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' SOMMAIRE

La présente étude visait a dégager les objectifs & I'origine de lintervention du MTQ
dans l'exploitation de ses aéroports et a en examiner I'évolution. Nous avons
cherché a savoir si les interventions du MTQ répondaient a une gestion efficace des
ressources et si elles permettaient de respecter les objectifs poursuivis. Nous avons
aussi tenté de déterminer le mode de gestion a privilégier par le MTQ et ce que
devrait étre sa politique en matiére de tarification. Enfin, nous avons cherché a
préciser les besoins en immobilisations ainsi que les besoins en nouveaux aéroports.

Pour répondre a ces questions, nous avons dans un premier temps montré la place
occupée par le MTQ et le gouvernement du Québec dans I'exploitation aéroportuaire
et dressé un bref historique de leur implication dans ce domaine. Par la suite, nous
nous sommes attardés plus spécifiquement aux aéroports sous la responsabilité du .
MTQ. Nous avons fait le point sur leur vocation, leur milieu récepteur, leur . trafic,
infrastructures et équipement. Nous avons traité ensuite de leur gestion et des divers
modes d’exécution des activités liées a leur exploitation. Enfin, nous avons dressé le
portrait de leur situation financiére et avons établi certaines comparaisons avec des
aeroports exploités par Transports Canada et par Transports Ontario.

L'étude a permis de dégager certaines constatations et de faire' les conclusions et
recommandations. suivantes:

~+ Des 141 aéroports et aérodromes actifs en 1988, 30 appartenaient au fédéral, 23
au provincial, 31 & des municipalités et 51 a.des intéréts privés. A ces infra-
structures s’ajoutent 6 pistes nordiques dont le statut de propriété n’est pas
clairement défini.

¢ Transports Canada répond de [l'exploitation de 22 des aéroports fédéraux, y
compris la partie civile de I'aéroport de Bagotville. Les huit autres aéroports
considérés en surplus sont laissés au soin de municipalités qui les exploitent a
leurs frais.

+ Les 22 aéroports supportés par Transports Canada comprennent en plus de tous
les aéroports du réseau principal, 10 aéroports utilisés pour la desserte de
communautés ou secteurs isolés.
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Transports Québec assume la responsabilité de 17 des aéroports du gouvernement
du Québec, les six autres relévent de sociétés ou organismes.

D'ici 1994, le Québec et le MTQ prendront la charge des six aéroports qui

remplaceront les pistes actuellement utilisées pour la desserte de villages inuit

(programme fédéral-provincial) et d'un nouveau qui intégrera le Témiscamingue au
réseau aéroportuaire québécois.

L'implication du MTQ dans le domaine aéroportuaire ne découle pas d'une politique
précise ou clairement définie, toutefois nous constatons que 18 des 24 aéroports
qui devraient étre exploités par le MTQ en 1994 serviront 3 la desserte de
. communautés ou de secteurs isolés.

L'implication du MTQ et du Québec dans des aéroports situés dans des secteurs
dépourvus de desserte routiere est facile a justifier; ils permettent de résoudre de
fagon beaucoup plus économique et souvent plus efficace ‘des problémes d'iso-
lement.

Méme si les municipalités desservies par les aéroports de Bonaventure, Chibou-
gamau-Chapais, Matagami et du Témiscamingue sont toutes desservies par le
réseau routier, leur prise en charge compléte par le MTQ peut se justifier par les
distances appreciables - séparant ces municipalités des grands centres. Ces
aéroports sont aussi utilisés pour des activités reliées a la protection des foréts et
pour des évacuations médicales.

Le MTQ et le Québec qui, depuis 1985, n'ont pas voulu s'engager dans aucune
nouvelle initiative, pourraient étre sollicités par le fédéral pour prendre sa reléve au
niveau des aéroports communautaires. Ceci toucherait quatre aéroports situés sur
la Basse et Moyenne-Cote-Nord, trois aéroports cris, celui des lles-de-la-Madeleine
et peut-étre ceux de Schefferville et Gaspé.

Le MTQ et le Québec pourraient aussi étre sollicités par certaines municipalités ou
communautés comme Lebel-sur-Quévillon et Chisasibi & propos de I'exploitation ou
de la propriété de leurs aéroports utilisés pour des services aériens réguliers.
Prendre la reléve du fédéral au niveau des aéroports communautaires sans
. transfert de pouvoirs et surtout sans transfert fiscal, ne serait que se faire refiler
une facture et.cela sans avoir vraiment les moyens de l'assumer. Le MTQ et
Queébec, en plus d'hériter d'une charge financiére, auraient dorénavant a porter
Podieux du peu de fonds consacrés a I'amélioration et au développement de ce
type d'aéroports. :

Pour améliorer la desserte de la Basse-Céte-Nord, des aéroports pourraient aussi
étre construits & La Romaine, Téte-a-la-Baleine et La Tabatiére.
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Parmi les aéroports possédés ou- exploités par le MTQ, seul celui de Mingan n’est
- plus vraiment requis et justifiable. Détroné définitivement par celui du Havre-Saint-
Pierre, il ne sert plus qu'a des intéréts privés.

Le trafic est plutdt limité sur les aéroports du MTQ et il ne saurait en étre autre-
ment. En -effet, exception faite de Chibougamau-Chapais, Bonaventure et
Kuujjuarapik, les populations desservies ne dépassent pas les 3 000 personnes.
Méme que généralement elles sont inférieures a 1 000 personnes.

Les infrastructures des aéroports actuels répondent aux besoins d'utilisation, et
dans certains, elles ont des capacités supérieures. Compte tenu de leur construc-
tion récente ou de leur utilisation restreinte, les besoins en rénovation ou améliora-
tion sont limités. .

C'est essentiellement & Kuujjuarapik qu’il y aurait des améliorations & apporter.
Ayant fait I'objet de peu d'interventions depuis sa construction en 1956, il devra tot
ou tard étre rénové. Toutefois, I'ouverture en 1994 & Povognituk d'un aeroport de
gabarit comparable pourrait faire perdre sa vocation régionale a Kuujjuarapik. Le
trafic et les besoins d'immobilisations qui en découlent-diminueraient alors de fagon
appréciable, ce qui pourrant avoir des effets sur Fampleur des rénovations a
effectuer. »

L'utilisation de I'aéroport de Kuujjuarapik par Hydro-Québec comme une des portes
d'entrée a son éventuel complexe Grande Riviére de la Baleine pourrait par contre
justifier un projet de rénovation de gabarit comparable aux infrastructures actuelles.
Les études préliminaires réalisées pour Hydro-Québec recommanderaient plutét la
construction d’'un nouvel aéroport localisé plus prés du futur chantier GB1 cette
possibilité d'utilisation est donc assez douteuse. .

A Matagami, la piste dont la capacité dépasse largement les besoins de la
desserte réguliére, présente depuis plusieurs années des problémes importants de
détérioration. Le trafic étant trés limité et la municipalité étant reliée au reseau
routier, ily a heu de s'interroger sur la pertinence de sa restauration.

' La fourniture et le maintien des aides électroniques a la navigation sont la respon-
sabilité de Transports Canada. Compte tenu des colts élevés des autres aides,

- du faible taux d'utilisation des aéroports du MTQ et de I'importance des besoins

d'immobilisations du réseau aéroportuaire canadien, le radiophare unidirectionnel
(NDB) devrait demeurer encore plusieurs années le seul type d'aide utlhsable sur
les aéroports du MTQ.

Au niveau de quuupement et du matériel, il n'y a pas vraiment de déficiences.
Une certaine rationalisation est possible et a certains endroits, elle permettrait de
résoudre des problémes de remisage et d’entreposage.
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- La responsabilité de I'équipement et du matériel de communications et de météo-
rologie devrait a I'instar des aides électroniques a la navigation étre du ressort des
ministéres fédéraux qui ont autorité sur ces domaines.

- L'administration des aéroports est effectuée sur une base trés décentralisée. Il n'y
a pas vraiment de coordination & I'échelle provinciale. De plus, le Service du
transport aérien n'est a peu prés plus impliqué dans cette activité qui le concerne
directement. , ‘

« Le Service du transport aérien nous semble le mieux placé pour effectuer la
coordination a I'échelle provinciale, ce, compte tenu de son expertise dans le
domaine aérien et de lintérét particulier qu'il porte au réseau aéroportuaire. Le
STA définirait les modalités de gestion de I'ensemble des aéroports. Il se charge-
rait du suivi et du contréle a I'échelle provinciale. Les directions régionales
verraient 4 la mise en application de ces modalités de gestion, au suivi et au.
contrdle des aéroports sous leur responsabilité. ' '

» Les efforts actuellement consentis par le MTQ aux services aéroportuaires et a
entretien sont suffisants et n'ont rien d'exagéré. La prestation des quelques
services aéroportuaires n’exigeant que la présence d'une personne a la fois, une
réduction de leur nombre n’entrainerait pratiquement aucune économie. Pour ce
qui est des dépenses d’entretien, elles découlent essentiellement de [I'entretien
d’hiver et cette activité ne saurait &tre remise en cause qu'a un ou deux endroits et
cela seulement pour des considérations économiques.

« Ce n'est vraiment que lutilisation des mémes ressources pour offrir les services
aéroportuaires et pour réaliser en tout ou en partie I'entretien régulier qui permet-
trait de réaliser des économies. La mise en pratique de ce mode de fonction-
nement reste toutefois a vérifier.

+ La réduction de certains horaires d'exploitation et la réduction des longueurs de
pistes déneigées a quelques endroits permettraient de diminuer aussi un.peu les
dépenses. S

- Confier la gestion aux municipalités en épongeant les déficits d’exploitation ne
permettrait donc pas des économies beaucoup plus importantes qu'une exploitation
en régie. En effet, ce n'est pas tant le type de ressources que la répartition des
taches qui fait qu’actuellement les rressources ne sont pas toujours utilisées de
fagon optimale. ‘

. Le potentiel de récupération des codlts ne pourra jamais étre important puisque le
trafic dans les aéroports est et demeurera limité. Les droits d'atterrissage qui
actuellement ne sont exigés que sur un seul aéroport et les loyers qui eux ne le
sont que pour certains aéroports, doivent pour des raisons d'équité étre appliqués
avec uniformité ou tout simplement abolis. Il 'y aurait aussi lieu d'examiner la
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possibilité . d’exiger d’'autres charges tels des droits de stationnement ou des
contributions visant a faire partager les frais d'exploitation. .

Seulement I'aéroport de Mingan n'a plus de raison d'étre et comme il est déja
quasi abandonné par le MTQ, sa fermeture compléte aura un impact limité sur le
budget du ministére. Pour ce qui est de transférer la propriété ou la responsabilité
financiere d'autres aéroports, il est peu vraisemblable que le MTQ puisse réeussir,
méme dans un seul cas. Les engagements qu'il a pris lors de la réalisation de
plusieurs d'entre eux, leurs colts fixes relativement importants, leurs capacités
d’'autofinancement trés limitées et les ressources financiéres trés restreintes. des .
municipalités réceptrices rendent pour ainsi dire impossible tout transfert. =
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INTRODUCTION

Bien que le MTQ soit impliqué dans la gestion aéroportuaire depuis 1966, ce n'est
gu'en 1978 qu'il va commencer a s'impliquer dans le développement aéroportuaire. A
ce moment, il n'exploitait que deux aéroports, ceux de Bonaventure et de Saint-
Honoré qui servaient essentiellement -2 des fins gouvernementales et dont il avait
hérité du ministére des Terres et Foréts.

Apres avoir acquis et restructuré des aéroports servant aux traverses aériennes, il va
s'impliquer dans la construction et I'exploitation d'aéroports servant & la desserte de
secteurs isolés et éloignés du Québec. Lorsque tous les projets actuellement en
cours ou programmeés seront réalisés, le MTQ aura 24 aéroports sous sa respon-
sabilité. - Six aéroports seront construits en territoire inuit d’ici 1992 et un autre devrait
étre mis en exploitation cet automne a Saint-Bruno-de-Guignes. De- marginale cette
activité a pris beaucoup plus d’'importance.

- La gestion de ces aéroports est sous la responsabilit¢é de la Direction générale des
opérations et se fait sur une base décentralisée. Chacune de ses directions régio-
nales a la responsabilité des aéroports situés a lintérieur de son territoire. Les
diverses taches (gérance, entretien, service d'incendie, etc.) sont tantét effectuées en
regie, tantdt confiées a des contractuels, & des municipalités ou a des opérateurs
aeriens. Transports Canada répond actuellement de P'achat, de linstallation et de
I'entretien des aides électroniques a la navigation. Ce ministére opére aussi des
services de communications & partir de certains aéroports provinciaux alors que les
services météorologiques sont fournis par Environnement Canada.

La présente étude vise a dégager les objectifs & l'origine de lintervention du MTQ
dans I'exploitation de ces aéroports et & en examiner I'évolution. Nous chercherons a
savoir si les interventions du MTQ répondent a une gestion efficace des ressources
et si elles. permettent d'atteindre les objectifs poursuivis. Nous tenterons de déter-
miner le mode de gestion que devrait privilégier le MTQ et ce que devrait étre sa
politique en matiére de tarification. Enfin, nous chercherons & préciser les besoins en
immobilisations ainsi que les besoins en nouveaux aéroports.

Pour répondre & ces questions, nous allons dans un premier temps montrer la place
occupée par le MTQ et le gouvernement du Québec dans I'exploitation aéroportuaire.
Suivra un bref historique de leur implication dans ce domaine. Par la suite, nous
nous attarderons plus spécifiquement aux aéroports sous la responsabilité du MTQ.



Nous ferons le point sur leur vocation, leur milieu récepteur, leur trafic, infrastructures
et équipement. Nous traiterons ensuite de leur gestion et des divers modes d'exécu-
tion des activités liées a leur exploitation. Enfin, nous dresserons le portrait de leur
situation financiére et établirons certaines comparaisons avec des aéroports exploités
par Transports Canada et par le ministére des Transports et des Communications de
I'Ontario.
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1. LE RESEAU AEROPORTUAIRE QUEBECOIS

Le réseau aéroportuaire du Québec compte .141 aéroports’ et aérodromes actifs.
Trente infrastructures sont abandonnées. - Des travaux majeurs sont actuellement
effectués dans certaines localités pour améliorer ou compléter le réseau de transport
aérien. : :

Lintervenant majeur au niveau des infrastructures aéroportuaires est Transports
Canada. Il assume directement ou indirectement la responsabilité financiére compléte
des principaux aéroports desservis par les lignes aériennes réguliéres.. Les autres
“infrastructures relévent de municipalités, du gouvernement du Québec, de corpora-
tions publiques ou privées, d'associations et de particuliers. Bien que certaines de
celles-ci permettent a des localités situées en régions périphériques d’étre desservies
par des compagnies exploitant des services aériens réguliers, la majorité visent a
combler des besoins essentiellement locaux. En effet, ces infrastructures servent
principalement a favoriser la pratique des sports aériens, a soutenir la fourniture de
services aériens spécialisés, a poursuivre certaines activités économiques (mines,
forét, pourvoiries) et a réaliser des missions gouvernementales.

) TABLEAU 1
NOMBRE D’AEROPORTS ET D'AERODROMES ACTIFS

PROPRIETE FEDERALE: . 30

PROVINCIALE: : 23
MUNICIPALE: 31
PRIVEE: : 57

TOTAL: 141

Sources: Inventaire des aéroports de la région de Québec
Transports Canada, Direction des aéroports, février 1987.
Canada Supplément de vol, Centre canadien de cartographie, juin 1988.

1. Un aéroport est un aérodrome & I'égard duquel Transports Canada a émis un
permis en vertu de la partie 1ll du Réglement de I'Air.



1.1 Aéroports fédéraux

Au Québec, Transports Canada est propriétaire de 30 aéroports incluant les installa-
tions civiles de la base militaire. de Bagotville. Vingt-deux de ces aéroports sont
sous son entiere responsabilité financiere, y compris les trois aéroports cris
d’Eastmain, Wedmenji et Waskaganisk qui sont la propriété du ministére des Affaires
indiennes. Quinze sont gérés directement par Transports Canada, les sept autres
étant gérés par des municipalités aux frais du ministére fédéral. Tous ces aéroports
sont desservis par une ou des lignes aériennes réguliéres. Huit autres aéroports,
non desservis par des transporteurs reguliers, ont été loués a des municipalités qui
les exploitent & leurs frais. Notons par ailleurs que l'aéroport terre-neuvien de
Wabush, possédé et exploité par Transports Canada, est aussi utilisé pour la
desserte de la ville québécoise de Fermont.

TABLEAU 2
AEROPORTS FEDERAUX
. FINANCEMENT ET MODE DE GESTION

Financés et gérés par Transports Canada 15
Financés par Transports Canada et gérés par les municipalités 7
Financés et gérés par les municipalités . . 8

TOTAL: - | 30

Source: Voir tableau 1.

Les aéroports gérés directement par Transports Canada comprennent en plus de
I'aéroport international de Mirabel, la totalité des aéroports nationaux et régionaux
(Bagotville — civil, Baie-Comeau, Dorval, Mont-Joli, Québec, Sept-iles et Val-d'Or).
Ces huit aéroports constituent I'épine dorsale du réseau de transport -aérien du
Québec. Les quatre autres aéroports bien que ne faisant pas partie du réseau prin-
cipal d’aéroports ont aussi des rdles importants a jouer. Celui de Kuujjuak (Fort
Chimo) constitue, avec I'aéroport provincial de Kuujjuarapik, les portes d’entrée et de
sortie pour la région du Nouveau-Québec. Celui de Saint-Hubert, en accueillant

®



Paviation générale® de Montréal, permet un fonctionnement plus efficace de I'aéroport
de Dorval. Les aéroports de Schefferville et des lles-de-la-Madeleine constituent des
infrastructures nécessaires a la réduction de lisolement de leur région. La vocation
de ces deux aéroports locaux et les ressources limitées des municipalités expliquent
leur prise en charge par Transports Canada. Enfin, le ministére fédéral a aussi la
responsabilité des trois aéroports cris d’Eastmain, Wedminji et Waskaganish. Pour
assurer l'entretien et la prestation des services aéroportuaires pour ces 15 aéroports,
Transports Canada a généralement recours a des ressources relevant de son auto-
rité. |l n'a essentiellement recours & des ressources externes que pour les plus petits
d’entre eux.- L'exploitation des trois aéroports cris est réalisée a contrat par les
communautés autochtones. Celle de Bagotville (zone de I'aérogare)’ et de Scheffer-
ville est effectuée & contrat par I'entreprise privée et celle de I'aéroport des Tles-de-la-
‘Madeleine en régie et & contrat. Pour ce qui est de I'exploitation des neuf autres
aéroports, elle est effectuée completement ou essentiellement en régie.

Le deuxieme groupe comprend sept aéroports dont la gestion a été confiée aux
municipalités. Transports Canada assume la responsabilité des déficits d'exploitation.
Six de ces aéroports permettent la desserte aérienne réguliére de secteurs isolés ou
éloignés du Québec. Les villages du Havre-Saint-Pierre, Natashquan, Chevery et
Blanc-Sablon sont desservis & partir de l'aéroport de Sept-iles. Leurs niveaux
d’activité sont faibles, mais ils permettent de rendre des services essentiels a des
communautés aux ressources financiéres limitées. En ce qui concerne Rouyn et
Gaspé, c'est leur vocation régionale qui fait que Transports Canada en assume
I'entiére responsabilité: L'aéroport de Rouyn permet au secteur ouest de I'Abitibi
d'étre relié directement aux grands centres du Québec alors que celui de Gaspé, en
plus de servir & la desserte de son secteur, joue un rdle important dans la desserte
des lles-de-la-Madeleine. Transports Canada a pris le contrdle de ces deux aéro-
ports municipaux a la demande des autorités locales. L'administration a été laissée
aux municipalités pour des raisons d'économie et d'implication du milieu dans la
gestion aéroportuaire. Pour ce qui est de I'aéroport de Charlevoix (Saint-Irénée), la
subvention d'exploitation constitue un support a la mise en place dun service aérien
régulier dans cette région.

Enfin, le 'troisiéme groupe comprend huit aéroports considérés en surplus par
Transports Canada. Ces aéroports ne sont plus ou n'ont jamais été utilisés pour le
transport régulier des personnes et marchandises. Ils ont été délaissés par les trans-
porteurs réguliers au profit d’autres aéroports, ou n'ont jamais réussi a les attirer a

cause de leur proximité avec un aéroport du réseau principal ou avec un des grands
centres urbains du Québec. Ces aéroports loués pour une valeur nominale, sont

2. L'aviation générale comprend les aviations sportive et d'affaires, I'enseignement
aéronautique ainsi que diverses activitts commerciales spécialisées (évacuation
médicale, épandage, publicité, etc ...)

3. Les autres activités d’exploitation sont réalisées par les Forces armées cana-
diennes qui sont propriétaires de toutes les autres installations.



exploités par les municipalités qui en assument la compléte responsabilité financiére .
(Alma, Forestville, La Macaza, Rimouski, Riviere-du-Loup, Saint-Jean, Sherbrooke,
Trois-Rivieres).

1.2 Aéroports provinciaux (Gouvernement du Québéc)

Le gouvernement du Québec est actuellement propriétaire de 25 aéroports dont 23
sont actifs et deux sont considérés comme abandonnés (Casey, Lac-des-Loups).,

Présentement, le ministére des Transports du Québec posséde 17 de ces aéroports
dont I'aéroport de Casey. A I'exception de ce dernier qui est abandonné et celui de
Mingan qu'il a confié & la municipalité, le MTQ veille directement & I'exploitation de
tous ses aéroports. Il assume en outre I'opération de I'aéroport de Matagami
propriété du ministére de I'Energie et des Ressources. Les autres aéroports relévent
d'organismes gouvernementaux et paragouvernementaux. Quatre appartiennent a
Hydro-Quebec (Lac Sainte-Anne, Nemiscau, LG-3, LG-4) alors que ceux de la Grande
Riviere (LG-2) et de Gatineau relévent respectivement de la Société de dévelop-
pement de la Baie-James (SDBJ) et de la Société d’aménagement de I'Outaouais
(SAO). De leur coté, les pistes de Casey et du Lac-des-Loups appartiennent
respectivement au MTQ et au MER.

- TABLEAU 3
AEROPORTS DU GOUVERNEMENT DU QUEBEC
PAR MINISTERES ET ORGANISMES

En exploitation Abandonnés Total
Ministére des Transports o 16 1 17
Ministére de I'Energie et des
Ressources 1’ 1 2
Hydro-Québec L _ | .4 - , 4
Société de développement de
la Baie James A 1 ’ - 1
Société de développement de
I'Outaouais 1 - 1

23 2 25

Source: Voir Tableau 1
1. Propriété du MER mais administré par MTQ.



Ces infrastructures sont réparties aux -quatre coins de la province, presque- exclu-
sivement en régions .périphériques. Elles visent & résoudre de fagon provisoire ou
permanente des problémes particuliers de transport ou & assurer la réalisation de
certaines missions ou entreprises gouvernementales. Elles servent de bases pour
I'opération de traverses aériennes saisonniéres, de solution & la desserte de commu-

nautés isolées et au handicap que constitue I'éloignement.

Quinze des aéroports actifs sont desservis par des transporteurs aériens réguliers, les
huit autres servant essentiellement a combler les besoins locaux ou spécifiques.

Un aéroport est présentement en construction au Témiscamingue et un programme
féderal-provincial prévoit d'ici 1992 I'amélioration et la construction de six autres infra-
structures au Nouveau-Québec. Les nouveaux aéroports appartiendront au MTQ qui
en assumera complétement T'exploitation. Soulignons en terminant qu'un aéroport
pourrait aussi étre construit & Tagpangayuk s’il 'y a relocalisation d’Inuit-a cet endroit.

1.3 Aéroports municipaux

Présentement, 31 aéroports appartiennent a des municipalités. Ces aéroports
répondent essenticllement & des besoins locaux. lis servent & la pratique et a
I'apprentissage des sports aériens (aviation, parachutisme, ultra-légers, planeurs,
avions miniatures), aux vols d'affrétement ou aux vols d'affaires. Leur proximité d'un
grand centre ou d'un aéroport majeur empéche le développement d’'un service aérien
régulier. Actuellement, . seuls les aéroports de- Dolbeau — Ste-Méthode, Lebel-sur-
Queévillon et Chisasibi bénéficient de services aériens réguliers. Ceux de Dolbeau —
Ste-Méthode et de Roberval sont reliés & Montréal par le transporteur Inter-Canadien,
alors que les deux autres aéroports font partie d'un réseau aérien régional établi par
Air Creebec dans le secteur de Ia Baie-James (relié a Val-d'Or).

A Pexception de ceux de Joliette et de Lachute, ces aéroports sont tous exploités
directement par les municipalités qui en assument I'entiére responsabilité financiére.
Les efforts consentis a I'entretien et I'exploitation, bien que souvent limités, permettent
de combler de fagon satisfaisante la demande de services. Notons qu'une dizaine
d'aéroports sont fermés ou regoivent un entretien limité en saison hivernale.

Pour la construction et 'amélioration de leurs aéroports, plusieurs de ces municipa-
lités ont bénéficié d'aide financiére ou matérielle. Certaines ont hérité d'infrastructures
construites par des ministéres et compagnies, d'autres ont bénéficié de subventions
ou d'avantages matériels pour mener a bien leurs constructions. La Sarre et
Causapscal ont hérité de pistes du MTQ, Roberval, de Transports Canada et
Quévillon, de la Domtar. Plusieurs ont obtenu des subventions de Transports
Canada dans le cadre de son programme d’aide aux aéroports locaux et locaux-
commerciaux. Le gouvernement du Québec qui n'a jamais eu de programme d’'aide
au développement aéroportuaire, a tout de méme contribué a la réalisation de
quelques projets via le MTQ et 'OPDQ. Enfin, certaines municipalités ont regu de



laide financiére et matérielle d’entreprises locales, d'individus ou-de groupes inté-
ressés a la réalisation de tels projets.

1.4 Aéroports privés

Le dernier groupe d'aéroports est sous le contréle du secteur privé. Les principaux
propriétaires sont des entreprises de services aériens spécialisés, des clubs d’avia-
tion, des pourvoiries et des compagnies miniéres.

Ces 51 aéroports ne sont généralement pas ouverts aux -avions de passage, sauf en
‘cas d'urgence. Une autorisation d'atterrissage doit étre obtenue de I'exploitant ou du
propriétaire. Dix-sept aéroports détiennent des permis privés émis par Transports
Canada alors que 24 sont non homologués (informations de vol publiées mais non
vérifiées par Transports Canada). Seulement dix aéroports sont exploités en vertu de

permis publics. lls servent généralement & l'opération de services aériens de
nolisement, mais ne font toutefois I'objet d'aucun service aérien régulier.

A ces aéroports, nous agjoutons les six pistes actuellement utilisées pour la desserte
de communautés inuit et qui devraient étre améliorées ou reconstruites d'ici 1992 en
vertu du programme fédéral-provincial mentionné plus haut.  Fruits d'initiatives
diverses, ces aérodromes n'ont pas de statut de propriété clairement défini.



2. IMPLICATION DU GOUVERNEMENT DU QUEBEC DANS LE DOMAINE
AEROPORTUAIRE

2.1 Historique

L'implication du gouvernement du Québec -dans I'aménagement et ['exploitation
d'aéroports a d’abord visé la mise en valeur et la conservation de nos richesses
naturelles. Bien que la premiére ‘action® date de 1920, c’est au début des années
soixante que le Québec est véritablement entré dans ce champ d'activité.

Une entente fédérale-provinciale relative a la protection de la forét va permettre au
ministere des Terres et Foréts d'acquérir des avions et de procéder a leur
transformation pour l'arrosage aérien des feux de forét. Pour mener & bien les
opérations, le ministére des Terres et Foréts construira des pistes d'atterrissage a La
Sarre, Causapscal et Bonaventure. Ce ministére s’était vu d'autre part remettre par
le gouvernement fédéral les ex-installations militaires de St-Honoré en 1947, de
Mingan en 1951 et de Casey en 1964. Ces plstes construites sur des terres
publiques lui ont été remises a titre d’administrateur des terres publiques du Québec.
Ces six pistes seront transférées au ministére des Transports et Communications en
1966. Elles seront administrées par le Service aérien gouvernemental (SAG) qun s’est
~ vu confier Iexplontatlon des avions gouvernementaux en 1960 ‘ o

Sous l'administration du SAG, l'aéroport de Saint-Honoré sera réactivé et deviendra
en 1968 la base de formation de la nouvelle école de pilotage du cégep de
Chicoutimi. La piste de Bonaventure sera pour sa part allongée et pavée pour servir
aux opérations de lutte contre les feux de forét et a la pulvérisation d'insecticides. En
1966, I'aéroport de Mingan est confié a la municipalité pour qu’elle I'exploite & titre
d’aéroport public. Son exploitation sera financée de 1978 a 1983 par le ministére des
Transports du Canada. Durant cette période, il a pris la releve de- I'aéroport du
Havre-Saint-Pierre et a été utilisé pour la desserte aérienne réguliére du secteur
s’étendant de Riviére-au-Tonnerre a Havre-Saint-Pierre. Les pistes de La Sarre et de
Causapscal, inappropriées pour les nouveaux avions-citernes CL-215, seront cédées
-aux municipalités concernées en 1974. Le SAG ne construira pas de nouvelles
pistes mais utilisera des installations exploitées par les municipalites, Transports
Canada et la Société de développement de la Baie-James pour compléter son réseau
de bases pour avions-citernes.

De leur cdté, Hydro-Québec et la Société de développement de la Baie-James
construiront des aérodromes et aéroports pour appuyer leurs projets d’'aménagement
hydro-€lectriques. Une piste sera construite prés de Manic V en 1964 dans le cadre
du -développement de la riviere Manicouagan. Le développement hydro-électrique .
nord-cotier exigera aussi la construction de pistes d'atterrissage dans les secteurs des

4. Financement de la base de Roberval dans le cadre d'un programme fédéral -
provincial de surveillance et d'inventaire forestiers.



10

lacs Sainte-Anne et Eric. De 1972 & 1974, la SDBJ construira plusieurs pistes et
aéroports dans le cadre du projet de la Baie-James. Le démarrage du projet néces-
sitera la construction de l'aéroport de Matagami. Cing autres infrastructures seront
aménagées pour assurer la desserte des chantiers de LG-2, LG-3, LG-4, EOL et
Caniapiscau. Le projet nécessitera aussi I'aménagement de plusieurs pistes
temporaires. Matagami, exploité par le MTQ depuis 1980, et La Grande, encore sous
la gouverne de la SDBJ, servent actuellement au transport aérien régulier. Les
autres pistes  sont actuellement trés peu utilisées et servent a l'usage exclusif
d'Hydro-Quebec.

En 1965, la volonté du Québec d'assumer sa souveraineté sur le Nord québécois
'améne & prendre la responsabilité des installations de Ia base militaire de Poste-a-la-
Baleine (Kuujjuarapik). Comme condition de transfert, le gouvernement du Québec
s'engage & entretenir I'aérodrome et & exploiter & titre d’aéroport public suivant la Loi
sur l'aéronautique. D’abord administré par la Direction générale du Nouveau-Québec
(Richesses Naturelles), cet aéroport sera transféré au ministére des Travaux Publics
en 1978. Il est sous la responsabilité du MTQ depuis 1985.

En 1968 le MLCP louera de Transports Canada pour la somme nominale de un
dollar par année, les installations de I'aéroport du Lac-des-Loups situé dans le parc
provincial de La Vérendrye. La piste ne sera utilisée qu'occasionnellement et ne fera
l'objet d'aucun entretien; cette location se poursuivra jusqu’en 1984. En 1985, le
MLCP décide de se porter acquéreur des batiments. Pour ce qui est de la piste, elle
est retournée au domaine public et aucun ministére ou organisme n’ont été mandatés
pour exploiter cet aérodrome.

En 1970, le Gouvernement du Québec défraiera la construction de la premiére piste
d'atterrissage de Saint-Augustin sur la Basse-Cote-Nord. L'exploitation de I'aéroport
sera assumee par la municipalit¢ de la Céte-Nord-du-Golfe-Saint-Laurent, organisme
formé et financé par le ministére des Affaires municipales du Québec dans le but
d'assurer la fourniture de services municipaux aux villages de la Basse-Céote-Nord.
Depuis ce temps, le Québec a toujours été impliqué dans le développement et
I'exploitation de cet aéroport.

En 1974, le Quebec rachéte de la Consolidated Bathurst ses droits de propriété sur
Ile d’Anticosti. L’administration compléte du territoire sera confiée au MLCP qui

~ poursuivra I'exploitation de I'aéroport de Port-Menier afin de permettre le transport des

chasseurs et des pécheurs dans la grande pourvoirie que devient Anticosti.

En 1975, la Société d’'aménagement de I'Outaouais® entreprend la mise en place d'un
aéroport dans la région de Gatineau. Cet aéroport inauguré officiellement en 1979,
visait a intégrer la région au réseau aérien du Québec et & stimuler son

5. Cette société créée en vertu du titre 11l de la Loi de la Communauté régionale de
I'Outaouais (C-37.1, L.R.Q., 1977) reléve du mmxstere des Affaires municipales.
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développement économique. I appartient & la SAO qui 'exploite depuis sa mise en

service. Sa construction a été financée avec des fonds prétés par le ministére des
Finances du Québec devant le refus de Transports Canada de s'impliquer dans le
projet.

En 1978, le ministére des Transports du Québec commence a s’impliquer directement
dans la construction d’aéroports. Sa nouvelle loi organique votée en 1973 lui permet
dorénavant de résoudre les problémes de transport, non seulement en fonction des
- données du génie routier, mais aussi en fonction de la rentabilité et de I'efficacité de
tous les moyens et systemes disponibles. Dorénavant, le transport aérien au Québec
sera considéré comme un substitut ou un complément aux autres modes de transport
des biens et des personnes. : ‘

Le ministére des Transports du Québec va d'abord acquenr et restructurer les
infrastructures nécessaires aux traverses aériennes desservant Ille-aux-Grues (1978)
. et Ille-d’Entrée (1979). : :

Le 12 mai 1981, une entente était conclue entre la Société de développement de la
Baie-James (SDBJ) et le ministere des Transports du Québec (MTQ) relativement a
la construction d’'un nouvel aéroport dans la région: de Chibougamau-Chapais.
L'entente définissait le mandat de la Société de développement de la Baie-James en
tant que maitre d’'oeuvre et la responsabilité du ministére des Transports du Québec
en tant que maitre de l'ouvrage. Le ministére des Transports du Québec et le
ministére des Transports du Canada (MTC) avaient pour leur part conclu une entente
relative au financement du projet & parts égales. Le ler octobre 1982, le MTQ
prenait possession des installatipns.
En septembre 1983, une entente fédérale-provinciale est signée pour créer le
"Programme d’amélioration des . infrastructures aéroportuaires nordiques"”. Ce
programme prévoit un plan conjoint pour la construction ou I'amélioration des
emplacements aéroportuaires de 11 villages au nord du 55e paralléle.. Deux autres
constructions sont conditionnelles & la réalisation de projets de relocalisation d'Inuit.
Une piste devrait étre construite dans le nouveau village d'Umiujaq alors que la
construction de celle de Tagpangayuk demeure incertaine. Les gouvernements
canadien et québécois conviennent de partager les colts directs de construction
selon une formule 60 % - 40 %. Le Québec sera propriétaire des pistes et s'engage
a.financer leur exploitation et leur entretien. La construction d'aéroports qui devrait
s'échelonner sur une période maximale de 10 ans a débuté .a Ivujivik en 1984,
Actuellement, six pistes sont terminées -et trois autres sont en construction.

En 1984, le MTQ va entreprendre la reconstruction de I'aéroport gouvernemental de
Port-Menier et de celui de Saint-Augustin sur la Basse-Cdte-Nord. La responsabilité
de l'aéroport de Port- Menier lui a été transférée par le ministére du Loisir, de la
Chasse et de la Péche (MLCP), le 1er avril 1984, et celle de Saint-Augustin par la
municipalité de la Coéte-Nord-du-Golfe-Saint-Laurent & I'été 1984. Le Ministére
aménage présentement un aéroport dans la région du Témiscamingue. Malgré son
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faible bassin de population, le MTQ a convenu que cette région devait étre dotée
d'un aéroport compte tenu de son éloignement, de son infrastructure routiére
déficiente, et de l'attraction qu’exerce sur elle I'Ontario. Les colts de construction,
d'exploitation et d’entretien de ces trois aéroports sont ou seront entiérement assumés
par le MTQ. Le colt du projet du Témiscamingue a toutefois été inclus au titre de la
participation québécoise "au volet Il de I'Entente Canada-Québec sur le dévelop-
pement des transports (1985-1990). '

2.2- Commentaires

L'implication du Québec a surtout porté sur des interventions directes. Sa
participation au financement d'initiatives parrainées par les .= municipalités ou
communautés locales a été des plus limitées. Seuls quelques rares projets de
construction ou de rénovaticn ont été supportés par le MTQ ou I'OPDQ et les
sommes accordées ont été relativement peu importantes. L'aide financiére la plus
importante a été accordée pour I'aéroport de Dolbeau — Ste-Méthode, les subventions
versées par le MTQ totalisant 0,9 million de dollars. Le soin d’appuyer ces projets a
été pour ainsi dire laissé au traditionnel bailleur de fonds Transports Canada qui a
pratiquement toute I'autorité en matiere de développement et de gestion du transport
aérien. :

A quelques reprises, le MTQ a versé des subventions & des municipalités ou
instances locales pour défrayer en tout ou en partie les colts d'études préparatoires
. ou les colts inhérents au développement de services aériens a horaire régulier. Des
projets menés avec le Comité administratif de I'aéroport de Sherbrooke et la Munici-
palité régionale de comté de Charlevoix-Est ont permis d'expérimenter des services
entre Sherbrooke, Québec et Montréal, ainsi qu’entre Québec et Charlevoix (aéroport
de Saint-Irénée). Pour ce qui est des études préparatoires, elles ont servi a appuyer
des demandes d’'aides soumises a Transports Canada.

Le Québec, il faut le souligner, n'est pas la seule province a étre impliquée
directement dans le domaine aéroportuaire. Il n'y a que Ille-du-Prince-Edouard qui
ne posséde aucune infrastructure. La Nouvelle-Ecosse, le Nouveau-Brunswick et la
Colombie Britannique ne possédent que des pistes servant a combler des besoins
gouvernementaux, besoins essentiellement liés a la protection de la forét. Les autres
provinces en plus de posséder de telles infrastructures, sont toutes propriétaires/
exploitantes d'aéroports servant au transport public des personnes et des marchan-
dises. Situés presque tous au nord du 50e paralliéle, ces aéroports servent & la
desserte réguliere de communautés isolées et éloignées. Treize des aéroports du
gouvernement terre-neuvien sont utilisés pour desservir des communautés du
Labrador, alors qu’en Ontario, au Manitoba, en Saskatchewan et en Alberta, chacun
des gouvernements provinciaux exploite de 16 a 22 aéroports pour permettre la
desserte de leurs secteurs nordiques. Par ailleurs, au moins trois de ces provinces
possédent des programmes d'aide et de développement pour les aéroports muni-
cipaux.
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3. VOCATION DES AEROPORTS EXPLOITES PAR LE MTQ

Afin de faciliter I'analyse de la vocation des aéroports exploités par le MTQ, nous les
avons regroupés en quatre grandes catégories. La premiére catégorie regroupe huit
aéroports servant exclusivement au transport régulier des personnes et des marchan-
dises pour assurer la desserte de communautés. isolées. - La seconde catégorie
comprend quatre aéroports, dits & vocations multiples, qui en plus de recevoir des
vols réguliers pour la desserte de communautés, sont utilisés dans le cadre d'autres
opérations telles la protection de la forét, 'exploration miniére, la péche et la chasse
sportives. La troisiéme catégorie comprend trois aéroports utilisés pour des traverses
aeriennes a destination de petites iles. alors que la derniere categorle regroupe deux'
aeroports a vocation speécifique ou & interét local.

' TABLEAU 4 '
REGROUPEMENT DES AEROPORTS PAR VOCATlON PRINCIPALE

Desserte de: : Inukjuak, Ivujivik, Kangirsuk, Kangigsujuaq, Quagtaq, Salluit,

communautés Kuujjuarapik, Saint-Augustin.
isolées ' : c

Vocations multiples:. Bonaventure, Chibougamau-Chapais, Matagami, Port-Menier.
Traverses aériennes: fle-d’Entrée, lle-aux-Grues, Montmagny. -

Intérét local ou : .
~ vocation spécifique: Mingan, Saint-Honoré

3.1 Aéroports servant exclusivement a la desserte de communatités Isolées

Sept des aéroports servant & la desserte exclusive de -communautés isolées sont
situés au Nouveau-Québec et un dernier sur la Basse-Cote-Nord. -

A. Inukiuak, Ivuiivik, Kangirsuk, Kangigsujuaq, Quaagtaq, Salluit

Ces six aéroports font partie d’'un .réseau de douze aéroports qui seront utilisés
exclusivement pour desservir les villages inuit des cbtes de la Baie d’'Hudson et de la
Baie d’'Ungava. lls sont le fruit d’'un programme fédéral-provincial visant I'amélioration
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de ce réseau et en vertu duquel le MTQ s'est engagé a assumer la responsabilite
financiére de leur exploitation pour au moins les vingt prochaines années.’

Pour ces communautés isolées, le transport aérien est non seulement le seul mode
de transport permanent mais aussi le plus approprié pour le transport rapide des
personnes et des marchandises périssables.. On n'a qu’'a penser a l'absence de
liaison routiére et ferroviaire entre les villages et les points d'approvisionnement du
Sud, a la saison de navigation trés courte et aux distances importantes a parcourir,
pour convenir de la nécessité dexploiter et de développer ce réseau. Les
gouvernements canadien et québécois se devaient de s'impliquer pour que la
population de ces territoires puisse bénéficier d'infrastructures plus adéquates et
équivalentes & celles des autres territoires nordiques du pays.

B. Kuujjuarapik

L'aéroport de Kuujjuarapik bien qu'utilisé pour la desserte de ce village isolé, a avant
tout une vocation régionale. Il constitue, avec celui de Kuujjuaq, I'un des points de
raccordement pour le trafic de passagers en provenance et a destination des villages
inuit. Le -transporteur régional Air Inuit améne a ces aéroports les passagers et
marchandises a destination du Sud et prend en charge les passagers et
marchandises a destination du Nord.

Kuujjuarapik est le seul aéroport exploité par le MTQ & étre desservi par trois
transporteurs réguliers. Le nombre de passagers transportés par le transporteur
national Canadien et les deux transporteurs régionaux Air Inuit et Air Creebec le
place au tout premier rang des aéroports du MTQ en ce qui a trait au trafic. Son
réle au niveau du transport des marchandises a grandement diminué depuis qu’Air
Inuit utilise I'aéroport de La Grande pour ses opérations cargo. Les marchandises
sont transportées par route jusqu’a La Grande et sont expédiées directement de ce
- point & leur lieu de destination. L'aéroport est également utilisé pour des vols nolisés
et des évacuations médicales. Le SAG y a effectué sept évacuations médicales en
1986-1987 et une en 1987-1988.

C. Saint-Augustin

Le dernier aéroport du groupe a été reconstruit par le MTQ pour améliorer la
desserte du village de Saint-Augustin. L'état et les caractéristiques de I'ancienne
piste forgaient le transporteur qui offre le service de desserte réguliére de la Basse-
Cote-Nord a y suspendre ses activités en été et a y annuler plusieurs de ses arréts
le reste de I'année. A linstar des villages du Nouveau-Québec oU le MTQ exploite

6. Pour les aéroports nordiques et Chibougamau-Chapais, les ententes convenues
avec Transports Canada prévoient que s'ils étaient abandonnés ou fermés par le
MTQ au cours des 20 années suivant leur ouverture, le gouvernement du Québec

~devrait rembourser les contributions du fédéral réduites de 50% des sommes
consacrées par le Québec a leur exploitation.
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des aéroports, Saint-Augustin est éloigné des grands centres, est dépou~rvu de toute
desserte routiére et ferroviaire et ne peut étre desservi a I'année par le transport
maritime. -

Ce n'est qu'exceptionnellement que l'avion-ambulance du gouvernement se rend a
Saint-Augustin. Les évacuations réalisées par le SAG sont normalement effectuées a
partir de Blanc-Sablon ou est situé I'hdpital régional. En. effet, les malades trans-
portés sont des patients admis au préalable dans les hopitaux régionaux et qui sont
dirigés par la suite vers les centres hospitaliers spécialisés de Québec et Montréal.

3.2 Aéroports a vocations multiples

Ces quatre aéroports (Bonaventure, Chibougamau-Chapais, Matagami, Port-Menier)
bien qu'utilisés pour le transport régulier des personnes et des marchandises servent
a d'autres usages. Exception faite de Port-Menier, ils sont tous situés dans des
localités éloignées, mais non isolées. - o ' ‘ )

A. Bonaventure .

L'aéroport de Bonaventure a été construit pour servir & la protection des foréts. Ce
n'est que depuis 1974 que des services de transport régulier y sont offerts et ils s’y
maintiennent tant bien que mal; la région présente plusieurs caractéristiques défavo-
rables au transport aérien. Ainsi, elle bénéficie déja de dessertes routiére, maritime
et ferroviaire et présente en outre des faiblesses marquées au niveau de I'emploi et
de l'activit¢ économique. La clientéle limitée est par ailleurs drainée en partie par
laéroport de Charlo au Nouveau-Brunswick. D’autre part, l'implication de I'aéroport de
Bonaventure dans la protection de la forét est actuellement trés limitée. Il ne sert
que de base satellite pour les avions-citernes, et les opérations d'arrosage contre les
insectes y sont beaucoup moins importantes compte tenu du déclin de I'épidémie des
tordeuses du bourgeon de I'épinette. Aprés avoir servi de nombreuses années i la
protection des foréts, cet aéroport ne saurait donc appuyer son avenir sur cette
mission. Ces opérations, il faut le dire, pourraient étre réalisées a partir d'autres
aéroports. '

L'aéroport est utilisé par le SAG dans le cadre du systéme Evacuations
aéromédicales du Québec (EVAQ). - Les appareils gouvernementaux y ont effectué 38
évacuations médicales en 1986-1987 et 64 en 1987-1988. La compagnie
Commandair offre a partir de I'aéroport un service aérien commercial de classe 4
(nolisement). En activité depuis I'été 1987, cette compagnie a pris la releve d'Aéro-
Bonaventure qui avait exploité un tel service de 1972 4 1985. ‘

B. Chibougamau-Chapais

Cet aéroport a remplacé lancien aéroport municipal de Chibougamau dont les
possibilités d'expansion furent jugées limitées et le réaménagement trop colteux. I
devait, en plus d’améliorer la desserte de ces deux municipalités, permettre de faire
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face a l'augmentation du trafic généré par la deuxiéme phase de la Baie-James et
I'ouverture de nouvelles mines. L'aéroport de Chibougamau-Chapais a été reconstruit
par la SDBJ et le colt de sa reconstruction a été financé a parts égales par Trans-
ports Canada et le MTQ. En faisant accepter au MTQ la responsabilité de I'aéroport,
la SDBJ visait a garantir sa permanence et a lui assurer une gestlon plus susceptible
~ de favoriser son développement.

La région de Chibougamau-Chapais dispose aujourd’hui d’'un aéroport de qualité, dont
la capacité dépasse les besoins d'utilisation. Construit en prévision d'une liaison
réguliére par Boeing 737, il n'est toujours desservi que par des turbo-propulsés de
surcroft plus petits que les F-27 utilisés antérieurement par Nordair. Son utilité ne
saurait toutefois étre mise en doute, le volume de passagers n'étant pas négligeable
malgré le fait que la région soit reliée au réseau routier du Québec.

L'aéroport permet également la réalisation d'opérations liées a la lutte contre les
incendies de forét et a I'exploration miniére, en plus de I'évacuation rapide de
malades. Le SAG y a réalisé 15 évacuations en 1986-1987 et 13 évacuations en
1987-1988. :

C. Matagami

L'aéroport de Matagami a eté construit pour les besoins du chantier hydro-électrique
de la Baie-James. - Au début des travaux, 'aéroport a connu un niveau d'activité trés
élevé. Son utilisation a cependant décru au fur et @ mesure que la construction de la
route Matagami — La Grande se complétait et que les installations aéroportuaires a ce
dernier endroit s’amélioraient. Actuellement, cet aéroport est intégré au réseau de
desserte réguliere du territoire de la Baie-James administré par Air Creebec. Les
besoins de desserte locale sont toutefois trés restreints parce que cette municipalité
enclavée est reliée au réseau routier, qu'elle ne joue qu’un rdle secondaire au niveau
régional, qu'elle ne compte plus que 2 700 personnes et que l'activité économique
locale y est trés faible.

Il est aussi utilisé dans le cadre d'opérations de lutte contre les incendies de forét et
pour des évacuations médicales. Transports Canada y exploite une station régionale
d’information de vol en raison de sa situation géographique. Le nombre de
passagers embarqués/débarqués n'y a été que de 973 personnes en 1986 et 1209
en 1987. Le SAG y a réalisé cinq évacuations médicales en 1986-1987 et deux en
1987-1988.

Pour ce qui est du role de cet aéroport dans la protection de la forét, le MER
considéere, aprés y avoir suspendu temporairement ses opérations, que son utilisation
permet de protéger plus efficacement certains secteurs forestiers en raccourcissant
les temps d'intervention.
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D. Port-Menier

Bien qu'utilisé pour la desserte des 335 insulaires de Ille d'Anticosti, I'aéroport de
Port-Menier a pour vocation principale d'appuyer les activités reliées a I'exploitation de
" la faune. Ainsi, il sert principalement ‘@ amener chasseurs, pécheurs et vacanciers
dans la grande pourvoirie que constitue Anticosti. La saisonnalité du trafic confirme
cette vocation: au cours de I'année, 90 % des passagers so_nt't'ranspbrtés de juin &
novembre et 69 % durant la seule saison de chasse de septembre a novembre.’

L'aéroport de Port-Menier. sert occasionnellement a des - évacuations médicales; le
SAG n'en a toutefois réalisé aucune en 1986-1987 ‘et 1987-1988. |l sert aussi a
" I'exécution de vols de survelllance aenenne des feux de forét mais aueun avion-
citerne n'y est basé. -

Construit pour faire face & une demande saisonniére importante, I'aéroport posséde
des équipements plus que satisfaisants pour accueillir I'avion qui y est utilisé de fagon
réguliére. Sa reconstruction faisait partie d'un plan d'action mis de l'avant par le
ministére du Loisir, de la Chasse et de la Péche pour assurer le développement
autonome de- Ile. En mettant en valeur la moitié du territoire qui n’était pas
exploitée, on envisageait une hausse importante du trafic. A noter que depuis sa
reconstruction, une pourvoirie privée a fait aménager sa propre piste d'atterrissage
pour amener ses clients dxrectement a ses installations situées a F'autre extrémité de
I'lle (secteur est). »

3.3 Traverses aériennes

Trois aéroports sont actuellement utilisés dans le cadre de traverses aériennes
saisonniéres & destination de petites fles. En hiver, ces services rempiacent les
traverses maritimes; ces deux types de services sont subventionnés par le MTQ.
L'un de ces aéroports dessert I'lle-d’Entrée et les deux autres desservent I'lle-aux-
Grues. Le MTQ les a pris en charge en 1977 et 1978 dans le cadre d'un plan visant
I'amélioration de ces liaisons saisonniéres.

A. lle-dEntrée
L'aéroport de I'TIe-g’Entrée permét aux 196 insulaires d’avoir accés aux fles principales
de l'archipel des lles-de-la-Madeleine. Le service de traverse est opéré a partir de
aéroport du Havre-Aubert, propriété de Transports Canada. Le service offert avec
de petits monomoteurs est disponible a la demande de décembre & avril.

B. lle-aux-Grues / Montmagny

Les aéroports de Ille-aux-Grues et de Montmagny ont été mis en place pour
permettre la desserte de cette ile du Saint-Laurent située a 55 km au nord-est de
Québec et ce particulierement durant la saison hivernale. De décembre & avril, un
service de traverse aérienne prend la releve du traversier pour relier I'lle a
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Montmagny sur la rive sud. Ces. deux traverses sont subventionnées par le MTQ
depuis 1961.

Malgré une population- guére plus importante qu'a llle-d’Entrée, 238 personnes
comparativement a 196, le nombre de passagers transportés y est presque dix fois
plus élevé. De 1982-1983 a 1986-1987, la moyenne annuelle de passagers
embarqués/débarqués par les services de traverse aérienne y a été de 3 786
comparativement a 422 & I'lle-d’Entrée.

3.4 Aéroports d’intérét local ou a vocation spécifique

A; Mingan

Depuis I'ouverture du nouvel aéroport du Havre-Saint-Pierre en 1983, I'aéroport de
Mingan a perdu & toutes fins utiles sa raison d'étre. La desserte de deux
municipalités reliées au réseau routier et distantes de 22 km ne peut justifier I'exis-
tence de deux aéroports. Les activités aériennes se sont naturellement concentrées
au Havre-Saint-Pierre qui est le péle principal de la Moyenne-Cbte-Nord. Mingan ne
pouvait et ne pourrait I'emporter puisque la demande de transport aérien est consi-
dérablement plus élevée au Havre-Saint-Pierre.. L'aéroport n'est plus utilisé que pour
quelques vols nolisés et privés. |l sert de base d'opération & une petite compagnie
de nolisement. .

L'aéroport de Mingan est considéré comme en surplus et s’il n'a pas été abandonné
par le MTQ c'est que la municipalité a accepté de s'impliquer dans son exploitation.

B. Saint-Honoré

L'aéroport de Saint-Honoré a une vocation presque exclusivement éducationnelle. Le
principal utilisateur est le Centre québécois de formation aéronautique (CQFA) mis sur
pied par le cégep de Chicoutimi pour assurer la formation de pilotes professionnels.
La centaine d'étudiants de ce centre réalisent a eux seuls plus de 80 % des 90 000
mouvements d’aéronefs effectués en moyenne a Saint-Honoré. Une école privée est
exploitée par la compagnie de nolisement Exact Air Inc. A chaque été depuis 1981,
il est 'un des cinq aéroports canadiens utilisés dans le cadre du programme de vol a
voile des Cadets de I'Air du Canada.

Depuis 1983, il sert de base saisonniére pour les avions-citernes du Service aérien
gouvernemental. Durant la saison critique des feux, deux CL-215 y sont basés en
permanence. Avant 1983, les avions-citernes étaient basés a Roberval.

Pendant I'épidémie de tordeuses, il a servi de base de ravitailement pour des
op_ér_'ations d'épandage d'insecticides. C’est d’ailleurs pour faciliter ces opérations que
sa piste principale, comme celle de Bonaventure, a été allongée a 1 830 métres en
1974. :
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Le transport des biens et des personnes a toujours été¢ peu important & Saint-Honore.

. Aucun transporteur régulier ne dessert I'aéroport et les vols nolisés y sont trés limités,
méme si deux affréteurs l'utilisent comme base. En raison de l'importance et de la

qualité de ses infrastructures, c'est l'aéroport de Bagotville qui regoit les vols

commerciaux tant réguliers que nolisés. Les évacuations médicales réalisées dans le

cadre du programme EVAQ sont aussi effectuées via la base de Bagotville.

Pour ce qui est de la pratique sportive, I'aéroport est utilisé par plusieurs: propriétaires
d'avions privés et par un club local de voI a voile. AInSl plus de 20 apparells pnves
sont basés a St-Honoré.

3._5 Commentaires

L'utilité des nouveaux aéroports nordiques, des aéroports de Kuujjuarapik, -Saint-
Augustin, de méme que de ceux utilisés pour la desserte hivernale de I'lle-d’Entrée et
de Ille-aux-Grues, ne saurait étre mise en doute. lls permettent la desserte .de
communautés privées de routes pour qui le transport aérien constitue le seul moyen
de communications pendant plusieurs mois de I'année. Il en est de. méme de Port-
Menier qui en plus d'étre utilisé pour rompre l'isolement de la population permanente
de Ille d'Anticosti, contribue & sa mise en valeur en permettant son accés aux
pécheurs et aux chasseurs. L'implication du MTQ .dans ce genre d’aéroport est
d’autant plus facile a justifier, que ces infrastructures lui permettent de résoudre de
fagon beaucoup plus économique et beaucoup plus efficace des problémes d accessi-
bilité ou de liaison entre divers pomts :

La prise en charge compléte des aéroports de Bonaventure, Chibougamau-Chapais,
Matagami de méme que du futur aéroport du Témiscamingue, bien que plus discu-
table, peut tout de méme se justifier. Ces communautés sont toutes reliées au
réseau routier, mais les distances les séparant des grands centres et des aéroports
régionaux sont appréciables. Leur utilisation dans le cadre dé la mission gouver-
nementale de protection de la forét ne peut cependant justifier a elle seule leur
exploitation & l'année. A Bonaventure, cette mission ne justifierait méme plus le
maintien de l'aéroport, les activités qui en découlent pouvant sans mconvenlent
majeur étre réalisées a partlr d’autres aéroports.

Le MTQ et le Québec qui, depuis 1985, n’ont pas voulu s’engager dans ‘aucune
nouvelle initiative, pourraient étre sollicités par le fédéral pour prendre sa reléve au
niveau des aéroports communautaires. Ceci toucherait quatre aéroports situés sur la
Basse et Moyenne-Céte-Nord, trois aéroports cris, célui des lles-de-la-Madeleine et
peut-étre ceux de Schefferville et Gaspé. Le MTQ et le Québec pourraient aussi étre
sollicites par certaines municipalités ou communautés comme Lebel-sur-Quévillon et
Chisasibi & propos de I'exploitation ou de la propriété de leurs aéroports utilisés pour
des services aériens réguliers. Prendre la releve du fédéral au niveau des aéroports
communautaires sans transfert de pouvoirs et surtout sans transfert fiscal, ne serait
que se faire refiler une facture et cela sans avoir vraiment les moyens de I'assumer.
Le MTQ et le Québec en plus d’hériter d'une charge financiére auraient dorénavant &
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porter I'odieux du peu de fonds consacrés a lamélioration et au développement de ce
type d’aéroports. :

Pour améliorer la desserte de la Basse-Cote-Nord, des aéroports pourraient aussi étre
- construits & La Romaine, Téte-a-la-Baleine et La Tabatiére. L'utilisation d’appareils
sur roues au lieu d’hydravions et d’avions sur skis éviterait 8 ces communautés d’étre
privées de toute desserte pendant les périodes de gel et de dégel.

Les aéroports de Saint-Honoré et de Mingan sont peu utilisés pour le transport des
personnes et des marchandises. L'exploitation de celui de Saint-Honoré est en
definitive une contribution a-I'enseignement public du pilotage professionnel. Pour ce
qui est de Mingan, ce sont des considérations socio-politiques qui ont assuré son
maintien au cours des trois derniéres années.
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4. MlLIEU RECEPTEUR, TRAFIC, INFRASTRUCTURES ET EQUIPEMENT

Dans cette section nous brosserons un portrait physique des aéroports exploités
actuellement par le MTQ. Nous ferons le point sur leurs milieux récepteurs, leurs
trafics de méme que leurs infrastructures (pistes, aides a la navigation et batiments).

4.1 Milieu récepteur
A. Localisation -

2 -

Comme on peut le constater sur la carte & la page ,34' les aéroports de Montmagny
‘et de Ille-aux-Grues sont les seuls a n'étre pas localisés dans des régions dites
périphériques. Ces deux emplacements ne sont qu'a une cinquantaine de kilométres
au nord-est de la ville de Québec du coété sud du Saint-Laurent. L'aéroport de
Montmagny a été aménagé aux limites de cette municipalité et de celles de Cap-St-
Ignace, il est & 80 kilométres par route de Québec. Celui de Ille-aux-Grues se
trouve a 7,5 kilométres au nord de 'aéroport de Montmagny.

Deux aéroports sont situés dans la région de I'Est du-Québec: Bonaventure sur la
rive gaspésienne de la Baie des Chaleurs et I'le-d’Entrée dans I'archipel des lles-de-
la-Madeleine. Bonaventure est a 658 kilométres par route de Québec, les lles-de-la-
Madeleine a 1042 kilométres par bateau et a quelque 900 kilométres par voie
aérienne. '

Trois aéroports sont rattachés au territoire de la Cote-Nord: Saint-Augustin, Mingan
et Port-Menier. Saint-Augustin est un village isolé de la Basse-Cdte-Nord situé a 607
km & lest de Sept-lles. Longue-Pointe-de-Mingan situé sur le territoire de la
Moyenne-Cdte-Nord & 172 kilomeétres & I'est de Sept-lles et & 40 kilométres & I'ouest
de Havre-Saint-Pierre.  Port-Menier, l'unique village de Ille d'Anticosti est aussi
rattaché au territoire de la Moyenne-Cbote; il est & 50 kilométres de Mingan et & 148
kilométres de Sept-lles. Toutes ces municipalités sont situées & plus de 800
kilométres de la ville de Québec.

Saint-Honoré est le seul aéroport exploité par le MTQ dans la région du Saguenay-
Lac-St-Jean. |l est situé sur la rive nord du Saguenay, & 16 kilométres par route de
Ia capitale régionale, Chicoutimi, qui elle se trouve a 211 km par route de Québec.

Ceux de Chibougamau-Chapais et de Matagami sont tous deux situés sur la frange
méridionale du territoire de la Baie-James. Chibougamau-Chapais, relié a la vie
socio-économique du Saguenay-Lac-St-Jean, est a 515 kilométres par route de
Québec, et Matagami, rattaché a PAbitibi-Témiscamingue, & 788 kilométres par route
de Montréal. Ces trois municipalités sont situées a lintérieur de grandes zones
forestiéres complétement inhabitées.
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- AEROPORTS EXPLOITES PAR LE M.T.Q.
au 31 décembre 1989
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TABLEAU 5

LOCALISATION DES AEROPORTS

Nom de P'aéroport

Coordonnées

(paralleles méridiens)

Référence
geographique

Québec

lle-aux-Grues 47°04-N = 70°32-0 7,5 km de Montmagny (Air)

Montmagny 47°00-N 70°30'-0 80 km de Québec (Route)

Gaspésie / lles-de-la-

Madeleine

Bonaventure 48°04’-N 65°27°-0 658 km de Québec (Route)

lle-d'Entrée 47°17'-N 61°43'-0 900 km de Québec (Air)

Céte-Nord

Mingan 50°17’-N 64°09'-0 172 km de Sept-lies (Route)

Port-Menier 49°50’-N 64°17°-0 148 km de Setp-lles (Air)

Saint-Augustin 51°12-N 58°40'-0 607 km de Sept-lles (Air)

Saguenay / Lac St-Jean

Saint-Honoré 48°31'-N 71°03’-0 16 km de Chicoutimi (Route)

Baie-James -

Chibougamau-Chapais 49°46’-N 74°32'-0 ‘515 km de Québec (Route)

Matagami 49°46'-N 77°48-0 788 km de Montréal (Route)

Nouveau-Québec

‘Kuujjuarapik 55°17’-N 77°46'-0 1300 km de Québec (Air)

Inukjuak 58°28'-N 78°05’-0 360 km de Kuujjuarapik (Air)

Ivujivik 62°25"-N 77°56'-0 800 km de Kuujjuarapik (Air)
» 700 km de Kuujjuag' (Air)

Kangirsuk 60°02-N 70°00’-0 230 km de Kuujjuaq (Air)

Kangigsujuag 61°36-N 71°56’-0 420 km de Kuujjuaq (Air)

Quagqtaq 61°03-N 61°03'-0 350 km de Kuujjuaq (Air) -

Salluit 62°11'-N 75°40'-0 600 km de Kuujjuaq (Air)

Sources: Canada Supplément de vol, Centre canadien de cartographie, juin 1988..
Distances routiéres, MTQ, Les publications du Québec, édition 1986.

1. Kuujjuag: un peu plus de 1 300 km de Québec.
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Les sept derniers sont situés au Nouveau-Québec. Kuujjuarapik se trouve a la limite
des territoires cri et inuit (55e paralléle) a plus de 1 300 kilométres de Québec sur le
littoral de la Baie d’Hudson. Les autres ont été aménagés dans six des 12 villages
inuit construits en bordure des baies d’'Hudson et d'Ungava. L'un est situé a Ivujivik,
la communauté la plus septentrionale du Québec, les autres a Inukjuaq, Kangirsuk,
Kangigsujuaq, Quaqtaq et Salluit. Tous les six se trouvent au nord du 58e paraliéle.

B. Populations desservies et économies

Si l'on fait exception de I'aéroport de Saint-Honoré, tous les aéroports du MTQ sont
situés dans des secteurs faiblement peuplés. Le village de Saint-Honoré n’a que
3 643 habitants, mais il est situé dans la région métropolitaine de recensement de
Chncoutnmn-Jonqunere qui comptait 158 468 personnes en 1986. Toutefois, son
aéroport n'est pour ainsi dire pas utilisé pour le transport des personnes et des
marchandises. Cette localité et sa région sont en effet desservies via I'aéroport de
Bagotville. L'économie régionale repose principalement sur la premlere transformation
du bois et des métaux (aluminium).

Pour les 11 aéroports construits sur des iles ou a proximité de petits villages cotiers
isolés, les populations locales sont faibles et représentent la totalité du peuplement de
leurs secteurs. Sept de ces villages ont moins de 500 habitants: Quagtaq (185), ile-
d’Entrée (196), Ivujivik (208), Saint-Antoine-de-I'lsle-aux-Grues (238), Kangirsuk (308),
Port-Menier (335) et Kangigsujuaq (337). Le plus populeux, celui de Kuujjuarapik,
regroupe: une population de 1 045 personnes, alors que ceux de Salluit, d’ Inukjuak et
de Saint-Augustin comptent respectivement 663, 778, et 1 000 personnes. A noter
que l'aéroport de Kuujjuarapik utilisé comme point de raccordement pour le trafic en
provenance et a destination des villages inuit situés sur les cotes du Nouveau-
Québec contribue indirectement & la desserte de leurs 5 365 habitants.

Matagami, Chibougamau et Chapais ne possédent pas de zones rurales, et sont
isolées de tout autre peuplement La population de Matagami a fortement régressé
depuis 1975. :

Cette année-1a, elle avait atteint un sommet de 4 500 habitants. Lors du dernier
recensement de 1986, elle n'a été estimée qu'a 2 738 personnes. Chibougamau et
Chapais regroupaient en 1986 des populations de 12 797 personnes et de 14 764
lorsqu’'on incluait celle de la réserve indienne de Mistassini. A aussi les populations
sont en-baisse bien que la chute soit moins importante. En effet, Chibougamau et
Chapais comptaient 13 851 personnes en 1976 et 15 541 avec Mistassini. Toutes
nées de I'exploitation miniére, leur maintien demeure étroitement lié a cette activité.
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TABLEAU 6

MILIEU RECEPTEUR -

Nom de I'aéroport Population Territoire desservi

Localités isolées

lle d’Entrée 196 lle dEntrée .

lle-aux-Grues 238 lle-aux-Grues

Port-Menier . 335 lle d’Anticosti .

Saint-Augustin i 000 Saint-Augustin .

Kuujjuarapik 1 045 Point de raccordement pour trafic

‘ des villages cétiers du

Nouveau-Québec Pop (5365)

Inukjuak 778 Inukjuak '

Ivujivik 208 vujivik

Kangirsuk 308 Kangirsuk

Kangigsujuaq 337 Kangigsujuaq

Quagqtaq 185 Quagtaq

Salluit 663 Salluit

Localités enclavées

Matagami 2738 Matagami

Chibougamau-Chapais 12 797 Chibougamau-Chapais et
réserve indienne de
Mistassini -

Autres

Montmagny 11 958 A cause de sa proximité de
Québec, sert essentiellement
a la desserte de [I'lle-aux-Grues

Mingan 963 Le secteur environnant est
desservi par I'aéroport du
Havre Saint-Pierre

Bonaventure 2 995 Populétion du secteur 35 000
habitants. Trafic limité par la

- desserte routiére et I'aéroport

de Charlo (N-E). ‘

Saint-Honoré 3 643 La région de Chicoutimi-

Jonquiére, pop. (158 468) est
desservie par l'aéroport de
Bagotville.

Source: Recensement Canada 1986, Statistique Canada, Catalogue 95-105, 1987.
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La ville de Montmagny qui compte prés de 12 000 habitants est le centre de services
d'une région qui regroupe 25 000 personnes. Toutefois, comme cette ville n'est qu'a
80 kilométres par route de Québec, son aéroport sert presque exclusivement a relier
IMe-aux-Grues a Montmagny. La population de cette ile qui s’est stabilisée au cours
des derniéres années, était estimée a 238 habitants en 1986. Son economle est peu
déveioppée et repose principalement sur I'agriculture et le tourisme..

L'aéroport de Mingan se trouve dans un secteur relié au réseau routier du Québec.
Construit & proximité du village de Longue-Pointe (612 habitants) et de la réserve de
Mingan (351 habitants), il serait en mesure de desservir les 5 704 habitants du
secteur s'étendant de Riviere-au-Tonnerre & Havre-Saint-Pierre. En pratique, ce réle
est toutefois joué par celui de Havre-Saint-Pierre, municipalité qui est sans contredit
le pdle principal de cette portion de la Céte-Nord.

L'aéroport de Bonaventure est situé au coeur d'une chaine de petites localités
amenageées sur le littoral de la Baie des Chaleurs. La municipalité ne compte que 2
995 habitants, mais le secteur susceptible d'étre desservi compte une population
d'environ 35 000 personnes. Ce secteur dont la population est stable, s'étend sur les
150 kilométres séparant Nouvelle de Newport. L’économie est peu développée, elle
repose principalement sur I'exploitation et la transformation des richesses naturelles
(bois et poisson) ainsi q