de la meme  facon,  dans la mesure  air ses
ressources appauvries le permettent.

Une grande reserve sur I’ile Sea (no 3) a ete octroyee aux
Musqueam en 1876, mais,  a I’exception d’un petit secteur
adjacent au MacDonald Slough, tout leur a ete repris dans un
document signe en 1972, en prevision de la construction
dune nouvelle piste. L’ile entiere, et d’autres terres, font par-
tie d’une revendication fonciere globale faite aupres du gou-
vernement du Canada par les lndiens Musqueam.

En bref, les Musqueam voient dans la proposition dune piste
parallele une nouvelle menace pour leurs droits et coutumes.
Ils ont les memes soucis que les autres groupes du secteur
“South Slope” de Vancouver en ce qui touche  les effets even-
tuels du bruit des avions utilisant la piste, non seulement sur
leurs maisons, mais  aussi sur les oiseaux; ils craignent que
cette piste entraine une nouvelle degradation de la qualite de
I’eau et une perte additionnelle de I’habitat des poissons; et ils
s’inquietent de la perte possible d’autres habitats d’oiseaux et
des effets du Bird Strike Program.

La situation des Musqueam est particulierement poignante.
Non seulement ils s’attendent a une nouvelle erosion de leurs
terres qui, essentielles a leur mode de vie, sont reduites au
point de n’etre  plus qu’un simple point ou s’accrocher a I’ile;
non seulement sont-ils indignes parce  qu’on n’a pas encore
satisfait a leurs revendications, mais encore, de recentes
decisions de la Cour Supreme (Guerin and Sparrow) leur
avaient assure que la relation qui existait entre eux et le
gouvernement du Canada ktait sphiale  - ‘une relation de

confiance  plut&  que d’antagonisme - dans laquelle te Gou-
vernemen  t doit  tenir compte  particulj&remen  t des besoins des
Musqueam en tant que peuple autochtone”. Le jugement
Sparrow ajoutait : “...dans  ses relations avec les peuples
autochtones, I’honneur de la Couronne est en jeu”.

La frustration et la colkre que ressentent les Musqueam furent
revelees  par les paroles bmouvantes  et impromptues du chef
Grant devant la Commission :

“. . . du c6 t4 juridique  nous gagnons toujours.. . et il semble
qu’il n’en  r&ulte aucun bien. ”

“&and  est-ce que qa va changer? Quand allons-nous
voir quelque changement dans cette affaire? Qu’est-ce
que I’on peut faire pour arrGter  ce rouleau compresseur
qui vient  nous  passer sur le dos?”

“...ouvrez  vos oreilles,  vos coeurs et vos imes 2 ces
600 personnes qui essaien t d&esp&men  t de s ‘accro-
cher B la dernikre petite tranche  de leur existence telle
qu ‘ils la connaissaien t.. . I’

Comme le chef Grant I’a aussi declare “En tant que peuple
autochtone, les membres de la communautk Musqueam por-
tent B I’ile Sea un intt%t particulier  et unique, plus fort et tr&s
diffkrent  de celui des autres r&dents  et organisations de la
rbgion  de Vancouver.” En outre, ils sont plus immediatement
affect&, particulierement en ce qui concerne la p&he et la
chasse, que tout autre groupe. Deux mesures pourraient etre
prises, a part le reglement de la question dominante des
revendications territoriales, pour reconnaitre le statut et les
inter&s speciaux des Musqueam, et, ce qui est egalement
important, pour utiliser leur connaissance sans egale de I’ha-
bitat de I’ile Sea.

19. La Commission recommande que :

a) la Bande indienne Musqueam soit  reprksentbe  dans tous
les comitks  d’YVR;  et que

b) les int&Qts  de la Bane indienne Musqueam aient priorit
dans la planification et I’amhagement  de la zone de la
SICA.

Les Musqueam s’interessent particulierement aux sites arche-
ologiques de I’ile Sea, et la piste projetee toucherait un grand
nombre de lieux d’habitation et de village. Transports Canada
a deja  dresse I’inventaire de ces sites et entrepris de les
surveiller durant la construction, ainsi que de documenter,
sauvegarder ou restaurer tout site inevitablement touche  par
les travaux. Les services d’un archeologue seront retenus
pendant la construction pour observer les travaux et faire des
inspections periodiques afin d’assurer la protection des sites
decouverts. La Commission s’attend a ce que Transports
Canada respecte ces engagements. De plus, les Musqueam
ont fait des propositions concernant une signalisation interpre-
tative a YVR, une exposition culturelle dans les nouvelles
installations de I’aeroport,  un centre culture1 au depotoir de
Marpole a Vancouver et, peut-etre, la construction d’un musee
des Musqueam.

20.  La Commission recommande que Transports Canada envi-
sage skieusement  de financer la proposition de la Bande
indienne Musqueam concernant une signalisation interpreta-
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tive, une exposition culturelle dans les nouvelles installa-
tions de I’akroport,  un centre culture1  h Marpole  et un mu&e
consack  aux lndiens Musqueam.

8.5 Richmond

La Commission reconnait que la ville de Richmond occupe
une position particuliere  par rapport a YVR. Non seulement 40
p.100  des employ&  de I’aeroport habitent a Richmond et
environ 10 p.100  des recettes fiscales de cette ville sont tirees
des installations aeroportuaires, mais I’ile Sea est situ6  dans
les limites de cette ville. De plus, les deux localites sont
reliees de facon  immediate et pratique. Tel que I’a declare le
maire Halsey-Brandt au tours des audiences publiques :

“Tout en profitant des avantages economiques qui
decoulent de I’aeroport, Richmond assume sa part de la
responsabilite de la gestion des operations a I’ile Sea.
Ces responsabilites comprennent la protection et la
gestion de I’environnement naturel, I’utilisation du sol,
I’etablissement de chemins, d’egouts,  de services
publics, ainsi que de services de loisirs, de police et
d’incendie.

Mais pour, la ville, la “rose” quest I’aeroport n’est pas sans
“epines”. Etant don&  qu’YVR est en territoire federal, I’aero-
port n’est pas soumis a I’autorite de la ville en ce qui a trait au
zonage, aux taxes et aux frais de services. En d’autres mots,
la ville ne peut legiferer  a YVR comme elle le ferait pour un
citoyen ordinaire.

Pour decrire plus completement la complexite de cette situa-
tion aux yeux de la ville, le maire a rappele a la Commission
les nombreux autres organismes interesses par la gestion de
I’ile Sea:

‘I.. .le Service canadien  de la faune, le ministere des
Peches  et des Oceans, la Direction de la p&he  et de la
faune de la Colombie Britannique, la Bande indienne
Musqueam, le Departement des parts  du District de la
region metropolitaine de Vancouver, la Ville  de Vancou-
ver, la Commission du havre de North-Fraser, le Pro-
gramme de I’estuaire du Fraser, les locataires a
I’aeroport et les residents de Burkeville. ”

Le maire Halsey-Brandt a decrit trois points d’interet particu-
lier a Richmond :

1. La necessite de resoudre plusieurs questions de planifi-
cation a I”ile Sea, par exemple “...l’utilisation  du sol,
I’acces,  les deplacements,  la protection de I’environne-
ment, I’infrastructure, I’urbanisme, etc. La plupat-t  de ces
questions sont de nature courante pour une ville, mais
dans le cas de Richmond, certaines sont loin de I’etre.
Par exemple, toute la question du secteur nord de I’aero-
port et ses nombreux elements, dont il a deja ete ques-
tion. Une autre est la strategie de la VIAA  pour
promouvoir ses objectifs d’expansion economique.  Si la
VIAA  devait r&server dans le nouvel aerogare un espace
important destine aux affaires et aux detaillants, les con-
sequences pour I’amenagement d’un secteur commercial
a I’ile Lulu et, de fait, pour toute I’idee  d’un centre regional
seraient considerables.  Dans cette affaire, Richmond

Enfin, en ce qui concerne le financement des services
municipaux, le Maire  declarait  : “...la ville fournit des ser-
vices aux residents, et finance ces services, tels les che-
mins, les egouts,  I’approvisionnement en eau, le drainage
et les aires ouvertes, par I’imposition de taxes, de frais
aux usagers pour les services d’eau et d’egout,  ou... de
frais d’amenagement. Le gouvernement federal n’a pas
admis que ces frais, droits et taxes soient applicables  a
des terrains qui relevent de sa competence. Par conse-
quent, afin que la municipalite puisse fournir ces services
essentiels aux terrains de competence fed&ale, il faudra
une entente equitable et pratique concernant le finance-
ment de la nouvelle infrastructure, de I’entretien et de
I’exploitation de ces services”.

Cette declaration montre t&s clairement dans quel milieu la
direction de YVR oeuvrera. Ce milieu sera pris dans un
reseau  de rapports quotidiens, specialement avec la ville de
Richmond, pour traiter d’affaires tres pratiques. D’apres la
Commission, il est de la plus haute importance que la direc-
tion d’YVR envisage ces rapports dans I’esprit de cooperation
promis  par le president de la VIAA aux audiences publiques.

8.6 Le transport terrestre

La region de I’ile Sea est un noeud enorme  d’activites de
transport dans lequel on peut discerner les interets de quatre
niveaux de gouvernement. Dans ce domaine, la Commission
voit au moins quatre questions imporfantes :

i) Donner au reseau  routier qui contourne et dessert I’ile
Sea une capacite suffisante : ceci est de premiere
importance pour YVR, non seulement parce  que sa pro-
pre croissance necessitera la construction de bretelles
de raccordement pour assurer la circulation des passa-
gers et des employ&, mais aussi parce  que les ponts
originalement construits par le gouvernement federal
pour repondre aux besoins de I’aeroport ont ete sur-
charges par une circulation non lice a I’aeroport et sont
maintenant utilises a pleine capacite ou presque. II
importe  egalement d’etablir  de meilleurs raccordements
avec la route 99 afin de donner a la partie est de la
region un acces  plus facile a YVR. II s’agit d’une ques-
tion de planification complexe qui exigera I’entiere colla-
boration des partenaires dans I’etude  presentement en
tours - le ministere de la voirie et du transport de la
Colombie - Britannique, la ville de Vancouver, celle de

espere ‘entamer  un processus de modification du plan
directeur de notre ville afin de concilier I’utilisation du sol
avec la politique de planification globale de I’ile Sea”.

Une autre question importante pour la ville est le besoin
pour I’ile Sea d’un plan approuve des parts et loisirs qui
tiendra compte  des inter&s des employ&  de I’aeroport,
des habitants de la region metropolitaine et de ceux de
Richmond. A ce point de vue, Richmond a demande que
Transports Canada participe a la preparation d’un Plan
directeur des parts et loisirs, qui doit etre entrepris en
1991, et que I’etude  soit dirigee conjointement par Rich-
mond et par Transports Canada”.
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ii)

Richmond et le District de la region metropolitaine de
Vancouver (GVRD);

le transport en commun : le B.C. Transit, la ville de
Vancouver, celle de Richmond et Transports Canada
font presentement une etude dans ce domaine.  Cette
question peut sembler plus restreinte, mais elle nest
certainement pas simple. Elle implique non seulement
le choix de routes possibles, mais  aussi la conciliation
des interets differents des partenaires. Par exemple, les
responsables d’YVR voudraient probablement voir l’ae-
roport directement sur la route reliant Vancouver a Rich-
mond, tandis que Richmond voudrait etre  relic a
Vancouver par la route la plus courte  possible, I’aeroport
&ant desservi par un embranchement. De plus, il faudra
decider du genre de transport en commun qui desser-
vira YVR puisque le nombre d’usagers ne sera pas
assez grand pour justifier autre chose qu’un service
d’autobus pour quelques annees encore;

iii) I’amenagement de chemins et de stationnements a I’ile
Sea pour repondre aux besoins internes d’YVR;

iv) I’interet de la ville de Richmond a construire des ponts
entre I’ile Lulu et I’ile Sea ainsi qu’un reseau  routier
dans le secteur nord de I’aeroport pour permettre la
circulation de loisir en plus de repondre aux besoins de
I’aeroport. II semble qu’il y ait depuis longtemps des
ententes de travail entre Richmond et YVR qui permet-
tent d’entreprendre les etudes necessaires.

La Commission reconnait la complexite de ces taches et
I’obligation qu’elles imposent a la direction de YVR en mat&e
de cooperation et de soutien. II est essentiel pour I’avenir de
YVR que les dispositions de coordination fonctionnent bien et
que les besoins de tous  les inter-es&s  soient exprimes.

8.7 Planification rbgionale

Un des aspects de la t&he  de la Commission qui a fait le plus
reflechir  a ete celui de savoir dans quelle mesure I’extension
d’YVR se confondait avec celle de la region. YVR est beau-
coup plus qu’un aeroport. C’est aussi un centre industriel et
commercial, et un noeud dans le reseau  routier; il a un effet
considerable sur I’air, I’eau et les habitats fauniques, et il tree
un niveau de bruit qui ne serait pas tolere s’il etait produit par
d’autres activites metropolitaines. Dans une region qui est
fiere de sa beaute et de son habitabilite,  ces questions ont
une certaine importance.

Dans ces circonstances, la Commission aurait pu s’attendre a
recevoir des conseils des organismes de planification regio-
nale. Cela ne s’est fait que jusqu’a un certain point. La Com-
mission a recu un expose du District de la region
metropolitaine de Vancouver (GVRD), document quelque peu
provisoire qui enonce  surtout plusieurs mises en garde dont il
esperait que la Commission tiendrait compte  dans ses deci-
sions. Nous supposons que ceci decoule du fait que le District
de la region metropolitaine de Vancouver (GVRD) nest pas
actuellement un organisme de planification regionale, parce
que la province a aboli sa fonction  de planification regionale
en 1983.

C’est une situation tres penible, car les limites de la crois-
sance  dans le Lower Mainland sont maintenant tres evi-
dentes. Si dans une quinzaine d’annees il faut encore
agrandir la capacite des pistes, cela ne pourra pas s’accom-
plir tout simplement en amenageant un autre aeroport.  Meme
si c’etait le cas, la region devrait encore resoudre plusieurs
problemes familiers - le transport terrestre, la perte de terres
arables, les effets du bruit sur la communaute, la deterioration
du milieu et I’integration avec les communautes urbaines.

La situation est ironique parce  que dans les annees soixante-
dix, le GVRD a fait un travail exceptionnel d’opposition a
I’amenagement premature d’une piste parallele a YVR. Ce
faisant, il a mobilise des ressources communautaires et entre-
pris une etude comparable en profondeur et en etendue a
celle que nous venons de terminer.

Le GVRD est conscient
(affaibli) de planification

de I’insuffisance de son programme
regionale et dans son recent rapport

Creating our Future (Regional Action no. 52) il exprime “le
besoin d’un nouveau mandat pour le GVRD en ce aui reaarde
I’affectation du sol, le transport et le developpement  soc:al  au
niveau regional”. La recente  experience de la Commission a
rappele cette necessite.  Par consequent, la Commission
appuie la demande du GVRD concernant un nouveau mandat
pour la planification regionale.

8.8 Vers un second ahroport

II est probable que dans 15 ans peut-etre, le Lower Mainland
devra avoir encore plus de capacite de piste que celle dont
YVR dispose actuellement. II semble aussi, comme nous
I’avons deja fait remarquer, qu’il sera difficile d’arriver a une
telle capacite. La Commission est d’avis que la planification
de I’etape  suivante devrait commencer immediatement, sans
avoir I’idee  preconcue  que Boundary Bay ou Abbotsford sont
les seuls aeroports qui vaillent la peine d’etre etudies. II con-
viendrait aussi d’examiner les nombreuses autres questions
dont il faudra tenir compte,  telles que le zonage et les raccor-
dements de route. En d’autres mots, la Commission est d’ac-
cord avec la suggestion du GVRD au sujet de la necessite
d’etablir  un plan de developpement d’aeroport auquel toutes
les interesses seraient associees.

21. La Commission recommande que le ministre des Transports
entame la preparation d’un plan d’ambnagement  akropor-
tuaire pour la region  du Lower Mainland, avec la participa-
tion de Transports Canada, de I’Administration de I’aeroport
international de Vancouver (VIAA), le Greater Vancouver
Regional District (GVRD) et du ministhe  des routes et du
transport de la Colombie-Britannique, ainsi que des commu-
nauth, des groupes d’intkret et du monde des affaires
int&ess&s.

Deux remarques sont necessaires. La premiere est qu’il faut
insister sur la position tres speciale de I’aeroport de Boundary
Bay, qui a fait I’objet, il y a quelques annees, d’une evaluation
et d’un examen en matiere d’environnement et qui a occupe
une place proeminente lors de la toute derniere audience a
YVR. Cette place proeminente etait due en pat-tie A son btroite
association au Pacific Flyway, qui devrait &re tenue pour
sacro-sainte, btant  donni! son importance internationale. II n’y
a aucun doute que de nouvelles pressions s’exerceront pour
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developper Boundary Bay, et la Commission desire simple-
ment bien faire comprendre qu’il s’agit d’une region tres spe-
ciale dont I’importance au point de vue environnement
depasse largement le cadre local. II est clair qu’il faudrait une
nouvelle evaluation pour justifier toute extension envisagee a
cet endroit.

Le second point a trait non a la planification, mais  au develop-
pement de I’aeroport d’Abbotsford.  II a beaucoup  ete question
d’Abbotsford aux audiences, parce  que I’on considere genera-
lement que c’est le seul endroit oti aller lorsque YVR est
encore encombre.  Et pourtant, beaucoup  de personnes qui
sont intervenues ont bien fait remarquer qu’il est difficile de
developper un second aeroport destine a soulager un aero-
port majeur mieux place. II est done  clair que si Abbotsford
devait remplir ce role, il y aura beaucoup  de travail prepara-
toire a effectuer. L’aeroport lui-meme devrait etre equipe de
maniere appropriee, des raccordements de route devraient
etre construits et peut-etre meme  un systeme de transport
rapide. Mais le point essentiel est que ces mesures devraient
etre prises avant que le besoin n’en soit demontre.  Pour eloi-
gner les clients de YVR et des avantages qu’il offre, il faudrait
prevoir  des motivations sous forme  d’installations, de services

et de raccordements de bonne qualite. II est evident que ce ne
serait pas facile a faire, et qu’il faudrait du temps, de I’argent
et une politique equilibree pour que les usagers de I’aeroport,
peu enthousiastes, soient persuades de changer leurs
habitudes.

La Commission croit qu’il s’agit la dune tache ideale corres-
pondant  a la nature et au mandat de la VIAA;  c’est done  a cet
organisme qu’elle adresse ses recommandations. Derriere
tout cela, il y aura des ressources financieres  considerables.  II
y aura aussi le besoin d’etre sOr que le retrait graduel et ultime
des usagers marginaux de YVR se fera dans un esprit d’ordre
et de collaboration. II semble en outre que le mandat de la
VIAA lui permettrait d’agir ainsi, car ses lettres patentes I’auto-
risent a exercer ses pouvoirs non seulement sur YVR, mais
“sur d’autres aeroports sit&s dans la region generale du
Lower Mainland de la Colombie-Britannique”.

22. La Commission recommande que d&s qu’un plan d’amkna-
gement sera acheve, la VIAA se mette au travail pour prepa-
rer Abbotsford et d’autres a&oports & remplir un plus grand
r6le dans le rbseau  ahoportuaire  du Lower Mainland.
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9.0 CONCLUSIONS

En resume, la Commission conclut que:

l il faut une plus grande capacite de piste dans le Lower
Mainland;

l la meilleure facon  d’obtenir cette capacite est de realiser
une une piste parllele;

l une nouvelle piste parallele sera cause de nouveaux
impacts de bruit permanents pour lesquels il faudra des
compensations;

l une nouvelle piste parallele causera des dommages envi-
ronnementaux considerables  sur et autour de I’ile Sea et
qu’il faudra attenuer et compenser;

l I’attenuation de I’habitat des oiseaux devrait etre  realisee
par une reduction importante des terrains prevus sur I’ile
Sea pour des usages de I’aeroport et la reservation des
terrains ainsi recuperes a la preservation de I’habitat, et
aussi par I’acquisition d’habitat de remplacement ailleurs;
et

En d’autres mots, la construction d’une nouvelle piste a YVR
ne devrait etre  autorisee que si il y a engagement formel de
compensation et d’attenuation tant pour le bruit que pour la

perte d’habitat. En faisant ces recommandations, la Commis-
sion est parfaitement consciente qu’il n’existe pas de prece-
dent de compensation pour le bruit aux aeroports federaux au
Canada, et que I’attenuation de I’habitat a I’echelle suggeree
depasse tout plan existant. Cependant, il n’est plus accepta-
ble de realiser un amenagement sans payer le prix necessaire
pour la protection tant de I’environnement humain que de
I’environnement naturel.

La Commission considere que cette conclusion va plus loin
que le simple trot d’une piste centre une petite compensation.
La piste parallele laisse sans aucun doute prevoir de plus
amples amenagements dans I’estuaire du Fraser - voir
autrement serait oublier trop de signes precurseurs actuels et
ignorer I’imperatif de croissance d’une grande pat-tie de la
societe. Dans cette optique, le jugement de la Commission
devrait etre consider-e commme un precedent pour un deve-
loppement reflechi, qui reconnait non seulement le desir de
croissance mais  aussi que nous sommes les regisseurs de
notre environnement et ne devons pas en faire usage a la
leg&e.

Et, pour terminer, la Commission tient a remercier toutes les
personnes qui ont contribue a que ce processus d’examen
reussisse.
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10.0 SOMME DES RECOMMANDATIONS

1. La Commission recommande we le ministre de I’Environne-
ment donne instruction au Bureau federal d’examen des eva-
luations environnementales (BFEEE) de preparer des
directives exigeant que les couts environnementaux soient
inclus dans les etudes couts-benefices  faltes en correlation
avec  la mise en application du Processus d’evaluation et
d’examen en matiere d’environnement (PEEE).

2. La Commission recommande que le Cornit de ges-
tion du bruit:

a) poursuive I’objectif de maintenir I’environnement sonore
d’YVR  dans  un &at qui ne soit pas pire que celui decrit
dans I’EIE  pour I’an 2001 avec attenuation;

b) surveille et evalue I’environnement sonore autour d’YVR.
de facon permanente, notamment en etudiant I’environne-
ment sonore resultant de toutes les activites de i’aero-
port, son impact sur les habitants et i’efficacite des
mesures d’attenuation du bruit et des compensations;

c) fasse rapport periodiquement au sujet de I’environne-
ment sonore autour d’YVR,  notamment en publiant :

i) les resuitats de la surveillance et de toute autre etude
qu’il aurait effectue;

ii) un rapport public independant decrivant la situation
de I’environnement sonore pendant I’annee prece-
dente et les mesures d’attenuation prises pour reduire
le bruit.

d) etudie des mesures pour determiner les problemes de
bruit et ies reduire,  et conseiiie Transports Canada au
sujet de la mise au point et de i’evaiuation de pro-
grammes d’attenuation et de compensation appropries,
tels que ceux recommandes par I’ATAC  (Air Transporta-
tion Association of Canada) limitant i’utilisation des avi-
ons de deuxieme generation pendant ies heures de calme
et la creation d’ecrans centre ie bruit des points fixes etde
I’acceleration a grande vitesse des moteurs; et

e) adresse ses recommandations a I’administration de YVR
qui les executera ou expiiquera pourquoi elie ne peut le
faire.

3. La Commission
bruit :

recommande que le Comite de gestion du

soit compose de representants de Transports Canada, de
I’Association canadienne des piiotes de ligne, de I’Asso-
ciation des transports aeriens du Canada, de I’Associa-
tion canadienne du controle de la circulation aerienne, de
la vilie de Vancouver, de la viile de Richmond, de la Bande
indienne Musqueam et d’au moins deux representants de
groupes de citoyens pour chacune des vilies de Vancou-
ver et de Richmond;

soit un organisme independant permanent sit& a Rich-
mond et fonctionnant independemment de Transports
Canada;

obtienne de Transports Canada un budget suffisant pour
executer tout programme qu’il juge necessaire pour i’ac-
compiissement de ses fonctions;

d)

e)

ait acces dans un delai  raisonnable a tout dossier que
Transports Canada constituerait au tours de sa propre
surveillance du controie et de la reduction du bruit et
pour d’autres programmes pertinents;

soit  distinct de tout comite d’examen environnemental
dont les fonctions consisteraient  a considerer les
impacts sur le sol, la qualite de I’air et de I’eau, sur les
poissons et sur la faune.

4. La Commission recommande que, au fur et a mesure que de
nouvelles techniques de rep&ages  des avions sont mises au
point a YVR par la mise en oeuvre du Programme de moder-
nisation du radar (RAMP) et le Systeme canadien automatise
du trafic aerien (CAATS), I’administration de i’aeroport utilise
ces techniques pour: identifier les avions qui sont la source
de nuisance par le bruit, parce qu’ils ne respectent pas ies
procedures de reduction du bruit approuvees, et avoir centre
eux des preuves de ce fait.

5. La

a)

b)

c)

d)

Commission recommande :

que la piste parallele soit  exploitee comme piste d’arrivee,
sauf lorsque des departs sont rendus necessaires par
une urgence ou en raison de I’entretien courant de la
piste principale et, lorsque cela sera necessaire, comme
piste de depart pour des vois reguliers parce que ies
limites de capacite d’YVR  sont atteintes;

que seuls les avions de la 3eme generation soient autori-
ses a utiliser la piste parallele, sauf lorsque des avions de
la 2eme generation sont necessaires pour des urgences
ou I’entretien courant de la piste principale;

que toutes les activites sur la piste parallele soient inter-
dites entre 22 heures et 7 heures, sauf lorsque des opera-
tions de nuit sont necessaires pour des urgences ou
I’entretien courant de la piste principale;

que pour atterrir sur la piste parallele les avions utilisent
la configuration la moins bruyante possible et recourent a
I’inversion de poussee minimum necesaire pour freiner,
mais en se conformant strictement au principe qu’il ne
peut y avoir aucun compromis en matiere de securite
aerienne, et conformement aux procedures applicables
de I’Organisation de I’aviation civile internationale.

6. La Commission recommande que le ministere des Affaires
municipales de la Colombie-Britannique demande la coliabo-
ration de la viile de Richmond pour un projet  pilote centre
sur le secteur Bridgeport de Richmond, avec pour objectif
d’etudier comment diminuer ies impacts des bruits d’aero-
ports en Colombie-Britannique en se servant des pouvoirs
reglementaires provinciaux et municipaux.

7. La Commission recommande qu’un programme de compen-
sation pour les personnes affectees par la piste proposee,
conforme a la ligne d’action proposee dans ce rapport, soit
accepte en principe et refer-e au Comite de gestion du bruit
pour etude et action.

8. La Commission recommande qu’au moins un nou-
veau poste de surveillance du bruit soit &abli  dans le
secteur Marpole  (exemple, Oak Street et 706me ave-
nue) et deux de plus dans le secteur Bridgeport de
Richmond.
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9. Le Commission recommande que :

a) le Comite de gestion du bruit, avec I’aide de Transports
Canada entreprenne des etudes minutieuses au sujetde
I’environnement sonore actuel,  commenqant en 1991,
pour identifier les zones de bruit jusqu’a la courbe Ldn 60
dBA, en ajoutant les zones SEL jusqu’a la courbe SEL 75
dBA; et

b) conjointement avec ce qui precede et en vue d’une clarifi-
cation possible d’anomalies apparentes du bruit dans le
secteur “South Slope” de Vancouver, le Comite de ges-
tion du bruit et Transports Canada developpent un pro-
gramme continu de recherche relatif aux aspects
topographique et meteorologique du bruit dans le secteur
“South Slope”.

10. La Commission recommande que :

a)

W

le Comite de gestion du bruit entreprenne un sondage
demographique et un recensement des batiments com-
prenant le nombre et les caracteristiques des habitants
dans les zones de bruit delimitees, leur mode de vie, leur
sensibilite au bruit et I’etat  de leurs logements. Les ques-
tions a poser devraient porter sur les reactions des gens
aux impacts majeurs du bruit, comme le masque de la
parole, les perturbations du sommeil, les repercussions
sur la sante et le d&agreement; et

le Comite de gestion du bruit mene simultanement un
projet  de recherche au sujet de la reduction possible du
bruit et des mesures de compensation, incluant la com-
mande d’une recherche professionnelle independante et
des visites aux aeroports ayant deja des programmes eff i-
caces d’attenuation du bruit, de compensation et de con-
sultation du public.

11. La Commission recommande :

a)

b)

a

que la base de reference pour determiner les effets d’ac-
croissement du bruit soit  le plus recent ensemble de
courbes Ldn etabli  avant I’ouverture de la nouvelle piste;

que les courbes soient par la suite mises a jour chaque
an&e;

d’identifier, pour un evenement  sonore simple, les
impacts de I’accroissement du bruit, en utilisant le Ldn 60
comme niveau de coupure du bruit cumulatif et les
courbes SEL jusqu’au niveau 75 dBA conjointement a la
frequence de I’evenement, afin de permettre au Comite de
gestion du bruit de determiner les impacts additionnels
qui meritent une compensation.

12 . La Commission recommande que Transports Canada fasse
faire un examen environnemental public independant de son
programme de controle aviaire et de ses directives pour le
zonage dans le voisinage des aeroports pour evaluer leurs
effets sur les possibilites d’habitat a la lumiere des circuits
de vol pour la piste proposee et des trajectoires d’helicop-
t&es et examine aussi I’effet eventuel sur les oiseaux du
nouveau systeme de balisage d’approche lumineux au bane
Sturgeon.

13. La Commission recommande que:

a) I’amenagement de la zone nord de I’aeroport soit  limite  a
la piste, aux voies de circulations associees a celles-ci et
a I’amenagement paysager indispensable a I’exploitation
de la piste;

14. La Commission recommande les principes et pratiques
suivantes pour compenser les pertes d’habitats des oiseaux
a YVR:

a) qu’il y ait compensation pour la perte et la qualite de
I’habitat resultant du projet  de piste et des politiques et
programmes associes de controle aviaire et d’utilisation
du sol;

b) que I’habitat de remplacement soit  sit&e a proximite du
bane  Sturgeon dans le voisinage de I’ile Sea si possible;

0) que la compensation soit  faite sur une base d’equiva-
lence  par un habitat ayant les memes fonctions et la
meme  qualite que I’habitat perdu sur I’ile  Sea;

d) s’il n’y a pas d’habitat de remplacement sur I’ile Sea, que
la compensation soit  faite sur la base de deux pour un
dans la zone de Roberts Bank et de trois pour un dans la
zone de Boudary Bay;

e) que la compensation soit faite par I’achat ou I’ameliora-
tion de terrain ou par d’autres formes de protection a long
terme;

f 1 que la valeur de compensation soit en general basee sur
la valeur ajoutee a I’habitat par les ameliorations;

9) que soit mis au point, pour la partie  nord de I’aeroport, un
systeme de credit pour I’amelioration des habitats qui
entrainera une capacite de charge accrue pour des
especes choisies de sauvagine, de passereaux et d’oi-
seaux de proie; et

W que des inventaires precis de la faune avienne soient
effectues tout au long de I’annee precedant toute cons-
truction dans la partie nord de I’aeroport, puis a des inter-
valles reguliers par la suite, afin d’assurer que le systbme
de credit de valorisation des habitats soit elabore judi-
cieusement et que les politiques de compensation soient
efficaces a long terme.

15. LaI Commission recommande que les ameliorations de rete-
nue et de recuperation proposees pour la drainage superfi-
ciel de I’aeroport soient totalement operationnelles avant la
mise en service de la piste parallele.

16. La Commission recommande que Transports Canada fasse
un effort serieux pour arriver a une entente avec tous les
interesses en vue de creer une ouverture dans la digue du
MacDonald Slough.

17. La Commission recommande que:

b) les utilisations a des fins commerciales  en relation avec
I’aeroport et a d’autres usages urbains soient interdits de
faGon  permanente au nord de la piste;

c) le restant  du terrain au nord de la piste soit consacre a la
conservation et a I’amelioration des valuers fauniques; et

d) les utilisations du sol incompatibles avec les valeurs fau-
niques dans la partie  nord de I’aeroport solent progressi-
vement eliminees la air c’est possible.

a) toute la zone au nord de la piste soit reservee par Trans-
ports Canada pour servir de noyau a la reserve naturelle
de I’ile Sea (Sea Island Conservation Area, SICA) et que
cette decision soit  refletee dans les ententes conclues
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b) Transports Canada dtablisse un comite de gestion de la
faune qui ait pour mandat de gerer  la SICA pendant cin-
quante ans;

cl le comite soit compose du Service de la faune cana-
dienne (qui en assurerait la presidence), du minister-e des
Peches et Oceans, du minister-e de I’Environnement de la
Colombie-Britannique, de la Bande lndienne Musqueam,
de la ville de Richmond, du District regional du grand
Vancouver (GVRD) et du Fraser River Estuary Program;

d) le comite de gestion de la faune ait le pouvoir:

i)

ii)

de gerer la SICA et les programmes d’attenuation et
de compensation associes a ceux-ci;

de coordonner les acquisitions d’habitats et les pro-
grammes de rehabilitation, d’amelioration et de ges-
tion avec d’autres organismes;

iii) de faire participer les groupes d’interets appropries a
des recherches conjointes, a la planification des acti-
vites,  aux projets  pilotes et a la formation du public; et

e) les coirts  de fonctionnement du comite de gestion de la
faune, ainsi que ceux de tout projet  environnemental
dans la zone de la SICA resultant des impacts de la nou-
velle piste, soient supportes par Transports Canada.

entre Transports Canada et I’Administration de I’aeroport
international de Vancouver (VIAA);

18. La Commission recommande que:

a) le comite de gestion de la faune prepare des plans pour:

i) etablir la forme et I’btat  de la zone de la SICA lors de
I’achevement des travaux de construction;

,

19.

20.

21

22.

ii) la gestion et I’entretien courants de la zone de la SICA
par la suite; et

b) pour que les routes et les parts de loisirs dans la zone
SICA soient concus dans un esprit de protection de la
faune.

La Commission recommande que:

a) la Bande indienne Musqueam soit  representee dans tous
les comites d’YVR;  et que

b) les interets  de la Bande indienne Musqueam beneficient
d’une haute priorite  dans la planification et I’amenage-
ment de la zone de la SICA.

La Commission recommande que Transports Canada envi-
sage serieusement de financer la proposition de la Bande
indienne Musqueam concernant une signalisation d’interpre-
tation,  une exposition culturelle dans les nouvelles installa-
tions de I’aeroport, un centre culture1  a Marpole  et un musee
de la Bande indienne Musqueam.

La Commission recommande que le ministre des Transports
entame la preparation d’un plan d’amenagement aeropor-
tuaire pour la region du Lower Mainland avec la participation
de Transports Canada, de I’Administration de I’aeroport
international de Vancouver (VIAA), du Greater Vancouver
Regional District (GVRD), et du ministere des routes et du
transport de la Colombie-Britannique ainsi que des localites,
des groupes d’interets et du monde des affaires interesses.

La Commission recommande que d&s qu’un plan d’amena-
gement sera acheve, la VIAA se mette au travail pour prepa-
rer Abbotsford et d’autres aeroports a remplir un plus grand
role dans le reseau aeroportuaire du Lower Mainland.

COMMISSION D'EVALUATION ENVIRONNEMENTALE
DE L'tiOPORT  INTERNATIONAL DE VANCOUVER

.
R. M. Robinson (pdsidcslt)

*

M. G.  Hagglund
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Annexes

ANNEXE  1

MANDAT DE LA COMMISSION

Contexte

En 1976, une Commission d’evaluation  environnementale a
ete creee pour d’examiner les impacts environnementaux et
socio-economiques du projet  de Transports Canada concer-
nant I’amenagement et I’exploitation d’une piste parallele  a
I’aeroport international de Vancouver. Suite a la recession et a
la reduction du trafic aerien qui en a resulte, le projet  a ete
report& Durant cette periode, Transports Canada a toutefois
continue a recueillir des donnees et faire des analyses tech-
niques de I’endroit. Depuis la reprise economique, en 1985,
les activites  aeroportuaires ont considerablement augment&

Les derniers travaux de la Commission a ce sujet ont ete
termines en 1983 par la publication du rapport (<Guideline  for
the Preparation of Environmental Impact Statement on the
Proposed Third Runway at Vancouver International Airport,>.
Actuellement, en reponse  a cette publication, Transports
Canada effectue des etudes.

L’examen de la Commission a repris en novembre 1989 a la
demande du ministre des Transports.

En 1976, lorsque cette Commission avait ete constituee, ce
n’etait pas une pratique courante d’etablir  un mandat pour les
Commissions. Toutefois, c’est maintenant obligatoire en vertu
du D&ret sur les lignes directrices visant le processus d’eva-
luation et d’examen en matiere d’environnement. Afin de se
conformer a ces exigences et de clarifier le role et le mandat
de la Commission concernee, le ministre de I’Environnement
a elabore, en consultation avec son collegue le ministre des
Transports, le present mandat et I’a rendu public.

En elaborant le mandat de cette Commission, il a ete decide,
de concert avec le ministre des Transports, qu’il y avait lieu
non seulement de le clarifier mais egalement de I’elargir.

Le mandat

La Commission a pour mandat d’effectuer un examen public
pour d’evaluer  les impacts environnementaux et socio-econo-
miques du projet  d’amenagement d’une piste parallele. L’exa-
men par Commission doit egalement comprendre I’etude  de
mesures d’attenuation et de compensation permettant de
reduire tout impact negatif sur I’environnement attribuable a
ce projet.

On etudiera egalement des solutions de rechange,  des plans
connexes de developpement futurs de I’aeroport ainsi que les
avantages et inconvenients economiques du projet  afin de
faire un examen plus exhaustif du projet d’amenagement
dune piste parallele du point de vue de la planification gene-
rale de I’aeroport.

En remplissant son mandat, la Commission devra prevoir des
occasions pour permettre au public d’examiner et de com-
menter ce projet.

Suite a I’examen, la Commission devra faire des recomman-
dations aux ministres federaux des Transports et de I’Environ-
nement  quant  a la validite  du projet,  du point de vue
environnemental et socio-economique, et devra faire rapport
sur ses avantages et ses inconvenients.  Dans le cas oti la
Commission juge ce projet  acceptable, elle pourra en recom-
mander les modalites d’execution.

Les &tapes  du processus d’examen

Les principales etapes du processus d’examen de la Commis-
sion, a partir du moment ou elle a repris ses travaux, en
novembre 1989, jusqu’a la fin de I’examen (approximative-
ment au debut de 1991),  seront les suivantes :

Presentation par Transports Canada d’un etude d’impact
environnementale, version ebauche,  elabore d’apres le
rapport <<Guide for the Preparation of an Environmental
Impact Statement on the Proposed Third Runway at Van-
couver International Airport>,  publie en 1983.

Reunions de determination de I’importance des pro-
blemes, devant etre organises par la Commission, en vue
d’etudier  les lignes directrices publiees en 1983 par la
Commission, I’etude  des impacts environnementaux, ver-
sion ebauche,  presente  par Transports Canada, et
d’autres documents pertinents. Les reunions auront pour
objet de determiner s’il y a lieu de faire des changements
aux directives de 1983, compte  tenu des nouvelles cir-
constances possibles et des connaissances acquises
depuis leur publication, et d’analyser I’etude  des impacts
environnementaux, version ebauche,  de Transports
Canada. Ces reunions permettront egalement de deter-
miner les problemes essentiels a etudier dans le cadre de
I’examen. Durant les reunions, on prevoira des occasions
pour faire participer toutes les parties interessees.
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3.

4.

5.

6.

7.

Presentation par la Commission, de modifications a ses
directives de 1983 et dune liste de renseignements addi-
tionnels exiges d’apres I’etude des impacts environne-
mentaux, version ebauche, de Transports Canada.

Les procbdures  de I’examen

Des procedures &rites et detaillees,  en matiere d’execution
de I’examen, seront etablies par la Commission et mises a la
disposition du public.

Elaboration par Transports Canada de la version finale de
I’etude d’impact environnemental.

Examen  public de I’etude d’impact environnemental.

Audiences publiques tenues par la Commission.

Elaboration du rapport final de la Commission a I’intention
des ministres de I’Environnement et des Transports.

ANNEXE 2

NOTES BIOGRAPHIQUES

RAYMOND ROBINSON a quitte son poste de president exe-
cutif du Bureau federal d’examen des evaluation environne-
mentales (BFEEE) a Ottawa pour s’installer a Vancouver. Le
BFEEE a le mandat d’administrer le processus federal d’eva-
luation environnementale. Ne a Victoria et diplome de I’univer-
site de la Colombie-Britannique, il a debute sa carriere dans la
fonction  publique fed&ale au ministere des Affaires exteri-
eures. En 1973, il est passe au ministere de I’Environnement
air il a occupe  apres 1977 le poste de sous-ministre  adjoint
responsable du Service de la protection de I’environnement. II
avait ete nomme  president du Bureau federal d’examen des
evaluations environnementale en 1982.

MELVIN HAGGLUND, qui vit a Ottawa, est un ancien
employe de Transports Canada. Avant de prendre sa retraite
en 1981, il a ete chef de la planification et de la recherche
concernant les aeroports, administrateur pour la region cen-
trale de I’Administration Canadienne des transports aeriens,
responsable de I’administration du transport dans I’Artique  et
directeur du Groupe de travail sur la gestion aeroportuaire.

JAMES WILSON est professeur au departement de geogra-
phie de I’universite Simon Fraser depuis 1981. Autre I’ensei-
gnement, il a une experience tres vaste dans les domaine de
la planification, du genie et de I’administration. II a ete direc-
teur de la Lower Mainland Regional Planning Board of B.C.,
responsable de la planification de la relocalisation pour le
projet  du fleuve Columbia et directeur executif de B.C.Hydro.

CHAD DAY est un ancien  directeur du programme sur la
gestion des ressources naturelles a I’universite Simon Fraser
et est toujours professeur pour ce programme. Avant de venir
a Simon Fraser en 1979, il avait deja a son actif 17 annees
d’enseignement aux universites de Waterloo et de Western
Ontario. II a donne  des tours en geologic, en planification et
en genie. Recemment, il s’est specialise en gestion des eaux
et en amenagement des zones &i&es. II est directeur de
I’lnternational Association of lmoact Assessment.
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ANNEXE 3

OUVRAGES DE RkFgRENCE  UTILIS& PAR LA Commission

Acres International Ltd., July, 1989. Review of Integrated
management Options for the Lower Fraser River (North and
Middle Arms), Final Report, Prepared for Transport Canada ,
ACE-Airside Capacity Enhancement Team.

Airside Capacity Enhancement Project, Vancouver Internatio-
nal Airport, March 1990. Economic Evaluation of Airside
Capacity Enhancement Strategies for Vancouver International
Airport.

Crippen Consultants, March 1990. Proposed Third Runway,
Vancouver International Airport, Update of Conceptual Design
and Construction Program.

ESSA Environmental and Social Systems Analysts Ltd. and
LGL Limited, June 16 1985. An Initial Assessment of the
Proposed Third Runway at Vancouver International Airport;
Impacts on Air Quality, Water Quality, Wildlife and Aquatic
Biota, Final Report.

FEARO, May, 1990. Compendium of Submissions Received
by the Vancouver International Airport Environmental Assess-
ment Panel Regarding the Panel’s February, 1990 Draft Envi-
ronmental Impact Statement Guidelines and Transport
Canada’s Preliminary Environmental Impact Statement.

FEARO, May, 1990. Vancouver International Airport Environ-
mental Assessment Panel, Guidelines for the Preparation of
an Environmental Impact Statement on the Proposed Parallel
Runway at Vancouver International Airport.

FEARO, October, 1990. Vancouver International Airport Envi-
ronmental Assessment Panel, Compendium of Submissions
on Transport Canada’s Parallel Runway Project Environmen-
tal Impact Statement.

FEARO, October 23, 1990. Vancouver International Airport
Environmental Assessment Panel, Request for Additional
Information and Consultation.

FEARO, January 22, 1991. Compendium of Submissions
Received by the Vancouver International Airport Environmen-
tal Assessment Panel.

S. W. Hamilton & Dean Uyeno, February 1990. Vancouver
International Airport, Impact of Aircraft Noise on Property
Values, Prepared for Transport Canada, Airside Capacity
Enhancement Project.

James F. Hickling  Management Consultants Ltd., March
1990. Vancouver International Airport, Economic analysis of
Airfield Capacity Enhancement Strategies for Vancouver Inter-
national Airport.

Marktrend Marketing Research Inc., February 2, 1990. Van-
couver International Airport, Importance/Expansion Attitudinal
Study.

D. Werner G. Richarz, October 2, 1990. Review of Noise
Assessment of Vancouver International Airport Parallel run-
way Project Environmental Impact Statement.

Dr. Werner G. Richarz, March, 1991. Assessment of Noise
Impact of Aircraft Noise, Supplementary Comments on the
Public Hearings on the Proposed Expansion of Vancouver
International Airport, as prepared for the Panel.

Sandwell, Inc., October 16, 1990. Transport Canada, Vancou-
ver, British Columbia, Vancouver International Airport, Consul-
tant’s Review.

Synergistics Consulting Limited, April 17, 1990. Results of the
Environmental Assessment Panel Workshops on the VIA
Parallel Runway Proposal, Prepared for FEARO.

Sypher: Mueller International Inc., June 1989. The Case for
the Parallel Runway at Vancouver International Airport.

Transport Canada, August 1990. Vancouver International Air-
port Parallel Runway Project, Environmental Impact
Statement.

Transport Canada, August, 1990. Vancouver International Air-
port Parallel Runway Project, Environmental Impact State-
ment, Summary Report.

Transport Canada, December 17, 1990. Vancouver Internatio-
nal Airport, Airside Capacity Enhancement Project, Response
to Request for Additional Information and Consultation on the
Proposed Parallel Runway Project.

Transport Canada, ACE Project Team, June 1989. Vancouver
International Airport Development Overview, TP 1041 OE.

Transport Canada, Airports Group, Pacific Region, October
1990. B.C. Airports 2000, Prepared by Prinet Consultants
Vancouver.

Wakefield Acoustics Ltd., October 1990. Technical Review of
Community Noise Impact Assessment Component of Trans-
port Canada’s Environmental Impact Statement on the Van-
couver International Airport Parallel Runway Project.

Larry D.S. Wolfe, January 21, 1991. Vancouver International
Airport, Airside Capacity Enhancement Project, Environmen-
tal and Land Use Issues.
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ANNEXE 4

MkMOIRES  ET DOCUMENTS CONNEXES RECUS
IMMliDIATEMENT  AVANT OU DURANT LES AUDIENCES PUBLIQUES

Aerospace Industries Association of Canada

Air B. C.

Air Canada

Air Transportation Assoc. of Canada

- Aircraft Noise Reductions: Past, Present & Future

- Closing Remarks by Gordon Sinclair

Anglers Place Strata Corp.

- Noise Mitigation & Project Justification

- Concluding Comments

Bevis, Richard

Binkert, June

Boundary Bay Conservation Committee

British Colombia Aviation Council

- Presentation by G.N. Lloyd

- Presentation notes prepared by Wayne McNeal

- Minimum Landing Fee Impact Study by McNeal &
Associates

B.C. Chamber of Commerce

- Impacts on Municipalities and Communities in B.C.
Relating to the Construction of non-Construction of
the Proposed Parallel Runway at Vancouver Interna-
tional Airport

- Critique of Various Reports Relating to the Proposed
Parallel Runway Vancouver International Airport

British Columbia Ministry of Environment

(February 14, 1991 response to questions)

British Columbia Ministry of Transportation & Highways
(February 15, 1991) response to questions

B. C. Pavillion Corporation

B. C. Telephone Company

B. C. Transit

B. C. & Yukon Hotels’ Association

Boundary Bay Conservation Committee

Canadian Airlines International

Canadian Air Line Pilots Association

Canadian Air Traffic Control Association

Canadian Auto Workers, Local 1990

Canadian Brotherhood of Railway, Transport and General
Workers

Canadian Business Aircraft Association

-

-

-

-

-

Submission prepared by Robin Edwardes & David
Hilton

Submission prepared by McNeal & Associates

Outline of presentation by Clare Eatock on Aircraft
Engine Emissions

Summary of presentation by Clare Eatock

Submission, prepared by Clare Eatock (copy of
overheads)

Castlegar & District Chamber of Commerce

Canadian Exporters’ Association

Canadian Pacific Hotels

City of Kamloops

City of Kelowna

City of Penticton

- Joint submission with Chamber of Commerce, Tou-
rism & Convention Bureau, Economic Developement
Commission and the Airport Advisory Committee

City of Prince Rupert

City of Quesnel

City of Richmond
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City of Vancouver

- Presentation by Mayor Gordon Campbell

- Manager’s Report

City of Williams Lake

Community Forum on Airport Development

- A Critical Appraisal of the Project Justification prepa-
red by Marvin Shaffer & Assoc.

- Additional information submitted by Richard Bevis

- notes on the Hickling  Report

- notes on the Marketrend Polls

- Community Forum Position Paper

- Air Quality Impacts, Outline prepared by Dr. Christina
Nichol

- An Alternative Picture of Utilization, Capacity and
Demand at Y’?R prepared by Dr. Gerald Hodge

- Boundary Bay airport Environmental Review Recom-
mendations and Use by Jets by Meg Brown

- February 18, 1991 letter with attachments:

- Text of presentation by Meg Brown on Noise

- Additional Recommendations & Comments on
Noise (Feb. 15/91)

- CMHC paper on New Housing and Airport Noise

- Paper on New Noise Policy - Will War Break Out

- Noise Reports received from Transport Canada

- February 18, 1991 letter re sightings of owls on Sea
Island (Meg Brown)

- Noise submission prepared by G. Brogan Associates

- Outline of second submission on noise impacts by
Meg Brown

- Putting YVR Expansion in a Regional Land Use Pers-
pective, Abstract prepared by Dr. Gerald Hodge

- Submission on Noise Impacts prepared by Dr. Joe
Piercy

- Status of Long Term Reserve Lands on Sea Island
and role of Sea Island by Meg Brown

- Technical Comments on the Environmental Impact
Statement for the Parallel Runway Project presented
by Meg Brown on behalf of Dr. Joe Piercy

- Technical Submission on environmental issues prepa-
red by Susan Abs

Corp. of the District of Matsqui

Council of Tourism Associations of British Columbia

Dawson Creek & District Chamber of Commerce
de Ridder, Robert (Tourism Vancouver)

Downtown Vancouver Association

Drab, Shirley

East Ladner Homeowners Association

East Richmond Community Association

Environment Canada

- Opening Statement

- Closing Statement

Farish, William G.

Fenton, Sharon

Fisheries & Oceans Canada

- comments on Terry Slack’s presentation

- general submission

- mitigation and compensation submission

Fraser River Coalition

Fraser River Estuary Management Program (FREMP)

Greater Vancouver Regional District (GVRD)

Government of British Colombia presented by Bryan Williams

Government of Yukon

Hanvelt, Robin

Harding, lmbi

Harlington, Christine

Harris, G. John

Hindmarch, Jean

International Association of Machinists and Aerospace
Workers

Kalousek, Dagmar

Ker, David N.

Kesselman, Jonathan R

Kirkbride, Ellen

MacLean,  Ian

Musqueam Indian Band
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Noakes, Steve

North Central Municipal Association

North West Cruise Ship Association & Chamber of Shipping of
B.C.

Porter, Doug

Prince George Region Development Corporation

Regional District of Central Okanagan

Richmond Chamber of Commerce (Horizon Pacific Ventures
Ltd)

Royal Canadian Airforce Association, Pacific Group

Saanich Peninsula Chamber of Commerce

Schim,  Johanna

Segal, Margaret

Shelton, Chris

Sierra Club of Western Canada

Slack, Terry

Society for Soundscapes Awareness & Protection

Southlands Citizens Planning Committee

SPEC (submission by Will Paulik)

Stromberg, Ron

Time Air

Transport Canada

- Aircraft Night Flights, Analysis of Weekday/Weekend
Operations, January-December, 1990

- Air Quality Impacts prepared by Dr. Christina Nichol

- Air Quality Monitoring Program by Mr. L. Taylor

- Closing statement by Airport General Manager (Frank
O’Neill)

- February 17, 1991 letter containing additional infor-
mation regarding Section 215 of the Land Title Act

- February 14, 1991 letter containing convictions for
contravention of noise abatement and/or low flying
regulations

-

-

-

-

-

Overheads used for  presentat ion on airside
Demand/Capacity analysis

Pollutant Emissions and concentrations Modelling
Results by F. Greve of Mestre Greve Associates

Putting YVR Expansion in a Regional Land Use
Perspective

Vancouver Airport Capacity, the Hub and Spoke sys-
tem and its Importance to the Regional Economy by
Prinet Consultants

Closing statement

Tretheway, Michael W., Critical Review of Economic analysis
of Capacity

Tourism Vancouver’s Submission Package

- Main Submission

- Vancouver City Council Presentation re EARP
Submission

- Closing statement (J. A. Golightly)

Tourism Victoria

Tsawwassen Nature Park Society

Union of B.C. Municipalities

Vancouver Board of Trade

Vancouver International airport Local Airport Authority

Vancouver Port Corporation

Veitch, The Hon. Elwood, Cabinet Committee on Vancouver
Intn’l

Airport & B.C.

Ministry of International Business & Immigration

Victoria Chamber of Commerce

Whitehorse Chamber of Commerce

Wreck Beach Preservation Society (2 submissions)

Yackness, Ellen
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ANNEXE 5

PARTICIPANTS AUX AUDIENCES PUBLIQUES

31 janvier 1991 - apt&-midi

Transport Canada

Environment Canada
Stu Hodgson
Air Transportation Association of Canada
B.C. Aviation Council
Canadian Air Traffic Control Association
Community Forum on Airport Development
Tourism Vancouver
Canadian Business Aircraft Association

31 janvier 1991 - veillbe

Transport Canada

Community Forum on Airport Development

Canadian Exporters Association
Tourism Vancouver

Vancouver Restaurant industry
Cariboo Regional District

1 fbvrier  1991 - avant-midi

Transport Canada

Canadian Business Aircraft Association

Community Forum on Airport Development
City of Prince George/Regional District of

Fraser Fort George/Prince George Deve-
lopment Corporation

Backhouse

1 fbvrier  1991 - aprh-midi

Transport Canada

District of Matsqui

City of Kamloops

Canadian Airlines International
Air B. C.

- Frank O’Neill
- Michael Matthews
- Art Martel

- lain Harris
- David Jacox
- Brent Bell
- Wendy Turner
- Tom Walker
- Ron Chafe

- Mike Matthews
- Tirey Vickers
- Gerald Hodge
- Robin Hanvelt
- Winston Stothert
- Buzz Golightly
- Paul Valley
- Bob de Ridder
- Wayne Reeves

- Mike Matthews
- Leonard Taylor
- Fred Greve
- Clare Eatock
- Ron Chafe
- Christina Nicol
- Mayor John

- Dale McMann

- Mike Matthews
- David Lewis
- Mayor Dave Kandal
- Mr.  Peter  Dueck
(MLA)
- Alderman Ron Swe-
eney
- Marilyn Hamilton
- Malcolm Harvey
- Alderman Russ Ge-
rard
- Sid Fattedad
- lain Harris

City of Prince Rupert

Canadian Airlines Pilots Association
Community Forum on Airport Development

2 fbvrier  1991 - avant-midi

Vancouver Board of Trade

Richard Bevis
City of Kelowna

Transport Canada
Eric Hueber
Irene Miller

2 fbrier 1991 - aprks-midi

Richmond Chamber of Commerce

Novakowski
Society of Soundscape Awareness
Canadian Business Aircraft Association
B. C. Telephone

City of Quesnel

Tourism Association of Southwestern B. C.
Vancouver Hotel Association

4 fbvrier  1991 - apt%-midi

Air Transportation Association of Canada
Air Canada

B. C. Chamber of Commerce
Grundell International Safes Inc.
Kryton International Inc.
Transport Canada
B. C. Federation of Labour
Dr. Catherine Milsum

4 fbrier 1991 - veillbe

Transport Canada

Canadian Business Aircraft Association

Bob Lockitch
Anglers Place Strata Corp.

- Alderman Rhoda
Witherley
- Kim Crozier
- Gerald Hodge

- Stu Hodgson
- Dave Park

- Mayor James Stuart
- Rick Howard
- Mark Duncan

- David Price
- Rob Benyon
- Archie

- Hans Schmidt
- Ron chafe
- Barrie Chapman
- Ed Paul
- alderman Mary
Glassford
- Jean Anderson
- Kirk Johnson

- Gordon Sinclair
- Bill Rowe
- Captain Bob
Thompson
- Jack Ferguson
- Thor Grundell
- Ron Yeurs
- Mike Matthews
- Ken Georgetti

- Mike Matthews
- Vincent Mestre
- Claudio Bulfone
- Robin Edwardes
- Ron Chafe

- Allan Gjernes
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Society of Soundscape Awareness
John Kesselman
lmbi Harding

5 fkvrier  1991 - aprks-midi
Transport Canada
Community Forum on Airport Development
Rick Maynard
Angus Place Strata Corp

5 fhrier 1991 - veillbe
Cathay Pacific
Air Transportation Association of Canada

Community Forum on Airport Development
David Ker
Wreck Beach Preservation Society
Ulf Topf
William Farish

6 fevrier 1991 - aprb-midi
Whitehorse Chamber of Commerce
City of Whitehorse
Transport Canada

SPEC (The Fraser River Coalition)
Terry Slack
Community Forum on Airport Development

6 fbrier  1991 - veillee
8. C. & Yukon Hotels Association
B. C. Aviation Council

Frank Smith
North Central Municipal Association

International Aviation Terminals
Ian MacLean

7 fbvrier  1991 - aprbs-midi
Vancouver Airport Authority
Transport Canada

Vancouver Natural History Society
Boundary Bay Conservation Committee
Tswassen Nature Park Society

7 fQvrier  1991 - veillbe
B. C. Pavilion Corporation
Boundary Bay Airport

- John Beltz

- Lawrence Ward
- Meg Brown

- Alex Tunner

- John McCulloch
- Gordon Sinclair
- Bob Cuthbertson
- Meg Brown

- Judy Williams

- Terry Bergen
- Maire Don Branigan
- Mike Matthews
- Niko Zorkin
- Will Paulik

- Wendy Turner

- Jack Sirrs
- Rollie Back
- Jerry Lloyd
- Wayne McNeal

- Maire Bob Trail
- Aldmn. Colin Kinsley
- Rick Turner

- Chester Johnson
- Terry Stewart
- Stephen Johnson
- Stephen Partington
- Mary Tait
- Gillian Anderson

- Michael Horsey
- Dave Dale
- Linda LedouxQuesnel & District Chamber of Commerce

Fraser River Estuary Management Program - Jim McCracken

Peter Kendall
Community Forum on Airport Development

Jennifer Maynard
Sharon Fenton

8 fbvrier  1991 - avant-midi
Canadian Auto Workers
Whistler Resort Association
Ellen Yackness
International Association of Machinists &

Aerospace Workers

Dagmar Kalousek
City of Victoria/Victoria Chamber of Com-

merce/ Tourism Victoria

Margaret Segal

8 fbrier 1991 - aprbs-midi
Transport Canada

B. C. Transit

Arthur Leash
Community Forum
Ron Stromberg
Fraser River Coalition
East Richmond Community Centre

Meg Brown

9 fkvrier  1991 - avant-midi
Transport Canada
Wreck Beach Preservation Society
Musqueam Indian Band
City of Richmond
Halsey-Brandt
Castlegar & District Chamber of Commerce

9 fbvrier  1991 - aprb-midi
Chris Shelton
June Binkert
Royal Canadian Airforce Association
Canadian Air Traffic Control Association
Yukon Chamber of Commerce
Lori Cohen
Stephen Brown
East Ladner Homeowners’ Association
Doug Porter

- Mike McPhee

- June Binkert
- Susan Abs

- Tom Kilpatrick
- Dan Thomas

- Ron Fontaine

- David Varnes

- Aldmn. Geoff Young

- Mark Scott
- Mairesse Marie
Rosco
(Sidney)
-Dan McAllister
-Lorne Whyte

- Frank O’Neill
- Mel Feddersen
- Moyra Dhalival
- Stu Hodgson
- Clive Rock
- Mike O’Conner

- Gerald Hodge

- Evelyn Feller
- Louise Fontaine
- Chris Armstrong

- Moyra Dhaliwal
- Judy Williams
- Chief Wendy Grant
- Maire Greg

- Dale Donaldson

- Bob Mot-timer
- Carl Fisher
- Stu Wallace

- Kees Wijsman
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11 fbvrier  1991 - apr& - midi

Transport Canada

B. C. Restaurant Association
City of Vancouver

Province of B. C.
Helijet Airways
Chancery Software
City of Penticton

John Harris
Trionics Technical Limited
Time Air

11 fbrier  1991 - veillbe

International Financial Centre
Angus Place Strata Corporation
Olaf Knezevic
West Southlands Ratepayers Association

- Mike Matthews
- Bruce McDonald
- Bill Forster
- Maire Gordon
Campbell
- Bryan Williams
- Kenneth Glaze
- David Rebak
- Maire Jake
Kimberley

- Bob Angus
- Glenn Pickard

- Michael Goldberg
- Alex Tunner

- Mary Jo Brown

Rhodri Liscombe
Downtown Vancouver Association
Southlands Citizens Planning Committee
Paul Binkert
Greater Vancouver Regional District
William O’Brien
Roy Sturgess

12 fbrier 1991 -

Transport Canada
Angus Place Strata Corporation
Canadian Airline Pilots Association
Tourism Vancouver
Vancouver Board of Trade
Communtiy Forum
Union of B. C. Municipalities

B. C. Aviation Council
Air Transportation Association of Canada
Canadian Business Aircraft Association
Environment Canada

- John Rogers
- Elizabeth Wride

- Ken Cameron

- Frank O’Neill
- Alex Turner
- Peter Foreman
- Buzz Golightly
- Darcy Rezac
- Wendy Turner
- aldmn. Joanne
Monaghan
- Jerry Lloyd
- Gordon Sinclair
- Mat McNichol
- Bob Sherwood

ANNEXE 6

FICHES D’INFORMATION - SPiClALlSTES  TECHNIQUES

Dr. Werner Richarz a depuis 1971 men6  des recherches
dans le domaine du bruit de I’aviation. Diplome  de I’universite
de Toronto en genie aerospatial, il se joint au personnel de
cette institution en 1979. Dr. Richarz a et6 nomme  professeur
adjoint a la faculte de genie a I’universite de Carleton en 1984.

II a publie et present6 plusieurs exposes concernant la pro-
duction et le controle du bruit des avions. II fut elu membre de
I’Acoustical Society of America en 1989 pour son travail con-
cernant le bruit des avions.

Clair W. Wakefield, M.A., SC., P. Eng., a 15 ans d’experience
dans le domaine de I’acoustique et du controle du bruit en
Colombie Britannique. Apres avoir obtenu son diplome M.A.
SC. en genie de I’acoustique de I’universite de la Colombie
Britannique en 1973, il se joint a la firme de consultants
Hat-ford, Kennedy, Wakefield Ltd a Vancouver, dont il devint
ensuite partenaire. II y fit divers projets  de contrdle de bruit
industriel, d’acoustique architecturale,  de bruit environne-
mental, de bruit aquatique et de contrijle  de la vibration.

M. Wakefield se joint au B.C. Ministry of Transportation and
Highways en 1980 et devient leur premier lngenieur des
etudes du contrble du bruit. Ses responsabilites comprennent
I’evaluation  de I’impact des bruits provenant de routes

provinciales,  le concept de structure de reduction du bruit des
grands routes et le controle du bruit et de la vibration de
I’equipement lourd et de la flotte de traversiers du minis&e.

Larry Wolfe a et6 retenu par la Commission en decembre
1990 comme specialiste  technique. Son domaine couvre les
questions environnementales et d’utilisation du sol relatives
au projet.

M. Wolfe a une maitrise en Planification communautaire et
regionale et en Administration des affaires de I’universite de la
Colombie Britannique. II est planificateur professionnel depuis
17 annees.  II a et6 planificateur aux niveaux communautaire,
district de region et provincial. Pendant les onze dernieres
annees, M. Wolfe a et6 conseil en matiere d’environnement et
d’utilisation du sol. En tant que tel, il a et6 Coordonnateur de
programme pour la Fraser River Estuary Study de 1980 a
1982. L’etude  recommanda le Fraser River Estuary Manage-
ment Program qui est en tours d’execution. M. Wolfe a aussi
et6 conseiller de sept commissions fed&ale ou provinciale
importantes et a assure la coordination de plusieurs projets de
planification environnementale et d’utilisation du sol. M. Wolfe
est un membre de la firme Quadra Planning Consultants Ltd.,
West Vancouver.


