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AVIS : Le présent document a été préparé par Roche Ltée, Groupe-conseil pour le compte et
l'usage exclusif de son client, «<La MRC de Charlevoix-Est», qui en est propriétaire.

Son contenu dans son ensemble, est par ailleurs limité et réservé aux fins qu’il poursuit, soit de
constituer un résumé du document intitulé MRC de Charlevoix- Est, Plan Directeur — Aéroport de
Charlevoix émis en Septembre 2014. L'utilisation du présent document implique la nécessité de
prendre en compte le contenu du document intitulé Plan Directeur, de méme que les études
antérieures ou parties de celles-ci que ce dernier vient mettre a jour

Les conclusions et recommandations qu’on y trouve sont formulées sous réserve, et toute action
ultérieure ou tout projet en découlant devra étre précédé par des études plus approfondies,
notamment celles qui y sont recommandées, et par différentes démarches d’approbation. Il ne
peut étre utilisé en aucune maniére aux fins d’appel d’offres ou de construction.

Roche n’assume ni n’assumera aucune responsabilité découlant de I'utilisation ou réutilisation du
présent document a I'égard des tiers et n’accepte ni n’acceptera aucune responsabilité quant aux
dommages que pourrait subir un tiers a la suite d’'une décision ou d’un geste basé sur ledit
document.

Toute reproduction a d’autres fins, ou toute, production qui s’en inspire ou quelque contrefagon
gue ce soit est donc formellement interdite.







1 Introduction

Le présent document résume les constats et les principales recommandations du Plan Directeur de

I'Aéroport de Charlevoix (I'Aéroport) élaboré a la demande de la MRC de Charlevoix-Est.

Le Plan Directeur répond a la volonté de la MRC de prioriser I'amélioration des conditions d’exploitation
de cette infrastructure et d’effectuer des travaux d’immobilisation requis pour s’ajuster aux besoins de sa

clientéle actuelle et future.

On y retrouve, au-dela de la mise a jour de certaines données des études complétées en 2000 et 2001,
des recommandations sur les grandes orientations permettant d’en planifier les aires de manceuvre, et
les orientations sur le développement requise pour faciliter 'accés aérien a I'aéroport, et limiter les

contraintes a son exploitation.

Le Plan Directeur est ponctué d’une revue des différents constats et recommandations pertinents au

réaménagement de I’Aéroport, dont les suivants :

» Reéglementation sur la gestion des aires entourant I’Aéroport

Réglementation sur la limitation des obstacles en périphérie de I’Aéroport
Elimination des obstacles érigés dans les surfaces de limitation des obstacles.
Etudes et démarches préalables aux travaux d'immobilisation

Immobilisations a court terme (Expansion de I'’Aéroport - Phase 1) (2014-2018)

Immobilisations a moyen et long termes (Expansion de I'’Aéroport - Phase 2) (2020-2027)

YV V V V V V

Immobilisations a plus long terme (autres projets et travaux) (2030+)
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2 Historique

Au début des années 50, il s'est avéré nécessaire pour la région de Charlevoix de disposer d'un
aérodrome régional. Des négociations entre les autorités municipales et fédérales ont débuté avant 1955,

pour aboutir aux premiers octrois fédéraux en octobre 1955 et en 1956

En 1959, la construction d’'un aérodrome avec piste d'atterrissage en gravier, et muni d’'une radio balise
non directionnelle (NDB) a été approuvée par Transport Canada. L'Aéroport a été inauguré en juin 1962
et ses travaux de construction ont été finalisés en 1963.

L’Aéroport a été exploité successivement par le Conseil de Comté de Charlevoix-Est qui est devenu par
la MRC de Charlevoix-Est, puis par cette derniere apres sa formation. L'’Aéroport est la propriété de la

MRC depuis sa cession par Transports Canada le 30 janvier 2002.

Aprés sa construction, I’Aéroport a vu s'implanter les trois lignes de transport Manicouagan-Lévis, lignes
exploitées par Hydro-Québec Trans-Energie (HQTE), lesquelles posent depuis lors d’importantes
contraintes a I'exploitation et au développement de I’Aéroport. Ces lignes sont situées a + 2,4 km au

Nord-Ouest du seuil 15 de la piste.

Durant une certaine période précédant son transfert a la MRC,
'Aéroport a détenu une certification de Catégorie 3D Non-
Précision. Cette certification lui a été retirée a la fin des années
1990..

Chez Transport Canada, I'Aéroport détient un enregistrement a

titre d’aérodrome selon la classification la classification catégorie

locale-commerciale et de sous-catégorie Ill.

Au début des années 2000, la MRC de Charlevoix-Est a investi 5,3 M$ pour la remise en état des aires
de mouvements, des équipements et des voies d’accés de I'’Aéroport, puis, 1,0 M$ pour son aérogare.

Ses infrastructures sont opérationnelles et en bon état.

L’exploitation et I'entretien régulier de I'Aéroport, en plus de ses
frais de gestion, sont financés par les rétributions obtenues de
ses usagers pour différents services principalement la vente de
carburant, et par une contribution annuelle (+ 35 000 $) de la
MRC. Le budget d’exploitation de I'Aéroport est de 498 300 $
pour l'année en cours, et son actif au bilan est établi a
3578072 %.

MRC de Charlevoix- Est "L

Plan directeur - Aéroport de Charlevoix ROCHE
Sommaire Exécutif - Septembre 2014 -2- N/Réf. : 105646.001-203 — V/Réf. : R 13-04-42






3 Problématique

Il a été indiqué au personnel de I'Aéroport par les représentants ou chefs pilotes de sociétés privées ou
corporatives clientes, que I'Aéroport de Charlevoix ne regoit que 35 % des envolées par appareils réactés
qui sont destinés a sa région immédiate.

L’aéroport de Charlevoix n’est pas en usage en période hivernale. Le faible niveau de revenus provenant
des usagers locaux ne justifierait pas les colts de I'entretien hivernal de ses aires de mouvement.

Les usagers itinérants qui générent les revenus les plus importants pour I'aéroport ne peuvent I'utiliser en
tout temps, la longueur de la piste est insuffisante pour accommoder leurs appareils en toute sécurité.
» En hiver, l'insuffisante longueur de la piste constitue un écueil en raison des facteurs suivants:
= Adhérence réduite de la piste en périodes de neige, verglas, givre, pluie ou glace;
= Visibilité requise a I'approche est souvent affectée par les facteurs ci-dessus;
» En été, la longueur insuffisante de la piste constitue un écueil par en raison des facteurs suivants:

= Densité réduite de I'air par temps chaud, affectant la portance des appareils et I'efficacité de
leurs turbines ou réacteurs;

= Adhérence réduite de la piste en périodes de pluie, d’humidité excessive, de brouillard,
= Visibilité requise a I'approche réduite par la pluie et le brouillard;
= Manceuvres et rectitude des approches affectées par vents traversiers et bourrasques;

» La longueur insuffisante de la piste impose des limites de charges défavorisant les départs pour
destinations éloignées, en exigeant une escale d’avitaillement pour plusieurs appareils réactés,
escales que les usagers tentent d’éviter;

» L’approche de la piste 15 est handicapée par la présence des lignes de transport d’électricité qui
font intrusion de fagon marquée dans la surface d’approche.

Ces facteurs et leurs combinaisons occasionnelles impliquent que des clients doivent le plus souvent
opter pour un aéroport alternatif méme si '’Aéroport se trouve a proximité de leur destination.

En outre, on note que dans certains cas il aurait été requis de disposer d’un service de douanes régulier
ainsi que d’un service de fouille de passagers et de bagages.

Sur une base annuelle pour I'ensemble des envolées de ce type de telles situations occasionnent a
I'Aéroport des pertes de revenus importantes en termes de vente de produits pétroliers, de frais
d’'atterrissage, de stationnement, de redevance d’aéroport et de frais d’acces.

Plusieurs tentatives a I'effet d’instaurer des vols nolisés vers la région de Charlevoix ont vu le jour, mais

ces services n’ont pas résisté au temps pour les raisons mentionnées ci-dessus.

Dans un autre ordre d’idées, on observe que 'aspect général des roses des vents présentés dans le
rapport de Envlll concernant les conditions météorologiques conforte de fagon générale l'orientation
actuelle de la piste, quoique par périodes ces mémes roses des vents pourraient favoriser
'aménagement d’une piste d’orientation 10-28.
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4 Trafic aérien actuel

Données de trafic de 1994 a 2013

Le Tableau 4.1 ci-dessous fournit des informations sur le trafic en nombre de mouvements répertoriés

par I'administration de I'’Aéroport au cours des derniéres années, soit de 1994 a 2000.

Tableau 4.1 Evolution du trafic local et itinérant 1994-2000

Mouvements

TOTAL ECART ANNUEL %

1994 1093 1522
—
1996 1265 1769 24,6%
—
1998 1219 -17,7%
—
2000 1157 1894 7,9%

Le Tableau 4.2 ci-dessous fournit des informations similaires sur le trafic sur les années 2003 a 2013.
Tableau 4.2 Evolution du trafic local et itinérant 2003-2013

Trafic répertorié (Mouvements)

Mouvements Mouvements Itinérants Total Annuel

Locaux Corgcr)il;laétisfs et Comgstrfégux et Total
2004 1002 1300 2302
———
2006 1212 1670
——
2008 1160 1969
———
2010 1359 1710
———
2012 1225 1640
———
Moyenne 1261 1801
Source : Aéroport de Charlevoix
MRC de Charlevoix- Est —‘1/
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Nous observerons a la vue de ces données que :
» Cette augmentation est principalement liée aux mouvements itinérants;

» Le trafic répertorié a I'aéroport de Charlevoix est toujours variable d’'une année a l'autre;
> Le trafic itinérant représente maintenant 70 % de la clientéle de I'’Aéroport de Charlevoix, alors
que la clientéle locale en génére environ 30%.

Les opérateurs actuels de I'Aéroport précisent que les données du tableau 4.2 ont été répertoriées entre
8 et 18 h, et qu’elles excluent les mouvements effectués en dehors de ces heures, que I'on estime
représenter entre 10 et 15 % des mouvements locaux et des mouvements commerciaux et autres..

Trafic total actuel estimé

Le trafic total actuel estimé est obtenu par I'ajout au trafic répertorié du trafic non répertorié soit 12,5 %
des mouvements« Locaux » et des mouvements « ltinérants commerciaux et autres ».

Tableau 4.3  Trafic total actuel (moyen) estimé

Trafic total actuel estimé (Mouvements + 12,5%) TRAFIC

Mouvements Mouvements ltinérants TOTAL

Corporatifs et Commerciaux et

- ESTIME
prives autres

Locaux

Moyenne 609 377 994 1371 1980

Evaluation antérieure des perspectives de trafic

Sur la base du tableau 4.1, 'analyse des perspectives de trafic de I'Aéroport (2000-2001) avait été
abordée en considérant deux orientations de développement distinctes, soit 'amélioration des conditions
d’accés avec une piste de 1 372 m (4 500°) a 1 524 m (5000’), puis, les conditions prévalant avec une
piste de 1 524 m (5 000’) a 1 830 m (6 000’). Le tableau 4.4 ci-apres en fournit le sommaire des résultats.

Tableau 4.4 Perspectives antérieures de trafic par scénario (2000-2001)

Segmentation des
MEAES

Hypothese 1: piste de 4 500 a 5 000 pieds Hypothese 2: piste de 5500 a 6 000 pieds

Scénario Scénario Scénario Scénario Scénario Scénario
pessimiste réaliste optimiste pessimiste réaliste optimiste

(Nombre de mouvements) (Nombre de mouvements)

TOTAL 1224 1880 2 386 1414 2 266 3022

A I'examen des tableaux 4.1 & 4.4 on observe que :

» Entre les années 1994 a 2000 et les années 2003 a 2013, le trafic moyen a connu une croissance
de 14 % principalement attribuable aux mouvements itinérants.

» Lavaleur moyenne du trafic total actuel réel estimé, (1 980 mouvements par an) dépasse celle
du scénario « réaliste » établi en 2000.

» Le volume de trafic est trés variable et est en phase avec le cycle économique;

» Le volume de trafic s'est approché a quelques reprises des valeurs reliées au scénario
optimiste pour une piste de 4 500 a 5 000 pieds, avec des valeurs de 2302 et 2377 mouvements.
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4.1 Evolution et croissance du trafic aérien

4.1.1 Groupe témoin d’aérodromes

Le Graphique 4.1 présente les données annuelles de trafic répertorié pour un groupe témoin
d’aérodromes non munis d’une tour de contréle, pour les années 1997 a 2013 inclusivement. Elles sont
tirées du site de Statistiques Canada.

Graphique 4.1 Trafic annuel répertorié — Groupe d’aéroports témoins

700 000

680 000 /\ //_'—-._\

660 000 \ / ~__ / \

640 000 \ / \

620 000 \ /

600 000 ~

580 000

560 000

540 000 T T T T 1
2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013

Aéroports témoins - Mouvements / Année

4.1.2 Aéroport de Charlevoix

Le Trafic annuel répertorié de I'Aéroport de Charlevoix pour la méme période est représenté par la
courbe du Graphique 4.2 ci-dessous.

Graphique 4.2 Trafic annuel répertorié — Aéroport de Charlevoix
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Les courbes exprimées par les Graphiques 4.1 et 4.2 indiquent ce qui suit :
» Le trafic aérien est intimement lié aux conditions et a la situation économique;

» La situation de I'Aéroport de Charlevoix est plutét en phase avec celle des aérodromes
témoins et 'amplitude de ses variations est moins importante;

» On observe une trés légere tendance a la hausse du trafic aérien;
» Lafaible tendance haussiere est masquée par I'importante variation annuelle du trafic.

MRC de Charlevoix- Est —‘1/
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4.2 Appareils répertoriés

Outre les appareils locaux, le trafic itinérant se compose notamment des appareils mentionnés au
Tableau 4.5 ci-dessous, et aussi d’hélicoptéres.

Tableau 4.5  Appareils typiques utilisés par le trafic itinérant

Appareil Modéle(s) i Modele(s)

Beech / Raytheon King Air 90 - 400 De Havilland / Bombardier Dash 8 100 - 400

Bombardier Challenger 100 - 700 I F-27

(Hawker-Siddeley) HS-748 Gulfstream Aerospace G-2 - G-5, G-550

British Aerospace BAE-3200 23-60

Cessna Citation 10 - 680 IlLockheed C-130 Hercules
T G |

De Havilland / Bombardier = Dash 7 IlPiper Navajo
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5 Revues des prévisions de trafic aériens

Tirées du site de Statistiques Canada, le graphique 5.1 présente des données mensuelles de trafic pour
un groupe témoin d’aérodromes.

Graphique 5.1 Répartition mensuelle des mouvements en pourcentage
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On constate que le trafic des mois de mai a octobre inclusivement (6 mois) représente 60,52 % du trafic
annuel, et que le trafic des aéroports est affecté par la température et le ralentissement hivernaux.
Trafic potentiel de base (sans vols nolisés additionnels)

Le trafic potentiel de base inclut le trafic réel estimé, la composante hivernale du trafic « locaux » et
« ltinérant Commercial et autre » et le trafic total « corporatif et privé ». Il est présenté au Tableau 5.1.

Tableau 5.1  Trafic potentiel de base

Trafic potentiel estimé sans vols nolisés additionnels (Mouvements) TRAFIC

Mouvements Mouvements Itinérants POTENTIEL

Corporatifs et Commerciaux et

oy DE BASE
prives autres

Locaux

Moyenne 966 1078 1578 2656 3621

Trafic potentiel total estimé

On estime qu’avec l'allongement de la piste I'aéroport pourrait accueillir 3 vols nolisés de passagers par
semaine, a des fins touristiques, de congres, d’aventure, ou autres, ce qui implique 312 mouvements par
année .Le trafic potentiel total estimé sera constitué du trafic potentiel de base et des vols nolisés.

Tableau 5.2  Trafic potentiel total estimé

Trafic potentiel estimé avec vols nolisés additionnels (Mouvements) TRAFIC

Mouvements Mouvements Itinérants POTENTIEL

Corporatifs et Commerciaux et
privés autres

Locaux Total TOTAL

Moyenne 966 1078 1890 2968 3933

Le trafic potentiel total estimé ici avec 3 933 mouvements se situe au-dela des valeurs (3 022) reliées au
scénario de trafic « Optimiste » estimé en 2000 et 2001 (valeurs indiquées au tableau 5.2).
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6 Infrastructure actuelle

6.1 Description sommaire de I’Aéroport

L'aéroport de Charlevoix est situé 3 km au nord-ouest du village de St-Irénée de Charlevoix, au sommet
d'un plateau dont l'altitude est d'environ 300 metres, et qui surplombe le village. Il possede une superficie
de 87 hectares (ou 874 132,8 m?), et est localisé sur le lot n° 3 782 620 du cadastre du Québec.
L'aéroport comporte les installations suivantes :

» une piste asphaltée de 1 372 m x 45 m;

une voie de circulation pavée de 220 m x 23 m;

un tablier pavé de 8 400 m?, comportant une dalle de béton au site d’avitaillement;
un réseau de balisage, feux d’approche ODALS et PAPI contrélé par systéme Arcal;
une station météo automatique AWOS Cat Ill P (Vaisala);

un phare rotatif et une antenne NDB (YML);

une aérogare de + 375 m? et une remise dont le périmétre est clturé;

une génératrice d’urgence Kohler d’'une capacité de 125 kW;

des réservoirs de carburant munis de deux pompes;

un hangar pour petit(s) aéronef(s);

un stationnement pour 30 véhicules avec baies (2) pour autobus.

6.2 Acceés routier a I’Aéroport

L’acceés principal a '’Aéroport est une route paralléle a I'axe de la
piste, d’'une longueur de 0,5 km et donnant sur la route du rang
Ste-Madeleine.

VV VYV VYV VYV VY

Y

Pour se rendre au centre-ville de La Malbaie (pont Riviere-
Malbaie/route 138), le voyageur peut choisir entre deux directions
différentes :

» Chemin du rang Ste-Madeleine, par riviere Mailloux :
distance 11,8 km;

» Chemin du rang Ste-Madeleine, par le rang St-Pierre et la
route 362 : distance 17,2 km.

La route 362 reliant les villes de Baie-St-Paul et La Malbaie est )
une route panoramique passant par les villages de St-Irénée et Les Eboulements. Elle est en meilleur
état que celle du rang Ste-Madeleine.

L’aéroport se trouve a environ 15,5 km du Casino de Charlevoix et du Manoir Richelieu, et a 36 km de
'Auberge La Ferme de Baie St-Paul.

La Cartes 6. 1 illustre les différents liens routiers décrits ci-dessus.

6.3 Utilisation des terres

Les terrains immédiatement adjacents a I'aéroport sont en grande
partie boisés ou a vocation agricole, mais sont tous sous zonage
agricole provincial. Les activités sont effectivement d’agriculture et
d’'artisanat. Aucune activité commerciale ou industrielle majeure

n'a été répertoriée dans le secteur. La CPTAQ considére que les

boisés environnants sont sans valeur commerciale.
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7 Acceés aérien a I’Aéroport

7.1 Normes et aménagements physiques

En principe, I'établissement du code de référence d’un aérodrome est basé sur les exigences de I'avion
critique dont I'utilisation est prévue, soit I'avion le plus exigeant en termes de longueur de référence, et
aussi d’envergure (ailes) et de dimension hors tout du train d’atterrissage principal. Nous reprenons au
tableau 7.1 ci-aprés les données des codes de référence tirées de la norme TP-312.

Tableau 7.1 Tableau des codes de référence d’aérodromes

Elément de code 2

Elément de code 1

Chiffre de Distance dle r_éférence Lettre de Envergure Large_ur hqrs.—_touta
code de l'avion code du train principal
1 moins de 800 m A moins de 15 m moins de 4,5 m
2 de 800 m a 1200 m exclus B de 15 m a 24 mexclus |de 4,5m a6 m exclus
3 de 1200 m a 1800 m exclus C de 24 ma36 mexclus |[de6ma9mexclus
4 1800 m et plus D de 36 ma 52 mexclus |[de 9 ma 14 mexclus
E de 52 m a 65 mexclus |de 9 ma 14 mexclus

% Distance entre les bords extérieurs des roues du train principal.

Source : TP-312 Transports Canada
Nous présentons au tableau 7.2 ci-dessous les caractéristiques et le Code de Piste (Code de référence
d’aérodrome) correspondant pour certains des appareils utilisés par des usagers de I’Aéroport.

Tableau 7.2  Caractéristiques et code de piste

Sommaire Exécutif - Septembre 2014
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Longueur Largeur
: de Envergure  du train Hauteur Code de Nombre
Appareils des usagers fes s totale piste de
référence () principal (m) requis  passagers
(m) (m)
Bombardier Q-400 1300 28.42 10 8.36 3D 70-78
Bombardier CL-415 844 28.63 6.5 8.98 2C S/O
Bombardier Global Express 1774 28.65 55 7.57 3C 8-19
Gulfstream G550 1801 28.5 5 7.87 4C 14
Lockheed Hercules 1433 40.41 5.6 11.84 3D N/D
Codes de piste selon le document TP-312, 4e édition de Transports Canada
Autres données tirées des documents de la FAA et de Jane’s All the World Aircraft (2009)
MRC de Charlevoix- Est —‘1/
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7.2 Normes et critéeres de conception et de certification

Le tableau 7.3 ci-aprés décrivent et illustrent les criteéres de conception qui sont en quelque sorte réputés
devoir étre en application actuellement (Code 3D) et seraient exigibles si I'Aéroport détenait une
certification, et ceux qui devraient avoir cours pour une longueur de référence de 1 830 m (6 000’).

Tableau 7.3  Sommaire des normes et critéres de conception et de certification

CODE 3D (actuel) CODE 4D

Approches de Approches de  Approches de  Approches de
surfaces de limitation d’obstacles non -précision précision Cat|  non-précision  précision Cat |

Piste / Longueur de référence 1372m 1372m 1830m 1830m

Piste - Largeur 45m 45 m 45 m

45m
Bande de pistes
Longueur a chaque extrémité 60 m 60 m
Longueur totale 1950 m 1950 m

Bande de pistes

Criteres de conception et de certification

des aérodromes, et

Largeur de chaque cété de I'axe de la piste 75 m 150 m 150 m 150 m
Largeur de chaque cété de la piste 52,5 m 1275 m 1275 m 1275 m
Largeur totale 150 m 300 m 300 m 300 m

Bande de piste — Aire nivelée
Largeur de chaque coté de I'axe de la piste
Largeur de chaque coté de la piste
Largeur totale

Pentes longitudinales
Pentes transversales

Surface extérieure - Hauteur 45 m 45 m 45 m 45 m
Surface extérieure - Rayon 4 000 m 4 000 m 4 000 m 4 000 m
Surface de départ et d’approche
Divergence latérale 15% 15%
Longueur minimale 15 000 m 15 000 m
Pente maximale 2,0% 2,0%
ou (1:50) (1:50)
Surfaces de transition
Pente maximale 14,3% 14,3% 14,3% 14,3%
ou 1:7) 2:7) 2:7) 2:7)

Aires de sécurité minimale en extrémité de piste

90 m x 90 m 90 m x 90 m 90 m x 90 m 90 m x 90 m

Sources : ADMI 2000, et TP 312 - 4e Edition

Les normes ci-dessus prévoient les dimensions physiques des espaces et infrastructures, et aussi les
parameétres fixant les dimensions et positions des surfaces de limitation des obstacles a la navigation.

7.3 Obstacles

Un certain nombre d’obstacles ont été répertoriés par ADMI lors des études antérieures. L’altitude de
plusieurs de ces obstacles a été validée par un arpenteur, par photogrammétrie. Plusieurs d’entre eux
devront faire 'objet d’une validation par mesurage et/ou par GPS. Ces obstacles sont toujours actuels. I
s’agit dans certains cas de sommets d’arbres pouvant étre déboisés ou non, de montagnes et autres dont
on traite au rapport du Plan Directeur. Les obstacles les plus contraignants sont évidemment les trois
lignes & haute tension et leurs tours, situées a environ 2,2 km au Nord-Ouest du seul 15 de la Piste.
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Elles font intrusion dans la surface extérieure, et dans la surface d’approche et de décollage su seuil 15
de la piste. Leur intrusion la surface d’approche atteint presque 9 m (30’) dans les circonstances
actuelles. Les photos présentées ci-apres en témoignent.

Photo 7.1 Vue des trois lignes a haute-tension d’Hydro-Québec

Ci-dessus, une vue des trois lignes a haute-tension d’Hydro-Québec.

nmankin
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8 Condition et adéquation de l'infrastructure

8.1 Infrastructure et systemes
8.1.1 Piste, voie de circulation et du tablier

Les chaussées de la piste de la voie de circulation et du tablier
de [I'Aéroport ont été reconstruites entre 2002 et 2003.
L’évaluation de la résistance de la chaussée alors effectuée
montrait un PLR de 8,5, qui correspond aux exigences du trafic
actuel et envisageable a court ou moyen termes. Les
chaussées sont en bon état

L’examen des données des sections 5.7.1, et 5.7.2 ci-dessus
indique que la longueur de la piste actuelle (1 372 m) n’est
pas adéquate pour accueillir le type d’appareils qu’elle reg¢oit le plus souvent. Plusieurs des
appareils répertoriés affichent une longueur de référence 1 775 a 1 800 metres (5 825 a 5 905 pieds). La
largeur de la piste, 45 métres, est adéquate.

La voie de circulation, d’une largeur de 25 m correspond aux normes. Ses accotements devraient avoir
une largeur de 7,5 m de chaque cdté, et la largeur totale nivelée
devrait étre de 38 m.

Le tablier de I'aéroport mesure 60 m x 145 m, soit 8 700 m?

incluant une aire d’avitaillement qui correspond a la grandeur
d’une aire de stationnement, 50 m x 50 m ou 2 500 m?.

Il apparait que les dimensions actuelles du tablier sont
insuffisantes a certaines occasions, surtout dans le contexte ou
I'Aéroport recoit fréquemment plusieurs appareils de fagon
simultanée.

Le tablier de I'Aéroport se situe a 215 meétres de I'axe de la piste.
Son élévation est de 3 m supérieure a I'élévation de référence de la piste. La hauteur libre sous la
surface de transition a I'entrée du tablier est de 17 m avec les normes relatives au code de piste 3D.

Comme dans le cas de la piste, I'indice PLR publié de la voie de circulation et du tablier est de 8.5.

8.2 Aides a la navigation
8.2.1 Service météo

Une station météo automatique de type AWOS a été installée en 2003;
elle est toujours d’actualité et ses composantes sont régulierement
entretenues et ajustées au besoin.

La tour du manométre rattachée a la station météo, d’'une hauteur
d’environ 10 meétres selon des informations préliminaires, pourrait faire
intrusion dans la surface de transition dans les conditions actuelles et
selon les normes en vigueur. Sa hauteur exacte doit étre vérifiée. On
devrait aussi s’assurer que sa structure respecte le code du batiment.

Le service météo comporte en outre un ceilometre, et un équipement
de type WX CAM entretenu par Nav Canada.
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8.2.2 Aides visuelles — -

Le systéeme de feux de balisage (extrémité de piste, bord de piste, voie de
circulation et aire de trafic) a été refait et les feux d’approches ont été
remplacés par un systéeme ODALS (photo de droite) en 2003.

Un systeme PAPI (photo de gauche) a aussi été installé en 2003, de méme
qu’un systeme de contrdle radio des feux, de type Arcal.

Ces systemes sont récents, au début

de leur vie utile, et opérationnels.

Le phare de position de I'Aéroport est
situé au sud-ouest du stationnement
des véhicules. Il est entouré d’arbres
qui le surplombent et on doit s’assurer
de son efficacité dans les conditions
26/04/2014 actuelles. Sa localisation et I'état de
sa structure doivent étre validés.

8.2.3 Aides électroniques

Le NDB (radio-phare non-directionnel) existant est situé a environ 7,43 km,
en direction ouest-nord-ouest du seuil 15 de la piste. On devra
éventuellement prévoir l'ajout d'équipements plus modernes
lorsque le besoin en sera confirmé.

8.3 Aérogare

du trafic rencontré avec les conditions d’utilisation projetées. Sa
condition actuelle est excellente et ses aires suffisent aux besoins.
Elle dispose des espaces requis pour les services de douane, et
de sécurité.

8.4 Avitaillement

Une aire de stationnement pour avitaillement a été aménagée lors
des travaux de réfection des chaussées des aires de mouvements en 2003.

Les installations d’entreposage et de ravitaillement en produits :
pétroliers avaient été remplacées en 1995, ont fait I'objet d’ajouts a
en 2008, et sont régulierement améliorées depuis. ‘
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8.5 Drainage

L’Aéroport est situé au sommet d’'un plateau ovoide, et son infrastructure ne recgoit pas de quantités
significatives d’eau des aires environnantes.

Le drainage des eaux de surface et des fondations des aires de mouvements (piste, voie de circulation,
tablier) et du stationnement des véhicules, est assuré par un systeme de conduites perforées de chaque
cOté du pavage de la piste, puis 'eau est acheminée vers :

» Au sud de I'aéroport, les eaux de surface sont drainées vers la riviere Jean-Noél;

» Au nord, elles se jettent dans le Gros Ruisseau;

Ces deux (2) cours d'eau s’écoulent dans le fleuve St-Laurent, a
environ 2 a 3 km a l'est de l'aéroport.

8.6 Hangar existant

Le hangar existant est considéré désuet et selon certains,
pourrait présenter des problemes de structure. Le cas échéant
et compte tenu des changements récents intervenus au code du
batiment, une expertise est requise pour confirmer s’il doit étre
conservé, rénové ou si doit en prévoir la démolition.

8.7 Installation de disposition des eaux

useées

Le systeme de disposition des eaux usées, aménagé en 2004 est en bon état, et correspond aux besoins
de I'utilisation actuelle. Il pourra éventuellement devoir étre réévalué en fonction de I'évolution du trafic et
du nombre de passagers.

8.8 Acceés routier a I’aéroport

L’acceés routier actuel débouche sur le terrain de I'’Aéroport a un
endroit congestionné par les espaces de stationnement de
véhicules, et peut difficilement étre prolongé vers d’éventuels
espaces de fonctions aéroportuaires connexes.

Cet acces, reconstruit en 2003-2004, est par ailleurs en bon état
peut étre maintenu a long terme pour des fonctions propres a
l'exploitation de [l'aéroport. Lors de développements

d’importance, cet accés pourrait devoir étre remplacé par un
tracé plus efficace.

8.9 Stationnement de véhicules

Le stationnement des véhicules a été refait en 2003-2004. Il est
fonctionnel dans les circonstances actuelles. 1l comporte 30
baies de stationnement pour véhicules légers, et deux pour
autobus. Il se trouve actuellement dans un espace relativement

confiné dans la perspective d’'une expansion éventuelle.
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8.10Terrain de I’aéroport

Le terrain de I'aéroport est d’'une forme irréguliére qui rend complexe toute tentative de développement
d’activités requises et connexes a la fonction principale de cette infrastructure.

Figure 8.1 Terrain de I'aéroport

"/ { /

En outre le terrain de I’Aéroport est en bonne partie entouré de zones boisées dont I'exploitation ne
présente pas d’intérét selon les experts de la CPTAQ.
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9 Clientele actuelle et éventuelle

Le Tableau 9.1 présente une liste d’appareils représentatifs de la clientéle actuelle de I'aéroport auxquels s’ajoutent des appareils représentant la
clientéle recherchée en matiére de développement touristique.

Tableau 9.1  Caractéristiques d’appareils représentatifs (clientéle actuelle future et touristique)

Vitesse Longueur Largeur Code
~ Hauteur AGN
) d'approche de Envergure du train Empattement de ) Nombre de
Appareils des usagers " . totale ; (aircraft group
référence * (m) principal (m) piste * passagers
(kts) | Catgorie ( i AT 957)

Airbus A-319 N/D C 1575 N/D N/D N/D N/D N/D N/D N/D
ATRI ATR-72 C
Boeing 737-200 Advanced 137 C 1710 28.35 6.4 11.15 12.45 4C 1B 120
Boeing 737-600B C 110-132
Boeing 737-700A 130 C 1598 35.79 7 12.71 12.59 3C 1B 126-149
Bombardier Dash-8 100-300 B
Bombardier Q-400 B
Bombardier CL-415 B

Bombardier Challenger 700

Bombardier Global Express

Bombardier Global 5000

Bombardier C Series 100ER 0 4.16 8 8 B 08-130

Gulfstream G550 145 C 1801 28.5 5 7.87 13.72 4C B 14

Israel Aviation G-200 110-132

Lockheed L-100 Hercules 138 B 1433 40.41 5.6 11.84 N/D 3D \% N/D
’_L, MRC de Charlevoix- Est
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10 Objectifs généraux énoncés par la MRC

La MRC de Charlevoix-Est formule les objectifs généraux qui suivent :

10.10bjectifs a court et moyen termes

>

>

Y

YV VYV VYV

YV VYV VYV

S’assurer que des procédures d’approches (pour la piste 15) et de départ (pour la piste 33)
appropriées soient établies et recevables par les instances de réglementation;

S’assurer que les surfaces de limitation des obstacles définies a la Norme TP-312 soient libres
d’entraves et que les obstacles érigés en soient contournables par des procédures ou soustraits
(lignes électriqgues de HQTE);

Planifier la zone aéroportuaire et les infrastructures futures en fonction des critéres normatifs du
Code 4 D avec approches de non-précision, et Réaliser les projets d’expansion de I'aéroport
en fonction des critéres normatifs du Code 3 D avec approches de non-précision;

Faire en sorte d’en soustraire aussi les obstacles naturels et érigés qui peuvent étre enlevés
(arbres, ou monticules de faible dimension);

Porter la longueur de la piste de 1372 m (4 500’) a + 1 707 m (5 600’);

Maintenir le niveau de ses aides visuelles;

Porter éventuellement la longueur de la piste de 1 707 m (5 600’) a + 1 830 m (6 000’);
Augmenter la surface du tablier de I’Aéroport pour le stationnement des appareils ;

Effectuer les études préalables aux travaux précités, et les travaux connexes requis pour se
conformer aux normes et usages en vigueur;

Gérer le péril aviaire;

Controler I'espace aérien dans un rayon de 4 000 m de la piste et de ses extrémités;

Controler I'utilisation des terres dans un rayon de 4 000 m de la piste et de ses extrémités;
Développer et exploiter 'aéroport dans le respect du milieu récepteur et de ses activités propres;

Mettre en ceuvre un service de douanes ainsi qu’un service adéquat de fouille des passagers et
des bagages pour favoriser les envolées a destination d’aéroports ou d’aérodromes sécurisés.

10.2Objectifs a plus long terme

> Doter I'Aéroport d’un batiment pour héberger les équipements d’entretien;

» Doter I'aéroport d’'une approche GPS WAAS-LPV;

» Implanter lorsque le besoin sera énoncé un systéme de radiobalises d’approche pour la piste 15;

> Implanter lorsque le trafic le justifiera un systeme d’aide a la navigation de type DVOR-DME;

» Ameénager cbté ville des infrastructures permettant I'implantation d’entreprises a caractere
aéroportuaire, aéronautique ou aéro-industriel;

» Réaménager I'acces routier pour mieux exploiter les aires disponibles pour le développement de
I’Aéroport;

» Ameénager lorsque le trafic le justifiera une voie de circulation d’aéronefs paralléle a la piste avec
acces aux deux extrémités;

» Renforcer lorsqu’il sera requis de le faire la capacité portante des aires de mouvements (piste,
voie de circulation et tablier) pour accommoder des appareils de plus grande taille ;

» Agrandir le batiment de I'aérogare, lorsque requis par les fonctions administratives, les services
météo, et le volume de passagers ou la diversité des appareils;

» Agrandir le tablier, lorsque requis par le volume de trafic;

» Ajuster la bande de pistes et les aires de mouvements aux critéres normatifs du Code 4 D avec
approches de non-précision lorsque requis par le trafic et la clientéle;

» Ameénager une zone d’héliport, lorsque requis.
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10.3Reglements a établir

Les reglements en découlant, et a mettre en ceuvre seront sans s’y limiter les suivants :

>

>

>

>

Inclure 'aéroport et son plan de développement dans les schémas directeurs de la MRC et de la
municipalité de Saint-Irénée;
Etablir la zone aérienne en fonction du code de piste 4C ou 4D.
Quoiqu’il n’'ait pas été envisagé a ce jour en raison de la nature des opérations de I'aéroport et
des vols d’instaurer des approches de précision, on devrait opter en termes de zonage pour les
criteres et normes des approches aux instruments de précision (Code 4D Précision Cat I);
Assurer le contrOle des obstacles de la zone aérienne :

= Effectuer le déboisement requis pour éliminer les sommets d’arbres qui font intrusion dans

la surface d’approche du seuil 15,

= Effectuer le déboisement requis pour éliminer les sommets d’arbres qui font intrusion dans
les surfaces de transition,

= |dentifier par mesurage et publier la position des obstacles physiques qui font intrusion
dans la surface extérieure et qui ne peuvent étre €liminés;

Réglementer I'usage des terres environnantes, notamment pour prévenir le péril aviaire et pour
prévenir les constructions qui pourraient étre préjudiciables pour I'espace aérien;

Acquérir ou prendre des options et servitudes sur les aires requises ou a contréler.

10.4 Autres démarches

» Impliquer les utilisateurs et les bénéficiaires de I'aéroport dans le financement des opérations et
du développement des infrastructures aéroportuaires;

» Développer avec les parties prenantes au développement économique et les générateurs de
trafic une stratégie visant I'essor de I’Aéroport et son développement;

» Une fois établie la longueur de piste nécessaire a I'exploitation des aéronefs les plus susceptibles
d'utiliser I'aéroport, il s'agira de mettre en ceuvre les fonctions et services, et les facilités requises
pour accueillir les aéronefs et les usagers :

= Entretien des aires de mouvements
o  Entretien régulier
o Déneigement (éventuellement)
= Fourniture de carburant
» Remisage des appareils (hangars)
= Entretien de I'aérogare et autres batiments
= Information aéroportuaire
= Disposition des déchets et des eaux usées
» Stationnement a court et long termes
»= Location de véhicules
R MRC de Charlevoix- Est
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11 Approche conceptuelle

11.1Longueur de la piste

La MRC désire orienter le développement de I'’Aéroport sur I'allongement de sa piste a une dimension qui
corresponde a la Longueur (de piste) de référence d’une grande partie des appareils qui pourraient étre
visés par sa clientéle, et qui pourrait les desservir raisonnablement. On vise éventuellement I'allongement
qui pourrait atteindre environ 1 774 m (5 800’) a 1830 m (6 000°).

11.1.1 Scénarios d’allongement de la piste

Pour accommoder la clientéle principale de I’Aéroport, on doit allonger la piste et éliminer les contraintes
posées par les obstacles répertoriés par ADMI et par I'Arpenteur Géometre au début des années 2000.

Ces contraintes pourront étre éliminées par le déplacement de certains obstacles et le développement de
procédures d’approche et de décollage appropriées aux conditions rencontrées.

Les scénarios analysés sommairement dans le cadre du Plan Directeur seront les suivants :

» Scénario 1: (Code 3D NP ou approche classique)
Allongement de la piste de 335 m vers le nord-ouest, et de 123 m vers le sud-est;

» Scénario 2 : (Code 3D NP ou approche classique)
Allongement de la piste de 153 m vers le nord-ouest, et de 305 m vers le sud-est;

» Scénario 3: (Code 3D ou 3C NP ou approche classique)
Allongement de la piste de 153 m vers le nord-ouest, et de 153 m vers le sud-est;

» Scénario 4 : (Code 3D NP ou approche classique)
Allongement de la piste de 458 m vers le sud-est;

» Scénario 5: (Code 3D NP ou approche classique)
Aménagement d’une nouvelle piste de 1 830 m (6 000°) en orientation 10/28 prés du seuil 33.

11.2Discussion

Il appert que le scénario de moindre impact et le moins onéreux serait le Scénario 1, soit I'option
privilégiée lors des études antérieures. Il permet un phasage des travaux qui offre en une premiére phase
(allongement de 335 m vers le Nord-Ouest) un niveau de service plus élevé que le scénario 3.

Le scénario 2 et a plus haut degré le scénario 4 contribuent a éloigner la piste des obstacles érigés situés
au nord-ouest, mais sans toutefois assurer le zonage aérien désiré pour le respect des critéres de
limitation des obstacles.

Le scénario 3 est un scénario provisoire pour couvrir les cas ou les fonds requis pour réaliser le projet
s’avereraient limités et ou les démarches d’expropriation se prolongent ou sont dans une impasse.

Le scénario 4 est le scénario d’allongement le plus onéreux en raison de remblais d’'une hauteur de 30 m
(100 pieds) de hauteur sur une largeur a I'extrémité de I'ordre de 90 m en créte et de 150 m a la base.

Le scénario 5 serait une solution ultime de rechange consistant a toute fin pratique a reconstruire une
nouvelle piste de 1675 m a 1830 m (6 000’) dans un axe ou les surfaces d’approche et de départ
pourraient étre exemptes de la nuisance générée par les lignes a haute tension.
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12 Scénario retenu

Le tableau 12.1 ci-aprés présente un résumé comparatif des contraintes et enjeux des 5 scénarios
d’extension de la piste de I’Aéroport tel que discutés plus haut.

Tableau 12.1 Résumé comparatif

Contraintes et enjeux

Critéres d'analyse, contraintes, enjeux
Vs

Scénario d'allongement de la piste

éala

réglementation

Direction Allongement

Développement de
procédures d’approche
permettant la certification ou
Lignes HQTE a déplacer
Hauteur de remblai (m)
Terres a acquérir ou a
Demande CPTAQ

Etude d'impact

Echéancier (mois)

Codts d'immobilisation (M$)

Conformit

Nord-Ouest 1 100 pieds
Scénario 1

Sud-Est 400 pieds

Scénario 2 i 114 ha
Sud-Est 1 000 pieds

Nord-Ouest 500 pieds
Scénario 3
Sud-Est 500 pieds
Scénario 4 1 500 pieds
Est + 2 500 pieds Non
Scénario 5 . 16-28 146 ha 90% Oui Oui 66 55 M$
Ouest + 3500 pieds (A confirmer)

N

Les hauteurs de remblai, les surfaces a exproprier tout comme les estimations de colts sont trés
préliminaires et devront étre confirmées lors des études de faisabilité (APP et APD). Ces données sont
fournies pour illustrer la différence entre les scénarios.

Compte tenu des préoccupations environnementales, d’expropriation et de codts, et sachant que les
scénarios 1, 2, 3, et 4 nécessitent tous qu’une solution soit établie en ce qui concerne les lignes de
transport d’électricité situées au nord-ouest de la piste, il est décidé par la MRC de maintenir le choix du
Scénario 1, d’établir des procédures d’approches et de décollage pour le seul 15, et d’entreprendre des
avec Transport Canada pour I'obtention d’une certification. En cas d’échec, la MRC entreprendra des
démarches avec Hydro-Québec pour le déplacement des lignes a haute tension.

Les considérations environnementales sont discutées au rapport du Plan Directeur.
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13 Eléments du plan directeur

Il sera de mise de réserver par zonage les espaces nécessaires a la réalisation des infrastructures
émanant des objectifs énoncés plus tot et des caractéristiques du Scénario 1 susmentionné et d’autres
améliorations qui pourraient étre nécessaires au fil du temps, a I’Aéroport.

On doit cependant noter que la définition quoique sommaire pour l'instant du projet selon le Scénario 1
pourra étre remodelé en fonction des études et démarches diverses d’approbation et d’autorisation,
notamment celles reliées a I'obtention d’une certification, et a I'issue de I'’Avant-Projet Préliminaire (APP).

Il en va de méme pour les surfaces de limitation des obstacles décrites ci-aprés mais dont les principes
demeurent et qui seront sensiblement les mémes malgré quelques variations géométriques pour s’ajuster
au projet final.

Aux fins de la planification on visera les régles de gestion des aires de limitation des obstacles

applicables a un aérodrome de Code 4 C avec approche de non-précision, pour effectuer la
planification des aires avec un cadre exigeant et donner plus de latitude au développement de I'’Aéroport.

Le plan Directeur prévoit 'ensemble des infrastructures et des aires et fonctions envisageables,
notamment les suivantes :

> Surfaces de limitation des obstacles et aires de sécurité

= Bande de pistes

= Surface extérieure

= Surfaces d’approche et de départ
= Surfaces de transition

» Aménagements proposés

= Piste

= Aire de sécurité en extrémité de piste (ASEP ou RESA)

= Aire de trafic (Tablier)

= Voie de circulation

= Aires réservées aux services d’entretien

= Aire de service de dégivrage (glycol)

= Aire de collecte des eaux usées

= Aires réservées aux clients et aux entreprises connexes

= Equipements électroniques et aides a la navigation

= Aires requises pour les équipements de navigation et aides visuelles

» Agrandissement de I'aérogare

= Terrains & acquérir ou a contrbler
= Terrain a reglementer
= Clétures périphériques

» Obstacles a déplacer

= Obstacles physiques fixes
» Obstacles érigés
= Déboisement
o Aires d’approche et de décollage;
o  Surface de transition
o Corridors et approches du systéeme ODALS aux extrémités de la piste doivent étre
entretenus conformément aux normes afin d’en assurer la visibilité tout comme
'entourage immédiat des autres aides visuelles.

Les aménagements proposés sont présentés a la figure 13.1 en page suivante, suivies d'une

représentation a la figure 13.2, des aires physiques a acquérir, contrdler ou déboiser.
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Figure 13.1 Aménagements proposeés
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Figure 13.2 Terrain a acquérir ou a contrbler et déboiser, et position éventuelle des clétures de sécurité et de propriété
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14 Programmation et estimation des colts

La programmation des ouvrages a réaliser doit se faire de facon a prioriser les travaux les plus urgents et
de maniére a éviter le dédoublement d’'opérations ou la redondance de certains travaux, et ce, dans un
esprit de développement durable.

La programmation préliminaire présentée ici vise notamment a éviter ou a limiter la duplication de travaux
notamment en ce qui a trait au déplacement des aides visuelles.

Les projets et travaux d'immobilisations prévus sont présentés ainsi :

> FEtudes et démarches préalables aux projets d’expansion de I'Aéroport (Tableau 14.1)
Eléments principaux - Etudes et démarches préalables :

=  FEtablissement de procédures, demande de certification, et/ou démarches concernant le
déplacement des lignes électriques, et démarches relative au financement des projets;

] Etudes et étapes préparatoires usuelles de grands projets d’immobilisation;
= Démarches concernant I'acquisition de terrains et les servitudes;
= Demandes d’autorisation et de permis.

> Projet d’expansion de I’Aéroport - Phase 1 (Tableau 14.2)
Eléments principaux de la Phase 1 :
= Démarches concernant I'acquisition de terrains et les servitudes;
=  Allongement de la piste de 335 m (1 100’) vers le nord-ouest et travaux connexes.

> Projet d’expansion de I'’Aéroport - Phase 2 (Tableau 14.3)
Eléments principaux de la Phase 2 :
=  Allongement de la piste de 123 m (400’) vers le sud-est et travaux connexes;
=  Agrandissement du tablier de 4 500 m?>.

> Autres projets et travaux reliés a des besoins éventuels (Tableau 14.4)
Eléments principaux — Autres projets :
=  Aménagement d’'un garage pour les équipements d’entretien et autres s’il y a lieu;
] Renforcement de la chaussée de la piste, de la voie de circulation et du tablier;
» Implantation d’'une aire de dégivrage des appareils, et systeme de récupération du glycol;
] Implantation d’'une approche GPD de type WAAS-LPV ou autre;
] Implantation de radiobalises d’approches et d’'un radiophare DVOR - DME;
=  Aménagement d’une voie de circulation d’aéronefs paralléle a la piste;
=  Agrandissement du tablier;
=  Aménagement d’'infrastructures coté Ville;
=  Agrandissement de I'’Aérogare.

Les tableaux 14.1 a 14.3 ci-aprées décrivent en séquence la programmation proposée pour les ouvrages a
réaliser a court et moyen termes.

Le tableau 14.4 présente une liste d’'ouvrages qui pourraient étre réalisés a long terme et pour lesquels
des espaces ont été planifiés.

/?—/ MRC de Charlevoix- Est

ROCHE Plan directeur - Aéroport de Charlevoix
N/Réf. : 105646.001-203 — V/Réf. : R 13-04-42 -25- Sommaire Exécutif - Septembre 2014



CP-70-€T Y * 194/A ~ €02-T00'9¥9S0T - J9U/N -9¢- $T0Z 21qwa1das - JIN29X3 allewwos
AHO 0O XioA8[ley) ap Hodolgy - Jnajdalip ue|d

- 153 -XI0ABRUD 3P DU

$ 188 0T6 sa|qeeald sayosewsp 19 Sapnig - [e10)3-SNOS

(malnsse 1s9 19l0.d 3] IS)
$ €19 62 Jdvg ne uswaubedwoosy

9115913 18 UdLIge alieniodolge suolestione,p 19 siwiad
$Sv8 1T abeuoz ap Jniuyep usws|fal un,p JuswassIigeld L ap UoNUa1go,p saydrewsd
$ TCE T¢ OV.1dD ®| 8p saudne sayosewsq 9T0C 6

ady, 99/ 92UB)WOIUOD UD 9siedy (313) rewewsuuonuz 19edw|p apm3 9102 H 310H.p uoisual
ainey e sanbii109|9 saubi| sap

S Gy8 TT AdV,| 9ane 82UBJIWOJUOD U 3Sieay SUONEYNSUOD 19 ‘1IN [19d 9] INS SapMmI 9102 / 1uaWaoe|dap 3| JUeSIA Saydewad

abejuadie,p sansjal Juen|ou ( ) Uy 19[0id-juen o o
Juad.re,p sanajes Juenjou| adv) imuysq 1sloid-ueny 10 SUlIGeSIe} 3p SapMII

$ €90 87T

$ €02 06¢

$ 0S¥ 8TT (iurenu)) adv. op uoisnaid us osifedy (993) enbiuyosoes 18 enbificjogs spma GTOZ S uoisuedxe p s1aloid sap

(uenur) adv. ep uoisnaid ua asieay enbisAudoss apm3 | sTOZ H JUBWadURUY 3] JUBSIA S9UDewsd

$ S8 TT ddV. 93/ SOUBNIWODUOD U 3SI[eay (133) afeniu| s[RIUSWAUUOIAUT UOTeNEAS STOZ g

s : . ap uoisuedxa,p s1aloid xne
219 ‘9909n0-0IpAH ‘98gend) spodsuel] 98gand 18lo4d np uonesieal e| 1nod
$ 6.8 vC -0107 ‘DA 18 epeueD Lodsuel| d8Ae saydsewdd JUSWadURUIY NP UONUSIGO, JUBSIA Sayd.rewsd vioe T s8|qeesid seyasewp 19 Sepni

$ 09/ 76

JIrewnss 186png sanbewsay 19/04d ap JUBWI9R No ayorewsd | esuuy | 9iiolid

sawa) uskow 19 1IN0 - uoneaiue|d g| ap alreuiwi@id uolrewwelboid T'¥T neajqel



¥T0Z 21qwiadas - JNd9x3 allewwos -)2- ZV-V0-€T o © J94/A — €02-TO09V9S0T : JOUIN
XioA8Jey) ap Hodolgy - Jnajoalip ue|d AHOO0A

1S3 -X10A3|1eyD ap DHIN

$ LTS TSC 9 T 8seuyd - [e10}-SnoS

GT alsld - |INas NP
$ 6. 06y S9|[eNSIA SapIe Sap JUaWade|dap no /18 uone|eisu| 810¢
1S8NQ-p.O]
$ET8 86T G LR

ol S19A (00T T) W Ggg op aisid ¥ op wawebuopy ~ 10¢ £

USLWSSI0g
$6.L9¢ L 1002d 1102 S (spaid 009 S) W 202 T 9P

T pp— e - a[e101 Jnanfuo| aun aipuRye
A inod 1s3-pns 8| s1aA (00T T)
XNee 3p SWwall Xite snjou| (dad) seureuMIRId SWe@ 9 SUBld  JTOZ € W SEE 3p ais1d e op Juawwabu
SOPNIAISS S| 18 XNeq Sa)| 'surelis}
ap suonisinboe sa| Juesin saydsewaq L10¢ ¢
*019 ‘0890anO-0JpAH ‘08gand sHodsuel| ‘9agand 18l0ud np uonesieal | Jnod
$si8ve -0J07 ‘D3 10 epeue) Jodsuel| dane saydsewsq JUsWadURUI NP UONUBIGO,| JUBSIA SBYdrewsd Lioe T

XneAel) ap sWwiall Xne snjou|

T 8seyd - 1odogy,|
ap uoisuedxa,p 18loid

Jrewnsa 16png sanbrewsay aimonuseqyu | ssuuy | auiond

sauwlial usAow 18 1Jn0) - suoelolwe sap alreuiwi@id uolrewweiboid Z'vT neajqel



CP-70-€T Y * 194/A ~ €02-T00'9¥9S0T - J9U/N -8¢- $T0Z 21qwa1das - JIN29X3 allewwos
AHO 0O XioA8[ley) ap Hodolgy - Jnajdalip ue|d

- 153 -XI0ABRUD 3P DU

$999 G658 § 2 9selyd - [e10)1-SnN0S

$ /25 €56 GT [IN3S Np sainp9d0.d ap Jre) ne uopeidepy ST IIN3S Np (VS34) d3SV. 8p UoRINASUOD Le0c¢ E

$ 200 252 ST |IN3S Np sainpo0.d ap ey ne uopeldepy 1202 6

GT IINas np aisid ap SMWaXa,p
S9|[eNnsIA Sapie Sap UOKedIPO

CAMESESCERENEENT)

2W 00 ¥ ns *(oyes ap aire)
S 15855 Jolqe np uawassipuesby  9¢0¢ L

1S3-pNS 9] SIsA W GZT ® G/ 9p

1S3-pPNS 9| SIAA
$ 020 £9¢ aisid | op UBLLIBBUOE] JOPOLILIODDE INoy 91LIN99S 9P SIINIQIO SAP UONBIUIPON 9202 g

(spaid 000 9) W 08

IEEENSEED P, T UOJIAUS ® 8[e10) Inanbuoj e| Ja1iod
asid e| ap jJuswabuojfe,| Japowwodde Inod 10020 9e0z v inod 1s3-pns 9| sJaA (,00Sy) W £ZTF

ap a1sid e| ap 1uswabuo|y

$ 06S €V

Xnene.) ap Swa) Xne snjou (aad) sinuyea sme@ e sueld 9202 €
I XNeAR.) 8p SWa)l XNe snjou| (dad) sasreuiwiaid swnaq 1o suejd 5202 !

18l04d np uonesies. el Jnod Z 9seyd - 1odoiay,|
0coe U ap uoisuedxa,p 18loid

"019 ‘08gand-0IpAH ‘08gand suodsuel] ‘98gand

$s.8ve -0107 ‘03 19 epeue) Hodsuel| dane saydewdd JUSWSdUBUY NP UORUSICO,| JUBSIA Sayd.ewad

Jirewnss 186png sanbeway ainoniiseyu | ssuuy | aulold

awJa) BuoT - suonelol@we sap alreuiwl@id uonrewweibold €'yT neajqel



¥T0Z 21qwiadas - JNd9x3 allewwos -62- ZV-V0-€T o © J94/A — €02-TO09V9S0T : JOUIN
XioA8Jey) ap Hodolgy - Jnajoalip ue|d AHOO0A

1S3 -X10A3|1eyD ap DHIN

1odijay,p auo0z e| ap uswabeuswy

sinbai anbsio S9INJIYIA SOp JUSWBUUONE]S Np Juswassipuelby  +0g0Z 6T

Z2W 0G8 F 9p 2deyns
sinba. anbs.0 arefoige ap Juswassipuelby +0€02 H
110d0J9V,| 9p 1s8N0-pNS JIA 9109
sinbal anbsioq SauMoNISeLULP uBWaBeUSLIY +0€02 LT

$9008,p UIUBYD NP Uones|fedoja. el juenjou| ZW 00S ¥ ap Jaljger np Juswsssipuelby | +0£02 H

aisid | e sjg|rered ‘W 008 T - 00L T 9P
Sl uomeIN.1 ap BI0A sunp JuawaBeuswy  TOE0C =L

sinbal anbsioq g191doud ap 81mQd sun,p uswabeuswy | +0£02 H

saJmonusesul Jnod no i 8poD ne uoneidepe,p snNA Ug 811INJ3S 8P BIMQ|0 B @ UONROYIPON  +0E0Z IS

- UND o113 d1d/NOd 9| Jauswbne inod
+0T 8P Y'1d unp auieny gllemoae aisid e| Jns abened ap ayoanod aun,p noly +0€02 T

*3)SId ap apueq €| ap
93[aAIU B.1e Bp JuswassipuRIBy n

T arebolay,| ap Juswassipue.iby

sinbai anbsioq +0€02

(.0009 NO W OES T ¥)
91s1d e| e 99|[eted

saimonaseljul Inod no ai apoDd ne uoneidepe,p aMA U3 I owuw Jnod wawssioged | +0g0z E UoI1B|N2ID 8P BI0A 3|[SANON

sinbal anbs.o7 9|0.0U0d 8p JuswssIoged  +0E0Z 6

HOAQ sbepinb ap
sinba. anbs.o BwWISAs un,p uonejuedw| +0€02 H

sinbal anbsioq ayoo.dde,p sasifeqoipel ap uonejue|dw|

+0€02 uolrefineu e| e sanbiuo1os|9 saply

ayoo.idde,p sainpgd0id ap

EERIED) UEES LR L 1D G T ERE Ry uone.Ioge| 12 anbianeuo.ge apmy

sinbal anbs.o7 Ad1 SYV/M ayodoidde aun,p uonejueldw|

(aad) simuyeq snag e sueld | +0€02

XNeAe.) ap swiall Xne snjou| (dad) seireuiulaid snagle sueld  +0€0Z € sa.rejuswi9|dwod syuswedinbg

sinbaJ anbsio 9ouablIn,p 18 Uananus p
: 1 sjuawadinba sa| Jnod abereb un p uswabeuswy +L20e 4

snssap-19 110doJ3Yy,| 8p uoisuedxa,p sialoid xne sajusuniad
. +0202 T XneAel] 19 sialoid sanny
T'TT Nesjge) NP SUORLIIPUI XNe JUSWISWIoJU0D so|gefessd sayoewsp 19 Sepnie Sap uoNNogxg

XneAel] ap swisll Xne snjou|

nrewnss 186png uolrefineu e| e sapiy almonusequ | ssuuy | 9uiolid

awJa) BuoT - suonelol@we sap alreuiwl@id uonrewweibold T neajqel






15 Conclusions et recommandations

15.1Conclusions

A la lumiére des analyses contenues au Plan directeur, il est démontré que le développement de
I’Aéroport de Charlevoix passe par I'allongement de sa piste. Deux phases de travaux sont présentées, la
premiére, essentielle a 'augmentation du trafic, portera la longueur de la piste a 1 707 m ou 5 600 pieds,
et la deuxiéme, qui viendra s’imposer lorsque le trafic et les partenaires sociaux-économiques I'exigeront
portera la longueur de la piste a prés de 1 830 m ou 6 000 pieds.

Le retrait de l'obstacle que constituent les lignes a haute tension d’'HQTE permettrait d’éliminer les
contraintes liées aux manceuvres d’approches et de décollage.

Le Plan directeur permet a la MRC de Charlevoix-Est de mettre en lumiére les travaux a faire, de les
planifier, de les rendre possibles en réglementant les aires environnantes, et d’approcher les partenaires
financiers nécessaires pour les réaliser.

Il appartient aux parties prenantes du développement économique de Charlevoix d’assurer I'essor de son
seul équipement de transport aérien. L’aéroport de Charlevoix constitue un acquis important, qui, jusqu’a
maintenant, a généré plus de trafic que les prévisions préalables aux investissements de 2002.

Les scénarios de développement économique liés a l'utilisation de I'aéroport sont positifs autant pour
lindustrie touristique que pour les possibilités de diversification économique. Il revient a la région de
s’assurer de la rentabilité d’une infrastructure de cette importance en assurant les conditions essentielles
a son développement.
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15.2Recommandations

Sur la foi des objectifs de la MRC a cet égard, nous recommandons a la MRC d’entreprendre la
planification, le développement et I'expansion des infrastructures de I'Aéroport conformément aux
indications des chapitres 10.0 et 11.0 ci-dessus, pour adapter ces infrastructures et les accés aériens aux
besoins de sa clientéle :

>
>

Prendre en compte les recommandations des études antérieures;

Etablir un réglement de zonage aéroportuaire terrestre et aérien pour préserver toute intrusion
dans les surfaces de limitation d’obstacles, et pour maitriser les espaces terrestres requis pour le
développement et I'expansion de I’Aéroport

Revoir avec NavCanada et Transport Canada, dans I'optique de I'obtention d’une certification et
sur la base des exigences de la norme TP-312, 5e édition, les procédures d’approches élaborées
par Tango Aviation en 2001 pour la piste 15, afin de contourner la présence des lignes;

En cas d’échec de cette démarche, entreprendre les démarches en vue du déplacement des

lignes électriques d’Hydro-Québec qui constituent des obstacles a I'espace aérien, a la surface
extérieure, a la surface d’approche de la piste 15 et a la surface de décollage de la piste 33;

Impliquer les utilisateurs, les bénéficiaires de I'aéroport et les parties prenantes du
développement économique de la région dans le financement des opérations et du
développement des infrastructures aéroportuaires.

Procéder aux études et démarches préalables aux projets d’expansion de I’Aéroport tel que décrit
a la programmation des ouvrages ;

Réaliser a court terme le projet d’expansion de I'’Aéroport — Phase 1;
Réaliser lorsque requis le projet d’expansion de I'Aéroport — Phase 2;

Mettre en ceuvre les autres travaux et projets identifiés au Plan Directeur en fonction des besoins
des usagers des usagers et de leur justification.

Revoir avec NavCanada et Transport Canada sur la base des exigences de la norme TP-312, 5°
édition, les procédures d’approches élaborées par Tango Aviation en 2001 pour la piste 15.

Conserver dans la mesure de sa faisabilité technique et de sa recevabilité chez Transport
Canada ou chez Nav Canada, la possibilité d’envisager une approche de précision.

Les faits saillants, indications, limitations et conditions critiques apparaissant au rapport du Plan Directeur

s’appliquent au présent document.

/?—/ MRC de Charlevoix- Est

ROCHE Plan directeur - Aéroport de Charlevoix
N/Réf. : 105646.001-203 — V/Réf. : R 13-04-42 -31- Sommaire Exécutif - Septembre 2014






	Page vierge
	Page vierge
	Page vierge
	Page vierge
	Page vierge
	Page vierge
	Page vierge
	Page vierge
	Page vierge
	Page vierge
	Page vierge
	Page vierge
	Page vierge
	Page vierge
	Page vierge
	Page vierge

