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1.0 JUSTIFICATION DU PROJET ET SOLUTIONS PROPOSEES

1.1 PROBLEMATIQUE

La population de St-Augustin (Duplessis) est une des plus importantes com-
munautés de toute la Basse-Cote-Nord. Elle est vouée par le rapport de

la mission de la Basse-Cote-Nord (Mission Payne) & &tre isolée de tous

les réseaux routiers Tocaux ou nationaux pour encore plusieurs années et
ce principalement a cause des caractéristiques topographiques de la ré-
gion.

Le transport maritime €tant trop lent pour le déplacement des personnes,
(1 voyage par semaine, 8 mois par année) 1'avion reste le seul moyen de
transport efficace. Toutefois, le service aérien & cet endroit est tout
d fait inadéquat & cause d'infrastructures déficientes: piste trop cour-
te, non pavée, non éclairée (atterrissage de nuit impossible) et dont 1la
mauvaise orientation nuit au zonage aéronautique. I1 en résulte que le
service régulier du réseau principal (Québécair & 1'aide d'avion HS 748)
est annulé pendant 1'été et remplacé par un service de second ordre uti-
lTisant de petits hydravions. Le service d'hiver, est quant & Tui trés
irrégulier compte tenu des caractéristiques de la piste et des conditions
météorologiques associées aux journées trd&s courtes.

1.2 ANALYSE DES OPTIONS

Le ministére des Transports du Québec a retenu 6 options pour fins d'ana-
lyse suite & 1'identification de ce probleéme. Elles sont présentées ici
de facon synthétique avec leurs avantages, leurs désavantages et leurs
principaux impacts environnementaux.

Option 1 : ne rien faire

Avantages

En plus de ne rien colter, cette option permet le vol & vue le jour pour
les appareils autres que le HS-748.

Désavantages

Tel que décrit dans Ta problématique du dossier, la piste actuelle ne per-
met pas au HS-748 de Régionair d'opérer d& pleine charge 3 St-Augustin. De
plus, il est impossible de baliser la piste actuelle pour le vol de nuit
et d'installer des équipements d'approche aux instruments puisque celle-ci
ne rencontrerait pas les normes de zonage aéronautique.
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Option 2 : allongement de la piste actuelle de 122 métres (400")

Colts

a) allongement de la piste : 30 000%
b) installations complémentaires : 70 000$

La réserve de gravier actuelle pourrait servir a allonger la piste de
quelque 122 métres (400 pieds) au colt de 30 000$. I serait possible
également de poser un drainage souterrain pour augmenter la capacité por-
tante et de relocaliser le NDB, afin d'abaisser le plafond actuel. Le
colt de ces travaux représente une somme supplémentaire de 70 000$.

Avantages

Cette option permettrait tout au plus de diminuer les contraintes au dé- ‘
collage pour le HS-748. Cet appare11 nécessite une longueur de 1 463 mé-
tres sur une p1ste en gravier et 1'allongement porterait la longueur de

1 220 métres & 1 342 métres.

Désavantages

Un allongement de la piste de 122 métres (400. pieds) ne permet pas de ren-
contrer les critéres de zonage aeronaut1que pour le vol & vue de nuit, aux
instruments et pour les approches de précision. -

Impacts environnementaux

Un allongement de cet ordre n'aurait que trés peu d'impacts sur le milieu.
Cet option ne demande pas 1'ouverture de banc d'emprunt ou de carriére
avec tout ce que cela implique comme effets néfastes sur 1'environnement.
IT n'y aurait qu'un peu de terrassement dans un secteur déja trds pertur-
bé (au sud de la p1ste actuelle; secteur déja déboisé) et probab]ement un
1éger déboisement & 1'extrémité sud de la piste en relation avec 1'allon-
gement (sapiniére et aulnaie).

Option 3 : allongement de 500 m&tres (1 650')

Couts

a) allongement de la piste : 500 000$
b) dinstallations complémentaires : 400 000$

Le prolongement de 500 metres (1 650 pieds) & la piste de St-Augustin
colterait 500 000$ et le balisage lumineux avec les feux d'approche

100 000$. Les travaux de rehaussement se chiffreraient & 300 000$ pour
un colt total de 900 000$.



- -

] : 1 C y
- E EE W I .

-“»

Avantages

Le seul avantage de cette option est de permettre au HS-748 d'opérer de
jour sans restriction et d'éliminer 1'obligation d'utiliser les hydra-
vions et les hélicoptéres pour remplacer le HS-748 1'été. .

Désavantages

! 3 g g 3

Cette option est plus colteuse que la précédente (900 000$ VS 100 000$%).

Par rapport d 1'option précédente, un allongement de 500 métres est inu-

"~ tile puisque la longueur de piste disponible demeure & 365 métres pour le

vol @ vue de nuit. De plus, la piste ne rencontre pas les critéres de
zonage aéronautique pour le vol aux instruments ou 1'approche de préci-
sion. ' '

- Ainsi, aucun des appareils étudiés ne pourrait exploiter un service aé-

rien en dehors des périodes de vol a vue de jour.

Impacts environnementaux

Contrairement & 1'option 2, cette derniére demandera 1'ouverture d'une
sabliére et d'une carriére pour pouvoir s'approvisionner en matériaux.
Ces ouvertures auront des effets plus ou moins grands sur le milieu selon
les endroits et les modes d'exploitation choisis. Les principaux impacts

-seront la destruction du couvert végétal (zone d'extraction, aire de stoc-

kage et route d'accds) et des impacts visuels et sonores pour la popula-
tion. Cette option nécessitera de plus 1'allongement de la zone de dé-
boisement d'environ 500 métres vers le sud dans un secteur de forét de
résineux et d'aulnaie.

Option 4 : construction d'une nouvelle piste sur le site actuel

Le colt d'une nouvelle piste orientée de + 25° vers l'est s'éléve comme
suit: '

- terrassement et gravelage : 1 500 000$
- déplacement d'utilités publiques : 400 000$
- balisage Tumineux : 225 000%
- installation du N.D.B. : 75 000$

Total 2 200 000$

Ce montant de 2 200 000$ représente le colt de base pour obtenir une pis-
te balisée de 4 500 pieds par 100 pieds.

Avantages -

L'aménagement d'une nouvelle piste réorientée présenterait beaucoup d'a-
vantages par rapport aux options précédentes:
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- ce projet ne comporterait aucune contrainte par rapport aux critéres
de zonage pour le vol de nuit et les approches aux instruments et per-
mettrait d'installer les équipements nécessaires pour améliorer la fia-
bilité et 1a sécurité du service aérien;

- tous les types d'appareils &tudiés pourraient exploiter le service aé-
rien & St-Augustin et ce, sans contrainte, au décollage et & 1'atter-
rissage;

- cette option permettrait de répondre de facon plus adéquate aux besoins
de la population en assurant la continuité du service aérien. Il ne
serait plus nécessaire d'utiliser des hydravions ni des hélicoptéres,
qui en plus d'@tre colteux, ne répondent pas adéquatement & la demande;

- cette option permettrait &galement de répondre de fagon plus satisfai-
sante aux besoins du transporteur en matiére d'infrastructures aéropor-
tuaires en améliorant les conditions dans lesquelles i1 pourrait exploi-
ter le service aérien. La piste de 1 372 métres, une fois réorientée,
pourra suffire pour les appareils de type STR-42 ou DASH-8 qui pour-
raient éventuellement &tre utilisés par Régionair puisque ceux-ci of-
frent des performances supérieures au HS-748 qui est utilisé présente-

© ment;

- de plus, si cette piste était pavee et éclairée, il serait possible,
pour le gouvernement du Québec, d'y poser son avion-ambulance alors
qu'il ne peut le faire sur la piste actuelle;

- finalement, la qualité des infrastructures en place serait haussée au
niveau des autres infrastructures de la Basse et Moyenne-Cote-Nord ol
le HS-748 est utilisé pour le service aérien régulier.

Désavantages

Ce projet serait plus colteux que les options précédentes. Le colt de
1'aménagement d'une nouvelle piste balisée serait de 1'ordre de 2 200 000S$.

Impacts environnementaux

I | 9 3

Comme pour les options 3 et 5, celle-ci nécessite 1'ouverture d'une car-
riére et d'une sabliére avec les mémes impacts appréhendés. I1 est aussi
possible que ces impacts soient de plus forte intensité car les quantités
de matériaux a extraire sont plus grandes qu'au niveau de 1'option 3. En
plus des perturbat1ons rattachées aux bancs d'emprunt, ce projet nécessi-
tera le déboisement d'environ 44 hectares de forét (pr1nc1pa]ement de 1la
sapiniére et de 1'aulnaie) en raison de la piste elle-méme et du zonage
aéronautique. '

De cette superficie, environ 9 hectares seront immobilisés par la cons-
truction de la piste et le reste de cette surface sera laissé pour la
croissance des plantes herbacées et des arbustes. Sur ce terrain, le
contrdle de Ta hauteur de la végétation sera indispensable.
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Huit hectares de terre humide colonisée par des aulnes et des saules se-
ront ensevelis sous les fondations de la piste. Une portion de la tour-

bigre située & 1'extrémité sud-ouest de 1a piste proposée subira le méme

sort (environ 6 hectares).

Un cours d'eau de faible importance devra &tre mis sous terre car il tra-
verse le tracé de la future piste.

Option 5 : construction d'une piste sur un nouveau site au nord de la
riviére (site 7, figure 1)

La Direction des tracés et projets (Division des projets en collaboration
avec la Division de la géologie) a fait une recherche afin de trouver des
sites favorables dans un rayon.de 20 kilom&tres environ autour du village
de St-Augustin.

En fonction de 1a topographie des lieux, de 1'évaluation préliminaire des
sols, du zonage aéronautique et de 1'accés pour les usagers, un seul site
a €té retenu (site 7, figure 1). Ce dernier est situé & environ 14 kilo-
métres au nord du village de St-Augustin et nécessiterait la construction
d'une route d'accés et de deux ponts au codt de 8 500 000$.

Colts

L'aménagement d'une nouvelle piste incluant le balisage lumineux et 1'ins-
tallation d'un N.D.B. serait de 1'ordre de 1 800 000$. De plus, il serait
nécessaire de construire une route d'accés et deux ponts au coGt de

8 500 000$. ‘

Désavantages

Selon 1'étude de photographies aériennes, 1'approche sud-est demeure dou-
teuse.

Puisque la nouvelle piste serait située a environ 14 km du village, les
usagers devraient se déplacer sur une plus grande distance.

Enfin, les colts de construction d'une route d'accés sont trés élevés, ce
qui est le désavantage majeur de cette option.

Impacts environnementaux

De toutes les options, celle-ci a Te plus grand impact sur le milieu. Ce
projet implique premi&rement la destruction d'un site qui jusqu'a mainte-
nant est encore vierge, protégé par son inaccessibilité naturelle. Deu-
xiémement, 1'accés qu'offrirala route de 1'aéroport & la région de la ri-
viére St-Augustin-Bras-Est engendrera de nombreuses perturbations pour la
faune et la flore (coupe de bois, ouverture de sentiers pour véhicules
tous terrains, etc ...).
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FIGURE 1: CARTE DE LOCALISATION DES
SITES POTENTIELS POUR
L' IMPLANTATION D'UN
AEROPORT A SAINT-AUGUSTIN
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Le déboisement sera trés important compte tenu qu'd 1'endroit proposé pour
la construct1on de Ta piste, le couvert forestier est uniforme et dense

et qu'un déboisement important devra &tre effectué pour la construction

de la route d'accés. De plus, cette route nécessitera la traversée de
plusieurs petits cours d'eau de faible importance.

De cette option, i1 résultera une importante immobilisation de terre due
principalement & la piste comme telle et & la route. Dans le reste des
secteurs déboisés, un controle de la végétation sera effectué (principa-
lement au niveau de la strate arborescente i cause du zonage aéronautique).
Ici comme pour les options précédentes, la traversée de la riviére St-Au-
gustin reste un probléme environnemental important du fait de 1'importance
physique et biologique de la riviére (Salmonidés).

Enfin, cette option nécessite 1'ouverture d'une carriére et d'une ou plu-
sieurs sabliéres avec les impacts qui leur sont rattachés. Ces derniers
seront d'autant plus grands que les quantités de matériaux extraits se-
ront élevées. Des 5 options mettant en cause 1'aéroport, c'est celle-ci
qui nécessitera la plus grande quantité de matériaux principalement &
cause de 1a route d'accés (14 km).

Sur le plan humain, cet éloignement de 1'aéroport obligera les utilisa-
teurs de celui-ci a ut11iser un véhicule automobile pour s'y rendre. Or
on sait pertinemment qu'a St- August1n, il y a trés peu de véhicules car
il n'y a pour ainsi dire pas de route! Ce probléme n'est toutefois pas
trés important car un systéme de transport en commun pourrait résoudre
facilement ce probléme.

Option 6 : remplacer le type d'appareil

Colts

Le colt de remplacement du type d'aéronef par un appareil & décollage et
atterrissage courts serait de 1'ordre de 12 700 000$ dans le cas du DASH-7
et de 3 300 000$ pour le DHC-6. Ces colGts tiennent compte de 1'achat de
1'appareil et du colt d'opportunité (valeur actualisée des intéréts annuels
sur le capital au taux de 18% pendant 10 ans). (1)

Avantages

Par rapport aux critéres de zonage aéronautique, 1'utilisation d'un nou-
veau type d'appareil (ATR-42, DASH-8, DASH-7 ou DHC-6) permettrait une ex-
ploitation & vue de jour seulement sans contrainte au décollage sur la pis-
te actuelle.

(1) Bien que le service requiert 1'utilisation d'un apparéi] d'apboint,
ces colits s'appliquent & 1'achat d'un seul avion.
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Le remplacement du type d'appareil permettrait de construire une piste
plus courte puisque tous les appareils &tudiés ont des performances Supé-
rieures au HS-748.

Désavantages

Les avions du type ATR-42, DHC-6, DASH-7 ou DASH-8 ne pourraient exploi-
ter un service de nuit et effectuer 1'approche aux instruments sur la pis-
te actuelle. Pour rencontrer les critéres de zonage aéronautique pour le

'vol de nuit et 1'approche aux instruments, il serait inutile de remplacer

le type d' appare11 sans construire une piste avec une meilleure orienta-
t1on

IT-a ete démontré que 1'utilisation d'un appareil de moins de 20 places
tel 1le DHC-6 ne rencontrerait pas les besoins du trafic 3@ St-Augustin,

ce qui laisse les avions de type ATR-42, DASH-7 et DASH-8. Parmi ces a-
vions, seul Te DASH-7 a des capacités ADAC puisque Ta longueur minimale
de piste requise pour ce type d'appareil est de 717 mé&tres (2 352 pieds).
Tel que défini, le colt d'achat pourrait se situer & plus de 12 millions
de dollars. Si on modifiait le type d'appareil en prenant un DASH-7, i1l
s'agirait d'une dépense inutile de plus de 12 millions de dollars puis-
qu'il faudrait en méme temps construire une nouvelle piste qui rencontre-

rait tous Tes cr1teres de zonage aeronaut1que

Impacts environnementaux

Le remp]acement des appare115 n'a pas d effet en soi sur 1'environnement
mais cette option nécessite la réalisation soit de 1'option 2, 3, 4 ou 5
avec les impacts qui leur sont rattachés car la piste actuelle est insuf-
fisante pour les besoins de nouveaux appareiis.

Choix d'une option

L'option de ne rien faire est & rejeter au départ car 1'urgent probléme
est 13 et se doit d'étre réglé. Aucun empéchement majeur prévisible n'ex-
pliquerait sa remise en question.

Les projets d'allongement de la piste actuelle malgré que ceux-ci ne pré-
sentent que peu d'impacts environnementaux, ne révélent aucun intérét car
ils ne rencontrent pas les buts poursuivis. Leur seul avantage est de
permettre une plus grande longueur de piste pour le vol & vue de jour.

L'option de construire 1'aéroport & un autre endroit (option 5) est & re-
jeter sur tous les plans; elle est de loin la plus colteuse, présente

~ les impacts envirorinementaux les plus grands et est a Ta limite de 1'accep-

tabilité en terme de zonage aéronautique.

Comme elle se situe du coté ouest de la riviére, cette option ne solution-
ne en aucun cas le probléme soulevé par la traversée de la riviére en plus
d'étre trés colteuse. Elle doit donc étre rejetée sans hésitation.
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Reste 1'option 4 qui aprés analyse présente de multiples avantages. Sur
le plan technique, elle est la seule option qui permet de rencontrer réel-
lement les normes de zonage aéronautique pour le vol de nuit aux instru-
ments. Sur le plan financier, elle reste acceptable compte tenu des pro-
blémes. Enfin, du point de vue environnemental, elle ne présente pas
d'impacts négatifs majeurs. Ils sont essentiellement du méme type que ceux
de 1'option 3 en plus importants et se situent au niveau du déboisement et
de 1'extraction de matériaux. Les impacts sont toutefois beaucoup moin-
dres que ceux que présente 1'option 5.

Le probléme de 1a traversée de la riviére St-Augustin reste entier pour
cette option comme pour les autres car aucune de celles-ci n'est en mesu-
re d'éviter ce probléme en raison de la topographie particuliére de la ré-

- gion. Une solution & ce probléme fait présentement 1'objet d'une étude au

ministére des Transports. Enfin, cette solution permet de récupérer cer-
taines infrastructures aéroportuaires (aire de stationnement, voie d'accés)
et d'utiliser des terrains déja perturbés ou destinés a le devenir compte
tenu des activités de 1'homme.

Si ce projet était réalisé, les résidants de St-Augustin, qui dépendent
du transport aérien pour leurs déplacements, pourraient bénéficier d'un
service plus fiable et continu.

Le transporteur y trouverait des avantages puisqu'il n'aurait plus 3 ex-
ploiter des hydravions ou noliser des hélicoptéres qui sont & la fois col-
teux et inadéquats. Par le balisage de 1a nouvelle piste et par 1'instal-
lation d'équipements pour faciliter 1'approche aux instruments, on permet-
trait au transporteur d'abaisser ses colts d'exploitation en lui évitant
des annulations de vols.

Enfin, le Gouvernement du Canada qui subventionne le déficit du service
aérien par le biais de 1a Commission canadienne des transports y verrait

un avantage di & une diminution possible des colts d'exploitation du trans-
porteur. Aussi, Transports Canada n'aurait pas d maintenir une hydrobase

d St-Augustin puisque celle-ci n'aurait plus d'utilité pour le service aé-
rien commercial.

En conclusion, 1'option 4 consistant en la construction d'une nouvelle
piste dans un axe modifié, représente la meilleure solution, permettant

d Ta fois de rencontrer les critéres de zonage aéronautique et les besoins
du transporteur et du public tout en respectant dans une mesure acceptable
1'environnement naturel et humain; d'ailleurs la seule autre solution en-
visageable techniquement est nettement plus dommageable environnementale-
ment (site 7, figure 1).

1.3  DESCRIPTION DU PROJET RETENU

La piste projetée par le ministére des Transports est de classe C d'une
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Tongueur de 1 400 m et d'une largeur de 30 m (figure 2). En réa]ité,

cette construction est une chaussée construite & partir de remblais va-
riant d'une hauteur de 0,5 & 2,0 métres. Cette chaussée sera recouverte

~d'un revétement bitumineux de méme que la voie d'accés et le stationne-

-

ment. La voie d'accés sera construite @ méme 1'ancienne piste d'atter-
rissage.

Le batiment attenant  cette piste sera de type multifonctionnel (i.e.,
aérogare pour les usagers et hangar pour la machinerie dans la méme ba-
tisse). L'éclairage sera conforme aux exigences d'une piste de classe C
avec pilotage aux instruments.

La machinerie utilisée pour la construction de la piste sera de type lourd,
d savoir:

- ‘boutoir - chargeur sur roues

- camion - concasseur

- niveleuse - épandeur d'enrobé bitumineux
- compacteur dynamique - rouleau cylindrique

- foreuse - excavatrice hydraulique

Tous ces équipements seront amenés & 1'aide d'une barge sur Te site choi-
si. _ :

1ére phase
Construction des remblais et des fondations de la piste; déplacement de

la ligne électrique, ouverture de la carriére et de la sabliére la premié-
re année.

2iéme phase

Cette phase consiste principalement au pavage de la piste. Celui-ci doit
se faire plusieurs mois aprés la mise en place des remblais pour permettre
une stabilisation de ceux-ci dans le secteur de la tourbiére. Cette Etape
sera réalisée la seconde année.

3iéme phase

L'éclairage et la construction du batiment seront effectués aprés la réa-
lisation compléte des deux premiéres phases. Par la suite,seront 1ivrés
les équipements nécessaires & 1'entretien de la piste ainsi que le maté-
riel d'urgence conventionnel.

Pour s'approvisionner en matériaux, une sabliére et une carriére seront
ouvertes; celles-ci sont localisées dans la carte synthése des impacts
(figure 3).
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2.0 ANALYSE D’IMPACT ’ -

2.1 INVENTAIRE DE LA ZONE D'ETUDE ‘ '

Biophysique

Le paysage du secteur étudié est dominé par des collines de granite sépa-
rées par des vallées fluviales de différentes envergures dans lesquelles
se retrouvent en quantités variables des dépdts meubles (principalement des
sables). C'est sur ces dépdts que pousse une végétation caractéristique .

de la forét boréale mais @ cet endroit, fortement influencée par le climat

maritime, en particulier par les vents. Le projet comme tel se localise
sur le delta de la riviére St-Augustin et traverse du nord au sud, une
aulnaie, une sapiniére et une tourbiére. L'utilisation faunique la plus
notable aux alentours du futur aéroport est celle qu'en fait la sauvagine
attirée par les nombreux bras de riviére rattachés au delta. Le saumon
de la riviére St-Augustin est certes un élément important de la faune Tlo-
cale,mais celui-ci ne passe que peu de temps dans ce secteur de la rivié-
re,soit au moment de la montaison et de 1'avalaison.

Humain

La communauté blanche de St-Augustin est la plus importante de la Basse-
Cote-Nord avec une population d'environ un millier d'individus. La prin-
cipale ressource &conomique est la péche au saumon et & Ta morue. Ony

pratique aussi la chasse, la péche et Te piégeage des animaux & fourrure.

Ces activités fournissent des revenus d'appoint et des sources complémen-
taires de nourriture non négligeables. Les autres activités économiques
sont rattachées aux services (école, Hydro-Québec, etc ...).

La communauté montagnaise qui regroupe plus de 100 individus vit de fagon
traditionnelle, i.e., de chasse, de péche et de piégeage. Elle exploite
en particulier des territoires au nord de la zone étudiée. Elle est ins-
t?llée du cOté ouest de la riviére, non loin de la piste actuelle (figure
3).

2.2 IDENTIFICATION ET EVALUATION DES IMPACTS ET MESURES DE MITIGATION ~—

Les impacts biophysiques ainsi que les mesures de mitigation rattachés &
la piste comme telle sont présentés de fagon synthétique au tableau 1.
Les impacts humains ont été considérés comme négligeables. A ce sujet,
la communauté montagnaise a fait 1'objet d'une consultation de la part du



TABLEAU 16 : SYNTHESE DES IMPACTS BIOPHYSIQUES (PISTE)
# NATURE LOCALISATION ETENDUE DUREE QUALIFICATION* MESURES DE** IMPACT
- MITIGATION RESIDUEL
1 Déboisement Piste en général et 46 ha Permanent Moyen Zone de limitation Faible
bordure de la rivigre . du déboisement des
rives

2  Faune Général --- Permanent Faible --- Faible

3 Risque de Piste --- - Permanent Faible Eviter tout dépotoir Faible
collission entre : a proximité de la
appareil et faune piste

4 Atteinte 2 la Général --- Périodique Faible --- Faible
qualité de 1'eau

5 Remblayage Piste 15 ha Permanent Faible --- Faible
et pavage
(ruissellement
immobilisation
du sol)

6 Construction Riviere Ponctuel Court terme Faible a moyen Restriction des Faible
d'ilots dans St-Augustin périodes de travail
une riviére en rividre
a saumons

7 Abandon Les extrémités de 4 ha Long terme Faible Mesures favorisant Faible a nul
d'anciennes la piste actuelle 1a reprise de la
infrastructures végétation

* Les raisons de la qualification des impacts

** Les mesures sont décrites plus en détail au point 2.4.1

AY

sont données a la section 2.3.1.2

gl
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TABLEAU 17 : SYNTHESE DES IMPACTS BIOPHYSIQUES ET HUMAINS (BANCS D'EMPRUNT)
# NATURE LOCALISATION ETENDUE DUREE QUALIFICATION* MESURES DE** IMPACT
MITIGATION RESIDUEL
8 Création de Site d'extraction 8 ha Permanent Faible a nul ) Mesures visant a fa- Nul —» bénéfique
' lac artificiel —»bénéfique voriser la vététation
en bordure du lac
9 L Déboisement Site d'extraction, 11 ha Moyen terme Faible Mesures visant a fa- Faible -»nul-
oy} entreposage et voriser le reboisement
g route d'accds
10 & Remblais Route d‘accas 1 ha Permanent Faible
n Emission de Générale - Temporaire Faible --- Faible
poussiére
12 Emission de bruit Générale - Temporaire Faible - Faible
13 Déboisement Site d'extraction, - Moyen terme Faible Mesures visant a fa- Faible nul
d‘entreposage et voriser le reboisement
route d'accés
14w Remblai Route d'acces - Permanent Faible Faible
15 Eg Emission de bruit - Générale - Temporaire Faible ou nul --- Faible ou nul .
16 %é Emission de Générale - Temporaire “Faible ou nul - -Faible ou nulv
poussiére
Visuel Local - Permanent Faible a moyen Situer la carriére &

un endroit non
visible du village

(1) La fleche représente 1'évolution probable de 1'impact

*
LE 4

Les raisons de la qualification des impacts sont données a& la section 2.3.1.2
Les mesures de mitigation sont décrites plus en détail au point 2.4.1

91
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ministére des Transports, &tant donné la trés grande proximité de la
piste d'atterrissage. Aucun préjudice notable n'a pu &tre rattaché i cet
aéroport pour ce groupe de personnes.

Les impacts biophyéiques et humains et Tes mesures de mitigation reliés a
1'exploitation des bancs d'emprunt sont présentés au tableau 2.

La plupart de ces impacts sont Tocalisés sur la figure 3. On remarquera
qu'on mentionne qu'il y aura construction de deux i16ts dans la riviagre.
St-Augustin.  Ceux-ci sont nécessaires a la relocalisation de la 1igne é-
lectrique, qui dans Ta situation actuelle nuit au zonage aérien de la nou-
velle piste. Ces derniers seront construits en dehors de 1a période de
migration des saumons pour minimiser un impact possible.
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3.0 CONCLUSION

Le fait que les contraintes topographiques ont 1imité & un seul le nombre
de sites possibles pour 1'implantation d'un nouvel aéroport, a réduit les
limites de 1'étude. Celle-ci s'est donc orientée vers une insertion du
projet 1a plus harmonieuse possible avec le milieu récepteur.

A ce sujet, une série de mesures de mitigation et de décisions ont été
prises afin de réduire au maximum les impacts négatifs de ce projet. I

en résulte un projet ne créant aucun impact majeur & 1'environnement et

qui devrait régler les problémes du transport aérien des personnes de cet-
te communauté. Le seul élément négatif est que les résidents du coté est
de la riviére n'auront pas accés direct & 1'aéroport. Le probléme de la.
traversée de la riviére n'a pu &tre évité par le choix d'un nouveau site
comme on a pu le constater. Il reste donc entier mais le fait qu'un nou-
vel aéroport sera construit ne pourrait qu'accélérer les Etudes et la solu-
tion de ce probléme.
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