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WSP Canada Inc. (« WSP ») a préparé ce rapport uniquement à l’intention du destinataire prévu, conformément à l’entente de services 
professionnels entre les parties. Advenant qu’un contrat n’ait pas été exécuté, les parties conviennent que les Modalités générales à titre de 
consultant de WSP régiront leur relation d’affaires, lesquelles vous ont été fournies avant la préparation de ce rapport. 

 

Ce rapport est destiné à être utilisé dans son intégralité. Aucun extrait ne peut être considéré comme représentatif des résultats de l’évaluation. 
Les conclusions présentées dans ce rapport sont basées sur le travail effectué par du personnel technique, entraîné et professionnel, 

conformément à leur interprétation raisonnable des pratiques d’ingénierie et techniques courantes et acceptées au moment où le travail a été 
effectué. 

 

Le contenu et les opinions exprimées dans le présent rapport sont basés sur les observations ou les informations mises à la disposition de WSP 

au moment de sa préparation, en appliquant des techniques d’investigation et des méthodes d’analyse d’ingénierie conformes à celles 

habituellement utilisées par WSP et d’autres ingénieurs/techniciens travaillant dans des conditions similaires, et soumises aux mêmes contraintes 
de temps, et aux mêmes contraintes financières et physiques applicables à ce projet. 

 

WSP décline toute obligation de mise à jour du rapport si, après la date de ce rapport, les conditions semblent différer considérablement de 

celles présentées dans ce rapport; toutefois, WSP se réserve le droit de modifier ce rapport sur la base d’informations, de documents ou de 
preuves supplémentaires. 

 

WSP ne fait aucune représentation relativement à la signification juridique de ses conclusions. 
 

La divulgation de tout renseignement faisant partie du présent rapport relève uniquement de la responsabilité de son destinataire. Si un tiers 

utilise, se fie, ou prend des décisions ou des mesures basées sur ce rapport, ledit tiers en est le seul responsable. WSP n’accepte aucune 

responsabilité quant aux dommages que pourrait subir un tiers suivant l’utilisation de ce rapport ou quant aux dommages pouvant découler d’une 
décision ou mesure prise sur la base du présent rapport. 

 

WSP a fourni des services au destinataire de ce rapport conformément à l’entente de services professionnels convenue entre les parties tout en 

exerçant le degré de prudence, de compétence et de diligence dont font habituellement preuve les membres de la même profession dans la 
prestation des mêmes services ou de services comparables à l’égard de projets de nature analogue dans des circonstances similaires. Il est entendu 

et convenu entre WSP et le destinataire de ce rapport que WSP n’offre aucune garantie, expresse ou implicite, de quelque nature que ce soit. Sans 

limiter la généralité de ce qui précède, WSP et le destinataire de ce rapport conviennent 

et comprennent que WSP ne fait aucune déclaration et ne donne aucune garantie quant à la suffisance de 

sa portée de travail en lien avec le but du destinataire concernant ce rapport. 
 

En préparant ce rapport, WSP s’est appuyée de bonne foi sur l’information fournie par d’autres, comme il est indiqué dans le rapport. WSP a 
raisonnablement présumé que les informations fournies sont correctes et WSP ne peut donc être tenue responsable de l’exactitude ou de 

l’exhaustivité de ces informations. 
 

Les bornes et les repères d’arpentage utilisés dans ce rapport servent principalement à établir des différences relatives d’élévation entre les lieux 

d’essai et/ou d’échantillonnage particuliers; notamment, ils ne devraient pas servir à des fins comme le nivellement, l’excavation, la 
construction, la planification, l’aménagement, etc. 

 

Les recommandations de conception fournies dans ce rapport s’appliquent uniquement au projet et aux zones décrites dans le texte, et uniquement 

si elles sont construites conformément aux détails indiqués dans le présent rapport. Les commentaires formulés dans ce rapport concernant les 

problèmes potentiels pouvant subvenir lors de la construction et sur les différentes méthodologies possibles sont uniquement destinés à guider le 
concepteur. Le nombre de lieux d’essai ou d’échantillonnage peut ne pas être suffisant pour évaluer l’ensemble des facteurs pouvant affecter les 

méthodes et les coûts de construction. WSP nie toute responsabilité pouvant découler de décisions ou actions prises découlant de ce rapport, à 

moins d’en être spécifiquement informés et d’y participer. Advenant une telle situation, la responsabilité de WSP 

sera établie à ce moment. 
 

L’original du fichier électronique sera conservé par WSP pour une période minimale de dix ans. WSP n’assume aucune responsabilité quant à 

l’intégrité du fichier qui vous est transmis et qui n’est plus sous le contrôle de WSP. Par conséquent, WSP n’assume aucune responsabilité quant 
aux modifications faites au fichier électronique après sa transmission au destinataire visé. Ces limitations sont considérées comme faisant partie 
intégrante du présent rapport. 
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1 SOMMAIRE 
 

L’aéroport de Saint John a commandé à WSP une évaluation des risques liés aux changements climatiques et la mise au point d’une 

stratégie de résilience en matière de gestion de l’environnement. Cette action constitue une approche à la gestion du risque qui vise à 
évaluer les probabilités et les conséquences des phénomènes causés par les changements climatiques sur les éléments et les activités d’une 

infrastructure donnée. 
 

L’aéroport de Saint John dessert la ville de Saint John, au Nouveau-Brunswick, et accueille environ 280 000 passagers par année, générant 
des revenus annuels de plus de 7 millions de dollars. L’aéroport comprend deux pistes, cinq voies de circulation ainsi que de l’infrastructure 

connexe (signalisation, voies d’appoint, hangars d’aviation). Sur place, une aérogare a été construite en 1952, et des travaux 

d’agrandissement ont été effectués dans les années 1980 ainsi qu’en 2002. Le bâtiment, d’une superficie approximative de 4 000 m² 
(43 000 pi²), comprend des aires d’arrivée et de départ, des bureaux, des portes d’entrée, une zone des douanes, des bureaux de location et de 

service à la clientèle, ainsi qu’un petit café. L’aéroport est contigu à la rivière Mispec; 8 km le séparent de la baie de Fundy. 
 

Cette évaluation des risques liés aux changements climatiques se sert de l’approche du CVIIP élaborée par Ingénieurs Canada, et examine 

les données climatiques historiques et projetées afin de comprendre les risques associés à l’infrastructure et aux activités de l’aéroport de 
Saint John. De plus, l’évaluation fournit des stratégies d’adaptation recommandées. 

 

Elle établit en outre la portée du projet, les tendances climatiques et les risques connexes en matière de probabilité et de vulnérabilité. Le 

cadre conceptuel utilisé est fondé sur le cinquième rapport du GIEC, qui indique que le risque est défini comme étant le produit de la 
probabilité des impacts sur le projet en raison des risques liés au climat et de leur niveau de gravité. Une matrice permet de classer les risques 
par ordre de priorité en fonction de leur cote de risque et de proposer des stratégies appropriées de réduction des risques et d’analyse pour le 

projet. Les projections sur des changements climatiques pour la région ont été élaborées en tenant compte du scénario d’émissions RCP8.5, 
un scénario prudent ou passif pour l’évaluation des risques qui escamote un manque potentiel d’adaptation. Ce scénario passif est modélisé 
selon une approche maintenant le statu quo, sans mesures d’atténuation mises en œuvre à l’échelle mondiale et incluant une augmentation 

constante des émissions de GES jusqu’à l’épuisement des stocks de combustibles fossiles. Ce scénario constitue la trajectoire selon laquelle 
la plupart des changements sont plus marqués, surtout ceux survenant dans les latitudes plus élevées, où les effets des changements 
climatiques sont plus importants. Compte tenu de l’état actuel du processus mondial de négociations sur le climat, le scénario passif demeure 

le plus probable à cette étape, et c’est donc le scénario choisi pour cette évaluation. 
 

Les dangers régionaux liés aux changements climatiques jugés pertinents pour la présente évaluation comprennent la chaleur extrême et 
les vagues de chaleur, l’élévation de la température de l’air pendant toutes les saisons, les changements dans les précipitations (incluant 
les crues fluviales et les sécheresses) et les changements dans les conditions hivernales, le brouillard, la foudre, les feux incontrôlés, les 

vents forts et l’activité orageuse. 
 

Un examen des conditions climatiques futures prévues dans un scénario de fortes émissions de gaz à effet de serre (RCP8.5) montre une 

tendance à la hausse de la température et des précipitations vers le milieu (2021-2050) et la fin (2051-2080) du siècle. Les projections 
indiquent une augmentation des variables suivantes : température et de précipitations moyennes et extrêmes, températures estivales et 

hivernales moyennes, nombre de degrés-jours de réfrigération, températures maximales et cycles de gel-dégel hivernaux. Les épisodes de 

brouillard en mesure de nuire considérablement aux activités aéroportuaires peuvent survenir plus fréquemment, mais l’ampleur de ce 
changement n’a pas pu être évaluée à l’aide des renseignements actuellement disponibles. Les variations de ces paramètres climatiques 

deviennent plus prononcées vers la fin du siècle. Comprendre la manière dont ces variables climatiques changeantes interagissent avec 

l’infrastructure du projet peut éclairer les décisions futures concernant la conception et l’exploitation, afin de minimiser les risques à venir 
pour l’aéroport. 

 

L’étude a relevé un total de 109 risques répartis dans les six catégories suivantes : les systèmes côté piste et côté ville, les bâtiments, 

l’infrastructure civile, et les autres infrastructures et les activités aéroportuaires. Parmi ces risques, aucun n’était considéré comme 
extrêmes, 29 étaient considérés comme des risques élevés, et 79 étaient considérés comme modérés, faibles ou négligeables (figure 1). 
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Figure 1 : Résumé de la répartition finale de la cotation des risques par catégorie d’infrastructures pour les années 2080 

 

Lorsqu’on compare les risques entre les années 2050 et 2080, on constate une augmentation des risques négligeables, faibles et élevés et une 

diminution importante des risques modérés. La diminution des risques modérés est liée à la réduction de certains dangers liés au froid, comme 

les températures minimales extrêmes, en raison d’une augmentation moyenne de la température. 

 
Figure 2 : Synthèse de la répartition des risques par horizon prévisionnel 

 

Les risques élevés analysés étaient liés à une inondation des terrains d’un aéroport pouvant entraîner l’annulation ou la perturbation 

de vols. Les pistes de l’aéroport ont déjà subi des inondations en 2019 et en 2020, probablement causées par les effets cumulatifs de 
la fonte des neiges, de la pluie verglaçante, des épisodes de pluie intense et de hausses soudaines de température. Avec l’évolution 

des conditions climatiques, ces événements peuvent s’aggraver ou devenir plus fréquents. À l’avenir, il serait possible d’atténuer 

l’inondation des pistes de la rivière Mispec en améliorant le drainage des pistes ou en construisant une série de digues le long de la 
rivière. Ces pistes de solutions devraient être examinées plus en détail au moyen d’options liées à l’ingénierie ou d’une évaluation de 

la faisabilité. 
 

La foudre a également été identifiée comme un risque élevé possédant des répercussions sur les systèmes de communication aéroportuaires. 

Les changements climatiques devraient entraîner la hausse de fréquence des épisodes de foudre, au fur et à mesure de l’augmentation des 
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températures moyennes. L’installation d’un parafoudre sur les bâtiments essentiels de l’aéroport peut atténuer ces effets. Le coût d’un 

parafoudre est estimé à environ 175 000 $ (± 30 à 50 %). 
 

L’analyse des risques chroniques incluait les augmentations possibles des besoins et des coûts en glycol et en produits de dégivrage en raison 

des conditions hivernales en évolution. Le réchauffement général tout au long de l’hiver entraînera des changements dans les cycles de gel-
dégel, de la pluie verglaçante et des charges de neige. Ces changements pourraient avoir une incidence importante sur les opérations 
aériennes générales, entraînant une augmentation des efforts opérationnels déployés pour le déglaçage, tout comme des besoins croissants en 

glycol. 
 

L’augmentation des températures, particulièrement pendant l’été, peut également entraîner des répercussions sur la température de référence 

de l’aéroport, qui dicte la charge utile de l’aéronef. L’augmentation de la longueur de la piste est une solution proposée pour atténuer cet 
impact à long terme. Augmenter la longueur de la piste pourrait également aider à minimiser les problèmes liés à la faible visibilité et les 

défis associés aux conditions hivernales. Le coût de l’augmentation de la longueur de piste de 1 000 mètres supplémentaires est estimé à 

environ 4 300 000 $ (± 30 à 50 %). 
 

Le brouillard représente aussi un défi opérationnel pour l’aéroport. Bien qu’il n’ait pas été possible d’avoir recours à des projections 
climatiques solides pour prévoir de quelle manière le brouillard varierait dans le cadre du changement climatique, il est probable que ce 

dernier exacerberait les conditions favorables au brouillard. Dans ce contexte, planifier l’augmentation du nombre de jours de brouillard 

apparaît donc prudent. Le coût de la mise en place de l’infrastructure nécessaire à des activités se déroulant dans des conditions de faible 
visibilité possédant la certification de catégorie II ou III, afin de réduire les impacts du brouillard sur les opérations, est d’environ 

14 400 000 $ (± 30 à 50 %). 
 

D’autres mesures correctives, un complément d’études, des mesures de gestion et des mesures continues font partie des recommandations 
concernant les risques supplémentaires relevés dans le cadre de ce processus d’évaluation des risques liés aux changements climatiques. De 

manière générale, il est suggéré que l’aéroport de Saint John se prépare aux conditions météorologiques à venir en intégrant ces 

recommandations à la planification générale future. De même, l’aéroport de Saint John devrait intégrer les projections concernant les 
changements climatiques dans les critères de conception des futures mises à niveau de l’infrastructure. Les évaluations des risques devraient 

être considérées comme un processus continu et il est recommandé que l’aéroport de Saint John revoie cette évaluation périodiquement.
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2 INTRODUCTION 
 

 
 

2.1 CONTEXTE 
 

L’aéroport de Saint John a demandé à WSP d’évaluer la résilience aux changements climatiques de l’infrastructure de l’aéroport de Saint John. 

L’objectif global de cette expertise est d’évaluer l’effet du risque climatique sur les composantes de l’infrastructure pouvant, en fin de compte, 

présenter un risque pour la sécurité de ses futures activités. Les résultats de ce projet visent à éclairer les pratiques de gestion et d’entretien des 

biens ainsi qu’à guider la prise de décisions concernant l’infrastructure et les politiques. 
 

Les objectifs précis du projet sont les suivants : 
 

— Examiner les tendances climatiques historiques et élaborer des projections climatiques pour Saint John (N.-B.); 

— Déterminer les changements dans les paramètres du climat qui peuvent influencer les différentes composantes de l’infrastructure; 

— Déterminer les composantes de l’infrastructure, les pratiques d’exploitation et les procédures d’entretien qui sont vulnérables aux 

phénomènes météorologiques extrêmes ou aux changements importants des conditions climatiques; 

— Évaluer les risques associés aux interactions possibles entre les changements climatiques et les infrastructures; 

— Recommander des mesures de résilience à intégrer dans les stratégies de remise à neuf, d’exploitation, d’entretien ou de gestion. 

 
 

2.2 APPROCHE 
 

L’évaluation de la résilience aux changements climatiques a suivi le protocole 

du Comité sur la vulnérabilité de l’ingénierie des infrastructures publiques 
(CVIIP) pour effectuer l’évaluation des risques climatiques. L’objectif 

du processus du CVIIP est de fournir des directives claires à l’appui de la 

conception, de la construction, de l’entretien et de la réglementation 
d’infrastructures publiques résilientes au Canada pour faire face aux risques liés 

aux 

changements climatiques. Les cinq étapes du processus du CVIIP (figure 3) 

permettent d’effectuer des évaluations cohérentes et précises de la vulnérabilité 

des infrastructures. À chaque étape, la personne spécialiste doit remplir une 

feuille de travail pour s’assurer qu’elle répond à toutes les exigences du 

processus. Le comité du CVIIP a conçu le processus de manière à permettre la 

réalisation d’évaluations uniformes et exactes de la vulnérabilité des 

infrastructures. En janvier 2021, le protocole a été appliqué plus de 100 fois à 

différents types d’infrastructures (p. ex., bâtiments, infrastructures municipales, 

aéroports, etc.) (Ingénieurs Canada, 2019) Vous trouverez plus de détails sur 

cette méthodologie dans l’annexe B. Le protocole fait appel à des échelles 

d’évaluation de la vulnérabilité et de la probabilité pour évaluer les répercussions 

des risques liés au climat sur les biens et la probabilité d’occurrence de ces 

dangers (étapes 2 et 3 du CVIIP). Ces matrices de cotation se trouvent à 

l’annexe C. 

 

 
 
Figure 3 Processus du CVIIP 

Étape 1 

Définition du 

projet 

 

Étape 2 

Collecte et exhaustivité 

des données 

 

Étape 3 

Évaluation des 

risques 

 

Étape 5 

Conclusions et 

recommandations 

Étape 4 
Étude technique 

(Facultatif) 
Étude 

technique? 

 Non 

Oui 
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2.2.1  ENTREVUES 
 

Des entrevues ont été menées auprès d’employés clés et d’anciens employés de l’aéroport de Saint John, afin de comprendre la façon 

dont les événements climatiques passés ont pu avoir une incidence sur l’infrastructure. Les membres du personnel suivants ont été 
interrogés : 

 

— Brian Wiggins, Saint John Airport 

— Andrew Hunter, Saint John Airport 

— Randy Herrell, Saint John Airport 

 
 

2.2.2 ATELIER 
 

Dans le cadre de la troisième étape, un atelier portant sur les risques intitulé « Évaluation des risques dans le processus du CVIIP » a été 
dirigé par WSP avec le personnel essentiel de l’aéroport de Saint John. Cet atelier d’une journée a eu lieu le mercredi 25 août et le 
jeudi 26 août 2021. Parmi les personnes participantes, on comptait : 

 

— Cindy Thorn, Aéroport de Saint John 

— Brian Wiggins, Aéroport de Saint John 

— Andrew Hunter, Aéroport de Saint John 

— Shawn Pollock, Aéroport de Saint John 

— Craig Bietz, Aéroport de Saint John 

— Ray Alberts, Aéroport de Saint John 

— Jack Landry, Aéroport de Saint John 

— Aline Bennett, WSP 

— Ena Ristic, WSP 

— Yann Chavaillaz, WSP 

— Alex McGowan, WSP 

— Jay Walmsley, WSP 

— Josh Horst, WSP 

— Greg Ballentine, WSP 

— Tyler Davidson, WSP 

— Chelsea Paton, WSP 

— Craig Harrison, WSP 

— Guy Félio, consultant indépendant 
 

Un résumé du processus du CVIIP, les répercussions climatiques prévues et une version provisoire du registre des risques liés au climat et à 

l’infrastructure ont été présentés aux personnes participantes, qui ont ensuite fourni des commentaires sur les vulnérabilités de l’infrastructure et 
la gravité des répercussions. 
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2.3 LACUNES ET LIMITES 
 

Les données climatiques historiques et projetées utilisées pour cette évaluation comportaient certaines limites, notamment : 
 

— Les données sur la neige et la foudre ont utilisé une combinaison de tendances historiques locales et d’hypothèses de projection 
régionales ou mondiales pour calculer les conditions futures. Cela a entraîné un faible niveau de confiance dans les données 

locales. 

— Les données de projection pour le vent étaient limitées en raison de la nature complexe des indicateurs. Il n’y a pas de consensus dans la 

littérature au sujet de l’orientation et de l’ampleur du changement, en plus d’une faible confiance dans les tendances. 

— Aucune donnée n’a été trouvée concernant les tendances historiques ou projetées du plafond nuageux. 

— Les données de projection sur les ouragans et les cyclones extratropicaux se sont limitées aux tendances à l’échelle régionale. 

— Aucune projection climatique n’est disponible pour le brouillard; par conséquent, une évaluation qualitative de probabilité a été établie. 

— Des données indirectes et des données historiques ont été utilisées pour établir des projections pour les événements cumulatifs futurs 
comme la chute de pluie sur la neige, ce qui réduit la confiance quant à la projection. 

 

Dans la mesure du possible, des modèles d’ensemble ont été utilisés pour les projections climatiques, ce qui accroît la fiabilité des données en 

plus d’être conforme aux bonnes pratiques concernant l’incertitude du modèle. Les données obtenues à partir d’études et d’articles scientifiques 
ont souvent eu recours à des ensembles plus petits que ceux utilisés par les gouvernements fédéral et provincial. La confiance exprimée pour les 

projections pour les événements extrêmement discrets est plus faible que celle pour les tendances; et il en est de même pour les données sur les 

précipitations que pour les données sur la température. 
 

Cette évaluation était fondée sur l’information fournie par la documentation et les consultations de l’aéroport de Saint John, et 
l’information facilement accessible par les canaux publics numériques. Peu d’informations étaient disponibles sur les sujets suivants : 

— Des renseignements détaillés sur les systèmes de l’aérogare et des bâtiments de services combinés; 

— Des renseignements précis sur les voies de circulation et les pistes; 

— Des données visuelles et données d’aide à la navigation; 

— Des données sur les systèmes côté piste, y compris des renseignements précis sur les voies primaires et secondaires; 

— Des données des systèmes de soutien des aéroports; 

— Des données du système de communication 
 

L’information disponible sur les systèmes et les conditions qui ont mené à des cas antérieurs d’envahissement de piste constituent une lacune 
importante en matière de données. Une évaluation plus approfondie de l’état de la rivière locale et des eaux pluviales a été recommandée pour 

réduire cette lacune dans les données. 
 

Les événements cumulatifs sont définis comme étant plus de deux événements individuels se produisant simultanément, en succession rapide, ou de 
façon à ce que la combinaison en exacerbe les dangers. Ils peuvent causer des conditions sans précédent ou exercer une pression sur les ressources 

déjà déployées. Par exemple, une tempête de neige causant une panne d’électricité suivie d’une baisse soudaine des températures peut introduire de 

nouvelles préoccupations en ce qui concerne les opérations et la sécurité. Les projections des événements cumulatifs sont difficiles à modéliser pour 
plusieurs raisons principalement liées au moment choisi et au nombre infini de possibilités. Les modèles actuels ne peuvent que prévoir les 

tendances et non le moment exact des événements. Les événements cumulatifs peuvent donc poser des risques inconnus et potentiellement graves 

pour l’infrastructure de l’aéroport. 
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3 DÉFINITION DU PROJET 
 

 
 

3.1 DESCRIPTION DU SITE 
 

L’aéroport de Saint John est situé au 4180, chemin Loch Lomond, Saint John, au Nouveau-Brunswick. Le site du projet se trouve à 1,2 kilomètre 

au sud-ouest du lac Latimore, au sud de deux lacs plus petits, le lac Treadwell et le lac Robertson, tous deux situés directement aux limites de 

l’aéroport et au sud-est du lac Douglas. Le site se trouve à environ 9 km au sud-est de la rivière Kennebecasis, et à plus de 8 km au nord-ouest de 

la baie de Fundy. Il semble y avoir une différence d’élévation minimale d’environ 2 mètres entre la limite de l’aéroport et les deux lacs situés au 
nord, le lac Robertson et le lac Treadwell. Il y a une différence d’altitude de 20 mètres entre la limite du site et le lac Douglas se trouvant plus au 

nord. Le plus grand lac, le lac Latimore, est séparé de l’aéroport par une petite colline culminant à l’endroit situé entre la limite du site et l’eau. 
 

La topographie de l’aéroport même semble s’incliner vers le bas du nord au sud du site. La vallée de la rivière Saint-Jean s’étend de Saint 

John jusqu’à Fredericton et son relief est relativement plat le long de sa partie sud. Les limites est et sud de l’aéroport sont adjacentes aux 

rives de la rivière Mispec. La partie de la piste qui est adjacente à la rivière se situe à une altitude d’environ 1 à 2 mètres supérieure à celle de 
la rivière (Google Earth Pro, 2021). Plusieurs petits ponceaux et fossés artificiels longent les voies de circulation de l’aéroport. Le terrain de 

l’aéroport se draine principalement en direction de la rivière Mispec. 

 
 

3.2 INFRASTRUCTURES 
 

La liste préliminaire des éléments d’infrastructure à inclure dans cette étude a été établie à l’aide de la documentation fournie par l’aéroport de 

Saint John, qui a validé les éléments à inclure. Au total, 29 éléments d’infrastructure ont été identifiés et classés dans les six catégories 

suivantes : les systèmes côté piste et côté ville, les bâtiments aéroportuaires, l’infrastructure civile, et les autres infrastructures et activités 

aéroportuaires. 
 

L’aéroport comprend deux pistes, cinq voies de circulation ainsi que l’infrastructure connexe (signalisation, voies d’appoint, hangars 
d’aviation). Sur place se trouve une aérogare qui a été construite en 1952 et dont les travaux d’agrandissement ont été effectués dans les 

années 1980 et en 2002. Le bâtiment, d’une superficie approximative de 4 000 m² (43 000 pi²), comprend des aires d’arrivée et de départ, les 
bureaux, les portes d’entrée, une zone des douanes, des bureaux de location et de service à la clientèle, ainsi qu’un petit café. 

 

Le tableau suivant (tableau 1) présente une ventilation de l’infrastructure prise en compte dans chaque catégorie ainsi qu’une estimation de la 
durée de vie théorique de chacun des éléments. Étant une étude de haut niveau, la durée de vie théorique a été déterminée par un jugement 

professionnel éclairé par la durée de vie théorique type pour des types d’infrastructure semblables. 

 
 

 

Tableau 1 Composantes et durée de vie théorique des infrastructures de l’aéroport de Saint John 
 

 
CATÉGORIE 

 
BIENS 

 
DESCRIPTION (AU BESOIN) 

 

DURÉE DE VIE 

THÉORIQUE (EN 

ANNÉES) 

 

 
 

 
 
 
Système côté piste 

 

 
 
 
Voies de circulation 

 

— Surface du revêtement pour : 

— Alpha 

— Bravo 

— Charlie 

— Delta 

— India 

 

 
 
 

20 

 
Pistes 

 

— Surface du revêtement pour : 

— 14 à 32 

 
20 
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CATÉGORIE 

 
BIENS 

 
DESCRIPTION (AU BESOIN) 

 

DURÉE DE VIE 

THÉORIQUE (EN 

ANNÉES) 

  — 05 à 23  

 
Aide visuelle à la navigation 

 

— Signalisation 

— Feux de voie de circulation 

— Systèmes de balisage lumineux d’approche des pistes 

 

 
25 

 

Indicateurs de la 

direction du vent 

  
25 

Systèmes d’atterrissage aux 

instruments 

 

— Piste 05 

— Piste 23 

 
25 

 

Autres aides de 

radionavigation 

 

— VHF, UHF, DF, NDB, VOR, et autres VORTAC 

 

25 

 

Routes de côté piste 
  

20 

 

 

 
 
 
Système 

côté ville 

 

Routes d’accès côté ville 

 

— Surface du revêtement des routes principales 

 

20 

 

Routes d’accès côté ville 

 

— Surface du revêtement des routes secondaires 

 

20 

 

Parcs de stationnement 

 

— Surface du revêtement 

 

20 

 

Clôture de sécurité 

périphérique 

 
— Clôture de première ligne de sûreté 

 
30 

 
 

 
 
 

 
 
 

 
 
 

 
Bâtiments 

 

 
 

 
 
 

 
 
 

 
 
Aérogare 

 

 
— L’aérogare principale comprend deux étages et un sous-sol partiel. Le 

premier étage comprend des aires pour les arrivées et les départs avec des 

barrières de sécurité, un bureau de la sécurité, une zone d’attente et un 

pour le contrôle des douanes, une zone de retrait des bagages et des salles 

de toilettes. Le deuxième abrite les bureaux pour le personnel de l’aéroport 

et la majorité des systèmes mécaniques 

et électriques de l’immeuble. 

— Structure : La structure comprend des fondations et des murs de sous-

sol, des colonnes, des poutres et des planchers en béton armé. 

— Enveloppe – revêtement extérieur, fenêtres et portes 

— Toiture : Le toit a été remplacé au début de 2020, les détails de la 

construction n’étaient pas disponibles au moment de l’évaluation. 

— CVCA et autres systèmes mécaniques 

— Systèmes électriques : Le modèle du disjoncteur principal       

est un 800A-3P et le transformateur, un 225 kVA. La salle électrique est située au 

sous-sol. 

— Protection contre l’incendie : Service d’incendie fourni à partir d’une 

conduite d’eau utilisée en cas d’incendie de 150 mm. 

 

— Structure de bâtiment : plus 

de 80 

— Enveloppe du bâtiment : 

maçonnerie et panneaux 

d’aluminium, durée de vie 

théorique de 20 à 30 ans; 

fenêtres, durée de vie 

théorique 

de 12 ans; matériaux 

d’étanchéité de l’enveloppe, 

durée de vie théorique 

dépassée 

— Toiture : 20 ans 

— Système de CVCA et 

mécanique : durée de vie 

antérieure 

— Éclairage de secours : au-

delà de la durée de vie 

théorique 

— Protection contre l’incendie : 

50 
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CATÉGORIE 

 
BIENS 

 
DESCRIPTION (AU BESOIN) 

 

DURÉE DE VIE 

THÉORIQUE 

(EN ANNÉES) 

  
Bâtiments de soutien de 

l’aéroport 

 

— Les bâtiments de soutien de l’aéroport comprennent la centrale 

électrique d’aérodrome, le hangar d’équipement au sol, le hangar à 

sel, le bâtiment d’Industrie Canada et l’installation de lavage de 

véhicules. 

 

 
50 

 
Bâtiment de services 

combinés 

 

— Le bâtiment de services combinés est utilisé pour les activités et pour la 

protection-incendie. 

— Surface de plancher de 2 300 mètres2 (25 000 pieds2) 

 

 
50 

 
 
 

 
 
 

 
 
 

 
 
 

 
 
 

 
 
 

 
 
 

 
Infrastructure civile 

 

Système de gestion et 

d’évacuation des eaux 

pluviales, et émissaires 

 
— Les eaux pluviales sont recueillies à divers endroits le long des pistes et 

détournées par des fossés de drainage vers quatre émissaires de la 

rivière Mispec. 

 

 
50 

 

 
 

 
 
 

 
 

Système de traitement et 

de distribution de l’eau 

potable 

 

L’aéroport possède et exploite une usine de traitement de l’eau et un réseau 

de distribution de l’eau. 
 

— Source d’eau brute : lac Robertson. 

— Transmission : l’eau brute est acheminée par une conduite principale de 

1 500 mm de diamètre appartenant à la ville de Saint John. L’eau du lac 

Robertson est acheminée par gravité vers le puits humide d’eau brute à la 

station de pompage. 

— Traitement : l’eau est chlorée avant d’entrer dans le réseau de 

distribution. Il n’y a pas de système de filtration. 

— Distribution : eau potable à l’aérogare 

Le bâtiment est desservi par une entrée d’eau de 200 mm 

avec une prise d’eau domestique de 50 mm. De la tuyauterie 

excédentaire sert pour les exigences domestiques et le débit d’eau 

nécessaire pour la lutte le feu. Une alimentation de secours est 

disponible. Les vannes principales sont situées dans la salle 

mécanique (au sous-sol). Une pompe de puits se trouve à la surface. 

 

 

 
 
 

 
 
 

 
 

 
 
 

 
 
 

 
 
 

 
Transport des eaux usées, 

traitement et émissaires 

 

Les eaux usées du bâtiment des services combinés, de la tour de Nav Canada 

et de l’aérogare sont recueillies. 
 

— Mode de collecte : Il y a trois stations de pompage des eaux usées. Les 

eaux usées du bâtiment de services combinés sont pompées vers la 

station de pompage principale située à l’avant de la station d’épuration 

des eaux usées. Les eaux usées du terminal principal et des hangars 

s’écoulent par gravité vers la station de pompage. 

— Traitement : Station d’épuration à disque biologique (DB) unique d’un 

débit nominal de 23 500 gal/j (107 m³/j). L’usine a des fonctions de 

clarification primaire, de traitement secondaire, de clarification 

secondaire et de désinfection. 

— Rejets : Les eaux usées sont évacuées par un tuyau en amiante-ciment de 

250 mm 

de diamètre et de 100 mètres de longueur, jusqu’au point de rejet de la 

rivière Mispec. L’influent et l’effluent sont échantillonnés deux fois par 

semaine. 

— Les boues sont pompées du réservoir de stockage primaire et du 

clarificateur secondaire et transportées hors site. 

 
 
 

 
 
 

 
 
 

 

 
50 
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CATÉGORIE 

 
BIENS 

 
DESCRIPTION (AU BESOIN) 

 

DURÉE DE VIE 

THÉORIQUE 

(EN ANNÉES) 

 

 

 
 
 

 
 
 

 
Autre infrastructure 

aéroportuaire 

 
Systèmes de stockage et de 

livraison du carburant 

 

— Stockage de diesel, de mazout et de gaz 

— Stockage de mazout de chauffage 

— Stockage d’huile usée 

 

 
25 

 

Systèmes de gestion 

Plomberie 

  
50 

 

Systèmes de 

communications (non 

réservées à l’aviation) 

(p. ex., WiFi, 5G, etc.) 

 

 
— (non réservées à l’aviation) p. ex., WiFi, 5G, etc. 

 

 
25 

 
Transmission et distribution 

d’énergie, groupe 

électrogène 

 

— Les installations dotées d’une alimentation de secours comprennent la 

tour, l’aérogare, le garage, la caserne de pompiers, un ILS (système 

d’atterrissage aux instruments), l’éclairage côté piste et la station de 

pompage. Ces infrastructures sont alimentées par une génératrice 

diesel sur place. 

 

 
20 

 
 

 
 
 

 
 
 

 
 
 

 
 
 

 
Opérations 

 

Opérations de dégivrage des 

aéronefs 

 
— Glycol utilisé pour dégivrer les avions 

 
— 

 

Entretien hivernal et 

déneigement 

 

 
— Côté piste et côté ville 

 

 
— 

 

Entretien sur piste 

 

— Côté piste et côté ville 

 

— 

 

Opérations 

générales des 

aéronefs et des vols 

  

 
— 

 

Opérations de recherche 

et de sauvetage ou vols 

d’évacuation sanitaire 

  

 
— 

 

Gestion de la faune 

et de 

l’environnement 

 
— Le plan précise la façon de gérer les feux incontrôlés dans les environs 

de l’aéroport 

 

 
— 

 

Interventions d’urgence 
  

— 

 

Gestion des déchets 
  

— 
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3.3 INTERACTIONS ENTRE LE CLIMAT ET L’INFRASTRUCTURE 
 

Le tableau 2 résume les interactions identifiées entre les biens ou les éléments d’infrastructure du projet et les risques liés au climat. Un « X » 

indique qu’un risque climatique peut avoir un impact sur un élément précis, qui fera l’objet d’une évaluation plus poussée. 

 

 
 

Tableau 2 Analyse avec des valeurs de réponse « oui/non » 
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Systèmes côté piste 

Aire de trafic  X    X  X X X    

Voies de circulation  X    X  X X X    

Pistes  X    X X X X X    

Aides visuelles à la navigation        X    X  

Indicateurs de direction du vent        X    X  

Systèmes d’atterrissage aux instruments        X  X  X  

Autres aides de radionavigation        X    X  

Routes de côté piste  X    X  X X X    

Systèmes côté ville 

Routes d’accès côté ville (principales)  X    X  X X X    

Routes d’accès côté ville (secondaires)  X    X  X X X    

Parcs de stationnement  X    X  X X X    

Clôture de sécurité périphérique              

Bâtiments 

Aérogare              

Structure         X X  X  

Enveloppe du bâtiment              

Recouvrement extérieur         X   X  

Fenêtres et portes  X       X   X  

Couverture      X  X      
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CVCA              

Chauffage  X      X      

Refroidissement X X            

Ventilation X X  X    X    X  

Systèmes mécaniques              

Système de contrôle           X   

Systèmes électriques X X       X     

Bâtiments de soutien de l’aéroport X     X   X X  X  

Bâtiment de services combinés X     X   X X  X  

Infrastructure civile 

Système de gestion et d’évacuation des eaux 

pluviales, et émissaires 

      
X 

  
X 

     

Système de traitement et de 

distribution de l’eau potable 

  

X 
   

X 
        

Collecte et traitement des eaux usées, et 

émissaires 

  

X 
    

X 
       

Autres infrastructures aéroportuaires 

Systèmes de stockage et de livraison de 

carburant 

             

Systèmes de gestion du glycol        X  X    

Système de communication        X  X  X  

Transmission et distribution d’énergie, et 

groupe électrogène 

  

X 
    

X 
  

X 
   

X 

 

X 
 

Activités 

Opérations de dégivrage des aéronefs        X X X    

Entretien hivernal et déneigement         

X 
  

X 
   

Entretien sur piste   X     X X     

Opérations générales des aéronefs et des vols X   X  X  X X X X X X 

Opérations de recherche et de sauvetage ou 

vols d’évacuation sanitaire 

 

X 
     

X 
  

X 

 

X 

 

X 

 

X 

 

X 

 

X 

Gestion de la faune et de l’environnement    

X 
  

X 

 

X 
       

Interventions d’urgence             X 

Gestion des déchets              

Personnel affecté à l’intérieur  X            
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Personnel affecté à l’extérieur  X  X    X    X  
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4 PROJECTIONS DU CHANGEMENT CLIMATIQUE 
 

Les dangers liés aux changements climatiques pouvant affecter de manière physique l’infrastructure et les opérations de l’aéroport ont été établis 
en tenant compte des changements touchant les biens sélectionnés et les paramètres climatiques retenus pour l’évaluation pouvant se produire à 

l’avenir dans le climat à l’échelle régionale, ainsi que les interactions possibles survenant entre ces deniers. Les données et les tendances 

disponibles provenant de l’Atlas climatique du Canada (PCC, 2019), du Portail de données climatiques pour un Canada résilient (CRIM, 2019), 
de l’outil intensité-durée-fréquence de changements climatiques (outil IDF_CC) (Université Western, 2021) et de la documentation scientifique 

ont permis de déterminer les indicateurs climatiques pertinents. Lorsqu’une de ces ressources ne comportait pas les projections d’un indicateur 

particulier, des informations sur les tendances climatiques générales étaient puisées dans des documents scientifiques récents. 
 

Les projections climatiques pour chaque paramètre ont été estimées à court terme (2021-2050) et à long terme (2051-2080). Ces horizons 

temporels ont été choisis, car ils servent typiquement à prévoir tout autant l’adaptation au changement climatique que les infrastructures 

nécessaires pour ces changements, et ils reflètent les différentes durées de vie des éléments d’infrastructures. Les projections climatiques à 
court terme correspondent à la durée de vie approximative de 25 ans de nombreux éléments (membrane de couverture, systèmes mécaniques, 

pistes, routes, etc.), tandis que les projections climatiques à long terme correspondent à la durée de vie des superstructures de construction, des 
services publics et des composants de l’aérodrome. 

 

Les projections pour chaque paramètre climatique ont été comparées avec les années de référence (1976-2005), de manière à évaluer l’ampleur 

relative des changements au fil du temps. Les projections climatiques sont fondées sur quatre scénarios de concentrations futures de GES, 

appelés profils représentatifs d’évolution de concentration (ou RCP, de l’anglais « Representative Concentration Pathways »). Ces RCP 
présentent une multitude de changements projetés concernant l’utilisation des terres et les émissions de GES et de polluants atmosphériques; 
ainsi que la manière dont ces éléments pourraient évoluer tout au long du 21e siècle (Van Vuuren et coll., 2011). Ces profils sont nommés en 

fonction de leurs valeurs de forçage radiatif du climat (changement de l’éclairement énergétique net dans la troposphère causé par des facteurs 
externes) en l’an 2100 : RCP2.6, RCP4.5, RCP6.0, RCP8.5 (figure 4). Le scénario RCP2.6 représente la voie générant le moins d’émissions de 
GES (également appelé « zéro net »), tandis que le scénario RCP8.5 représente celui avec le plus d’émissions (c’est le scénario de maintien du 

statu quo). La situation comportant des émissions élevées (RCP8.5) est le seul scénario choisi pour cette étude : 

il permet de représenter au mieux l’exposition au changement climatique à la fin du siècle dans les conditions les plus défavorables d’émissions, si 
rien ne change. 

 

 

 

 

Figure 4 Émissions mondiales de CO2 selon différents scénarios RCP 
Source : Fuss et coll. (2014) 
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4.1 HAUSSE DE LA TEMPÉRATURE 
 

La température de l’air augmente partout dans le monde, et Saint John ne fait pas exception. Les tendances des données pour plusieurs paramètres 

du climat illustrent ces changements au fil du temps et des saisons. 
 

— Les degrés-jours de réfrigération (DJR) représentent les jours pour lesquels un refroidissement artificiel est requis dans les bâtiments (air 
conditionné). Les tendances en matière de DJR devraient augmenter de manière significative pour l’aéroport de Saint John. Le nombre 

de DJR sera probablement multiplié par 3 à court terme et par près de 7 à long terme (PCIC, 2021; figure 5). 

— La température maximale moyenne en juillet représente la température moyenne la plus chaude du mois le plus chaud de l’année à 
l’aéroport de Saint John et constitue une température de référence permettant de calculer les opérations de vol, notamment la longueur de 

piste requise et la charge de service de l’avion. La température maximale moyenne du mois de juillet devrait augmenter d’environ 2 °C à 

court terme et de 4 °C à long terme, ce qui représente une augmentation significative par rapport à la moyenne historique de 22,3 °C. 

— La température annuelle maximale moyenne la plus élevée est considérée comme un indicateur de la capacité des éléments de 

construction (en particulier les fenêtres) à résister aux journées de chaleur à venir. Il est prévu que cette température supérieure 
augmentera de manière significative à l’aéroport de Saint John, passant d’environ 29,1 °C à 31,2 °C à court terme et 33,6 °C à long 

terme. 

— Le nombre de jours pendant lesquels la température sera supérieure à 28 °C et 32 °C représente les cas annuels pendant lesquels les 

capacités de travail et la productivité du personnel de l’aéroport de Saint John seraient affectées. À des températures supérieures à 28 °C, le 

personnel effectuant des travaux lourds pourrait consacrer entre 50 et 75 % de son temps au travail. À des températures supérieures à 32 °C, 
le personnel effectuant des travaux légers pourrait consacrer entre 0 et 50 % de son temps au travail (CCHST, 2021). Ces températures de 

seuil devraient être dépassées beaucoup plus souvent à court et à long terme. Le nombre de jours pendant lesquels la température sera de 

plus de 28 °C devrait augmenter de près de 4 fois à court terme et de plus de 10 fois à long terme. Le nombre de jours pendant lesquels la 
température dépassera 32 °C sera nettement inférieur, mais on prévoit que cette quantité sera multipliée par sept à court terme et par plus de 

41 à long terme. 

— La date du dernier gel et la date du premier gel représentent un changement dans le moment et la durée de la saison de végétation, ce qui 
peut nécessiter des changements dans l’entretien et le contrôle de la végétation ainsi que des révisions à apporter au Plan de gestion de la 

faune de l’aéroport de Saint John. Les deux indicateurs ne devraient pas évoluer beaucoup, car la saison de croissance commence plus 

précocement et se termine plus tard. À court terme, la saison de croissance commencera probablement neuf jours plus tôt et se terminera 
deux semaines plus tard (du 23 avril au 27 octobre) comparativement à la période de référence historique. À long terme, la saison devrait 

se prolonger encore davantage, du 11 avril au 8 novembre. 

 
350 

 

300 

 

250 

 

200 

 

150 

 

100 

 

50 

 

0 

Historique À court terme À long terme 

 

 
Figure 5 Indice historique annuel des degrés-jours de réfrigération (DJR) (1976-2005), à court terme (2021-2050) et à long terme 

(2051-2080) 
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4.2 PRÉCIPITATIONS EXTRÊMES ET INONDATIONS FLUVIALES 
 

PRÉCIPITATIONS EXTRÊMES 
 

Les conséquences des épisodes de précipitations de plus en plus extrêmes peuvent être importantes pour les services et les infrastructures 

aéroportuaires. Par conséquent, comme il est d’usage dans les cadres d’évaluation des risques climatiques, les données de projection plus 

prudentes (dérivées d’une augmentation de 7 %) ont été utilisées. 
 

— La probabilité des précipitations durant 15 minutes survenant tous les 10 ans devrait augmenter de 14 % (à court terme) et de 32 % (à long 

terme; figure 6). 

— La probabilité des précipitations durant 24 heures survenant tous les 50 ans, des phénomènes météorologiques plus extrêmes, devrait 

augmenter de 24 % (à court terme) et de 30 % (à long terme). 

— La probabilité des précipitations durant 24 heures survenant tous les 100 ans,qui sont des phénomènes encore plus extrêmes, devrait 

augmenter de 33 % (à court terme) et de 35 % (à long terme). 
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Figure 6 Précipitations pour trois types d’événements de plus en plus extrêmes, en comparant les projections à court (2021-

2050) et à long terme (2051-2080) à la référence historique. 

 

 
Les précipitations annuelles totales (en millimètres) devraient également augmenter (6 % à court terme et 10 % à long terme), mais pas 

autant, toutes proportions gardées, que les précipitations projetées associées aux événements extrêmes. 
 

 

INONDATIONS FLUVIALES 
 

La rivière Mispec, le lac Robertson, le lac Treadwell et le lac Latimore entourent l’aéroport de Saint John. Les précipitations extrêmes et les 

épisodes majeurs de fonte des neiges jouent un rôle majeur en ce qui concerne les changements de niveaux des rivières et des lacs. Des 
inondations ont récemment été observées en janvier 2019 et en décembre 2020. 

 
 

L’inondation de 2019 s’est produite le 25 janvier : elle aurait été causée par une combinaison de pluies abondantes, de fonte des neiges et de gel du 

sol. Les données provenant de la station météorologique A de Saint John montrent que le jour de l’inondation, l’aéroport a reçu 25,2 mm de pluie 

(ECCC, 2021c). En moyenne, l’aéroport reçoit des précipitations de 25 mm ou plus 11,6 fois par année (ECCC, 2021c). Comme chacun de ces 
événements pris indépendamment n’entraîne pas d’inondation majeure, cela indique que l’inondation de 2019 était causée par d’autres facteurs 

aggravants s’ajoutant aux précipitations. La fonte des neiges pourrait être le deuxième facteur en jeu. Lorsqu’on compare les jours précédant et 

suivant l’inondation, les données météorologiques révèlent une diminution de la neige au sol de 14 cm (17 cm le 24 janvier comparativement à 3 cm 
le 26 janvier) (ECCC, 2021c). La neige fondante transformée en eau s’ajoutant à la pluie a probablement amplifié les inondations. Enfin, 

l’événement s’est produit pendant une brève période de dégel en janvier, au cours de laquelle les températures quotidiennes minimales et maximales 

ont augmenté de plus de 0 °C pendant plusieurs jours pour la première fois cette saison, ce qui indique que le sol sous-jacent était encore gelé et 
avait une capacité d’infiltration réduite (ECCC, 2021c). Il convient également de souligner que, plusieurs jours avant l’événement du 20 janvier, le 

sud du Nouveau-Brunswick aurait connu une importante tempête de neige suivie de grésil et de pluie qui ont causé des inondations dans la ville de 

Saint John (Vaughan, 2019; Bissett, 2019; ECCC, 2021c). Cela a peut-être également eu une incidence sur la capacité des réseaux fluviaux et 
d’égouts pluviaux et contribué à l’événement du 25 janvier à l’aéroport, bien qu’une conclusion définitive n’ait pu être tirée sans se pencher 

Précipitations durant 15 minutes survenant tous les 10 ans 

Précipitations durant 24 heures survenant tous les 50 ans 

Précipitations durant 24 heures survenant tous les 100 ans 
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davantage sur la question. 

 
L’inondation de 2020 s’est produite le 3 décembre et est présumée être le résultat d’une forte tempête de pluie survenue le 1er décembre. La figure 7 

illustre l’eau débordant des rives de la rivière Mispec pour inonder une piste de l’aéroport. Aucune donnée sur les précipitations de plusieurs 

semaines entourant l’événement provenant de la station météorologique A de Saint John n’est disponible, mais des stations à proximité et des 
bulletins de nouvelles locaux indiquent qu’un important épisode de pluie s’est produit dans le sud et le centre du Nouveau-Brunswick. Le 1er 

décembre, la station d’Oak Point (située à 23 km de l’aéroport) a rapporté des précipitations de 93 mm de pluie, la station de Sussex Four Corners (à 

54 km de l’aéroport) a signalé 62,5 mm de pluie tombée et celle de Mechanic Settlement (à 70 km de l’aéroport) a indiqué avoir reçu 171,1 mm de 
pluie (ECCC, 2021a; ECCC, 2021b; ECCC, 2021d). Les médias locaux ont également signalé des inondations de 100 à 120 mm de pluie dans le sud 

et le centre du Nouveau-Brunswick (Renic, 2020; Perry, 2020a; Perry, 2020b). Il faudrait effectuer des études supplémentaires, au-delà de la portée 

de ces travaux, pour comprendre les mécanismes exacts retardant les inondations. 
 

Il n’existe pas de projections étoffées en ce qui concerne l’évolution de ce type d’événement, mais les projections à la hausse des indicateurs de 

précipitations extrêmes et des événements de fonte rapide des neiges peuvent exercer une influence sur la fréquence des inondations fluviales et, par 
conséquent, sur les activités et l’infrastructure aéroportuaires. Étant donné qu’aucun seuil n’est établi, les probabilités seront déterminées en fonction 

de l’évolution probable de ces événements par rapport à la référence historique. 

 

 

Figure 7 Inondation de la rivière Mispec et de la piste de l’aéroport de Saint John le 3 décembre 2020. Image gracieuseté de l’aéroport de 

Saint John. 
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4.3 CHANGEMENT DES CONDITIONS HIVERNALES 
 

Les conditions hivernales peuvent être dangereuses et menaçantes pour l’infrastructure, les opérations ainsi que pour la santé et la sécurité des 

personnes. À Saint John, les températures hivernales augmenteront, ce qui créera des conditions idéales pour les épisodes de pluie verglaçante, 
de tempête de verglas et de pluie sur neige. 

 

Les épisodes annuels de pluie verglaçante devraient augmenter à l’aéroport de Saint John. Les événements qui durent plus d’une heure sont 

beaucoup plus fréquents que ceux qui persistent plus de six heures. Toutefois, les événements météorologiques durant une heure ne devraient 
augmenter 

que d’environ 5 % à court terme et d’environ 15 % à long terme, tandis que ceux durant six heures devraient augmenter d’environ 250 % à court 

et à long terme (Cheng et coll., 2011). 
 

Il est possible que des efforts opérationnels supplémentaires soient nécessaires lorsqu’il neigera à l’aéroport de Saint John. Le personnel a 

remarqué qu’au cours des dernières années, la neige qui tombe est plus humide, tandis que les événements de forte chute de neige ont diminué 

en faveur de la pluie verglaçante. Les tendances de l’équivalent en eau de la neige (EEN) indiquent une diminution d’environ 21 % à l’aéroport 
de Saint John sur une période de 30 ans, ce qui indique une diminution prévue de l’accumulation annuelle de neige dans la région. Le nombre de 

jours de neige (jours de chaque année pendant lesquels au moins 0,2 cm de neige tombe) devrait augmenter à court terme (passant de 32,5 jours 

selon les données historiques à 45 jours), mais diminuer à long terme (diminuant jusqu’à 30 jours). 
 

Les températures extrêmement basses, représentées par les températures annuelles minimales extrêmes, peuvent nuire aux services 
mécaniques et aux opérations à l’aéroport de Saint John. Depuis 1952, la température la plus basse enregistrée à l’aéroport de Saint John a été de -

33,8 °C. Les projections estiment que les températures minimales extrêmes ne seront pas aussi basses, avec des projections à court terme 

d’environ 
21 °C et des projections à long terme d’environ -17 °C. 

 

Les cycles de gel-dégel se produisent lorsque la température du sol fluctue au-dessus et au-dessous de 0 °C. La plus grande fréquence de ces 

cycles peut causer des fissures ou une dégradation des structures et de l’infrastructure, en plus d’entraîner le gel des entrées du bassin 
collecteur, ce qui a une incidence sur la gestion des eaux pluviales. De plus, les conditions glacées dans les aéroports peuvent faire en sorte que 

davantage de glycol devra être utilisé pour dégivrer les avions. À l’aéroport de Saint John, les cycles de gel-dégel devraient diminuer chaque 

année, mais augmenter légèrement en hiver (c’est-à-dire pendant les mois de décembre, janvier et février). Ces données donnent à penser que 
des conditions plus chaudes dans l’ensemble — ainsi que des températures hivernales oscillant autour du seuil de 0 °C — constitueront un 

scénario plus probable que d’autres mettant de l’avant des températures constamment plus froides (figure 8). 
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Figure 8 Cycles annuels et hivernaux de gel-dégel à Saint John, en comparant les projections à court terme (2021-2050) et à 

long terme (2051-2080) à la référence historique 
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4.4 VENTS VIOLENTS ET TEMPÊTES 
 

VENT 
 

Le vent est l’une des variables climatiques les plus difficiles à prévoir parce qu’elle exige la prise en compte à la fois de l’ampleur (vitesse) et 

de la direction, qui reposent sur des données indirectes. On ne crée pas directement de modélisations du vent; les projections sont indirectes 
parce qu’elles proviennent de l’évaluation des régimes de circulation des résultats journaliers de la température et des précipitations à partir de 

modèles globaux. 
 

Les seuils pour quatre indicateurs de la vitesse et de la direction du vent (y compris le nombre moyen de jours avec des rafales de plus de 

100 km/h et des rafales de plus de 150 km/h, les rafales annuelles maximales et la direction moyenne des rafales maximales) n’ont pas été 
établis pour l’aéroport de Saint John, les données disponibles étant limitées. Les tendances sont plutôt prises en compte. 

 

En général, la vitesse du vent devrait évoluer différemment dans un contexte de changements climatiques selon l’emplacement ou la saison en 

question. Les projections régionales ne montrent aucune variation importante dans les vents hivernaux à l’échelle mondiale et régionale, alors 
que l’on prévoit une diminution de 5 % de la force des rafales estivales d’ici la fin du siècle (Jeong et Sushama, 2019). Les changements de 

direction des rafales sont difficiles à prévoir parce que la résolution spatiale nécessaire pour l’évaluation de projections fiables et de facteurs clés 
influençant la direction du vent dépend de processus dynamiques complexes qui ne sont pas bien représentés dans les modèles climatiques. Les 

projections et l’évaluation des changements de direction du vent ne sont donc pas incluses dans cette évaluation. 
 

OURAGANS 
 

Les ouragans, même s’ils sont rares dans la région, menacent la santé et la sécurité, les opérations et les infrastructures de l’aéroport de Saint 
John en raison des inondations et des vents violents. Même si on en sait de plus au plus au sujet de l’évolution de l’intensité et de la fréquence 

des ouragans dans les régions tropicales, il n’existe toujours pas d’étude scientifique décrivant les occurrences répétées et la fréquence 

croissante des ouragans au-dessus de la côte est de l’Amérique du Nord en haut du 40e parallèle. Par conséquent, les données concernant les 
ouragans au Nouveau-Brunswick sont limitées et aucun seuil n’a été établi en ce qui les concerne. On tient plutôt compte des tendances lorsque 

c’est possible. 
 

En raison de la hausse des températures océaniques et du changement graduel de la trajectoire des ouragans, le Nouveau-Brunswick pourrait être 

plus exposé aux ouragans et aux tempêtes d’importance au cours des prochaines décennies. Bien qu’aucun dommage important n’ait été signalé 
à l’aéroport de Saint John, un ouragan survenu le 7 septembre 2019 a causé des pluies et des vents importants qui ont abattu des arbres dans la 

ville de Saint John. D’autres tempêtes et d’autres ouragans intenses devraient survenir dans la région. 
 

Contrairement aux tendances concernant les ouragans, le nombre de cyclones extratropicaux qui atteignent le nord-ouest de l’Atlantique devrait 
diminuer de 10 à 30 % au cours de la seconde moitié du siècle. En ce qui concerne l’intensité de ces événements climatiques, on s’attend à ce 

que la force des cyclones extratropicaux soit plus modérée d’environ 10 à 12 % sur la majeure partie de la trajectoire des tempêtes du secteur 
occidental de l’Atlantique (GFDL, 2020; Colle et coll., 2013; Fogarty, 2003; gouvernement du Canada, 2018; Wiggins, 2021). 

 

FOUDRE 
 

Les éclairs peuvent avoir des retombées sur les opérations aéroportuaires et l’infrastructure de soutien, comme le réseau électrique. Les 

projections établies en fonction de la corrélation prouvant une augmentation de 12 % du nombre d’éclairs par degré de réchauffement à 
l’échelle mondiale estiment une augmentation du nombre de grèves à Saint John jusqu’à 17 101 par année à long terme (Romps et coll., 2014; 

ECCC, 2019). 

 
 

4.5 ÉPISODES DE BROUILLARD 

 
 

La ville de Saint John est bien connue pour ses marées parmi les plus hautes au monde survenant dans la baie de Fundy avoisinante. Les 

importantes fluctuations quotidiennes du niveau des marées font en sorte que de l’eau froide provenant de l’océan Atlantique rencontre l’air 

chaud du continent et crée un gradient de température entre la terre et l’océan plus important que partout ailleurs au Canada. Ce gradient de 
température provoque la formation de brouillard, ce qui peut retarder ou interrompre les opérations aéroportuaires en réduisant la visibilité. 

L’équipe œuvrant à l’aéroport de Saint John a déterminé que les épisodes de brouillard durant plus de six heures avaient une énorme incidence 

sur les opérations. Avec l’élévation du niveau de la mer, l’augmentation de l’amplitude des marées (Greenberg et coll., 2012) et du réchauffement 

de l’air continental causé par les changements climatiques, le nombre de jours de brouillard est susceptible d’augmenter, mais l’ampleur du 

changement ne peut pas être évaluée à l’aide des renseignements actuellement disponibles. Par conséquent, pour ce qui concerne les indicateurs 

liés au brouillard, les seuils ne sont pas établis. 
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4.6 ÉPISODES DE SÉCHERESSE 

 
 

Les effets de la sécheresse à l’aéroport de Saint John peuvent rejaillir sur la quantité et la qualité de l’eau, en limitant l’eau disponible pour 

entretenir le gazon du terrain. Au cours des entrevues informatives, le personnel de l’aéroport de Saint John a noté que les années précédentes de 
sécheresse avaient perturbé les sédiments du lac Robertson et affecté le système de filtration de l’eau. 

 

Dans cette évaluation, les périodes de sécheresse apparaissent sous la forme d’une valeur négative de l’indice de précipitations et 

d’évapotranspiration normalisé (SPEI; Vicente-Serrano et coll., 2010), qui illustre l’écart des précipitations nettes dans un mois donné par 

rapport à la médiane de tous les mois (selon les écarts-types). Les valeurs de cet indice de sécheresse sont normalisées et peuvent donc être 
interprétées à l’aide d’un système de classification généralisé. Nous utilisons le système de classification des sécheresses fourni par l’OMM 

(2012). Une valeur du SPEI de -1,0 à -1,49 indique des conditions modérément sèches pour une zone donnée. Une valeur du SPEI de -2,0 ou 

moins indique des conditions extrêmement sèches dans une région donnée. À l’aéroport de Saint John, le nombre de mois dans une année pour 
lesquels la valeur du SPEI est inférieure à 1 (moyennement sec) et inférieure à -2 (extrêmement sec) devrait diminuer légèrement à court terme et 

augmenter légèrement à long terme. 

 
 

 

 
 

4.7 FEUX INCONTRÔLÉS 

 
 

Les feux incontrôlés constituent une menace pour l’infrastructure de l’aéroport — même s’il est peu probable qu’un incendie se produise sur 

le site même de l’aéroport. Les effets secondaires de la fumée des feux incontrôlés posent plutôt des problèmes de santé, de sécurité et de 

continuité des opérations en raison de la faible visibilité occasionnée. 
 

Chaque année au Nouveau-Brunswick, environ 245 feux de forêt en moyenne se produisent (site Web de l’indice des feux, gouvernement du 
Nouveau-Brunswick, 2021). Les projections les plus récentes concernant la fréquence future des incendies dans l’est du Canada suggèrent une 

multiplication par deux ou par trois d’ici la fin du 21e siècle du nombre de jours de temps sec et venteux favorables au déclenchement et à la 
propagation de l’incendie (Wang et coll., 2017). Ces projections avancent que la superficie moyenne brûlée par année au Canada pourrait 
doubler d’ici la fin du siècle comparativement au passé récent (Flannigan, 2020). Cette haute disponibilité de carburant s’alliant à des 

températures de l’air plus élevées en été suggérerait pour l’avenir une probabilité relativement élevée d’incendies de forêt dans la région. 
 

Étant donné les limites des données et l’absence de cas d’incendie à l’aéroport de Saint John par le passé, aucun seuil précis n’a été 

établi pour ce paramètre climatique. L’analyse est donc fondée sur des valeurs historiques. 
 

 
 
 
 

4.8 SEUILS DE CONCEPTION ET CONDITIONS CLIMATIQUES CONNEXES 

 
 

Pour évaluer la vulnérabilité d’un élément d’infrastructure en présence des changements climatiques, il est important de comprendre les 

critères utilisés lors de la conception. Grâce aux critères de conception, nous pouvons établir un seuil de conception, au-delà duquel un 

risque d’incidence existe. Si un paramètre climatique dépasse ce seuil de conception, ou si la résistance d’un bien a été affaiblie (p. ex., par 
manque d’entretien, en raison d’événements climatiques passés, d’un dépassement de sa durée de vie théorique), l’infrastructure devient 

vulnérable aux conditions climatiques en évolution et pourra présenter un risque accru de problèmes, selon les facteurs de sûreté mis en œuvre par 

le concepteur au moment de l’aménagement et de la construction. 
 

Les paramètres climatiques pertinents associés à la conception, à l’élaboration et à la gestion de l’infrastructure ont été choisis en fonction 

d’entrevues avec le personnel de l’aéroport de Saint John pendant et après la visite virtuelle du site, des normes et des codes du bâtiment 

applicables, des événements climatiques pertinents antérieurs, de la documentation scientifique et des commentaires d’experts en la matière de 
WSP (infrastructure civile, systèmes mécaniques et électriques, enveloppe du bâtiment, structure, écosystèmes et activités d’un aéroport). Les 

seuils liés à chaque paramètre climatique ont été choisis de manière conservatrice tout en tenant compte des données historiques et des 

connaissances du personnel sur les capacités de l’infrastructure aéroportuaire. Certains éléments d’infrastructure pris en compte dans cette étude 
ont été conçus en fonction des critères climatiques établis par la version applicable du Code national du bâtiment au moment de la construction. 

Les composants d’infrastructure ne possédant pas de critères de conception précis liés aux variables climatiques étaient présumés être conçus en 

fonction de données climatiques historiques. Dans ces cas, le dépassement des valeurs de ce climat historique serait automatiquement déclenché. 

 

Le tableau 3 indique les valeurs seuils pour chaque paramètre climatique sélectionné, ainsi que sa source, les projections climatiques associées 

au scénario RCP8.5 et la justification pour leur sélection dans le cadre de cette étude. Lorsqu’une valeur seuil n’a pas pu être déterminée, une 

justification a été ajoutée pour élaborer une note de probabilité qualitative à prendre en compte à l’étape suivante de l’analyse. 
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Le tableau 4 fournit un aperçu des événements qui sont considérés comme cumulatifs ou synergiques. Ces événements combinent au moins deux 

paramètres climatiques ou deux dangers générant un nouveau danger et potentiellement plus de dommages. Par exemple, une pluie importante 

sur de la neige peut exacerber les inondations : parce qu’il est difficile de déterminer les seuils et les probabilités pour ces types d’événements, 

ceux-ci ne sont pas pris en compte dans l’analyse des risques, mais l’équipe de l’aéroport de Saint John devrait demeurer au courant des 

dommages potentiels causés par la combinaison des dangers climatiques. Les données climatiques à l’appui se trouvent à l’annexe D.
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Tableau 3 Seuils d’infrastructure et projections climatiques connexes selon le scénario RCP8.5 
 

 

 
RISQUE LIÉ 

AU CLIMAT 

 

 
VALEUR DE 

SEUIL 

 

 
SOURCE DE CETTE 

VALEUR DE SEUIL 

 

 
JUSTIFICATION 

 

 

TENDANCE PROJETÉE DE 

LA PROBABILITÉ DE 

DÉPASSEMENT DU SEUIL 

 

 
VALEURS 

HISTORIQUES 

 
PROJECTIONS À 

COURT TERME 

(2021-2050)2 

 
PROJECTIONS À 

LONG TERME 

(2051-2080) 

 
 

 
 
 

 
 
 

 
 
 

 
 

 
Augmentation des 

températures 

moyennes ou 

extrêmes; saison de 

croissance 

 

 

 
Nombre annuel de 

degrés-jours de 

réfrigération 
 

 
> 45,1 

 
 

 
Données historiques 

provenant de l’Atlas 

climatique [Municipalité 

de Saint John 

— Données climatiques 

à petites mailles] 

 

L’augmentation du nombre de degrés-jours de 

refroidissement par rapport aux moyennes historiques peut 

augmenter les besoins de climatisation de l’aérogare 

principale et des bâtiments auxiliaires. Cela peut augmenter la 

charge électrique du bâtiment ou, dans les cas graves, 

augmenter le risque d’incendie. 

L’augmentation importante des exigences en matière de 

climatisation peut nécessiter le remplacement du 

transformateur et la modernisation des systèmes de CVCA 

pour répondre aux besoins de refroidissement plus importants. 

 
 

 
 

 
 

 

 
 
 

 
45,1 

[17,5; 81,4] 

 

 
 
 

 
142,4 

[73,8; 223,6] 

 

 
 
 

 
311,1 

[176,7; 473,3] 

 

 
 
 
Température 

maximale 

moyenne en 

juillet 
 

 
> 22,3 °C 

 
 

 

 
Données historiques 

provenant de l’Atlas 

climatique [Municipalité 

de Saint John 

— Données climatiques 

à petites mailles] 

 

L’augmentation de la température maximale moyenne en 

juillet est une approximation de la température de référence 

de l’aéroport (température moyenne la plus chaude du mois le 

plus chaud de l’année) utilisée pour calculer les opérations 

aériennes, y compris la longueur de piste et la charge de 

service de l’avion. L’augmentation de la température de l’air 

fait en sorte que la densité de l’air diminue. 

Cela réduit les performances du moteur et pourrait augmenter 

la longueur de piste requise, obliger les avions à réduire leur 

charge de service ou limiter la taille et le poids des avions 

pouvant utiliser l’aéroport. 

 
 

 
 
 

 
 

 

 
 

 
 
 

22,3 

[20,6; 24,1] 

 

 
 

 
 
 

24,4 

[22,5; 26,3] 

 

 
 

 
 
 

26,6 

[24,3; 28,8] 

 

 
Température 

maximale annuelle 

la plus élevée 
 

 
> 33,0 °C 

 

Température la plus élevée 

enregistrée à l’aéroport 

de Saint John depuis sa 

construction. Enregistré le 

5 juillet 2013. 

Enregistrement des rapports 

de données horaires de 

l’aéroport de Saint John 

 
Les composants de fenêtre choisis pour résister à des 

conditions historiquement plus froides peuvent ne pas 

convenir à des hausses de températures. Ces éléments, 

comme les joints d’étanchéité, les matériaux d’étanchéité et 

les éléments de vitrage, peuvent être défaillants plus 

régulièrement dans des températures plus chaudes, entraînant 

la fissuration du verre. 

 

 
 
 

 

 
 

 
29,1 

[26,6; 32,4] 

 

 
 
 

31,2 

[28,7; 34,3] 

 
 

 
33,6 

[30,5; 37,1] 

 
 

 
2 Les nombres correspondent aux projections moyennes, et ceux entre parenthèses, aux 10e et 90e centiles de la distribution modélisée. 
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RISQUE LIÉ 

AU CLIMAT 

 

 
VALEUR DE 

SEUIL 

 

 
SOURCE DE CETTE 

VALEUR DE SEUIL 

 

 
JUSTIFICATION 

 

TENDANCE PROJETÉE DE 

LA PROBABILITÉ DE 

DÉPASSEMENT DU SEUIL 

 

 
VALEURS 

HISTORIQUES 

 
PROJECTIONS À 

COURT TERME 

(2021-2050)2 

 
PROJECTIONS À 

LONG TERME 

(2051-2080) 

  Aéroport (ECCC, 

2021). 

     

 
 
 
 
Nombre annuel de 

jours dont la 

température était 

supérieure à 

28 °C 
 

 
> 2,5 

 

Critères d’exposition au 

stress thermique de 

l’ACGIH pour 

une semaine de travail de 

cinq jours à raison de huit 

heures par jour avec des 

pauses conventionnelles 

(CCHST, 2021) 

Données historiques 

provenant de 

DonneesClimatiques.c

a/ [Grille climatique 

contenant les données 

de l’aéroport de Saint 

John] 

 

 
 
 
À ces températures, les travailleuses et les travailleurs de la 

province du Nouveau-Brunswick qui effectuent des travaux 

très lourds selon l’ACGIH seraient en mesure de respecter 

une répartition du travail dans un cycle travail/repos de 25 à 

50 %. Les personnes accomplissant des travaux lourds 

pourraient respecter une répartition de 50 à 

75 %. 

 
 
 
 
 

 
 

 

 
 
 
 
 

2,5 

[0,2; 5,5] 

 

 
 
 
 
 

9,8 

[3,4; 16,9] 

 

 
 
 
 
 

26,9 

[13,9; 43,4] 

 
 
 
 
Nombre annuel de 

jours dont la 

température était 

supérieure à 

32 °C 
 

 
> 0,1 

 

Critères d’exposition au 

stress thermique de 

l’ACGIH pour 

semaine de travail de cinq 

jours à raison de huit 

heures par jour avec des 

pauses conventionnelles 

(CCHST, 2021). 

Données historiques 

provenant de 

DonneesClimatiques.c

a/ [Grille climatique 

contenant les données 

de l’aéroport de Saint 

John] 

 
 
 

 
À ces températures, les travailleuses et les travailleurs de la 

province du Nouveau-Brunswick qui effectuent des travaux 

modérés selon l’ACGIH seraient en mesure de respecter 

une répartition du travail dans un cycle travail/repos de 0 à 

25 %. Les personnes 

accomplissant des travaux légers pourraient respecter une 

répartition de 0 à 50 %. 

 
 
 
 
 

 
 

 

 
 
 
 
 

0,1 

[0,0; 0,4] 

 

 
 
 
 
 

0,7 

[0,0; 1,9] 

 

 
 
 
 
 

4,1 

[0,3; 9,3] 

 

Date du premier 

gel 
 

 
plus tard que 

15 octobre 

 

 
Données historiques 

provenant de l’Atlas 

climatique [Municipalité 

de Saint John 

— Données climatiques 

à petites mailles] 

 

 
Les changements concernant le moment et l’allongement de 

la saison de croissance peuvent avoir une incidence sur la 

croissance de la végétation et sur l’activité faunique. Des 

changements dans l’exploitation et l’entretien de la 

végétation, ainsi que des révisions au plan de gestion de la 

faune pourraient être nécessaires. 

. 

 

 
 

 

 

 
15 oct. 

[27 sept.; 31 oct.] 

 

 
27 oct. 

[12 oct.; 15 nov.] 

 

 
8 nov. 

[21 oct.; 27 nov.] 

 

Date du dernier 

gel 

 

 
 

2 mai 

 
23 avril 

 
11 avril 
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RISQUE LIÉ 

AU CLIMAT 

 

 
VALEUR DE 

SEUIL 

 

 
SOURCE DE CETTE 

VALEUR DE SEUIL 

 

 
JUSTIFICATION 

 

TENDANCE PROJETÉE DE 

LA PROBABILITÉ DE 

DÉPASSEMENT DU SEUIL 

 

 
VALEURS 

HISTORIQUES 

 
PROJECTIONS À 

COURT TERME 

(2021-2050)2 

 
PROJECTIONS À 

LONG TERME 

(2051-2080) 

  

 
avant le 

2 mai 

   [19 avril; 

14 mai] 

[8 avril; 8 mai] [25 mars; 28 avril] 

 

 
 

 
 
 

 
 
 

 
 
 

 
 
 

 
Précipitations 

extrêmes et 

inondations 

fluviales 

 

 
 
 

 
 
 

 
Précipitation durant 

15 minutes survenant 

tous les 10 ans 
 

 
> 18 mm 

 

Le supplément du Code 

national du bâtiment du 

Canada 1980; 

Chapitre 1, Données 

climatiques pour le 

calcul des bâtiments au 

Canada (Conseil national 

de recherches du 

Canada, 1980). 

Code national 

du bâtiment du Canada 

1995 (Conseil 

national de recherches, 

1995). 

Code national 

du bâtiment du Canada 

2015 (Conseil 

national de recherches, 

2015). 

 

 

 
 
 
Si le système de drainage est bouché ou qu’il se remplit, cela 

peut avoir des effets sur le drainage de la toiture, submerger 

les systèmes d’évacuation des eaux pluviales et s’infiltrer 

dans les boîtes de tirage souterraines. Les bâtiments 

originaux et des agrandissements ont été achevés en 1952, en 

1980 et en 2002. Ce seuil tient compte du fait que les 

éléments structuraux ont été construits en 1980 et en 2002, et 

des éléments du toit, en 2002 et en 2015. 

L’intensité accrue des événements peut également entraîner 

des répercussions sur la station d’épuration des eaux usées en 

raison de l’augmentation du débit entrant et de l’infiltration. 

 

 
 
 

 
 
 

 
 
 

 
 

 

 
 
 

 
 
 

 
 
 

 
15,6 

 

 
 
 

 
 
 

 
 
 

 
17,8 

 

 
 
 

 
 
 

 
 
 

 
20,6 

 

Probabilité de 

précipitations 

durant 24 heures 

survenant tous les 

50 ans 
 

 
> 130 mm 

 

Code national 

du bâtiment du Canada 

1995 (Conseil 

national de recherches, 

1995). 

 
Si le système de drainage est bouché ou qu’il se remplit, cela 

peut dépasser la charge théorique structurale initiale du 

bâtiment et causer des dommages à la construction. 

Si les tuyaux de descente sont submergés d’eau, ils peuvent 

se remplir et déborder des parapets pour éventuellement 

couler sous le revêtement d’étanchéité ou par-dessus celui-

ci, ou se glisser derrière le revêtement et causer des 

dommages. Les systèmes de couverture actuels ont été 

construits en 2002 et en 2015; ce seuil tient compte des 

éléments construits en 2002. 

 

 
 

 

 
 

 
 
 

 
144,5 

 

 

 
 
 

 
179,14 

[161,36; 202,71] 

 

 

 
 
 

 
185,33 

[167,79; 226,02] 

 

Probabilité de 

précipitations 

durant 24 heures 

survenant tous les 

50 ans 
 

 
> 139 mm 

 

Code national 

du bâtiment du Canada 

2015. Conseil 

national de recherches 

(2015). 
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RISQUE LIÉ 

AU CLIMAT 

 

 
VALEUR DE 

SEUIL 

 

 
SOURCE DE CETTE 

VALEUR DE SEUIL 

 

 
JUSTIFICATION 

 

TENDANCE PROJETÉE DE 

LA PROBABILITÉ DE 

DÉPASSEMENT DU SEUIL 

 

 
VALEURS 

HISTORIQUES 

 
PROJECTIONS À 

COURT TERME 

(2021-2050)2 

 
PROJECTIONS À 

LONG TERME 

(2051-2080) 

  

 
 
Probabilité de 

précipitations 

durant 24 heures 

survenant tous les 

100 ans 
 

 
> 159 mm 

 

Manuel des critères de 

conception relatifs à 

l’évacuation des eaux 

pluviales d’orage de la ville 

de Saint John [Section 2.7 

Major Storm (section 

portant sur les orages 

importants)] 

Station de l’outil IDF_CC : 

ID POUR SAINT JOHN : 

8104800 (Université 

Western, 

2021) 

 

 

Impacts potentiels de l’évacuation sur les systèmes de génie 

civil. L’intensité accrue des événements peut également 

avoir des 

répercussions sur la station d’épuration des eaux usées en 

raison de l’augmentation du débit entrant et de l’infiltration. 

Risque de débordement des systèmes d’évacuation 

(bâtiments, infrastructure civile) 

 
 

 
 

 
 

 
 

 
 

 
159,3 

 

 
 
 

 
212,24 

[181,57; 254,31] 

 

 
 
 

 
215,78 

[193,83; 270,28] 

 

Précipitation 

annuelle 
 

 
> 1243 mm 

 

Données historiques 

provenant de l’Atlas 

climatique [Municipalité 

de Saint John 

— Données climatiques 

à petites mailles] 

 

 
L’augmentation des précipitations peut augmenter le taux 

et la quantité de la croissance végétative et modifier les 

exigences en matière d’opérations et d’entretien. 

 

 

 
 

 

 
1243 

[1050; 1437] 

 

 
1318 

[1112; 1541] 

 

 
1375 

[1149; 1618] 

 

 
Occurrence des 

inondations de 

rivière et de lac 

(rivière Mispec, lac 

Robertson, 

lac Treadwell et lac 

Latimore) 
 

 
s. o. 

 

 
 
 

 
 
 

 
 

 

 

s. o. 

 

Les précipitations extrêmes et les épisodes majeurs de fonte 

des neiges jouent un grand rôle en ce qui concerne les 

changements de niveaux des rivières et des lacs entourant 

l’aéroport de Saint John. Des inondations ont récemment été 

observées en janvier 2019 et en décembre 2020. Il n’existe 

pas de prévisions solides concernant 

l’évolution de ce type d’événement, mais l’augmentation 

prévue des indicateurs de précipitations extrêmes 

et des événements de fonte rapide des neiges pourrait 

exercer une influence sur la fréquence des inondations 

fluviales, et donc sur les activités et l’infrastructure 

aéroportuaires. Parce qu’aucun seuil n’est établi, les 

probabilités seront déterminées en fonction de l’évolution 

probable de ces événements par rapport à la référence 

historique. 

 

 
 
 

 
 
 

 
 

 

 
 
 

 
 
 

 
s. o. 

 

 
 
 

 
 
 

 
s. o. 

 

 
 
 

 
 
 

 
s. o. 

 
Conditions 

hivernales en 

évolution 

 

Nombre de cycles 

de gel-dégel annuels 

Données historiques 

provenant de 

DonneesClimatique

s.ca/ [Grille 

climatique 

 

Le soulèvement du sol causé par le gel et le dégel peut avoir 

un effet sur le bossage de montage de l’équipement, les 

massifs de conduits, les conduits et les systèmes à basse 

tension enfouis à moins de 1 mètre de profondeur. 

 

 
 

 

 
95,3 

 

 
89,7 

[75,5; 100,9] 

 

 
79,7 

[67,8; 92,0] 
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RISQUE LIÉ 

AU CLIMAT 

 

 
VALEUR DE 

SEUIL 

 

 
SOURCE DE CETTE 

VALEUR DE SEUIL 

 

 
JUSTIFICATION 

 

TENDANCE PROJETÉE DE 

LA PROBABILITÉ DE 

DÉPASSEMENT DU SEUIL 

 

 
VALEURS 

HISTORIQUES 

 
PROJECTIONS À 

COURT TERME 

(2021-2050)2 

 
PROJECTIONS À 

LONG TERME 

(2051-2080) 

 > 95,3 contenant les données 

de l’aéroport de Saint John] 

Dommages aux surfaces en béton et en asphalte.     

 

 
 
 

 
 
 

 

Nombre de cycles 

gel-dégel en hiver 
 

 
> 13,8 

 

 
 
 

 
 
 

 
Données historiques 

provenant de 

DonneesClimatiques.c

a/ [Grille climatique 

contenant les données 

de l’aéroport de Saint 

John] 

 

Le soulèvement du sol causé par le gel et le dégel peut avoir 

un effet sur le bossage de montage de l’équipement, les 

massifs de conduits, les conduits et les systèmes à basse 

tension enfouis à un mètre de profondeur. Ce phénomène est 

plus fréquent au printemps. 

L’augmentation des cycles de gel-dégel peut causer des 

fissures sur les dalles extérieures au niveau du sol, les aires 

d’entrée, les aires de chargement, le béton, les parcs de 

stationnement, etc. Il peut s’agir d’un problème 

d’exploitation, d’entretien et d’esthétique, ainsi que d’un 

risque de trébuchement. 

L’augmentation de la fréquence des cycles de gel-dégel peut 

causer une certaine dégradation de la maçonnerie. Les 

panneaux métalliques seront probablement moins affectés 

par cette augmentation. 

L’augmentation des cycles de gel-dégel peut entraîner le 

gel des entrées du bassin collecteur, ce qui a des 

conséquences sur la gestion des eaux pluviales et 

demande plus d’entretien. 

L’augmentation des conditions glacées à bord des 

avions peut faire en sorte que davantage de glycol soit 

nécessaire, entraînant des frais supplémentaires. 

 

 
 
 

 
 
 

 
 

 
 

 

 
 
 

 
 
 

 
 

 
13,8 

 

 

 
 
 

 
 
 

 
 

15,3 

[11,7; 19,3] 

 

 

 
 
 

 
 
 

 
 

15,8 

[11,3; 19,8] 

 

 
 
Température 

minimale 

extrême 
 

 
< –33,8 °C 

 

Température la plus basse 

enregistrée à l’aéroport 

de Saint John depuis sa 

construction. Enregistré le 

30 

décembre 1989. 

Enregistrement des 

rapports de données 

horaires de l’aéroport 

de Saint John (ECCC, 

2021). 

 

 
 
À des températures extrêmement basses, les services 

mécaniques peuvent geler. Les véhicules et l’équipement 

peuvent éprouver des difficultés à démarrer, le personnel 

pourrait être moins productif, davantage de carburant 

pourrait être nécessaire (pour le chauffage des véhicules) et 

d’autres préoccupations opérationnelles pourraient survenir. 

 
 
 

 

 
 

 

 

 
 
 

-26,3 

[-30,5; -22,3] 

 

 

 
 
 

-21,2 

[-25,1; -17,1] 

 

 

 
 
 

-17,1 

[-21,2; -13,0] 

 
Charge de neige 

au sol 

 

Le supplément du Code 

national du bâtiment du 

 

Une charge de neige plus importante peut dépasser la 

valeur de la charge de conception originale du bâtiment. 

Les bâtiments originaux et les agrandissements ont été 

achevés en 1952, en 1980 et en 2002. Ce seuil tient 

compte des éléments construits en 1980. 

 

 
 

 

Ce seuil équivaut à environ trois mètres de neige fraîche. Aucune prévision 

climatique n’indique si ce seuil sera dépassé à l’avenir, mais l’accumulation 

de neige devrait diminuer à mesure que les températures augmentent.  
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RISQUE LIÉ 

AU CLIMAT 

 

 
VALEUR DE 

SEUIL 

 

 
SOURCE DE CETTE 

VALEUR DE SEUIL 

 

 
JUSTIFICATION 

 

TENDANCE PROJETÉE DE 

LA PROBABILITÉ DE 

DÉPASSEMENT DU SEUIL 

 

 
VALEURS 

HISTORIQUES 

 
PROJECTIONS À 

COURT TERME 

(2021-2050)2 

 
PROJECTIONS À 

LONG TERME 

(2051-2080) 

  

 
> 3,0 kN/m² 

Canada de 1980; 

Chapitre 1, Données 

climatiques pour le 

calcul des bâtiments au 

Canada (Conseil national 

de recherches 1980). 

Épaisseur extrême de la couche de neige enregistrée en février 

1963 : 102 cm (ECCC, 2021). 

 La probabilité que le seuil soit déclenché diminue donc en raison des 

changements climatiques. 

 
Charge de neige 

au sol 
 

 
> 2,1 kPa 

> 0,5 kPa 

 

 
Code national 

du bâtiment du Canada 

1995 (Conseil 

national de recherches, 

1995). 

 

L’augmentation de la charge de neige peut dépasser la 

valeur de la charge de conception originale du bâtiment. 

Les bâtiments originaux et les agrandissements ont été 

achevés en 

1952, en 1980 et en 2002. Ce seuil tient compte des 

éléments construits en 2002. 

Épaisseur extrême de la couche de neige enregistrée en février 

1963 : 102 cm (ECCC, 2021). 

 

 
 
 

 

 

Ces seuils équivalent à environ deux mètres de neige fraîche et à 50 cm 

de neige fraîche, respectivement. Aucune prévision climatique n’indique 

si ce seuil sera dépassé à l’avenir, mais l’accumulation de neige devrait 

diminuer à mesure que les températures augmentent. La probabilité que le 

seuil soit déclenché diminue donc en raison des changements climatiques. 

 

 
Nombre annuel 

d’événements de 

pluie verglaçante 

durant plus d’une 

heure 
 

 
>7,8 

 

Données historiques de 

référence tirées de : 

Possible Impacts of 

Climate Change on 

Freezing Rain Using 

Downscaled Future 

Climate Scenarios: 

Updated for Eastern 

Canada (Cheng at al., 

2011) [Impacts possibles 

des changements 

climatiques sur la pluie 

verglaçante en ayant 

recours à des scénarios 

climatiques futurs à 

échelle réduite : mise à 

jour pour l’est du Canada 

(Cheng et coll. 2011)] 

 

 
 

 
Si des drains ne sont pas réchauffés, ils peuvent geler et 

diriger l’eau vers des endroits indésirables, comme 

l’intérieur d’un mur, et causer des dommages ou réduire les 

valeurs d’isolation du mur. 

Les lames sur les toits peuvent être bloquées par la pluie 

verglaçante. 

L’accumulation de glace sur les lignes électriques peut 

entraîner une panne d’électricité. 

L’augmentation du givrage sur les aéronefs et la chaussée 

peut nécessiter une utilisation supplémentaire de glycol et 

de sel. 

Les opérations aéroportuaires sont habituellement plus 

vulnérables aux événements de longue durée qu’à ceux de 

courte durée. 

 

 
 
 

 
 

 

 
 
 

 
7,8 

 

 
 
 

 
8,2 

 

 
 
 

 
9,0 

 

 
Nombre annuel 

d’événements de 

pluie verglaçante 

durant plus de 

6 heures 
 

 
> 0,9 

 

Données historiques de 

référence tirées de : 

Possible Impacts of 

Climate Change on 

Freezing Rain Using 

Downscaled Future 

Climate Scenarios: 

Updated for Eastern 

Canada (Cheng at al., 

2011) [Impacts possibles 

des changements 

climatiques sur la pluie 

verglaçante en ayant 

recours à des scénarios 

climatiques futurs à 

échelle réduite : mise à 

jour pour l’est du Canada 

(Cheng et coll. 2011)] 

 

 
 
 

 
 

 

 
 
 

 
0,9 

 

 
 
 

 
2,1 

 

 
 
 

 
2,3 
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RISQUE LIÉ 

AU CLIMAT 

 

 
VALEUR DE 

SEUIL 

 

 
SOURCE DE CETTE 

VALEUR DE SEUIL 

 

 
JUSTIFICATION 

 

TENDANCE PROJETÉE DE 

LA PROBABILITÉ DE 

DÉPASSEMENT DU SEUIL 

 

 
VALEURS 

HISTORIQUES 

 
PROJECTIONS À 

COURT TERME 

(2021-2050)2 

 
PROJECTIONS À 

LONG TERME 

(2051-2080) 

  

Nombre annuel de 

jours de neige 
 

 
> 32,5 

 
Données historiques de 

référence tirées du 

Programme d’aide aux 

immobilisations 

aéroportuaires (PAIA) 

(2012). 

 

 

Une plus grande quantité de neige peut exiger des efforts 

opérationnels supplémentaires. 

 

 
 

 

 
32,5 

 

 
45,0 

 

 
30,0 

 
 

 

 
Nombre de 

tempêtes de 

neige 
 

 
s. o. 

 
 
 
 

 
 
s. o. 

 

En raison du peu de données disponibles, aucun seuil n’a été 

établi pour ce paramètre climatique et les tendances seront 

plutôt prises en compte dans la mesure du possible. 

Les tempêtes de neige réduisent la visibilité dans l’aéroport, 

en retardent ou en interrompent les opérations et réduisent 

l’adhérence sur les pistes. 

Parce qu’aucun seuil n’est établi, les probabilités seront 

déterminées en fonction de l’évolution probable de ces 

événements par rapport à la référence historique. 

 

 
 
 

 
 

 

 
 

 

 
Une diminution de 21 % de l’équivalent maximum en eau de la neige 

est prévue pour la période 2020-2050 et devrait se poursuivre au cours 

de la seconde moitié du siècle (Derksen et coll., 2019). 

 

 
 
 

 
 
 

 
 

Vents violents et 

tempêtes 

 
 

 
Épisodes annuels 

de foudre 

> 8 664 

 

 
Activité orageuse dans les 

villes canadiennes [Saint 

John] (Gouvernement du 

Canada, 2019). 

 

Des foudroiements plus fréquents peuvent avoir un 

impact sur les activités ainsi que retarder ou arrêter 

les vols. 

Ils peuvent avoir une incidence sur le système électrique : 

aucun système de protection contre la foudre n’est en 

place. 

Les données de projection sont établies grâce à une corrélation 

établissant une augmentation de 

12 % des foudroiements par degré de réchauffement à 

l’échelle mondiale (Romps et coll., 2014). 

 
 

 

 
 

 
 

 

 
8 664 

 
 

 

 
12 172 

 
 

 

 
17 101 

 

 
Nombre de jours 

avec des rafales de 

vent supérieures à 

100 km/h par année 
 

 
> 0,7 

 
 

 
Données d’orages 

historiques (Gouvernement 

du Canada, 2013). 

 

Le seuil est fondé sur un événement survenu en 

janvier 2013 qui a causé des pannes d’électricité dans 

toute la province. Des vents semblables peuvent causer 

des pannes de courant à l’aéroport. 
 

 

1972 est une année record : on y enregistre le plus grand 

nombre de jours de vent allant à plus de 100 km/h, soit 18 

jours (ECCC, 2021). 

 
 

 

 
 

 

 
 
 

0,7 

[0,0; 3,0] 

 
Le vent est l’une des variables climatiques les plus 

difficiles à prédire, sa direction comme son ampleur. 

Pour développer une projection du vent, on tient 

compte du résultat indirect de l’évaluation des 

régimes de circulation basés sur des données 

quotidiennes de la température et des précipitations 

des modèles mondiaux. Sous l’influence 

des changements climatiques, la vitesse du vent 
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RISQUE LIÉ 

AU CLIMAT 

 

 
VALEUR DE 

SEUIL 

 

 
SOURCE DE CETTE 

VALEUR DE SEUIL 

 

 
JUSTIFICATION 

 

TENDANCE PROJETÉE DE 

LA PROBABILITÉ DE 

DÉPASSEMENT DU SEUIL 

 

 
VALEURS 

HISTORIQUES 

 
PROJECTIONS À 

COURT TERME 

(2021-2050)2 

 
PROJECTIONS À 

LONG TERME 

(2051-2080) 

  

 
Nombre de jours 

avec des rafales 

supérieures à 

150 km/h par année 

> 0 

 
 

 
Entrevues avec le personnel 

de l’aéroport de Saint John 

Le seuil est basé sur l’événement du 25 janvier 1976 qui a 

provoqué le décollage de petits avions par eux-mêmes. 

L’aéroport de Saint John a noté que des vitesses atteignent 

166 km/h, bien que la vitesse maximale indiquée à l’aéroport 

était de 148 km/h. Un seuil prudent de 150 km/h a été établi. 

 

 
 

 
 

 

 
 
 

0 

devrait évoluer différemment selon l’emplacement 

ou la saison en question. Les projections ne 

montrent aucun changement important en ce qui 

concerne les vents hivernaux. On prévoit que la 

force des vents violents estivaux diminuera de 5 % 

d’ici la fin du siècle. L’évolution de la direction 

moyenne des rafales reste difficile à prévoir parce 

que la résolution spatiale nécessaire pour 

l’évaluation de projections fiables et de facteurs 

clés influençant la direction du vent dépend de 

processus dynamiques complexes qui ne sont pas 

bien représentés dans les modèles climatiques. 

 

 
 
 

 
 
 

Direction du vent et 

rafale maximale 
 

 
s. o. 

 

 
 
 

 
 
 

 

 
 

 

s. o. 

 

Si les conditions climatiques futures font en sorte que le vent 

change de direction, les prises d’air peuvent être 

endommagées ou réduites. 

La fixation d’appareils électriques au bâtiment peut être 

abîmée par des vents violents. 

Les opérations peuvent être retardées en cas de vents 

violents et des petits aéronefs peuvent se déplacer ou 

décoller seuls en raison des vents violents. 

Ceux-ci peuvent aussi endommager le paysage et la 

végétation. Les changements de direction du vent peuvent 

avoir un impact sur l’utilisation de la piste. 

En raison du peu de données disponibles, aucun seuil n’a été 

établi pour ce paramètre climatique et les tendances seront 

alors prises en compte. 

 

 

 
 
 

 
 
 

 
 

 

 
 
 

 
 
 

 
 

157,7° 

(sud-sud-est) 

 

Pression du vent 

1/10, kN/m² > 0,38 

Pression du vent 

1/30, kN/m² > 0,48 

Pression du vent 

1/100, kN/m² > 0,59 

 

Le supplément du Code 

national du bâtiment du 

Canada 1980; 

Chapitre 1, Données 

climatiques pour le 

calcul des bâtiments au 

Canada (Conseil national 

de recherches du 

Canada, 1980). 

 

 
Les parties plus anciennes du bâtiment peuvent ne pas avoir 

de soutiens structuraux latéraux en place et être sujettes à 

des dommages. Les bâtiments originaux et les 

agrandissements ont été achevés en 1952, en 1980 et en 

2002. Ce seuil tient compte des éléments construits 

en 1980, et correspond à 88, à 100 et à 110 km/h. 

 
 
 

 

 
 

 

 
 

101 km/h 

[87; 143] 

(rafales 

maximales 

annuelles) 
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RISQUE LIÉ 

AU CLIMAT 

 

 
VALEUR DE 

SEUIL 

 

 
SOURCE DE CETTE 

VALEUR DE SEUIL 

 

 
JUSTIFICATION 

 

TENDANCE PROJETÉE DE 

LA PROBABILITÉ DE 

DÉPASSEMENT DU SEUIL 

 

 
VALEURS 

HISTORIQUES 

 
PROJECTIONS À 

COURT TERME 

(2021-2050)2 

 
PROJECTIONS À 

LONG TERME 

(2051-2080) 

  

Pression du vent 

1/10, kN/m² > 0,41 

Pression du vent 

1/50, kN/m² > 0,53 

 

 
Code national 

du bâtiment du Canada 

2015 (Conseil 

national de recherches, 

2015. 

 

Les parties plus anciennes du bâtiment peuvent ne pas avoir 

de soutiens structuraux latéraux en place et être sujettes à 

des dommages. Les bâtiments originaux et les 

agrandissements ont été achevés en 1952, en 1980 et en 

2002. Ce seuil tient compte des éléments construits en 

2002, et correspond à 93 et 106 km/h. 

 

 
 

 
 

  

 

 
 

 
 
 

 
 
 

 
 
 
Nombre annuel 

d’ouragans 
 

 
s. o. 

 

 
 
 

 
 
 

 
 
 

 
 
 

 
 

 

s. o. 

 

 
 
 

 
 
 

 
En raison du peu de données disponibles, aucun seuil n’a été 

établi pour ce paramètre climatique et les tendances seront 

plutôt prises en compte dans la mesure du possible. 

Les ouragans présentent un risque pour les activités et 

l’infrastructure de l’aéroport en raison des inondations et des 

vents violents. Ils menacent aussi la santé et la sécurité des 

personnes. 

Un ouragan survenu le 7 septembre 2019 a causé des pluies 

et des vents importants : des arbres sont tombés autour de la 

ville de Saint John, mais aucun dommage important n’a été 

signalé à l’aéroport de Saint John. 

 

 
 

 
 
 

 
 
 

 
 
 

 
 

 

 

 
 
 

 
Les ouragans frappent 

le Nouveau-

Brunswick en 

moyenne une fois tous 

les trois ans depuis 

1951, bien qu’ils 

soient classés 

dans 

la catégorie 2 ou 

plus selon 

l’échelle de Saffir-

Simpson évaluant 

les vents d’un 

ouragan 

(vents soutenus de 

154 km/h) seulement 

une fois tous les 

50 ans. 

 

En raison de la hausse des températures 

océaniques et du changement graduel de la 

trajectoire des ouragans, le Nouveau-Brunswick 

pourrait être plus exposé à ces types 

d’événements au cours des prochaines décennies. 

Malgré un 

degré avancé des connaissances entourant 

l’évolution de l’intensité et de la fréquence de ces 

dangers dans les régions tropicales, il n’existe 

toujours pas d’étude scientifique décrivant 

les occurrences répétées et la fréquence croissante 

des ouragans au-dessus de la côte est de 

l’Amérique du Nord au-dessus du 40e parallèle. 

Contrairement aux ouragans, le nombre de cyclones 

extratropicaux qui atteignent le nord-ouest de 

l’Atlantique devrait diminuer de 10 à 30 % au cours 

de la seconde moitié du siècle 

(2069-2090). En matière d’intensité, on s’attend à 

ce que la force des cyclones extratropicaux 

diminue d’environ 10 à 12 % 

sur la majeure partie de la trajectoire des 

tempêtes de l’Atlantique Ouest (GFDL, 

2020; Colle et coll., 2013; Fogarty, 2003; 

Gouvernement du Canada, 2018; Wiggins, 

2021). 
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RISQUE LIÉ 

AU CLIMAT 

 

 
VALEUR DE 

SEUIL 

 

 
SOURCE DE CETTE 

VALEUR DE SEUIL 

 

 
JUSTIFICATION 

 

TENDANCE PROJETÉE DE 

LA PROBABILITÉ DE 

DÉPASSEMENT DU SEUIL 

 

 
VALEURS 

HISTORIQUES 

 
PROJECTIONS À 

COURT TERME 

(2021-2050)2 

 
PROJECTIONS À 

LONG TERME 

(2051-2080) 

 
 

 
 
 

 
 

 
Épisodes de 

brouillard 

 

Nombre annuel de 

jours de brouillard 

(> 

6 h) 
 

 
> 61 

 
Agrégation des données 

horaires d’ECCC 

(2021) entre 1991 et 

2020 (station : 

SAINT JOHN A, ID : 

8104900-1) 

 
 

 
 

 
Le brouillard réduit la visibilité dans l’aéroport et en retarde 

ou en interrompt les opérations. 

L’équipe œuvrant à l’aéroport de Saint John a déterminé 

que les épisodes de brouillard durant plus de six heures 

avaient un impact important sur les opérations. 

 
 

 

 
 

 

 
 

61 

[50; 69] 

 
 

 
 

 
Avec l’élévation du niveau de la mer, 

l’augmentation de l’amplitude des marées 

(Greenberg et coll., 2012) et le réchauffement de 

l’air continental causé par les changements 

climatiques, le nombre de jours de brouillard est 

susceptible d’augmenter, mais l’ampleur du 

changement ne peut pas être déterminée 

à l’aide des renseignements actuellement 

disponibles. 

 

Nombre annuel de 

jours de 

faible visibilité [> 

6 h, < 1,6 km 

(1 mile)] 
 

 
> 36 

 

Agrégation des données 

horaires d’ECCC (2021) 

entre 1991 et 

2020 (station : 

SAINT JOHN A, ID : 

8104900-1) 

 

 
 

 
 

 

 
36 

[26; 48] 

 

 
 
 

 
 
 
Épisodes de 

sécheresse 

 

Nombre de mois 

dans une année pour 

lesquels la valeur du 

SPEI est inférieure à 

1 
 

 
> 1,77 

 

 
 
Données historiques de 

l’indice de précipitations 

et d’évapotranspiration 

normalisé (SPEI; 

Vicente-Serrano, 2010; 

Hargreaves et Samani, 

1985; OMM, 2012) 

 

 
Si la sécheresse persiste sur le site, la disponibilité de l’eau 

peut en souffrir, de même que les besoins en celle-ci. 

 

 

 
 

 

 
1,77 

[0,08; 3,62] 

 

 
1,71 

[0,05; 3,78] 

 

 
2,07 

[0,12; 4,28] 

 
Nombre de mois 

dans une année pour 

lesquels la valeur du 

SPEI est inférieure à 

2 
 

 
> 0,13 

 

Le personnel de l’aéroport de Saint John a fait remarquer que 

lors des épisodes de sécheresse des années précédentes, les 

sédiments du lac Robertson ont été agités et que cela a eu des 

répercussions sur le système de filtration de l’eau. 

Si la sécheresse persiste sur le site, la disponibilité de l’eau 

peut en souffrir, de même que les besoins en celle-ci. 

 

 

 
 

 

 
 

0,13 

[0,00; 0,38] 

 

 
 

0,09 

[0,00; 0,25] 

 

 
 

0,19 

[0,00; 0,60] 

 

 

 
Feux incontrôlés 

 

Nombre annuel de 

feux incontrôlés au 

Nouveau-Brunswick 
 

 
> 245 

 

Site Web de l’indice 

des feux, moyenne des 

données entre 2011 et 

2020 (gouvernement du 

Nouveau-Brunswick, 

2021) 

 
Étant donné les limites des données et l’absence de cas 

d’incendie à l’aéroport de Saint John par le passé, aucun 

seuil précis n’a été établi pour ce paramètre climatique. 

L’analyse est donc fondée sur des valeurs historiques. 

 

 

 
 

 

 

 
245 

 

La disponibilité élevée de carburant au Nouveau-

Brunswick, combinée aux températures plus 

élevées en été, pourrait être un indicateur d’un 

risque relativement fort de feux incontrôlés dans la 

région. Les résultats les plus récents sur la future 

occurrence d’incendies au Canada 
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RISQUE LIÉ 

AU CLIMAT 

 

 
VALEUR DE 

SEUIL 

 

 
SOURCE DE CETTE 

VALEUR DE SEUIL 

 

 
JUSTIFICATION 

 

TENDANCE PROJETÉE DE 

LA PROBABILITÉ DE 

DÉPASSEMENT DU SEUIL 

 

 
VALEURS 

HISTORIQUES 

 
PROJECTIONS À 

COURT TERME 

(2021-2050)2 

 
PROJECTIONS À 

LONG TERME 

(2051-2080) 

   Les feux incontrôlés représentent une menace physique 

pour l’infrastructure de l’aéroport. Toutefois, il demeure 

relativement peu probable qu’un incendie se produise à 

l’emplacement exact de l’aéroport. La fumée de ces feux 

représente la principale préoccupation rattachée à ces 

événements, soit en lien avec la santé et la sécurité, et la 

continuité des opérations en raison de la faible visibilité. 

  montrent que l’est du Canada verra multiplié par 

deux ou trois le nombre de jours secs et venteux 

propices aux débuts d’incendies et à leur 

propagation (Wang et coll., 2017). Une 

superficie égale au double de la superficie 

moyenne de surface qui a brûlé 

chaque année au Canada dans les dernières années 

serait de plus brûlée par ces feux d’ici la fin du 

siècle (Flannigan, 2020). 
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Tableau 4 Effets synergiques et cumulatifs du climat 

 
ÉVÉNEMENTS 

CUMULATIFS OU 

SYNERGIQUES 

 

 
JUSTIFICATION ÉVÉNEMENTS RÉCENTS PROJECTIONS CLIMATIQUES 

 

 

 
 
 

 
 
 

 
Événements de 

pluie sur neige 

 
Les épisodes de pluie hivernale qui 

tombent alors que de la neige se trouve 

déjà au sol peuvent causer d’importantes 

inondations lorsque la neige fondante et 

la pluie se combinent. Il s’agit d’une 

préoccupation en lien avec les aspects 

civils, la gestion de l’eau, les opérations 

et la sécurité de l’aéroport. 

Les événements de pluie sur neige 

peuvent aussi augmenter la charge sur les 

toitures; celles-ci devront alors être 

déneigées. Si elles sont suivies de 

périodes pendant lesquelles la température 

est inférieure à zéro, l’accumulation de 

glace peut endommager l’enveloppe du 

bâtiment et les éléments du toit. 

 

En mars 2007, de 10 à 20 cm de neige sont 

tombés, suivis de 20 à 40 mm de pluie et d’un 

épisode de 5 à 10 heures de pluie verglaçante. 

En janvier 2009, 18 cm de neige sont tombés, 

suivis de 13 mm de pluie et de pluie 

verglaçante. Des répercussions ont été 

observées pour l’aéroport de Saint John. 

En janvier 2019, de la pluie et des températures 

chaudes ont fait fondre la neige et le gel en place, 

causant d’importants problèmes d’inondation sur 

les pistes. Un NOTAM (avis aux navigateurs 

aériens) a été émis pendant plusieurs heures. Les 

données normales indiquent des précipitations de 

47,6 mm (Wiggins, 2021; gouvernement du 

Canada, 2021b). 

 

 
 

 
Aucune tendance claire n’existe pour ce type 

d’événement. L’évolution de cette tendance 

dépend de plusieurs facteurs, parmi ceux-ci on 

compte : l’augmentation de la température et 

des précipitations et la diminution des chutes 

de neige. Aucune de ces tendances 

ne joue un rôle dominant dans le 

déroulement de l’événement, mais on 

suppose 

que les événements futurs sont semblables 

à ceux de la période historique. 

 

 

 
Accumulation 

importante de 

neige suivie d’une 

température 

élevée 

 
La pluie hivernale ou les périodes 

prolongées de températures élevées en 

hiver ou au printemps peuvent causer des 

inondations importantes, lorsque la neige 

fondante s’associe à la pluie. Il s’agit 

d’une préoccupation en lien avec les 

aspects civils, la gestion de l’eau, les 

opérations, et la sécurité de l’ 

aéroport. 

 
 
 

 

 
s. o. 

 

Aucune tendance claire n’existe pour ce type 

d’événement. L’évolution de cette tendance 

dépend de plusieurs facteurs, parmi ceux-ci on 

compte : l’augmentation de la température et 

des précipitations et la diminution des chutes 

de neige. Aucune de ces tendances 

ne joue un rôle dominant dans le 

déroulement de l’événement, mais on 

suppose que les événements futurs seront 

semblables à ceux de la période historique. 

 

 
 
Neige et vent 

 

 
La poudrerie causée par des vents violents 

peut réduire la visibilité à l’aéroport de 

Saint John et en limiter les activités. 

 

 
En février 2019, des tempêtes de neige et des 

vents violents ont causé des problèmes de 

visibilité et ont retardé les vols de l’aéroport 

(Wiggins, 

2021) 

 

Les prévisions en ce qui concerne le vent ne 

sont pas claires. À court terme, il pourrait 

s’agir d’une augmentation des tempêtes de 

neige, mais à long terme, on s’attend à ce que 

cela se traduise par des précipitations plus 

abondantes (PAIA, 2020). 

 
 
 
Pluie et vent 

 
Les vents violents et la pluie ont causé 

des fuites dans la toiture précédente. 

Ensemble, ils peuvent aussi causer des 

problèmes de visibilité. 

 

En décembre 2019, les conditions venteuses et 

pluvieuses ont causé deux problèmes en lien 

avec une fuite de toit. 

En août 2008, des rafales de 56 km/h et une 

accumulation de pluie de 146 mm se sont abattues 

sur l’aéroport de Saint John. 

 
Les prévisions en ce qui concerne le vent ne 

sont pas claires. On prévoit une 

augmentation de l’intensité des événements 

de précipitations, ce qui indique leur 

augmentation probable à l’avenir. 

 
 
 

 
Pluie verglaçante 

sur neige 

 
 

 
La pluie verglaçante s’abattant sur la 

neige peut réduire l’adhérence des pistes 

de l’aéroport de Saint John et avoir un 

impact sur les activités ainsi que sur 

l’utilisation du glycol. 

 

 

 
 
En mars 2011, 15 mm de pluie verglaçante sont 

tombés une semaine après un important blizzard 

(Wiggins, 2021). 

 

Aucune tendance claire n’existe pour ce type 

d’événement. L’évolution de cette tendance 

dépend de plusieurs facteurs, 

dont la diminution des chutes de neige et 

l’augmentation de la pluie verglaçante. 

Aucune de ces tendances 

ne joue un rôle dominant dans le 

déroulement de l’événement. On suppose 

que les événements futurs sont semblables 

à ceux de la période historique. 
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5 ÉVALUATION DES RISQUES 

ET RECOMMANDATIONS 
 

Les cotations des risques finaux ont été déterminées en comparant la vulnérabilité et la probabilité de chaque risque à l’aide de la matrice de 

notation trouvée dans le tableau 5 (provenant de l’Optique des changements climatiques d’Infrastructure Canada, 2019). Les niveaux de risque 

sont définis comme suit : 
 

— Risque extrême : Contrôles immédiats requis. 

— Risque élevé : Des mesures de contrôle hautement prioritaires sont requises. 

— Risque moyen : Certains contrôles nécessaires pour réduire les risques à des niveaux inférieurs. 

— Risque faible : Des mesures de contrôle ne sont probablement pas nécessaires. 

— Risque négligeable : Les événements à risque n’ont pas besoin d’être examinés plus à fond. 
 

Les risques jugés moyens ou plus élevés ont fait l’objet de recommandations de mesures d’atténuation. Les sections 5.1 

à 5.6 résument les risques moyens et élevés, ainsi que les recommandations formulées. Quatre types de recommandations ont été prises en 

considération : aucune autre mesure, mesure corrective, mesure de gestion et complément d’étude. Des cartes indiquant l’emplacement 
géographique de certains risques pour l’aéroport ont été créées et se trouvent à l’annexe A. 

 

Tableau 5 Matrice de cotation des risques 
 

 
 
 

 
 
 

 
 
 

VULNÉRABILITÉ 

 
Très grande 

 

Risque 

négligeable 

 
Risque élevé 

 
Risque élevé 

 
Risque extrême 

 
Risque extrême 

 
Grande 

 
Risque faible 

 

Risque négligeable 
 

Risque élevé 

 
Risque élevé 

 
Risque extrême 

 
Moyenne 

 
Risque faible 

 
Risque faible 

 

Risque négligeable 
 

Risque élevé 

 
Risque élevé 

 
Faible 

 

Risque 

négligeable 

 
Risque faible 

 
Risque faible 

 

Risque négligeable 

 

Risque négligeable 

 
Très faible 

 

Risque 

négligeable 

 

Risque 

négligeable 

 
Risque faible 

 
Risque faible 

 
Risque faible 

  

Très faible 
 

Faible 
 

Moyenne 
 

Grande 
 

Très grande 

  

PROBABILITÉ 
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5.1 SYSTÈMES CÔTÉ PISTE 
 

Les systèmes côté piste de l’aéroport comprennent cinq voies de circulation (Alpha, Bravo, Charlie, Delta et Inde), deux pistes (14/32 et 05/23), 
des aides visuelles à la navigation, des indicateurs de direction du vent, des systèmes d’atterrissage aux instruments, des aides de radionavigation 
et des routes de côté piste. Plusieurs de ces éléments ont récemment été mis à niveau ou ont fait l’objet d’entretien. L’aire de trafic, les voies de 
circulation et les pistes ont été repavées, fraisées et pavées, ou réhabilitées en 2020, et 14 aides visuelles à la navigation ont été modernisées la 

même année. Un résumé des risques posés pour le système côté piste est présenté dans le tableau 6. 
 

Tableau 6 Cotes de risque et recommandations pour les systèmes côté piste 
 

 

 
 
 

 
INFRASTRUCTURE 

 

 
 
 

 
PARAMÈTRE DU 

CLIMAT 

 

 

 
 
 

 
JUSTIFICATION DU RISQUE 

 

 
 
 

 
COTATION 

DES 

RISQUES 

(2050) 

 

 
 
 

 
COTATION 

DES 

RISQUES 

(2080) 

 

TYPE DE 

RECOMMANDATION 
 

A : AUCUNE AUTRE 

MESURE 

C : MESURE 

DE 

GESTION 

G : MESURE DE 

GESTION 

É : COMPLÉMENT 

D’ÉTUDE 

 

 

 
 
 

 
RECOMMANDATIONS 

 
A 

 
C 

 
G 

 
É 

 
 
 

 
 
 

 
 
 

 
 
 

 
 
 

 
Aire de trafic, voies de 

circulation et pistes 

 

 
Cycles de gel-

dégel en hiver 

 
Soulèvement accru par le gel 

menant au bris de la 

chaussée. Entretien sur piste 

supplémentaire. 

 

 
 

8 

 

 
 

8 

  

 
 

✓ 

   

Continuer à surveiller et à 

consigner les fissures de surface 

causées par les cycles de gel-

dégel; intervenir de façon 

proactive lorsque des réparations 

sont nécessaires. 

 
 
 

 
Probabilité de 

précipitations 

durant 

15 minutes 

survenant tous 

les 10 ans 

 

Possibilité d’inondation à 

court terme. Les précipitations 

peuvent entraîner de 

l’aquaplanage et des 

exigences accrues en matière 

de distances de décollage et 

d’atterrissage. Freinage réduit 

entraînant une sortie de piste 

ou un atterrissage trop long. 

 
 
 
 

 
 

6 

 
 
 
 

 
 

8 

    

 
 
 

 
 

✓ 

 

 

 
 
La longueur de piste peut être 

insuffisante. Il peut être 

nécessaire de l’augmenter, sous 

réserve d’un bilan de 

rentabilité. 

 
 
 

 
 
 
Probabilité de 

précipitations 

durant 24 heures 

survenant tous les 

100 ans 

 

Risques d’inondation. 

Perturbation des activités de 

services d’escale. Les 

précipitations peuvent 

entraîner de l’aquaplanage et 

des exigences accrues en 

matière de distances de 

décollage et d’atterrissage. 

Freinage réduit entraînant une 

sortie de piste ou un 

atterrissage trop long. 

 
 
 

 
 
 

 
15 

 
 
 

 
 
 

 
15 

    

 
 
 

 
 
 

✓ 

 
 
 

 
La longueur de piste peut ne pas 

convenir, et il faudra l’allonger. 

Un complément d’étude et une 

analyse de rentabilisation peuvent 

être nécessaires. 
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INFRASTRUCTURE 

 
 

 
 

 
PARAMÈTRE DU 

CLIMAT 

 

 
 
 

 
 

JUSTIFICATION DU RISQUE 

 

 
 

 
 
COTATION 

DES 

RISQUES 

(2050) 

 

 
 

 
 
COTATION 

DES 

RISQUES 

(2080) 

 

TYPE DE 

RECOMMANDATION 
 

A : AUCUNE AUTRE 

MESURE 

C : MESURE 

DE 

GESTION 

G : MESURE DE 

GESTION 

É : COMPLÉMENT 

D’ÉTUDE 

 

 
 
 

 
 

RECOMMANDATIONS 

 
A 

 
C 

 
G 

 
É 

  

 

 
 
 

 
 
 

 
 
 

 
 
 

 
 

Cas d’inondation 

des rivières et des 

lacs 

 

Il est possible que la rivière 

Mispec inonde la piste, 

entraînant la fermeture de la 

piste, des retards et des 

annulations de vols. Les rives 

de la rivière se trouvent à une 

distance d’environ 1 mètre 

plus bas en altitude par 

rapport au bord de la piste, et 

la rivière a inondé la piste à 

plusieurs reprises, le dernier 

épisode remontant à 2020. 

 

 
 

 
 
 

 
 
 

 
 
 

 
 
 

 
 

12 

 

 
 

 
 
 

 
 
 

 
 
 

 
 
 

 
 

12 

  

 
 
 

 
 
 

 
 
 

 
 
 

 
 
 

 
✓ 

  

 
 
 

 
 
 

 
 
 

 
 
 

 
 
 

 
✓ 

 

Parmi les mesures d’adaptation 

envisageables permettant de faire 

face aux inondations, on peut 

citer : 
 

— Augmentation de la 

capacité de 

l’évacuation des eaux; 

— Mise en place de fossés 

ou de bermes le long des 

pistes; 

— Soulèvement des pistes; 

— Construction d’une 

digue; 

— Tolérance des 

interruptions de service 

causées par des 

inondations 

occasionnelles; 
 

Des différences existent en ce 

qui concerne l’acceptabilité, la 

faisabilité et les coûts de ces 

différentes options. La 

prochaine étape recommandée 

est l’analyse des options liées à 

l’ingénierie, de manière à 

confirmer la cause de 

l’inondation et choisir l’option 

préférée. 
 

Entre-temps, l’aéroport de Saint 

John devrait continuer à surveiller 

les événements susceptibles de 

causer des inondations, en 

particulier les événements de 

pluie sur neige. 

 
Température 

annuelle 

maximale 

 

Le matériau d’étanchéité est 

sensible à l’augmentation 

des températures; par temps 

chaud, il a besoin de plus 

d’entretien. 

 

 
3 

 

 
4 

 

 
✓ 

    

 
s. o. 
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INFRASTRUCTURE 

 
 

 
 

 
PARAMÈTRE DU 

CLIMAT 

 

 
 
 

 
 

JUSTIFICATION DU RISQUE 

 

 
 

 
 
COTATION 

DES 

RISQUES 

(2050) 

 

 
 

 
 
COTATION 

DES 

RISQUES 

(2080) 

 

TYPE DE 

RECOMMANDATION 
 

A : AUCUNE AUTRE 

MESURE 

C : MESURE 

DE 

GESTION 

G : MESURE DE 

GESTION 

É : COMPLÉMENT 

D’ÉTUDE 

 

 
 
 

 
 

RECOMMANDATIONS 

 
A 

 
C 

 
G 

 
É 

  

 
 
 

 
Événement de pluie 

verglaçante 

 

 

Utilisation et exigences accrues 

en matière de liquides de 

dégivrage à base de glycol. 

Impact sur les services d’escale. 

Retards et annulations possibles 

de vols. Une piste contaminée a 

pour effet de renforcer les 

exigences liées au décollage et 

à l’atterrissage des 

aéronefs. 

 
 

 
 
 

 
12 

 
 

 
 
 

 
12 

   

 
 
 

 
 

✓ 

  
Veiller à ce que 

l’approvisionnement en glycol 

soit suffisant en cas 

d’augmentation de la pluie 

verglaçante. Faire en sorte que le 

personnel fasse preuve de 

disponibilité afin de répondre à la 

plus grande fréquence des 

phénomènes de givrage. 

 

 

 
 
Jours de neige 

 
Des chutes de neige plus 

abondantes et plus humides 

entraîneraient probablement 

des retards dans les services 

d’escale et diminueraient la 

disponibilité des pistes. 

Retards ou annulations de vols 

possibles. 

 

 

 
 

8 

 

 

 
 

6 

   

 

 
 

✓ 

  

Rendre disponible l’équipement 

adéquat pour répondre aux 

chutes de neige importantes 

plus fréquentes. Faire en sorte 

que le personnel fasse preuve de 

disponibilité afin de répondre à 

la plus grande fréquence des 

chutes de neige importantes. 

 
 
 

 
 

 
Aides visuelles 

à la navigation 

 
 
 

 
Rafales 

 

 
 
 

Risque de dommages à la 

signalisation de l’aérodrome. 

 
 
 

 
6 

 
 
 

 
6 

  
 
 

 
✓ 

   

En cas de dommages à la 

signalisation, publier un 

NOTAM et mettre en œuvre un 

plan de mesures correctives. 

Penser à avoir des pièces de 

signalisation de rechange de 

l’aérodrome sous la main. 

 

Cycles de gel-

dégel en hiver 

 

Il est possible que le 

soulèvement dû au gel entraîne 

un changement de position des 

feux du PAPI. 

 

 
4 

 

 
4 

  

 
✓ 

   
Envisager la possibilité d’installer 

des bases dotées d’indicateur de 

trajectoire d’approche de précision 

(PAPI) 

sous la limite de gel.  

 
 
Indicateurs de la 

direction du vent 

 
Rafales 

 
Risque de dommages. 

 
4 

 
4 

 
✓ 

    

Envisager d’avoir des pièces 

de rechange disponibles. 

 

Événement de pluie 

verglaçante 

 

 

Possibilité d’accumulation de 

glace. Aucun dommage 

probable. 

 
4 

 
4 

 
✓ 

    
s. o. 

 

 
Systèmes d’atterrissage 

aux instruments 

 
Cycles de gel-

dégel en hiver 

 

Impact négligeable : le 

système est déjà conçu pour 

gérer les cycles de gel-

dégel. 

 

 
4 

 

 
4 

 

 
✓ 

    

 
s. o. 
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INFRASTRUCTURE 

 
 

 
 

 
PARAMÈTRE DU 

CLIMAT 

 

 
 
 

 
 

JUSTIFICATION DU RISQUE 

 

 
 

 
 
COTATION 

DES 

RISQUES 

(2050) 

 

 
 

 
 
COTATION 

DES 

RISQUES 

(2080) 

 

TYPE DE 

RECOMMANDATION 
 

A : AUCUNE AUTRE 

MESURE 

C : MESURE 

DE 

GESTION 

G : MESURE DE 

GESTION 

É : COMPLÉMENT 

D’ÉTUDE 

 

 
 
 

 
 

RECOMMANDATIONS 

 
A 

 
C 

 
G 

 
É 

  
 
 

 
 
Jours de neige 

 

Plus grand nombre de jours de 

neige exigeant plus de travail de 

déneigement des zones de 

formation de signaux devant le 

site de l’alignement de descente 

et les localisateurs (site de 

l’alignement de descente et les 

localisateurs constituent l’ILS). 

 
 
 

 
 

8 

 
 
 

 
 

6 

   

 
 
 

 
✓ 

  

 
Rendre disponible l’équipement 

adéquat pour répondre aux 

chutes de neige importantes 

plus fréquentes. Faire en sorte 

que le personnel fasse preuve 

de disponibilité afin de 

répondre à la plus grande 

fréquence des chutes de neige 

importantes. 

 

 
 
 

 
 
 

 
 
 

 
 
 

 
 
 

 
 
Routes de côté piste 

 

 
Cycles de gel-

dégel en hiver 

 

 
Soulèvement accru par le gel 

menant au bris de la chaussée. 

 

 

 
8 

 

 

 
8 

   

 
 

✓ 

  

Continuer à surveiller et à 

consigner les fissures de surface 

causées par les cycles de gel-

dégel; intervenir de façon 

proactive lorsque des réparations 

sont nécessaires. 

 

 
 

 
Jours de neige 

 

 
Plus grand nombre de jours de 

neige exigeant plus de travail 

de déneigement 

 

 
 

 
8 

 

 
 

 
6 

   

 

 
 

✓ 

  

Rendre disponible l’équipement 

adéquat pour répondre aux 

chutes de neige importantes 

plus fréquentes. Faire en sorte 

que le personnel fasse preuve 

de disponibilité afin de 

répondre à la plus grande 

fréquence des chutes de neige 

importantes. 

 

 
Probabilité de 

précipitations 

durant 24 heures 

survenant tous les 

100 ans 

 

Risques d’inondation si le 

système de drainage pluvial 

devient submergé et que les 

principales voies d’écoulement 

débordent. 

 

 

 
15 

 

 

 
15 

   

 
 

✓ 

  

 
S’assurer que les bassins 

collecteurs sont exempts de 

débris. 

 
Température 

annuelle 

maximale 

 

Le matériau d’étanchéité est 

sensible à l’augmentation des 

températures; par temps 

chaud, il a besoin de plus 

d’entretien. 

 

 
3 

 

 
4 

 

 
✓ 

    

 
s. o. 

 

 
 
Événement de pluie 

verglaçante 

 

 

 
 
Exigences accrues en matière 

de liquides de dégivrage à 

base de glycol. 

 
 

 
12 

 
 

 
12 

   
 

 
✓ 

  

Veiller à ce que 

l’approvisionnement en glycol 

soit suffisant en cas 

d’augmentation de la pluie 

verglaçante. Faire en sorte que le 

personnel fasse preuve de 

disponibilité afin de répondre à la 

plus grande fréquence des 

phénomènes de givrage. 
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5.2 SYSTÈMES CÔTÉ VILLE 
 

Les systèmes côté ville de l’aéroport comprennent les routes principales et secondaires, les parcs de stationnement et la clôture de première 

ligne de sûreté. Les parcs de stationnement ont tous été réaménagés en 2017 et en 2018. Un résumé des risques posés pour les systèmes côté 
ville est présenté dans le tableau 7. 

 

Tableau 7 Cotation des risques et recommandations pour les systèmes côté ville 
 

 
 

 
 

 
INFRASTRUCTURE 

 
 

 
 

 
PARAMÈTRE DU 

CLIMAT 

 

 
 
 

 
 

JUSTIFICATION DU RISQUE 

 

 

 
 
 
COTATION 

DES 

RISQUES 

(2050) 

 

 

 
 
 
COTATION 

DES 

RISQUES 

(2080) 

 

TYPE DE 

RECOMMANDATION 
 

A : AUCUNE AUTRE 

MESURE 

C : MESURE 

CORRECTIVE 

G : MESURE DE 

GESTION 

É : COMPLÉMENT 

D’ÉTUDE 

 

 
 
 

 
 

RECOMMANDATIONS 

 
A 

 
C 

 
G 

 
É 

 

 
 
 

 
 
 

 
 
 

 
 
 

 
 
 

 
 

Routes d’accès côté 

ville (principale et 

secondaire), parcs de 

stationnement 

 

 
 
 

 
 
 

 

 
Événement de pluie 

verglaçante 

 

 

 
 
 
Exigences accrues en matière 

de liquides de dégivrage à base 

de glycol. Risque pour la 

sécurité publique. 

Augmentation des besoins en 

main-d’œuvre et en matière 

d’entretien. 

 

 
 
 

 
 
 

 
 
 

12 

 

 
 
 

 
 
 

 
 
 

12 

  

 
 

 
 
 

 
 
 

 
✓ 

 

 
 

 
 
 

 
 
 

 
✓ 

  

Épandre de façon proactive du 

sel ou du gravier sur les routes 

au besoin pour prévenir la 

formation de glace. Tenir compte 

des répercussions en aval de 

l’épandage de sel et de gravier 

pour prévenir une dégradation 

importante de la qualité de l’eau 

de ruissellement. Surveiller les 

routes pour voir s’il y a des 

dommages dus au gel et au 

dégel, et remplacer la couche de 

fondation de la route 

endommagée par des matériaux 

bien drainés pour ne pas que la 

glace s’accumule. Le risque de 

cet impact diminuera avec le 

temps, ce qui améliorera les 

problèmes liés au temps de gel. 

 

 
 

 
Jours de neige 

 

 
Plus grand nombre de jours de 

neige pouvant exiger plus de 

travail de déneigement. 

 

 
 

 
8 

 

 
 

 
6 

   

 
 

 
✓ 

  

Rendre disponible l’équipement 

adéquat pour répondre aux 

chutes de neige importantes 

plus fréquentes. Faire en sorte 

que le personnel fasse preuve de 

disponibilité afin de répondre à 

la plus grande fréquence des 

chutes de neige importantes. 

 

Probabilité de 

précipitations 

durant 24 heures 

survenant tous les 

100 ans 

 
Risques d’inondation en raison 

de la surcharge du système 

d’évacuation des eaux pluviales. 

Risques d’inondation du 

bâtiment. 

 

 
 

 
15 

 

 
 

 
15 

  

 
 

 
✓ 

   

À l’aide de sacs de sable ou 

d’autres matériaux, au besoin, 

rediriger le ruissellement de 

surface loin de l’aérogare 

pendant les tempêtes de forte 

intensité. 
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INFRASTRUCTURE 

 
 

 
 

 
PARAMÈTRE DU 

CLIMAT 

 

 
 
 

 
 

JUSTIFICATION DU RISQUE 

 

 
 

 
 
COTATIO

N DES 

RISQUES 

(2050) 

 

 
 

 
 
COTATIO

N DES 

RISQUES 

(2080) 

 

TYPE DE 

RECOMMANDATION 
 

A : AUCUNE AUTRE 

MESURE 

C : MESURE 

DE 

GESTION 

G : MESURE DE GESTION 

É : COMPLÉMENT 

D’ÉTUDE 

 

 
 
 

 
 

RECOMMANDATIONS 

 
A 

 
C 

 
G 

 
É 

  
Température 

annuelle 

maximale 

 

Le matériau d’étanchéité est 

sensible à l’augmentation des 

températures; par temps 

chaud, il a besoin de plus 

d’entretien. 

 

 
3 

 

 
4 

 

 
✓ 

    

 
s. o. 

 

 
Événement de pluie 

verglaçante 

 

 
Soulèvement accru par le gel 

menant au bris de la chaussée. 

Les entrées du bassin 

collecteur peuvent geler. 

 

 

 
8 

 

 

 
8 

  

 

 
✓ 

   

Continuer à surveiller et à 

consigner les fissures de surface 

causées par les cycles de gel-

dégel; intervenir de façon 

proactive lorsque des réparations 

sont nécessaires. 
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5.3 BÂTIMENTS DE L’AÉROPORT 
 

 

 

5.3.1 AÉROGARE 
 

L’aérogare a été construite en 1952, et des travaux d’agrandissement ont été effectués dans les années 1980 ainsi qu’en 2002. Le bâtiment, d’une 

superficie d’environ 4 000 mètres carrés (43 000 pieds carrés), comprend deux étages et un sous-sol partiel, en plus d’abriter les aires d’arrivée 
et de départ, les barrières de sécurité, une zone d’attente, une zone des douanes, une zone de retrait des bagages, les salles de toilettes, les 

bureaux du personnel et les systèmes mécaniques et électriques du bâtiment. 
 

La structure du bâtiment comprend des fondations et des murs de sous-sol, des colonnes, des poutres et des planchers en béton armé. L’enveloppe 
quant à elle inclut la maçonnerie de briques à l’avant et sur les côtés et la nouvelle façade arrière; les panneaux d’aluminium composite et les 

châssis vitrés le long de la maçonnerie vers la nouvelle façade arrière et le deuxième étage. Les fenêtres à simple vitrage le long de la façade avant 
proviennent de la construction d’origine, et les fenêtres à battants du deuxième étage sont à vitrage double. La plupart des fenêtres ont été 
remplacées au cours des trois dernières années. Le toit a récemment été remplacé en 2020, bien que les détails de cette réparation ne soient pas 

connus. 
 

Le chauffage de l’immeuble est assuré par deux chauffe-eau centraux à mazout; cette chaleur est distribuée au moyen de radiateurs-plinthes à 
l’eau chaude et d’aérothermes à eau chaude installés au plafond. L’équipement de refroidissement comprend 11 unités installées sur le toit, 

mais il n’y a pas de système de refroidissement central dans l’immeuble. La ventilation est assurée par 10 unités de ventilation situées sur le 
toit. Il y a aussi un système de régulation de la température dont on ne connaît ni la marque ni le modèle; les systèmes électriques sont au 
sous-sol et comprennent un système d’éclairage de secours. Ces derniers ont été remplacés pour la dernière fois en 1978. 

 

Un résumé des risques posés pour l’aérogare est présenté dans le tableau 8. 
 

Tableau 8 Cotation des risques et recommandations pour l’aérogare 
 

 
 
 

 

 
INFRASTRUCTURE 

 
 
 

 

 
PARAMÈTRE DU 

CLIMAT 

 

 
 
 

 
 

JUSTIFICATION DU RISQUE 

 

 

 
 
 
COTATION 

DES 

RISQUES 

(2050) 

 

 

 
 
 
COTATION 

DES 

RISQUES 

(2080) 

 

TYPE DE 

RECOMMANDATION 
 

A : AUCUNE AUTRE 

MESURE 

C : MESURE 

CORRECTIVE 

G : MESURE 

DE 

GESTION 

É : COMPLÉMENT 

D’ÉTUDE 

 

 
 
 

 
 

RECOMMANDATIONS 

 
A 

 
C 

 
G 

 
É 

 

 
Aérogare — Structure 

 

 
Cycles de gel-

dégel en hiver 

 

L’augmentation de l’ampleur 

et de la fréquence de la 

dilatation peut endommager 

les composants structuraux ou 

entraîner une usure 

prématurée. 

 
 

 
4 

 
 

 
4 

 
 

 
✓ 

    
 

 
s. o. 
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INFRASTRUCTURE 

 
 

 
 

 
PARAMÈTRE DU 

CLIMAT 

 

 
 
 

 
 

JUSTIFICATION DU RISQUE 

 

 
 

 
 

COTATION 

DES RISQUES 

(2050) 

 

 
 

 
 
COTATION 

DES 

RISQUES 

(2080) 

 

TYPE DE 

RECOMMANDATION 
 

A : AUCUNE 

AUTRE MESURE 

C : MESURE 

DE 

GESTI

ON 

G : MESURE DE 

GESTION 

É : COMPLÉMENT 

D’ÉTUDE 

 

 
 
 

 
 

RECOMMANDATIONS 

 
A 

 
C 

 
G 

 
É 

  

 
 
 

 
 
 

 
Charge de neige 

au sol 

 

D’importantes chutes de neige 

(plus de 2 mètres) peuvent 

excéder la capacité de charge de 

conception des parties plus 

anciennes du bâtiment. 

L’augmentation de la charge 

de neige d’un bâtiment peut 

entraîner la sous-utilisation 

des systèmes de couverture. 

Pour déterminer 

la masse totale de la structure, 

25 % de la charge de neige est 

pris en compte lors de la 

conception, de sorte que la 

charge concernant le système 

de résistance aux forces 

sismiques augmenterait 

également. 

 

 
 
 

 
 
 

 
 

8 

 

 
 
 

 
 
 

 
 

4 

    

 
 
 

 
 
 

 
✓ 

 

 
 
 

 
 
 

 
Peut nécessiter une 

évaluation plus détaillée. 

 

 

 
 
 

 
 
 

 
 
 

 
 
Pression du vent 

 

La capacité de charge de 

conception des composants plus 

anciens de la structure du 

bâtiment peut être dépassée. 

L’augmentation des charges de 

vent d’un bâtiment 

peut entraîner un renforcement 

insuffisant des systèmes 

résistants aux charges latérales. 

Ce sont l’aménagement, le 

poids et la construction du 

bâtiment qui déterminent si le 

système résistant aux charges 

latérales est régi par la charge 

sismique ou éolienne. 

Toutefois, une augmentation de 

la charge éolienne peut encore 

surcharger les éléments de 

soutien individuels, même 

dans un système de 

résistance à la charge 

latérale régi par une charge 

sismique. 

 

 

 
 
 

 
 
 

 
 
 

 
 

12 

 

 

 
 
 

 
 
 

 
 
 

 
 

12 

    

 
 
 

 
 
 

 
 
 

 
 
 

✓ 

 
 
 

 
 
 

 
 
 

 
 

 
Peut nécessiter une 

évaluation plus détaillée. 
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INFRASTRUCTURE 

 
 

 
 

 
PARAMÈTRE DU 

CLIMAT 

 

 
 
 

 
 

JUSTIFICATION DU RISQUE 

 

 
 

 
 
COTATION 

DES 

RISQUES 

(2050) 

 

 
 

 
 
COTATION 

DES 

RISQUES 

(2080) 

 

TYPE DE 

RECOMMANDATION 
 

A : AUCUNE AUTRE 

MESURE 

C : MESURE 

DE 

GESTION 

G : MESURE DE 

GESTION 

É : COMPLÉMENT 

D’ÉTUDE 

 

 
 
 

 
 

RECOMMANDATIONS 

 
A 

 
C 

 
G 

 
É 

 

 
 
 

 

 
Aérogare — Enveloppe 

— 

Recouvrement extérieur 

 
 
 

 
 
Rafales 

 

L’intensité et la direction du 

vent peuvent faire déborder les 

systèmes de drainage de 

l’assemblage de murs. 

Dommages causés par l’eau 

au mur de soutènement 

derrière la maçonnerie, 

humidification de 

l’isolant. 

 
 
 

 
 

16 

 
 
 

 
 

16 

  

 
 
 

 
✓ 

   

 
Surveiller l’état de l’immeuble 

pour déceler les signes 

d’infiltration d’eau après les 

épisodes de vent violent et de 

pluie. Effectuer régulièrement 

des évaluations de l’état des 

bâtiments. 

 
Cycles de gel-

dégel en hiver 

 

La maçonnerie et les joints de 

maçonnerie sur le chantier 

peuvent subir une certaine 

dégradation. 

 

 
4 

 

 
4 

 

 
✓ 

    

 
s. o. 

 

 
 
 

 
 
 

 
 
 

 

 
Aérogare 

— Enveloppe – Fenêtre

s et portes 

 

 
 

 
Température 

annuelle 

maximale 

 

Si les produits d’étanchéité 

devaient être choisis 

pour les hivers plus froids du 

Nouveau-Brunswick, 

ceux-ci pourraient ne pas 

convenir à des températures plus 

chaudes. Si ces composants de 

fenêtre sont mieux réchauffés 

que prévu, des fissures 

pourraient se former. 

 

 
 
 

 
6 

 

 
 
 

 
8 

  

 
 
 

 
✓ 

   

 
 

 
Contrôler les produits 

d’étanchéité utilisés autour des 

fenêtres et des portes pour voir 

si des fissures sont présentes. 

 
 
 
 

 
Rafales 

 

Les fenêtres peuvent se briser 

sous la pression du vent. 

Risque que des matériaux 

non assujettis et de 

l’équipement léger à 

l’extérieur du bâtiment 

s’envolent et endommagent 

l’enveloppe, les portes ou les 

fenêtres en cas de vents 

violents. 

 
 
 
 

 
6 

 
 
 
 

 
6 

  

 
 

 
 

✓ 

   

 
 
 

S’assurer que l’équipement est 

arrimé pendant les épisodes de 

vent violent. 

 

 

Cycles de gel-

dégel en hiver 

 

La maçonnerie et les joints de 

maçonnerie sur le chantier 

peuvent subir une certaine 

dégradation en raison de 

cycles de gel et de dégel. 

 

 
 

4 

 

 
 

4 

 

 
 
✓ 

    

 
 
s. o. 
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INFRASTRUCTURE 

 
 

 
 

 
PARAMÈTRE DU 

CLIMAT 

 

 
 
 

 
 

JUSTIFICATION DU RISQUE 

 

 
 

 
 
COTATION 

DES 

RISQUES 

(2050) 

 

 
 

 
 
COTATION 

DES 

RISQUES 

(2080) 

 

TYPE DE 

RECOMMANDATION 
 

A : AUCUNE AUTRE 

MESURE 

C : MESURE 

DE 

GESTION 

G : MESURE DE 

GESTION 

É : COMPLÉMENT 

D’ÉTUDE 

 

 
 
 

 
 

RECOMMANDATIONS 

 
A 

 
C 

 
G 

 
É 

 

 
 

 
 
 

 
 
 

 
 

Aérogare — Toiture 

de bâtiment et 

enveloppe 

 

 

 
Probabilité de 

précipitations 

durant 

15 minutes 

survenant tous 

les 10 ans 

 

 
Possibilité de submerger le 

drainage de toiture à court 

terme. Inondation de la toiture 

et fuites dans les assemblages 

de murs possibles. 

 
 
 

 
 

6 

 
 
 

 
 

8 

  

 
 
 

 
✓ 

   

Vérifier la capacité de drainage 

de la toiture pendant les périodes 

prolongées de pluie et de pluie 

verglaçante. S’assurer que les 

égouts de toit sont exempts de 

débris. Inspecter la toiture et le 

système de drainage après des 

pluies abondantes. 

 

 
Probabilité de 

précipitations 

durant 24 heures 

survenant tous les 

50 ans 

 

Possibilité de submerger le 

drainage de toiture à long 

terme. Inondation de la toiture 

et fuites dans les assemblages 

de murs possibles. 

 

 

 
10 

 

 

 
10 

  

 

 
✓ 

   

Vérifier la capacité de drainage 

de la toiture pendant les périodes 

prolongées de pluie et de pluie 

verglaçante. S’assurer que les 

égouts de toit sont exempts de 

débris. 

 

 
 
Événement de pluie 

verglaçante 

 

 

Possibilité que le drainage de 

toiture soit bloqué en raison 

de l’accumulation de glace. 

Inondation de la toiture et 

fuites dans les assemblages 

de murs possibles. 

 
 

 
12 

 
 

 
12 

  
 

 
✓ 

   

 
Vérifier la capacité de drainage 

de la toiture pendant les périodes 

prolongées de pluie et de pluie 

verglaçante. 

 

 
 

 
 
 

 
 
 

Aérogare — Système de 

chauffage (CVCA) 

 

 
 

 
 
 

 
 
 

Température 

minimale 

extrême 

 

Il est possible que les espaces 

intérieurs soient plus froids que 

le point de consigne si le 

système de chauffage ne suffit 

pas à la tâche. Il n’est pas clair 

si l’installation de chauffage est 

de la dimension adéquate pour 

répondre à la demande de 

chauffage pendant les jours de 

très grand froid. Il faudra 

déterminer la taille et la mise en 

place de l’équipement de 

chauffage pour éviter un 

fonctionnement inefficace à 

charge partielle ou une 

surchauffe de l’équipement de 

chauffage monophasé pour le 

système de chauffage de l’eau 

chaude, entre autres. 

 

 

 
 
 

 
 
 

 
 

6 

 

 

 
 
 

 
 
 

 
 

3 

  

 
 
 

 
 
 

 
 
 

✓ 

   

 
 

 
 
 

 
 
 

Surveiller le rendement des 

installations de chauffage 

pendant les périodes de très 

grand froid. 
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INFRASTRUCTURE 

 
 

 
 

 
PARAMÈTRE DU 

CLIMAT 

 

 
 
 

 
 

JUSTIFICATION DU RISQUE 

 

 
 

 
 
COTATION 

DES 

RISQUES 

(2050) 

 

 
 

 
 
COTATION 

DES 

RISQUES 

(2080) 

 

TYPE DE 

RECOMMANDATION 
 

A : AUCUNE AUTRE 

MESURE 

C : MESURE 

DE 

GESTION 

G : MESURE DE 

GESTION 

É : COMPLÉMENT 

D’ÉTUDE 

 

 
 
 

 
 

RECOMMANDATIONS 

 
A 

 
C 

 
G 

 
É 

  
 

 
 
 

 
Événement de pluie 

verglaçante 

 

 

La pluie verglaçante peut avoir 

un impact sur les lames sur les 

toits. Si les unités 

ne produisent pas suffisamment 

de chaleur, il y a un 

risque de présence d’humidité 

dans l’air. Les lames sur le 

toit des appareils mécaniques 

ont été conçues pour ne pas 

être affectées par les pluies 

verglaçantes déjà tombées. 

Cela n’est pas un problème. 

 

 
 

 
 
 

 
0 

 

 
 

 
 
 

 
0 

 

 
 
 

 

 
✓ 

   
 

 
 

 
 
 

 
s. o. 

 
 
 
 

 
 
 

 
 
 

 
 
Aérogare — Système de 

refroidissement 

(CVCA) 

 

 

 
 
 

 
 
 
Degrés-jours de 

refroidissement 

 

Les projections montrent que le 

nombre de degrés-jours de 

refroidissement augmentera 

considérablement : les besoins 

de refroidissement pourraient 

beaucoup augmenter. Cela 

pourrait engendrer un inconfort 

pour le personnel à l’intérieur si 

les unités de refroidissement à 

détente directe situées sur le toit 

ne sont pas de taille adéquate. Il 

faudra augmenter la capacité 

des unités de refroidissement à 

détente directe sur le toit, de 

manière à répondre aux 

exigences en matière de 

climatisation lors des journées 

plus chaudes. 

 
 
 

 
 
 

 

 
10 

 
 
 

 
 
 

 

 
10 

  
 

 
 
 

 
 
 

✓ 

   
 
 

 
Surveiller les tendances 

d’utilisation sur le système de 

commande numérique directe en 

vue de déterminer si le système 

fonctionne au maximum de sa 

capacité ou au-delà de celle-ci. 

Lors de la prochaine 

modernisation du système, dans 

15 ou 20 ans, 

il faudra déterminer si 

l’amélioration de la capacité 

est nécessaire. 

 
 

 
Température 

annuelle 

maximale 

 

 

 

Il est possible que des 

exigences supplémentaires 

en matière de 

refroidissement surviennent 

pendant les périodes de 

chaleur extrême. 

 
 
 

 
6 

 
 
 

 
8 

  
 
 

 
✓ 

   

Surveiller l’effet des tendances 

d’utilisation sur le système de 

commande numérique directe en 

vue de déterminer si le système 

fonctionne au maximum de sa 

capacité ou au-delà de celle-ci. 

Lors de la prochaine 

modernisation du système, dans 

15 ou 20 ans, il 

faudra déterminer si 

l’amélioration de la capacité est 

nécessaire. 
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INFRASTRUCTURE 

 
 

 
 

 
PARAMÈTRE DU 

CLIMAT 

 

 
 
 

 
 

JUSTIFICATION DU RISQUE 

 

 
 

 
 

COTATION 

DES RISQUES 

(2050) 

 

 
 

 
 
COTATION 

DES 

RISQUES 

(2080) 

 

TYPE DE 

RECOMMANDATION 
 

A : AUCUNE 

AUTRE MESURE 

C : MESURE 

DE 

GESTI

ON 

G : MESURE DE 

GESTION 

É : COMPLÉMENT 

D’ÉTUDE 

 

 
 
 

 
 

RECOMMANDATIONS 

 
A 

 
C 

 
G 

 
É 

 

 
 
 

 
 
 

 
 
 

 
 
 

 
 
 

 
Aérogare — Système de 

ventilation (CVCA) 

 

 
 
 
Degrés-jours de 

refroidissement 

 

 
Possibilité d’augmenter la 

climatisation pour répondre aux 

exigences de ventilation, en 

association avec les degrés-jours 

de refroidissement plus élevés. 

 

 
 

 
5 

 

 
 

 
5 

  

 
 

 
✓ 

   

Surveiller les tendances 

d’utilisation sur le système de 

commande numérique directe en 

vue de déterminer si le système 

fonctionne au maximum de sa 

capacité ou au-delà de celle-ci. 

Lors de la prochaine 

modernisation du système, dans 

15 ou 20 ans, 

il faudra déterminer si 

l’amélioration de la capacité est 

nécessaire. 
 
 
 

 
 

Température 

minimale 

extrême 

 

Risque de frigistat entraînant 

l’arrêt de l’équipement de 

ventilation, réduisant ainsi le 

débit d’air requis dans le 

bâtiment. L’aérogare devrait se 

rabattre sur le système de 

chauffage à eau chaude 

périphérique de l’aéroport pour 

ventiler les lieux. 

 
 
 
 

 
 

8 

 
 
 
 

 
 

4 

  

 
 
 

 
 

✓ 

   

 
Fournir des serpentins de 

préchauffage pour l’air extérieur, 

de manière à réduire la possibilité 

de frigistat sur les unités de 

refroidissement à détente directe 

sur le toit. 
 

S’assurer que le système de 

chauffage à eau chaude 

périphérique fonctionne 

correctement pendant les 

périodes de grand froid, 

comme système d’appoint. 

 

 
Événement de pluie 

verglaçante 

 

 

La pluie verglaçante peut avoir 

un impact sur les lames sur les 

toits. Risque de présence 

d’humidité dans l’air. 

 

 
 

4 

 

 
 

4 

 

 
 
✓ 

    

 

 
s. o. 

 

 

 
Feux incontrôlés 

 

 

La fumée des feux incontrôlés 

peut entraîner des répercussions 

pour le public et 

le personnel. 

 

 

 
8 

 

 

 
8 

  

 

 
✓ 

   

Envisager d’installer un filtre à air 

d’une valeur MERV de 13 lors 

des périodes de fumée dans l’air, 

afin d’éliminer la pollution 

par les particules fines provenant 

de la fumée dans l’air intérieur. 
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INFRASTRUCTURE 

 
 

 
 

 
PARAMÈTRE DU 

CLIMAT 

 

 
 
 

 
 

JUSTIFICATION DU RISQUE 

 

 
 

 
 
COTATION 

DES 

RISQUES 

(2050) 

 

 
 

 
 
COTATION 

DES 

RISQUES 

(2080) 

 

TYPE DE 

RECOMMANDATION 
 

A : AUCUNE AUTRE 

MESURE 

C : MESURE 

DE 

GESTION 

G : MESURE DE 

GESTION 

É : COMPLÉMENT 

D’ÉTUDE 

 

 
 
 

 
 

RECOMMANDATIONS 

 
A 

 
C 

 
G 

 
É 

 
 

 
 

 
 
 

 
Rafales 

 

On suppose que les prises d’air 

sur les toits ont été ajustées pour 

tenir compte de l’effet du vent 

sur le site : des vents violents 

qui changent la direction des 

rafales peuvent causer certains 

problèmes. L’effet de ces rafales 

pourrait se faire sentir dans les 

espaces connexes aux unités 

dans lesquelles le vent souffle 

directement dans l’entrée d’air. 

 

 
 

 
 
 

 
4 

 

 
 

 
 
 

 
4 

 

 
 
 

 

 
✓ 

   
 

 
 

 
 
 

 
s. o. 

 
 

 
 
 

 
 
 

 
 
 

 
 
 

 
Aérogare — Systèmes 

électriques et de 

contrôle 

 
 

 
 
 

 
Foudroiements 

 

 

Incapacité potentielle d’utiliser 

les systèmes de contrôle si la 

foudre a un effet sur ces 

systèmes, et non sur 

l’alimentation de secours. Il n’a 

pas été clairement établi 

quels sont les systèmes 

ayant recours à 

l’alimentation de secours, 

ou si des commandes y 

ont accès; s’il n’y a pas 

d’alimentation de secours, 

une panne d’électricité ou 

une incapacité de faire 

fonctionner les 

installations de chauffage, 

de refroidissement et de 

ventilation pourrait 

survenir. 

 
 

 
 
 

 

 
16 

 
 

 
 
 

 

 
16 

  

 
 
 

 
 
 

✓ 

 

 
 
 

 
 
 

✓ 

  
Pour faire en sorte que les activités 

soient maintenues lors des 

épisodes de foudroiements, 

s’assurer que les commandes 

mécaniques essentielles du 

bâtiment et les contrôles du 

système d’équipement de sécurité 

des personnes sont reliés à 

l’alimentation de secours. 

 

 

 
Degrés-jours de 

refroidissement 

 

Le nombre à la hausse de 

degrés-jours de 

refroidissement entraînera 

des exigences 

supplémentaires en matière 

de refroidissement, 

ce qui entraînera une 

augmentation de la charge 

électrique surpassant celle 

permise par le système. 

 

 
 
 

5 

 

 
 
 

5 

  

 
 
 

✓ 

   

Surveiller l’augmentation de 

l’effet du refroidissement et la 

charge électrique. La 

modernisation du système de 

chauffage devrait être effectuée 

à la fin de la durée de vie utile 

du système actuel. 

 

 

 
 
Température 

annuelle 

maximale 

 

Faire fonctionner un système à 

des températures élevées 

pendant de longues périodes 

peut en réduire la durée de vie 

utile. Le seuil exact déterminant 

à quelle température 

il y a « surchauffe » 

est inconnu. 

 
 

 
 
 

6 

 
 

 
 
 

8 

  

 

 
 
 

✓ 

   

 

 
 
Surveiller l’augmentation de 

l’effet du refroidissement et 

la charge électrique. 
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INFRASTRUCTURE 

 
 
 

 

 
PARAMÈTRE DU 

CLIMAT 

 

 

 
 
 

 
JUSTIFICATION DU RISQUE 

 

 
 
 

 
COTATION 

DES 

RISQUES 

(2050) 

 

 
 
 

 
COTATION 

DES 

RISQUES 

(2080) 

 

TYPE DE 

RECOMMANDATION 
 

A : AUCUNE AUTRE 

MESURE 

C : MESURE 

DE 

GESTION 

G : MESURE DE 

GESTION 

É : COMPLÉMENT 

D’ÉTUDE 

 

 

 
 
 

 
RECOMMANDATIONS 

 
A 

 
C 

 
G 

 
É 

  

 
 
Cycles de gel-

dégel en hiver 

 
L’infiltration potentielle d’eau 

dans les boîtes de tirage et 

chambres de transformateurs 

au sous-sol; les périodes 

fréquentes de gel et de dégel 

peuvent endommager les 

infrastructures situées au sous-

sol. 

 

 

 
 

4 

 

 

 
 

4 

  

 

 
 

✓ 

   

Afin de surveiller l’apparition 

des fissures dans le béton ou de 

dommages aux tuyaux, il 

convient de nettoyer et de 

surveiller davantage les boîtes 

de tirage pendant les périodes 

de gel et de dégel. 

 

 

 
Événement de pluie 

verglaçante 

 

 

Le dépôt de glace sur le 

matériel de communication 

installé sur le toit pourrait en 

endommager l’ancrage, et, 

par conséquent, le système de 

communications 

serait atteint. 

 
 

 
8 

 
 

 
8 

  
 

 
✓ 

   

Examen recommandé des 

fixations structurales de 

l’équipement de communication 

sur le toit pendant les périodes 

prolongées de pluie verglaçante. 

 

Aérogare — 

Plomberie 

 
Température 

minimale 

extrême 

 
Risque que les conduites de 

branchement gèlent pendant les 

périodes de grand froid. 

 

 
6 

 

 
3 

  

 
✓ 

   

S’il y a des conduites de 

branchement sans réchauffage, il 

convient de les surveiller pendant 

les périodes de grand froid. 
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5.3.2 BÂTIMENTS DE SOUTIEN DE L’AÉROPORT  
 

Les bâtiments de soutien de l’aéroport comprennent la centrale électrique d’aérodrome, le hangar d’équipement au sol, le hangar à sel, le 

bâtiment d’Industrie Canada et l’installation de lavage de véhicules. Un résumé des risques posés pour le système côté piste est présenté dans le 
tableau 9. 

 

Tableau 9 Cotation des risques et recommandations pour les bâtiments de soutien de l’aéroport 
 

 
 

 
 

 
INFRASTRUCTURE 

 
 

 
 

 
PARAMÈTRE DU 

CLIMAT 

 

 
 
 

 
 

JUSTIFICATION DU RISQUE 

 

 
 

 
 
COTATION 

DES 

RISQUES 

(2050) 

 

 
 

 
 
COTATION 

DES 

RISQUES 

(2080) 

 

TYPE DE 

RECOMMANDATION 
 

A : AUCUNE AUTRE 

MESURE 

C : MESURE 

CORRECTIVE 

G : MESURE 

DE 

GESTION 

É : COMPLÉMENT 

D’ÉTUDE 

 

 
 
 

 
 

RECOMMANDATIONS 

 
A 

 
C 

 
G 

 
É 

 
 

 
 
 

 
 
 

 
 
 

 
 
 

 
Bâtiments de soutien 

Bâtiments 

 

 

 
 
 

 
 
 
Degrés-jours de 

refroidissement 

 

La majorité des petits 

bâtiments possèdent des 

ventilateurs d’appoint pour 

faire face à la surchauffe, car 

la température augmente 

considérablement l’inconfort 

et exige l’installation d’un 

nouvel équipement CVCA 

doté de refroidissement 

mécanique (détente directe, 

refroidissement à l’eau). 

Écarter le risque que certains 

secteurs ou certains bâtiments 

doivent avoir recours aux 

ventilateurs pour obtenir du 

refroidissement naturel. 

 
 

 
 
 

 
 

 
10 

 
 

 
 
 

 
 

 
10 

  
 

 
 
 

 
 
 

✓ 

  
 

Surveiller l’augmentation de 

l’effet du refroidissement et 

la charge électrique. Du 

refroidissement 

supplémentaire pourrait être 

nécessaire. 

 

 
Probabilité de 

précipitations 

durant 

15 minutes 

survenant tous 

les 10 ans 

 

Possibilité de submerger le 

drainage de toiture à long 

terme. Risque d’inondation de 

la toiture et de fuites dans les 

assemblages de murs. 

 
 

 
6 

 
 

 
8 

  
 

 
✓ 

   

Vérifier la capacité de drainage 

de la toiture pendant les périodes 

prolongées de pluie et de pluie 

verglaçante. S’assurer que les 

égouts de toit sont exempts de 

débris. 

 

 
Probabilité de 

précipitations 

durant 24 heures 

survenant tous les 

50 ans 

 

Possibilité que le drainage de 

toiture soit bloqué en raison 

de l’accumulation de glace. 

Risque d’inondation de la 

toiture et de fuites dans les 

assemblages de murs. 

 

 

 
10 

 

 

 
10 

  

 

 
✓ 

   

 
Vérifier la capacité de drainage 

de la toiture pendant les périodes 

prolongées de pluie. 
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INFRASTRUCTURE 

 
 

 
 

 
PARAMÈTRE DU 

CLIMAT 

 

 
 
 

 
 

JUSTIFICATION DU RISQUE 

 

 

 

 

 

COTATION 

DES 

RISQUES 

(2050) 

 

 

 

 

 

COTATION 

DES 

RISQUES 

(2080) 

 

TYPE DE 

RECOMMANDATION 
 

A : AUCUNE AUTRE 

MESURE 

C : MESURE 

DE 

GESTION 

G : MESURE DE GESTION 

É : COMPLÉMENT 

D’ÉTUDE 

 

 
 
 

 
 

RECOMMANDATIONS 

 
A 

 
C 

 
G 

 
É 

  

 
 
 

 
 
 

 
 
Charge de neige 

au sol 

 

D’importantes chutes de neige 

(plus de 2 mètres) peuvent 

excéder la capacité de 

conception des parties plus 

anciennes du bâtiment. 

L’augmentation de la charge 

de neige d’un bâtiment peut 

entraîner la sous-utilisation 

des systèmes de couverture. 

Pour déterminer 

la masse totale de la structure, 

25 % de la charge de neige est 

pris en compte lors de la 

conception sismique, de 

sorte que la charge concernant 

le système de résistance aux 

forces sismiques augmenterait 

aussi. 

 

 
 
 

 
 
 

 

 
8 

 

 
 
 

 
 
 

 

 
4 

    

 
 
 

 
 
 

 
 

✓ 

 

 
 
 

 
 
 

 
 

Peut nécessiter une 

évaluation plus détaillée. 

 

 
 

 
 
 

 
 
 

 
 
 

 
Pression du vent 

 

La capacité de charge de 

conception des composants plus 

anciens de la structure du 

bâtiment peut être dépassée. 

L’augmentation des charges de 

vent d’un bâtiment 

peut entraîner un renforcement 

insuffisant des systèmes 

résistants aux charges latérales. 

Ce sont l’aménagement, le 

poids et la construction du 

bâtiment qui déterminent si le 

système résistant aux charges 

latérales est régi par la charge 

sismique ou éolienne. 

Toutefois, une augmentation de 

la charge due au vent 

peut encore surcharger 

les éléments de soutien 

individuels, même dans 

un système de résistance 

à la charge latérale régi 

par une charge sismique. 

 

 
 

 
 
 

 
 
 

 
 
 

 
12 

 

 
 

 
 
 

 
 
 

 
 
 

 
12 

    

 

 
 
 

 
 
 

 
 
 

 
 

✓ 

 
 
 

 
 
 

 
 
 

 
 

 
Peut nécessiter une 

évaluation plus détaillée. 
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INFRASTRUCTURE 

 
 

 
 

 
PARAMÈTRE DU 

CLIMAT 

 

 
 
 

 
 

JUSTIFICATION DU RISQUE 

 

 

 

 

 

COTATION 

DES 

RISQUES 

(2050) 

 

 

 

 

 

COTATION 

DES 

RISQUES 

(2080) 

 

TYPE DE 

RECOMMANDATION 
 

A : AUCUNE AUTRE 

MESURE 

C : MESURE 

DE 

GESTION 

G : MESURE DE GESTION 

É : COMPLÉMENT 

D’ÉTUDE 

 
 

 
 

 
RECOMMANDATION 

 
A 

 
C 

 
G 

 
É 

  

 
Cycles de gel-

dégel en hiver 

 

L’augmentation de l’ampleur 

et de la fréquence de la 

dilatation peut endommager 

les composants structuraux ou 

entraîner de l’usure 

prématurée. 

 

 

 
4 

 

 

 
4 

 

 

 
✓ 

    

 

 
s. o. 
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5.3.3 BÂTIMENT DE SERVICES COMBINÉS 
 

Les dimensions du bâtiment des services combinés sont d’environ 2 323 mètres carrés (23 000 pieds carrés) et cet édifice sert aux opérations 

aéroportuaires et à la protection contre les incendies. Le toit du bâtiment a été remplacé il y a environ 10 ans. Un résumé des risques posés pour 
le système côté piste est présenté dans le tableau 10. 

 

Tableau 10 Cotation des risques et recommandations pour les bâtiments de services combinés 

 
 

 
 

 
 
 

 
INFRASTRUCTURE 

 

 
 
 

 
PARAMÈTRE DU 

CLIMAT 

 

 
 

 
 
 
  JUSTIFICATION DU RISQUE 

 

 

 

 

 

COTATION 

DES 
RISQUES 

(2050) 

 

 

 

 

 

COTATION 

DES 
RISQUES 

(2080) 

 

TYPE DE RECOMMANDATION 

A : AUCUNE AUTRE MESURE 

C : MESURE 

DE GESTION 

G : MESURE DE GESTION 

É : COMPLÉMENT D’ÉTUDE 

 

 

     

     A              C             G           É 

 

 

 
 
 

 
RECOMMANDATION 

 

 
 

 
Degrés-jours de 

refroidissement 

Possibilité que le 

refroidissement produit par des 

ventilateurs d’appoint ne soit 

pas adapté pendant les périodes 

de chaleur extrême. Du 

refroidissement supplémentaire 

pourrait être nécessaire. 

 

 
 
5 5 ✓ 

 

 
Surveiller l’augmentation de 

l’effet du refroidissement et 

la charge électrique. 

 

 
 

 
Bâtiment de 

services combinés 

 
Probabilité de 

précipitations 

durant 

15 minutes 

survenant tous 

les 10 ans 

Possibilité de submerger le 

drainage de toiture à long 

terme, d’inondation de la 

toiture, de fuites dans les 

assemblages de murs. 

 

 
 
6 8 ✓ 

 

Vérifier la capacité de drainage 

de la toiture pendant les périodes 

prolongées de pluie. S’assurer 

que les égouts de toit sont 

exempts de débris. 

 
 

 
Probabilité de 

précipitations 

durant 24 heures 

survenant tous les 

50 ans 

Possibilité que le drainage de 

toiture soit bloqué en raison 

de l’accumulation de glace. 

Risque d’inondation de la 

toiture et de fuites dans les 

assemblages de murs. 

 

 
 
10 10 ✓ 

Vérifier la capacité de drainage de 
la toiture pendant les périodes 
prolongées de pluie. 
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INFRASTRUCTURE 

 
 

 
 

 
PARAMÈTRE DU 

CLIMAT 

 

 
 
 

 
 

JUSTIFICATION DU RISQUE 

 

 

 

 

 

COTATION 

DES 

RISQUES 

(2050) 

 

 

 

 

 

COTATION 

DES 

RISQUES 

(2080) 

 

TYPE DE 

RECOMMANDATION 
 

A : AUCUNE AUTRE 

MESURE 

C : MESURE 

DE 

GESTION 

G : MESURE DE GESTION 

É : COMPLÉMENT 

D’ÉTUDE 

 

 
 
 

 
 

RECOMMANDATIONS 

 
A 

 
C 

 
G 

 
É 

  

 
 
 

 
 
 

 
 
Charge de neige 

au sol 

 

D’importantes chutes de neige 

(plus de 2 mètres) peuvent 

excéder la capacité de 

conception des parties plus 

anciennes du bâtiment. 

L’augmentation de la charge 

de neige d’un bâtiment peut 

entraîner la sous-utilisation 

des systèmes de couverture. 

Pour déterminer 

la masse totale de la structure, 

25 % de la charge de neige est 

pris en compte lors de la 

conception sismique, de 

sorte que la charge concernant 

le système de résistance aux 

forces sismiques augmenterait 

aussi. 

 

 
 
 

 
 
 

 

 
8 

 

 
 
 

 
 
 

 

 
4 

    

 
 
 

 
 
 

 
 

✓ 

 

 
 
 

 
 
 

 
 

Peut nécessiter une 

évaluation plus détaillée. 

 

 
 

 
 
 

 
 
 

 
 
 

 
Pression du vent 

 

La capacité de charge de 

conception des composants plus 

anciens de la structure du 

bâtiment peut être dépassée. 

L’augmentation des charges de 

vent d’un bâtiment 

peut entraîner un renforcement 

insuffisant des systèmes 

résistants aux charges latérales. 

Ce sont l’aménagement, le 

poids et la construction du 

bâtiment qui déterminent si le 

système résistant aux charges 

latérales est régi par la charge 

sismique ou éolienne. 

Toutefois, une augmentation 

de la charge due au vent 

peut encore surcharger 

les éléments de soutien 

individuels, même dans 

un système de résistance 

à la charge latérale régi 

par une charge sismique. 

 

 
 

 
 
 

 
 
 

 
 
 

 
12 

 

 
 

 
 
 

 
 
 

 
 
 

 
12 

    

 

 
 
 

 
 
 

 
 
 

 
 

✓ 

 
 
 

 
 
 

 
 
 

 
 

 
Peut nécessiter une 

évaluation plus détaillée. 
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INFRASTRUCTURE 

 
 

 
 

 
PARAMÈTRE DU 

CLIMAT 

 

 
 
 

 
 

JUSTIFICATION DU RISQUE 

 

 

 

 

 

COTATION 

DES 

RISQUES 

(2050) 

 

 

 

 

 

COTATION 

DES 

RISQUES 

(2080) 

 

TYPE DE 

RECOMMANDATION 
 

A : AUCUNE AUTRE 

MESURE 

C : MESURE 

DE 

GESTION 

G : MESURE DE GESTION 

É : COMPLÉMENT 

D’ÉTUDE 

 

 
 
 

 
 

RECOMMANDATIONS 

 
A 

 
C 

 
G 

 
É 

  

 
Cycles de gel-

dégel en hiver 

 

L’augmentation de l’ampleur 

et de la fréquence de la 

dilatation peut endommager 

les composants structuraux ou 

entraîner de l’usure 

prématurée. 

 

 

 
4 

 

 

 
4 

 

 

 
✓ 

    

 

 
s. o. 
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5.4 INFRASTRUCTURE CIVILE 
 

Les infrastructures civiles de l’aéroport incluent le système de gestion des eaux pluviales et du drainage et les émissaires, le traitement et la 

distribution de l’eau potable, ainsi que la collecte, le traitement et l’évacuation des eaux usées. Le drainage se produit lorsque les eaux pluviales 
sont recueillies à divers endroits le long des pistes et détournées par des fossés de drainage vers quatre émissaires de la rivière Mispec. La plupart 

des systèmes d’évacuation des eaux ont été remplacés au cours des cinq dernières années. 
 

L’aéroport possède et exploite une usine de traitement de l’eau et un réseau de distribution qui acheminent l’eau du lac Robertson par le biais 
d’une conduite maîtresse rappelée par gravité appartenant à la Ville de Saint John. Cette eau ensuite au centre de traitement où elle est chlorée 

avant d’être distribuée dans l’ensemble de l’aéroport. La tuyauterie excédentaire répond aux exigences domestiques, et offre le débit d’eau 

nécessaire pour la lutte contre le feu et pour l’alimentation de secours disponible. 
 

Les eaux usées du bâtiment des services combinés, de la tour de Nav Canada et de l’aérogare sont recueillies par les stations de pompage. Les 

eaux usées du bâtiment de services combinés sont pompées vers la station de pompage principale située à l’avant de la station d’épuration des 

eaux usées. Les eaux usées du terminal principal et des hangars s’écoulent par gravité vers la station de pompage. Les eaux usées sont traitées 
par une seule station d’épuration à disque biologique unique dotée de fonctions de clarification primaire, de traitement secondaire, de 

clarification secondaire et de désinfection. Les eaux usées traitées sont déversées dans les émissaires de la rivière Mispec et analysées deux fois 

par semaine, et les boues restantes sont transportées hors site. 
 

Des plans à court terme prévoient de remplacer les centres de traitement des eaux usées et de l’eau, selon les sommes disponibles. Un résumé 

des risques posés pour le système côté piste est présenté dans le tableau 11. 

Tableau 11 Cotation des risques et recommandations pour l’infrastructure civile 
 

 
 
 

 

 
INFRASTRUCTURE 

 
 
 

 

 
PARAMÈTRE DU 

CLIMAT 

 

 

 
 
 

 
JUSTIFICATION DU RISQUE 

 

 

 

 

 

COTATION 

DES 

RISQUES 

(2050) 

 

 

 

 

 

COTATION 

DES 

RISQUES 

(2080) 

 

TYPE DE 

RECOMMANDATION 
 

A : AUCUNE AUTRE 

MESURE 

C : MESURE 

DE 

GESTION 

G : MESURE DE GESTION 

É : COMPLÉMENT 

D’ÉTUDE 

 

 

 
 
 

 
RECOMMANDATIONS 

 
A 

 
C 

 
G 

 
É 

 
 

 
 

 
Système de 

gestion et 

d’évacuation des 

eaux pluviales, et 

émissaires 

 

Probabilité de 

précipitations 

durant 

15 minutes 

survenant tous 

les 10 ans 

 

Risques d’inondation si le 

système des eaux pluviales 

ne suffit pas à prendre en 

charge les effets des 

tempêtes. 

 

 
3 

 

 
4 

 

 
✓ 

    

 
s. o. 

 

 

 
Probabilité de 

précipitations 

durant 24 heures 

survenant tous les 

100 ans 

 

Possibilité d’inondation 

pendant un système de tempête 

survenant tous les 100 ans si le 

ruissellement de surface ne se 

draine pas adéquatement. C’est 

ce type d’événement qui est à 

l’origine de l’inondation de 

l’aérogare de l’aéroport. 

 

 
 

 
10 

 

 
 

 
10 

 

 
 

 
✓ 

    
À l’aide de sacs de sable ou 

d’autres matériaux, rediriger le 

ruissellement de surface loin de 

l’aérogare pendant les tempêtes 

de forte intensité. 
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INFRASTRUCTURE 

 
 

 
 

 
PARAMÈTRE DU 

CLIMAT 

 

 
 
 

 
 

JUSTIFICATION DU RISQUE 

 

 

 

 

 

COTATION 

DES 

RISQUES 

(2050) 

 

 

 

 

 

COTATION 

DES 

RISQUES 

(2080) 

 

TYPE DE 

RECOMMANDATION 
 

A : AUCUNE AUTRE 

MESURE 

C : MESURE 

DE 

GESTION 

G : MESURE DE GESTION 

É : COMPLÉMENT 

D’ÉTUDE 

 

 
 
 

 
 

RECOMMANDATIONS 

 
A 

 
C 

 
G 

 
É 

  

 

 
Événement de pluie 

verglaçante 

 

 
Risque que les entrées des 

bassins collecteurs gèlent 

pendant les épisodes de pluie 

verglaçante, nuisant au 

drainage. 

 

 

 
4 

 

 

 
4 

  

 

 
✓ 

   

Surveiller l’infrastructure des 

bassins collecteurs après les 

épisodes de pluie verglaçante, aux 

fins de réduction du risque 

d’inondation en raison de la fonte 

des neiges ou de précipitations 

extrêmes. 

 

 
 
 

 
Système de 

traitement et de 

distribution de 

l’eau potable 

 

Température 

minimale 

extrême 

 
Risque de gel des 

services d’eau. 

 

 
6 

 

 
3 

  

 
✓ 

   

Considérer le réchauffage 

des conduites sur les services 

extérieurs en cas de gel. 

 

 
 

 
Conditions de 

sécheresse 

 

 
L’augmentation de la présence 

des sédiments, des algues ou la 

croissance des bactéries dans le 

lac Robertson peuvent avoir un 

impact sur le système de 

traitement de l’eau. 

 
 
 

 
9 

 
 
 

 
12 

   
 
 

 
✓ 

 
 
 

 
✓ 

 

Mettre en œuvre une étape de 

filtration de l’eau avant la 

chloration, au moment de la 

modernisation de la station de 

traitement d’eau. S’assurer que 

la taille de la station de filtration 

est appropriée pour traiter les 

manifestations potentielles 

d’algues. 

 
 
 

 
 

 
Collecte des eaux 

usées, traitement et 

émissaires 

 

 
Température 

annuelle 

maximale 

 

 
Risque de problèmes liés 

aux odeurs à la station 

d’épuration des eaux usées. 

 
 

 
3 

 
 

 
4 

 
 

 
✓ 

    

Historiquement, les odeurs n’ont 

pas été un problème à la station 

d’épuration des eaux usées. Un 

processus de contrôle des odeurs 

peut être mis en œuvre s’il y a des 

plaintes. 

 

 
Probabilité de 

précipitations 

durant 

15 minutes 

survenant tous 

les 10 ans 

 

Répercussions sur la station 

d’épuration des eaux usées en 

raison de l’augmentation du 

débit entrant et de l’infiltration. 

L’effluent testé est 

constamment de grande qualité 

et respecte les exigences 

réglementaires. 

 

 

 
 

3 

 

 

 
 

4 

 

 

 
 

✓ 

    

 
Réduire le débit entrant et 

les infiltrations dans la 

station d’épuration des eaux 

usées. 
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INFRASTRUCTURE 

 
 

 
 

 
PARAMÈTRE DU 

CLIMAT 

 

 
 
 

 
 

JUSTIFICATION DU RISQUE 

 

 

 

 

 

COTATION 

DES 

RISQUES 

(2050) 

 

 

 

 

 

COTATION 

DES 

RISQUES 

(2080) 

 

TYPE DE 

RECOMMANDATION 
 

A : AUCUNE AUTRE 

MESURE 

C : MESURE 

DE 

GESTION 

G : MESURE DE GESTION 

É : COMPLÉMENT 

D’ÉTUDE 

 

 
 
 

 
 

RECOMMANDATIONS 

 
A 

 
C 

 
G 

 
É 

  
 
 

 
 

Probabilité de 

précipitations 

durant 24 heures 

survenant tous les 

50 ans 

 

Le système d’usine de 

traitement des eaux usées reçoit 

beaucoup de débit entrant et 

d’infiltrations, mais il est 

généralement capable de gérer 

ces entrées d’eau et de répondre 

aux exigences relatives à 

l’effluent. En raison de la 

quantité excessive d’eau de 

pluie, il est plus difficile de 

gérer la désinfection au chlore. 

 
 

 
 
 

 
10 

 
 

 
 
 

 
10 

  

 
 
 

 
 

✓ 

   

Il pourrait être nécessaire 

d’accroître le nombre 

d’essais et de renforcer la 

surveillance de l’effluent 

pendant les périodes où le 

volume du débit entrant et de 

l’infiltration est élevé, pour 

s’assurer que les exigences 

relatives aux permis sont 

respectées. 
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5.5 AUTRES INFRASTRUCTURES AÉROPORTUAIRES 
 

Les autres infrastructures aéroportuaires comprennent les systèmes de stockage et de livraison de carburant (diesel, mazout, gaz, mazout de 
chauffage et stockage de l’huile usée), les systèmes de gestion du glycol, les systèmes de communication (non réservées à l’aviation) et les 
systèmes d’alimentation et de distribution. Les installations dotées d’une alimentation de secours comprennent la tour, l’aérogare, le garage, la 
caserne de pompiers, un ILS (système d’atterrissage aux instruments), l’éclairage côté piste et la station de pompage. Ces infrastructures sont 

alimentées par une génératrice diesel sur place depuis 2021. Un résumé des risques posés pour le système côté piste est présenté dans le 
tableau 12. 

 

Tableau 12 Cotation des risques et recommandations pour les autres infrastructures aéroportuaires 
 

 
 
 

 

 
INFRASTRUCTURE 

 
 
 

 

 
PARAMÈTRE DU 

CLIMAT 

 

 
 
 

 
 

JUSTIFICATION DU RISQUE 

 

 

 

 

 

COTATION 

DES 

RISQUES 

(2050) 

 

 

 

 

 

COTATION 

DES 

RISQUES 

(2080) 

 

TYPE DE 

RECOMMANDATION 
 

A : AUCUNE AUTRE 

MESURE 

C : MESURE 

DE 

GESTION 

G : MESURE DE GESTION 

É : COMPLÉMENT 

D’ÉTUDE 

 

 
 
 

 
 

RECOMMANDATIONS 

 
A 

 
C 

 
G 

 
É 

 
 
 
 

 
 
 

 
 
 

 

Systèmes de 

gestion du glycol 

 

 

 
 
 

 
 
 
Jours de neige 

 

 
La quantité de neige peut 

influencer les systèmes de 

gestion du glycol. Bien 

qu’aucun système de 

confinement au terrain de 

fondation ne soit en place à 

l’heure actuelle, il sera 

possible de constater 

l’utilisation et l’accumulation 

accrues de ruissellement de 

glycol dans la zone rose de la 

décharge à neige. Besoin d’un 

plus grand dispositif de 

confinement de la neige. 

 

 

 
 
 

 
 
 

4 

 

 

 
 
 

 
 
 

3 

   
 

 
 
 

 

 
✓ 

 
 

 
 
 

 

 
✓ 

 

Il pourrait être nécessaire 

d’augmenter la superficie de la 

décharge à neige rose pour gérer 

la quantité d’eaux de 

ruissellement et s’assurer que les 

concentrations de glycol ne 

dépassent pas les exigences 

réglementaires. À long terme, il 

peut être nécessaire d’envisager 

un système de confinement au 

sous-sol. Si une modernisation 

d’une station d’épuration des 

eaux usées est prévue, il faudrait 

inclure le ruissellement du glycol 

dans le calcul futur des charges. 

 

 

 
Événement de pluie 

verglaçante 

 

 

L’augmentation de la pluie 

verglaçante entraînera une plus 

grande utilisation de glycol. 

Aucun système de confinement 

du glycol; la gestion actuelle 

est conforme aux exigences 

réglementaires. 

 

 
 

 
4 

 

 
 

 
4 

   

 
 
 

✓ 

 

 
 
 

✓ 

 

 

 
Il faudra peut-être agrandir 

la décharge à neige. 

 

 
 
Système de 

communication 

 

 
 
Événement de pluie 

verglaçante 

 

 

Les lignes aériennes des 

systèmes de communication 

peuvent être affectées par la 

pluie verglaçante, un 

phénomène qui cause des 

dommages autant aux arbres 

qu’aux lignes aériennes. 

 

 

 
8 

 

 

 
8 

  

 

 
✓ 

   

 
Nettoyer les objets et les 

débris susceptibles d’affecter les 

lignes aériennes et 

les systèmes électriques. 
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INFRASTRUCTURE 

 
 

 
 

 
PARAMÈTRE DU 

CLIMAT 

 

 
 
 

 
 

JUSTIFICATION DU RISQUE 

 

 

 

 

 

COTATION 

DES 

RISQUES 

(2050) 

 

 

 

 

 

COTATION 

DES 

RISQUES 

(2080) 

 

TYPE DE 

RECOMMANDATION 
 

A : AUCUNE AUTRE 

MESURE 

C : MESURE 

DE 

GESTION 

G : MESURE DE GESTION 

É : COMPLÉMENT 

D’ÉTUDE 

 

 
 
 

 
 

RECOMMANDATIONS 

 
A 

 
C 

 
G 

 
É 

  

 

 
Jours de neige 

 

Les lignes aériennes des 

systèmes de communication 

peuvent être affectées par la 

neige, un phénomène qui cause 

des dommages autant aux arbres 

qu’aux lignes aériennes. 

 

 

 
8 

 

 

 
6 

  

 
 

✓ 

   
Nettoyer les objets et les 

débris susceptibles d’affecter les 

lignes aériennes et 

les systèmes électriques. 

 

 

 
Rafales 

 

Lorsque le vent souffle à cette 

vitesse, l’équipement de 

communication installé sur le 

toit est vulnérable aux impacts 

de débris. 

 

 

 
8 

 

 

 
8 

 

 
 

✓ 

    

S’assurer que l’équipement est 

sécurisé et qu’il est conçu pour les 

vents forts. Vérifier l’équipement 

après un événement de vent 

violent. 

 

 
 
 

 
 
 

 
Foudroiements 

 

 

 
 

 
 
 

 
 

Potentiel de répercussions sur 

les systèmes de communication 

et leurs fonctions. 

 

 

 
 
 

 
 
 

 
12 

 

 

 
 
 

 
 
 

 
12 

    

 
 
 

 
 
 

 
✓ 

 

Envisager l’installation de 

conducteurs de paratonnerre 

respectant les normes les plus 

récentes et comportant une tige 

de mise à la terre séparée de 

3 000 mm des autres systèmes de 

mise à la terre. Une analyse des 

risques devrait être effectuée 

pour chaque bâtiment 

conformément à la norme CSA-

B72, afin de déterminer si des 

conducteurs de descente des 

paratonnerres devraient être 

installés. Il faudrait que tous les 

bâtiments soient passés en revue, 

conformément à la dernière 

norme CSA. 

 

 
 

 
Transmission et 

distribution d’énergie, 

et groupe électrogène 

 

Température 

minimale 

extrême 

 

La batterie de démarrage de la 

génératrice peut geler, tout 

comme l’huile. 

 

 
4 

 

 
2 

 

 
✓ 

    

 
s. o. 

 

 

 
Charge de neige 

au sol 

 

Les gaz d’échappement des 

génératrices et les grilles 

d’aération situées à l’extérieur 

peuvent être bloqués par de 

grands amas de neige (hauteur 

d’environ 3 mètres) balayés 

par des rafales. 

 
 

 
1 

 
 

 
1 

 
 

 
✓ 

    
Risque faible, car ces endroits 

seront déneigés avant que la 

neige ne s’y accumule. Aucune 

mesure requise. 
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INFRASTRUCTURE 

 
 

 
 

 
PARAMÈTRE DU 

CLIMAT 

 

 
 
 

 
 

JUSTIFICATION DU RISQUE 

 

 

 

 

 

COTATION 

DES 

RISQUES 

(2050) 

 

 

 

 

 

COTATION 

DES 

RISQUES 

(2080) 

 

TYPE DE 

RECOMMANDATION 
 

A : AUCUNE AUTRE 

MESURE 

C : MESURE 

DE 

GESTION 

G : MESURE DE GESTION 

É : COMPLÉMENT 

D’ÉTUDE 

 

 
 
 

 
 

RECOMMANDATIONS 

 
A 

 
C 

 
G 

 
É 

 
 

 
 

 
 
 

 
Probabilité de 

précipitations 

durant 24 heures 

survenant tous les 

100 ans 

 

Si le niveau d’eau atteint un 

niveau très élevé au cours d’un 

événement centenaire, cela peut 

avoir un impact sur les 

transformateurs de distribution 

montés sur socle et les boîtes de 

tirage souterraines. Le niveau 

d’eau très élevée peut court-

circuiter le câblage si l’isolant 

est brisé, si le rebord du 

transformateur est inférieur ou 

égal à 100 mm, alors une légère 

infiltration d’eau peut se former 

au fond du transformateur. 

 

 
 

 
 
 

 
 

5 

 

 
 

 
 
 

 
 

5 

 

 
 
 

 
 

 
✓ 

    

 

 

 

 
La défaillance demeure 

improbable, car les bornes 

haute tension sont toujours 

situées au-dessus de ce niveau. 

Aucune autre recommandation. 

 

 
 

 
Événement de pluie 

verglaçante 

 

 

La pluie verglaçante peut avoir 

un impact sur les lignes de 

distribution aériennes des 

services publics; dans ce cas, les 

lignes aériennes ne sont pas 

sous le contrôle de l’aéroport et 

ne peuvent pas être modifiées; 

une génératrice de secours est 

sur les lieux. 

 

 
 

 
4 

 

 
 

 
4 

  

 
 

 
✓ 

   

 
Une génératrice auxiliaire est 

disponible sur le site pour 

atténuer les risques de panne de 

courant. Un approvisionnement 

en carburant adéquat doit être 

fourni : un approvisionnement 

équivalent à plus de 72 heures 

est recommandé. 

 

 
 
 

 
 
 

 
Foudroiements 

 

 

 
 

 
 
 

 
 

La foudre peut nuire aux 

systèmes électriques. 

 

 

 
 
 

 
 
 

 
8 

 

 

 
 
 

 
 
 

 
8 

    

 
 
 

 
 
 

 
✓ 

 

Envisager l’installation de 

conducteurs de paratonnerre 

respectant les normes les plus 

récentes et comportant une tige 

de mise à la terre séparée de 3 

000 mm des autres systèmes de 

mise à la terre. Une analyse des 

risques devrait être effectuée 

pour chaque bâtiment 

conformément à la norme CSA-

B72, afin de déterminer si des 

conducteurs de descente des 

paratonnerres devraient être 

installés. Il faudrait que tous les 

bâtiments soient passés en revue, 

conformément à la dernière 

norme CSA. 
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INFRASTRUCTURE 

 
 

 
 

 
PARAMÈTRE DU 

CLIMAT 

 

 
 
 

 
 

JUSTIFICATION DU RISQUE 

 

 

 

 

 

COTATION 

DES 

RISQUES 

(2050) 

 

 

 

 

 

COTATION 

DES 

RISQUES 

(2080) 

 

TYPE DE 

RECOMMANDATION 
 

A : AUCUNE AUTRE 

MESURE 

C : MESURE 

DE 

GESTION 

G : MESURE DE GESTION 

É : COMPLÉMENT 

D’ÉTUDE 

 

 
 
 

 
 

RECOMMANDATIONS 

 
A 

 
C 

 
G 

 
É 

  

 
 
 
Pression du vent 

 

Lorsque le vent souffle à cette 

vitesse, les lignes de 

distribution aériennes sont 

vulnérables aux débris. Les 

normes des aéroports 

concernent déjà les débris 

terrestres et aériens. 

 

 
 
 

6 

 

 
 
 

6 

  

 
 

 
✓ 

   

 

 
Il faut surveiller les lignes 

aériennes pendant les périodes 

de grands vents. 
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5.6 ACTIVITÉS 
 

Les activités de l’aéroport comprennent les opérations de dégivrage des aéronefs, l’entretien hivernal et le déneigement (côté piste et 

côté ville), l’entretien sur le terrain, les exploitations et les opérations aériennes générales, les opérations de recherche et de sauvetage 
ou les vols d’évacuation sanitaire, la gestion de la faune et de l’environnement, les interventions d’urgence et la gestion des déchets. Un 

résumé des risques posés pour le système côté piste est présenté dans le tableau 13. 
 

Tableau 13 Cotation des risques et recommandations pour les activités 
 

 
 

 
 

 
INFRASTRUCTURE 

 
 

 
 

 
PARAMÈTRE DU 

CLIMAT 

 

 
 

 
 
 

JUSTIFICATION DU RISQUE 

 

 

 

 

 

COTATION 

DES 

RISQUES 

(2050) 

 

 

 

 

 

COTATION 

DES 

RISQUES 

(2080) 

 

TYPE DE 

RECOMMANDATION 
 

A : AUCUNE AUTRE 

MESURE 

C : MESURE 

CORRECTIVE 

G : MESURE DE GESTION 

É : COMPLÉMENT 

D’ÉTUDE 

 

 
 

 
 
 

RECOMMANDATIONS 

 
A 

 
C 

 
G 

 
É 

 

 

 
 
 

 
 
 

 
 
 

 
 
 

 
 
Opérations de dégivrage 

des aéronefs 

 

 
Cycles de gel-

dégel en hiver 

 

Il est possible que les besoins 

de dégivrages et que les 

retards de vols soient plus 

fréquents. Chaque fois que du 

givre se forme, il faut procéder 

au dégivrage des aéronefs. 

 

 

 
8 

 

 

 
8 

  

 

 
✓ 

   

Veiller à ce que 

l’approvisionnement en glycol 

soit suffisant en cas 

d’augmentation de gelée du sol. 

Faire en sorte que le personnel 

fasse preuve de disponibilité afin 

de répondre à la plus grande 

fréquence des phénomènes de 

givrage. 
 

 

 
 
Événement de pluie 

verglaçante 

 

 

Quantité importante de glycol 

nécessaire pour dégivrer les 

aéronefs. Besoin potentiel d’un 

stockage accru de liquide et 

d’équipement de dégivrage. 

Retards potentiels au départ. 

 
 
 

 
8 

 
 
 

 
8 

  
 
 

 
✓ 

   
Veiller à ce que 

l’approvisionnement en glycol 

soit suffisant en cas 

d’augmentation de la pluie 

verglaçante. Faire en sorte que le 

personnel fasse preuve de 

disponibilité afin de répondre à la 

plus grande fréquence des 

phénomènes de givrage. 

 

 

 
Événement de pluie 

verglaçante 

 

 
Besoin potentiel d’un stockage 

accru de liquide et 

d’équipement de dégivrage. 

Retards potentiels au départ. 

 
 

 
12 

 
 

 
12 

  
 

 
✓ 

   

Veiller à ce que 

l’approvisionnement en glycol 

soit suffisant en cas 

d’augmentation de la pluie 

verglaçante. Faire en sorte que le 

personnel fasse preuve de 

disponibilité afin de répondre à la 

plus grande fréquence des 

phénomènes de givrage. 

 
 

 
Jours de neige 

 

 
Augmentation de la 

fréquence des opérations 

de dégivrage. Retards ou 

annulations possibles de 

vols. 

 
 

 
4 

 
 

 
3 

  
 

 
✓ 

   

Veiller à ce que 

l’approvisionnement en glycol 

soit suffisant en cas 

d’augmentation de neige au sol. 

Faire en sorte que le personnel 

fasse preuve de disponibilité afin 

de répondre à la plus grande 

fréquence des phénomènes de 

givrage. 
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INFRASTRUCTURE 

 
 

 
 

 
PARAMÈTRE DU 

CLIMAT 

 

 
 
 

 
 

JUSTIFICATION DU RISQUE 

 

 

 

 

 

COTATION 

DES 

RISQUES 

(2050) 

 

 

 

 

 

COTATION 

DES 

RISQUES 

(2080) 

 

TYPE DE 

RECOMMANDATION 
 

A : AUCUNE AUTRE 

MESURE 

C : MESURE 

DE 

GESTION 

G : MESURE DE GESTION 

É : COMPLÉMENT 

D’ÉTUDE 

 

 
 
 

 
 

RECOMMANDATIONS 

 
A 

 
C 

 
G 

 
É 

 

 
 
 

 
 
 

 
 
 

 

 
Entretien hivernal 

et déneigement 

 

 

 
Charge de neige 

au sol 

 

Une neige plus abondante 

pourrait accroître les besoins 

de déneigement. Peut 

diminuer l’utilisation possible 

des pistes pendant une 

certaine période. 

 

 

 
1 

 

 

 
1 

 

 

 
✓ 

    

 

 
s. o. 

 
Événement de pluie 

verglaçante 

 

 

Augmentation des 

exigences en matière 

d’exploitation et 

d’entretien. 

 

 
4 

 

 
4 

 

 
✓ 

    

 
s. o. 

 

 

 
Événement de pluie 

verglaçante 

 

 

 

Augmentation des activités 

d’entretien et de dégivrage 

des pistes. Retards et 

annulations possibles de 

vols. 

 
 

 
8 

 
 

 
8 

  
 

 
✓ 

   

Veiller à ce que 

l’approvisionnement en glycol 

soit suffisant en cas 

d’augmentation de gelée du sol. 

Faire en sorte que le personnel 

fasse preuve de disponibilité afin 

de répondre à la plus grande 

fréquence des phénomènes de 

givrage. 

 
 

 
Jours de neige 

 

Augmentation des exigences en 

matière d’exploitation et 

d’entretien. L’augmentation des 

coûts d’exploitation pourrait 

nuire à l’utilisation d’un 

aéroport. 

 
 

 
4 

 
 

 
3 

 
 

 
✓ 

    
 

 
s. o. 

 

 
 

 
 
 

 
 
 
Entretien 

du terrain 

 

Cycles de gel-

dégel en hiver 

 
Augmentation du 

soulèvement des chaussées. 

 

 
8 

 

 
8 

   

 
✓ 

  

 
Colmatage des fissures. 

 

 
Date du premier gel 

automnal 

 

Possibilité de prolongation de 

la saison de croissance, ce 

qui entraînerait des travaux 

d’aménagement paysager 

supplémentaires. 

 

 
 

4 

 

 
 

5 

 

 
 

✓ 

    

 
 
s. o. 

 

 
 
Événement de pluie 

verglaçante 

 

 
L’équipement peut devenir 

enfermé dans une chape de 

glace. Un entretien sur piste 

supplémentaire est requis 

pendant les activités de 

dégivrage. 

 
 

 
8 

 
 

 
8 

  
 

 
✓ 

   

Veiller à ce que 

l’approvisionnement en glycol 

soit suffisant en cas 

d’augmentation de gelée du sol. 

Faire en sorte que le personnel 

fasse preuve de disponibilité afin 

de répondre à la plus grande 

fréquence des phénomènes de 

givrage. 
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INFRASTRUCTURE 

 
 

 
 

 
PARAMÈTRE DU 

CLIMAT 

 

 
 
 

 
 

JUSTIFICATION DU RISQUE 

 

 

 

 

 

COTATION 

DES 

RISQUES 

(2050) 

 

 

 

 

 

COTATION 

DES 

RISQUES 

(2080) 

 

TYPE DE 

RECOMMANDATION 
 

A : AUCUNE AUTRE 

MESURE 

C : MESURE 

DE 

GESTION 

G : MESURE DE GESTION 

É : COMPLÉMENT 

D’ÉTUDE 

 

 
 
 

 
 

RECOMMANDATIONS 

 
A 

 
C 

 
G 

 
É 

 

 
 
 

 
 
 

 
 
 

 
 
 

 
 
 

 
 
Opérations générales 

des aéronefs et des 

vols, opérations de 

recherche et de 

sauvetage ou vols 

d’évacuation 

sanitaire, 

interventions 

d’urgence 

 
 
 

 
 

Température 

annuelle 

maximale 

 

Réduction des performances de 

l’aéronef en raison d’un air 

moins dense au cours des mois 

les plus chauds, pendant 

lesquels la température dépasse 

la température de référence de 

l’aéroport. Cela modifiera la 

masse d’exploitation autorisée 

par rapport aux longueurs de 

piste existantes. 

 
 

 
 
 

 
9 

 
 

 
 
 

 
12 

    

 
 
 

 
 

✓ 

 

 
 

 
Voir s’il y a lieu d’augmenter la 

longueur des pistes et mettre à 

jour le plan directeur en 

conséquence. 

 
 
 

 
Cycles de gel-

dégel en hiver 

 

Emploi accru du glycol dans 

les avions. Augmentation de la 

durée des escales, ce qui 

augmente les besoins 

entrepreneuriaux et les coûts 

d’exploitation. L’aéroport perd 

des revenus si des retards 

surviennent, car ceux-ci en 

réduisent la capacité 

d’exploitation. 

 
 
 

 

 
8 

 
 
 

 

 
8 

   
 
 

 

 
✓ 

 
 
 

 

 
✓ 

 
 

 
Surveiller le besoin d’une 

capacité supplémentaire et 

l’intégrer aux programmes 

d’exploitation et aux budgets. 

 

 
Probabilité de 

précipitations 

durant 

15 minutes 

survenant tous 

les 10 ans 

 

Potentiel à court terme de 

perturbation des opérations 

d’embarquement et de 

services d’escale. Retards 

ou annulations de vols 

possibles. 

 
 

 
3 

 
 

 
4 

 
 

 
✓ 

    
 

 
s. o. 

 
 

 
 
 

Probabilité de 

précipitations 

durant 24 heures 

survenant tous les 

50 ans 

 

Potentiel de perturbation des 

opérations d’embarquement et 

de services d’escale si la 

capacité de drainage est 

dépassée et que des inondations 

localisées se produisent. Les 

avions ne peuvent pas décoller 

ou atterrir lorsque la piste est 

partiellement inondée. Retards 

ou annulations de vols possibles. 

 
 
 

 
 
 

5 

 
 
 

 
 
 

5 

 

 

 
 
 

 
✓ 

    
 
 

 
 
 
s. o. 
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INFRASTRUCTURE 

 
 

 
 

 
PARAMÈTRE DU 

CLIMAT 

 

 
 
 

 
 

JUSTIFICATION DU RISQUE 

 

 

 

 

 

COTATION 

DES 

RISQUES 

(2050) 

 

 

 

 

 

COTATION 

DES 

RISQUES 

(2080) 

 

TYPE DE 

RECOMMANDATION 
 

A : AUCUNE AUTRE 

MESURE 

C : MESURE 

DE 

GESTION 

G : MESURE DE GESTION 

É : COMPLÉMENT 

D’ÉTUDE 

 

 
 
 

 
 

RECOMMANDATIONS 

 
A 

 
C 

 
G 

 
É 

  

 
 
 

 
Événement de pluie 

verglaçante 

 

 

Augmentation des efforts 

déployés pour le déglaçage et 

besoins plus grands en glycol à 

bord des aéronefs. Coûts liés 

aux retards et aux annulations. 

Impact sur la prestation des 

soins de santé et la sécurité 

publique. Du point de vue de la 

santé et de la sécurité, les 

employés tout comme les 

passagers visitant l’aéroport 

glissent et tombent 

davantage. 

 
 

 
 
 

 
12 

 
 

 
 
 

 
12 

   

 
 
 

 
 

✓ 

  

 

Veiller à ce que 

l’approvisionnement en glycol 

soit suffisant en cas 

d’augmentation de la pluie 

verglaçante. Faire en sorte que le 

personnel fasse preuve de 

disponibilité afin de répondre à la 

plus grande fréquence des 

phénomènes de givrage. Assurer 

un dégivrage adéquat des voies 

piétonnières. 

 
 
 
 

 
Jours de neige 

 

 

 
Retards ou annulations 

possibles de vols. Impact sur la 

prestation des soins de santé et 

la sécurité publique. 

 
 
 
 

 
12 

 
 
 
 

 
9 

   

 
 

 
 

✓ 

  

Veiller à ce que 

l’approvisionnement en glycol 

soit suffisant en cas 

d’augmentation de la pluie 

verglaçante. Faire en sorte que le 

personnel fasse preuve de 

disponibilité afin de répondre à la 

plus grande fréquence des 

phénomènes de givrage. Assurer 

un dégivrage adéquat des voies 

piétonnières. 

 

 

 
 
 

 
 
 
Foudroiements 

 

 

 

 

 
Impact sur les services d’escale. 

Les opérations de services 

d’escale ne sont pas autorisées 

pendant la période de foudre 

potentielle, ce qui peut entraîner 

des retards de vol. Impact 

particulièrement important si 

ces opérations sont nécessaires 

pour les interventions 

d’urgence. 

 
 

 
 
 

 
 

 
12 

 
 

 
 
 

 
 

 
12 

 
 

 
 
 

 
 

 
✓ 

    

Lorsqu’un éclair est détecté à une 

certaine distance de l’aéroport, ce 

dernier est fermé pendant un 

certain temps après le dernier 

foudroiement. Les activités ne 

peuvent pas reprendre lorsqu’il y 

a des éclairs. 
 

Des systèmes d’alarme pour la 

foudre sont disponibles pour 

aviser le personnel en cas de 

foudroiement, mais cela peut ne 

pas s’appliquer à un aéroport de 

cette taille. 
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INFRASTRUCTURE 

 
 

 
 

 
PARAMÈTRE DU 

CLIMAT 

 

 
 
 

 
 

JUSTIFICATION DU RISQUE 

 

 

 

 

 

COTATION 

DES 

RISQUES 

(2050) 

 

 

 

 

 

COTATION 

DES 

RISQUES 

(2080) 

 

TYPE DE 

RECOMMANDATION 
 

A : AUCUNE AUTRE 

MESURE 

C : MESURE 

DE 

GESTION 

G : MESURE DE GESTION 

É : COMPLÉMENT 

D’ÉTUDE 

 

 
 
 

 
 

RECOMMANDATIONS 

 
A 

 
C 

 
G 

 
É 

  

 
 
 

 
Rafales 

 

Les changements de direction 

du vent peuvent avoir un 

impact sur l’utilisation de la 

piste, surtout pour les petits 

aéronefs. Retards et annulations 

possibles de vols. Impact sur les 

opérations de services d’escale 

et sur la sécurité du personnel. 

 

 
 
 

 
12 

 

 
 
 

 
12 

    

 
 
 

 
✓ 

 

 

 
Envisager l’installation d’un 

système d’avertissement de 

cisaillement du vent pour 

compléter l’information 

disponible sur la direction de 

celui-ci. 

 

 

 
Jours de 

brouillard 

 
Longs retards et annulations de 

vols causés par des avions qui 

ne peuvent atterrir à l’aéroport 

et, dans certains cas, en 

décoller. 

 

 

 
12 

 

 

 
12 

    

 

 
✓ 

 

Effectuer un bilan de rentabilité 

concernant l’installation d’une 

infrastructure nécessaire à des 

activités se déroulant dans des 

conditions de faible visibilité 

possédant la certification de 

catégorie II ou III afin de 

permettre aux avions d’atterrir et 

de décoller par faible visibilité. 
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INFRASTRUCTURE 

 
 

 
 

 
PARAMÈTRE DU 

CLIMAT 

 

 
 
 

 
 

JUSTIFICATION DU RISQUE 

 

 

 

 

 

COTATION 

DES 

RISQUES 

(2050) 

 

 

 

 

 

COTATION 

DES 

RISQUES 

(2080) 

 

TYPE DE 

RECOMMANDATION 
 

A : AUCUNE AUTRE 

MESURE 

C : MESURE 

DE 

GESTION 

G : MESURE DE GESTION 

É : COMPLÉMENT 

D’ÉTUDE 

 

 
 
 

 
 

RECOMMANDATIONS 

 
A 

 
C 

 
G 

 
É 

  

 
 
 

 
 
 

 
 
 

 
 
 

 
 

 
Inondation 

riveraine 

 

 

 

Il est possible que la rivière 

Mispec inonde la piste, 

entraînant la fermeture de la 

piste, et des retards et des 

annulations de vols. 

 

 
 

 
 
 

 
 
 

 
 
 

 
 
 

 
 

9 

 

 
 

 
 
 

 
 
 

 
 
 

 
 
 

 
 

9 

  

 
 
 

 
 
 

 
 
 

 
 
 

 
 
 

 
✓ 

   

Parmi les mesures d’adaptation 

envisageables permettant de faire 

face aux inondations, on peut 

citer : 
 

— Augmentation de la 

capacité de 

l’évacuation des eaux; 

— Mise en place de fossés 

ou de bermes le long des 

pistes; 

— Soulèvement des pistes; 

— Construction d’une 

digue; 

— Accepter les interruptions 

de service causées par des 

inondations 

occasionnelles; 
 

Des différences existent en ce 

qui concerne l’acceptabilité, la 

faisabilité et les coûts de ces 

différentes options. La 

prochaine étape recommandée 

est une analyse des options 

liées à l’ingénierie, de manière 

à confirmer la cause de 

l’inondation et choisir l’option 

préférée. 
 

Entre-temps, l’aéroport de Saint 

John devrait continuer à surveiller 

les événements susceptibles de 

causer des inondations, en 

particulier les événements de 

pluie sur neige. 

 

 
 

 
 
Gestion de la faune 

et de 

l’environnement 

 

 

 
Date du premier gel 

automnal 

 

Possibilité de modification 

des habitudes migratoires des 

oiseaux à mesure que les 

saisons de croissance 

changent. Impact potentiel 

sur les opérations 

aéroportuaires et risque de 

causer des retards de vol. 

 

 

 
 

8 

 

 

 
 

10 

    

 

 
 

✓ 

 

Surveiller l’évolution de la 

faune ainsi que les 

répercussions sur les 

opérations. 

 

Conditions de 

sécheresse 

 

Incidences possibles sur le 

paysage. 

 
3 

 
4 

 
✓ 

    
s. o. 
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INFRASTRUCTURE 

 
 

 
 

 
PARAMÈTRE DU 

CLIMAT 

 

 
 
 

 
 

JUSTIFICATION DU RISQUE 

 

 

 

 

 

COTATION 

DES 

RISQUES 

(2050) 

 

 

 

 

 

COTATION 

DES 

RISQUES 

(2080) 

 

TYPE DE 

RECOMMANDATION 
 

A : AUCUNE AUTRE 

MESURE 

C : MESURE 

DE 

GESTION 

G : MESURE DE GESTION 

É : COMPLÉMENT 

D’ÉTUDE 

 

 
 
 

 
 

RECOMMANDATIONS 

 
A 

 
C 

 
G 

 
É 

 

 
Personnel affecté à 

l’intérieur 

 

 
Degrés-jours de 

refroidissement 

 

Inconfort potentiel et perte de 

productivité lorsque la 

température intérieure devient 

inconfortable. 

 

 
5 

 

 
5 

 

 
✓ 

    

 
s. o. 

 

 
 
 

 
 
 

 
 
 

 
 
Personnel affecté à 

l’extérieur 

 

 
 

Températures 

extrêmement 

élevées 

 

Inconfort potentiel, perte de 

productivité du personnel. 

Risque de problèmes liés à la 

santé et la sécurité lorsque le 

travail s’effectue à l’extérieur. 

 
 

 
4 

 
 

 
5 

 
 

 
✓ 

    
 

 
s. o. 

 

 
Événement de pluie 

verglaçante 

 

 

Des blessures sont possibles : si 

tel est le cas, les membres du 

personnel devraient interrompre 

leur travail. 

 

 
4 

 

 
4 

 

 
✓ 

    

 
s. o. 

 

 
Rafales 

 
La sécurité du public tout 

comme celle du personnel 

est menacée en cas de 

vents violents. 

 

 
8 

 

 
8 

  

 
✓ 

   

Surveiller les épisodes de vent 

violent et s’assurer que le 

personnel ne travaille pas dans 

des conditions dangereuses. 

 

 
Feux incontrôlés 

 

La fumée des feux incontrôlés 

peut entraîner des répercussions 

sur la santé du personnel 

travaillant à l’extérieur. 

 

 
8 

 

 
8 

  

 
✓ 

   

Surveiller les épisodes de 

mauvaise qualité de l’air et 

s’assurer que le personnel ne 

travaille pas dans des conditions 

dangereuses. 
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5.7 ESTIMATIONS DES COÛTS 
 

L’ordre de grandeur des estimations globales des coûts en capital a été établi en ce qui concerne les mesures prioritaires en mesure de réduire les 

risques climatiques futurs. Ces estimations devraient être considérées comme étant exactes à ± 30 à 50 %; elles sont appropriées aux fins de 
planification et de comparaison des options. Elles ne devraient pas être utilisées pour établir un budget et devraient être améliorées grâce à 

l’applicabilité et la conception des études techniques. Tous les coûts sont en dollars canadiens au taux de 2021. 

 

 

5.7.1 PARAFOUDRE 
 

L’installation d’un réseau de protection contre la foudre a été recommandée pour réduire les risques liés à l’augmentation prévue de la fréquence 

de la foudre à l’avenir et pouvant affecter l’infrastructure et le personnel de l’aéroport. La protection de la vie et des biens contre la foudre fait 

appel au principe qui fait en sorte qu’une décharge de foudre peut entrer dans la terre ou en sortir sans causer de dommages ou de pertes. Il faut 

offrir une voie à faible impédance que le courant de décharge suivra plutôt que toutes les autres voies à forte impédance offertes par les 
matériaux de construction comme le bois, la brique, le carreau, la pierre ou le béton. Lorsque la foudre frappe, l’avantage de cette protection 

consiste en l’utilisation de la voie d’impédance inférieure plutôt qu’un passage par les composants du bâtiment qui pourraient affecter les 

systèmes mécaniques et électriques à l’intérieur du bâtiment. 
 

Tableau 14 Ordre de grandeur estimé pour le parafoudre (écart de ± 30 à 50 %) 

 
COMPOSANTE ÉLÉMENT NOMBRE COÛT UNITAIRE COÛT TOTAL 

 

Électrique Aérogare et système de protection contre 

la foudre 

1 100 000 $ 100 000 $ 

Évaluation des risques 1 1 000 $ 1 000 $ 

Sous-total    101 000 $ 

Général (15 %)    15 150 $ 

Sous-total    116 150 $ 

Ingénierie et 

conception (15 %) 

   17 422 $ 

Sous-total    133 573 $ 

Dépense imprévue 

(30 %) 

   40 071 $ 

Sous-total    173 644 $ 

Total    175 000 $ 

 

 

5.7.2 AUGMENTATION DE LA LONGUEUR DE PISTE 
 

L’augmentation de la longueur de piste a été recommandée principalement en raison de l’élévation des températures, qui peut avoir une incidence 
sur la température de référence de l’aéroport et sur la charge utile de l’aéronef. Augmenter la longueur de piste pourrait également réduire les 
risques associés à la présence d’eau sur la piste ou à des conditions hivernales changeantes. Prolonger la piste de 1 000 mètres est la solution qui 
a été proposée aux fins de cette estimation, mais ce nombre doit être confirmé par davantage de planification et d’analyses. 
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Tableau 15 Ordre de grandeur estimé pour les infrastructures à faible visibilité (écart de ± 30 à 50 %) 

 
COMPOSANTE ÉLÉMENT NOMBRE COÛT UNITAIRE COÛT TOTAL 

 

Travaux de génie civil Enlever et récupérer la terre végétale  39 600 1,81 $ 71 794 $ 

Retirer toute la profondeur de l’asphalte mélangé à chaud en 

place 

                         4 886 8,05 $ 39 328 $ 

Préparer le sous-sol, le recompacter et procéder au compactage 

d’épreuve 

23 045 1,30 $ 29 843 $ 

Fournir et mettre en place un nouveau matériel de remblai 

(à l’extérieur de la piste et sur la partie asphaltée 

associées à celle-ci) 

                         4 680 10 $ 46 800 $ 

Fournir et employer des matériaux poreux                        195 25 $ 4 875 $ 

Fournir et employer des matériaux de fondation granuleux                    5 606 40 $ 224 225 $ 

Fournir et appliquer la couche d’enduit 19 202 0,75 $ 14 401 $ 

Fournir et appliquer la couche d’accrochage                          9 329 0,75 $ 6 997 $ 

Fournir, appliquer et compacter le mélange de béton 

asphaltique chaud (150 mm; 2 applications suivies de la 

couche d’accrochage) 

                     5 246 175 $ 918 114 $ 

Fournir, appliquer et compacter le mélange de béton 

asphaltique chaud (50 mm; 1 application suivie de la couche 

d’accrochage) 

                        2 938 175 $ 514 200 $ 

Fournir et effectuer le marquage des lignes sur la chaussée                                1 13 300 $ 13 300 $ 

Fournir et semer l’hydrosemence  46 800 3,50 $ 163 800 $ 

Écoulement des eaux 

pluviales 
Fournir et installer un nouveau collecteur en sous-

sol en PVC perforé d’une longueur de 250 mm 

                        660 120 $ 79 200 $ 

Fournir et installer des regards-puisards possédant une charge 

nominale adaptée aux aéronefs 

                          12 10 000 $ 120 000 $ 

Fournir et installer de l’enrochement pour prévenir l’érosion 

aux extrémités biseautées en béton 

                         2 3 000 $ 6 000 $ 

Sous-total    2 500 000 $ 

Général (15 %)    375 000 $ 

Sous-total    2 875 000 $ 

Ingénierie et 

conception (15 %) 

   430 000 $ 

Sous-total    3 306 000 $ 

Dépense imprévue (30 %)    991 000 $ 

Sous-total    4 297 000 $ 

Total    4 300 000 $ 

 

 

5.7.3 INFRASTRUCTURE À FAIBLE VISIBILITÉ 
 

La visibilité réduite de l’aéroport de Saint John en diminue la sécurité et détériore les conditions acceptables pour les opérations aériennes 

normales. Les pilotes doivent être en mesure de déterminer visuellement l’emplacement de l’aéroport et la manière d’approcher les pistes. Pour 
atterrir en toute sécurité, les pilotes doivent aussi pouvoir obtenir des informations visuelles pour déterminer leur altitude (trop haute ou trop 

basse). Apporter des améliorations à l’infrastructure à visibilité réduite permettrait d’augmenter l’accessibilité et l’efficacité de l’aéroport, et 

donc, pourrait réduire le nombre d’approches annulées ou interrompues. L’infrastructure à faible visibilité peut également mettre en valeur les 
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avantages de la navigation par satellite, car celle-ci améliore la capacité du pilote à voir la piste en approche. 
 

Tableau 16 Ordre de grandeur estimé pour les infrastructures à faible visibilité (écart de ± 30 à 50 %) 

 
COMPOSANTE ÉLÉMENT NOMBRE COÛT UNITAIRE COÛT TOTAL 

 

Infrastructure à 

faible visibilité 

Installer une nouvelle approche ALSAF-2 sur la piste 05, 

un balisage complet (y compris pour les tours et les 

barrettes), de nouveaux balisages lumineux d’approche, et 

une source d’alimentation 

1 500 000 $ 500 000 $ 

Voie de circulation et passages de véhicules, 

exercice directionnel inclus 

2 30 000 $ 60 000 $ 

Installer des balisages lumineux de zone de poser 

encastrés, avec plates de base, anneaux pour chasse-neige, 

feux de piste et accessoires, câble d’éclairage d’aéroport, 

conduit et contrepoids 

360 12 000 $ 4 320 000 $ 

Installer des feux de seuil et d’extrémité avec plates de base, 

anneaux pour chasse-neige, feux de piste et accessoires, 

câble d’éclairage d’aéroport, conduit et contrepoids 

138 12 000 $ 1 656 000 $ 

Installer une nouvelle approche ALSAF-2 sur la piste 23, 

un balisage complet (y compris pour les tours et les 

barrettes), de nouveaux balisages lumineux d’approche, et 

une source d’alimentation 

1 500 000 $ 500 000 $ 

Installer deux nouveaux massifs de conduits de 103 mm de 

diamètre encastrés dans du béton et contenant des câbles 

électriques permettant de prolonger le balisage lumineux 

d’approche et les câbles d’alimentation requis, incluant 

l’excavation de tranchées et le remblai 

1000 400 $ 400 000 $ 

Voie de circulation et passages de véhicules, procédé de pose 

de conduites inclus 

2 30 000 $ 60 000 $ 

Alimentation du nouvel équipement ILS (système 

d’atterrissage aux instruments) et communications avec ce 

dernier, au besoin 

1 500 000 $ 500 000 $ 

Feux de bord de piste supplémentaires pour une longueur 

additionnelle de 305 mètres (1 000 pieds) avec plates de 

base, feux de piste et accessoires, câble d’éclairage 

d’aéroport, conduit et contrepoids 

12 8 000 $ 96 000 $ 

Feux d’axe de piste supplémentaires pour une longueur 

additionnelle de 305 mètres (1 000 pieds) avec plates de 

base, anneaux pour chasse-neige, feux de piste et 

accessoires, câble d’éclairage d’aéroport, conduit et 

contrepoids 

20 14 000 $ 280 000 $ 

Sous-total    8 400 000 $ 

Général (15 %)    1 250 000 $ 

Sous-total    9 650 000 $ 

Ingénierie et 

conception (15 %) 

   1 447 000 $ 

Sous-total    11 097 000 $ 

Dépense imprévue (30 %)    3 329 000 $ 

Sous-total    14 426 000 $ 

Total    14 400 000 $ 
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6 SOMMAIRE 
 

La conception et les données historiques fournies au moment de la rédaction par l’aéroport de Saint John ont permis de rédiger cette évaluation. 
Celle-ci a relevé un total de 109 interactions climatiques potentielles réparties dans l’infrastructure des systèmes côté piste et côté ville, des 

bâtiments aéroportuaires, de l’infrastructure civile, et des autres infrastructures et des activités aéroportuaires. Parmi les risques pris en compte 
qui sont liés au climat, on peut citer : les augmentations moyennes et aiguës de la température, les précipitations extrêmes et les inondations 
fluviales, les changements dans les conditions hivernales, les vents violents et l’activité orageuse, les épisodes de brouillard et de sécheresses, et 

les feux incontrôlés. 
 

Les impacts climatiques identifiés ont été cotés en fonction des facteurs de probabilité et de vulnérabilité au cours de deux périodes (2021-2050 et 
2051-2080). La probabilité que la plupart des dangers s’intensifient vers la fin du siècle (à l’exception de certains dangers hivernaux, comme les 

températures minimales extrêmes, dont l’occurrence devrait diminuer à mesure que les températures moyennes devraient augmenter). Les risques 

les plus élevés sont liés à l’inondation de la piste et de l’infrastructure aéroportuaire par la pluie ou le débordement de la rivière Mispec à 
proximité, ainsi qu’aux répercussions sur les opérations générales de la pluie verglaçante, du vent, de la foudre, de la pluie et des conditions 

hivernales changeantes. Cela comprend les interruptions des horaires de vol, les exigences accrues en matière d’entretien et les perturbations des 

opérations régulières des aéroports, comme les communications, le dégivrage et la garantie de la santé et de la sécurité du personnel. Il est 
possible que ces événements climatiques s’associent pour former des dangers cumulatifs ayant historiquement un impact plus important sur 

l’aéroport de Saint John. Il peut s’agir des épisodes météorologiques suivants : pluie verglaçante ou pluie sur la neige, températures plus élevées 

entraînant une fonte plus hâtive, ou des vents violents et de la pluie verglaçante. Il est plus difficile de prévoir la probabilité des événements 
cumulatifs, mais il importe qu’ils soient toujours pris en compte dans les exercices de planification des risques. 

 

Des recommandations ont été formulées pour les risques cernés et elles comprennent des stratégies correctives, de gestion et d’études 

approfondies, et tiennent compte des actions d’exécution, de conception et de gestion. Les principales recommandations sont les suivantes : 
 

— L’installation d’un parafoudre sur les bâtiments essentiels de l’aéroport pour atténuer les effets du foudroiement sur les systèmes de 

communication. Le coût d’un parafoudre est estimé à environ 175 000 $ (± 30 à 50 %). 

— Allonger la piste pour atténuer les effets de l’augmentation de la température sur la température de référence de l’aéroport ainsi que sur les 

vols, de même que les problèmes d’inondation et de visibilité associés aux changements climatiques. Le coût d’un rallongement 
hypothétique de la piste de 1 000 mètres est estimé à environ 4 300 000 $ (± 30 à 50 %). 

— Mise en place de l’infrastructure nécessaire à des activités se déroulant dans des conditions de faible visibilité possédant la 

certification de catégorie II ou III afin de réduire les impacts du brouillard sur les vols et les opérations. Le coût de la mise en place 
de l’infrastructure nécessaire à des activités se déroulant dans des conditions de faible visibilité possédant la certification de 

catégorie II ou III afin de réduire les impacts du brouillard est d’environ 14 400 000 $ (± 30 à 50 %). 

— Complément d’étude des causes et des processus dynamiques des inondations de la rivière Mispec, ainsi que des répercussions et des 
avantages de l’infrastructure potentielle ou des mesures opérationnelles. Les mesures d’atténuation possibles pourraient comprendre 

l’amélioration du drainage des pistes ou en construisant une série de digues le long de la rivière. Il est recommandé que ces pistes de solutions 

doivent être examinées plus en détail au moyen d’options liées à l’ingénierie ou d’une évaluation de la faisabilité. 
 

Outre les mesures d’atténuation recommandées dans le présent rapport, il est généralement recommandé que l’aéroport de Saint John se 

prépare aux conditions météorologiques à venir en intégrant ces recommandations à la planification générale future. De même, l’aéroport de 

Saint John devrait inclure les projections concernant les changements climatiques dans les critères de conception des futures améliorations de 
l’infrastructure. Tout comme les sciences du climat et les conditions aéroportuaires sont en perpétuelle évolution, les évaluations des risques 

devraient être considérées comme un processus continu que l’aéroport de Saint John réexaminera périodiquement. 
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Glossaire des termes liés au climat 
 

Adaptation : Processus consistant à modifier les décisions, les activités, les comportements et les pensées des 

humains afin de réduire ou d’éviter les effets négatifs des changements climatiques observés ou prévus, ou de tirer 

parti des avantages. L’adaptation peut inclure des changements du comportement humain, de l’environnement 

naturel ou de l’environnement bâti. 

Atténuation : Efforts déployés pour réduire la quantité d’émissions de gaz à effet de serre dans l’atmosphère. 

 

Chaleur accablante : Journée pendant laquelle la température est supérieure à 30 °C. 

 

Changement climatique : Tout changement important et à long terme survenant sur une longue période dans les 

schémas des conditions météorologiques moyennes d’une région. 

 

Climat : Modes de la variabilité des conditions atmosphériques dans une région donnée sur une longue 

période, souvent des décennies au minimum. Cela contraste avec les conditions météorologiques, qui décrivent les 

conditions atmosphériques actuelles (p. ex., il pleut ou il vente). 

 

Conditions météorologiques : État de l’atmosphère au quotidien à court terme. 

 

Cotes de risque : Évaluer le niveau de risque à l’aide d’une échelle prédéfinie. 

 

Courbe intensité-durée-fréquence (IDF) : La courbe IDF représente la probabilité qu’une intensité ou une 

quantité de pluie donnée survienne à une fréquence donnée sur une période d’une à six heures. 

 

Cycle de gel-dégel : Nombre de jours pendant lesquels la température maximale est supérieure à 0 °C et la 

température minimale inférieure à 0 °C. Dans ces conditions, il est probable qu’une partie de l’eau à la surface 

soit à la fois liquide et solide à un moment de la journée. 

 

Degrés-jours de chauffage (DJC) : Mesure de la quantité de chauffage nécessaire au cours d’une année. Au 

Canada, une température de 18 °C est considérée comme étant celle au-dessous de laquelle du chauffage est 

nécessaire pour que l’intérieur des bâtiments soit confortable. On compte un degré-jour de chauffage pour chaque 

degré dont la température moyenne quotidienne est inférieure à 18 °C. Par exemple, si la température moyenne 

quotidienne est de 10 °C, la valeur du degré-jour de chauffage est de 8 °C. Les degrés-jours de chauffage annuels 

sont la somme des degrés-jours de chauffage quotidiens. 

 

Degrés-jours de réfrigération (DJR) : Mesure de la quantité de refroidissement nécessaire au cours d’une année. 

Au Canada, 18 °C est considéré comme la température au-dessus de laquelle du refroidissement est nécessaire pour 

que l’intérieur des bâtiments soit confortable. On compte un degré-jour de refroidissement pour chaque degré dont la 

température moyenne quotidienne est supérieure à 18 °C. Par exemple, si la température moyenne quotidienne est de 

22 °C, la valeur du degré-jour de refroidissement est de 4  °C. Les degrés-jours de refroidissement annuels sont la 

somme des degrés-jours de refroidissement quotidiens. 

 

Exposition : Les personnes, les moyens de subsistance, les actifs, les services, les ressources ou les infrastructures 

en place dans une région donnée qui pourraient être affectés négativement par le changement climatique. 

 

Froid extrême : Jour pendant laquelle la température est inférieure à -30 °C. 

 

Impact climatique : Constitue l’une des conséquences d’un risque lié au climat sur un service, un bien ou un secteur 

de la Ville. 

 

Modèle climatique mondial (MCM) : Représentation mathématique des principales composantes du système 

climatique et de leurs interactions. 

 

Moyenne : La moyenne d’un ensemble de nombres. 

 

Paramètre du climat : Propriété mesurable qui influence le système climatique. Les principaux 
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paramètres sont la température, les précipitations, le vent et l’humidité. 

 

Période de récurrence : Mesure statistique représentant le temps moyen passé entre deux événements. Par 

exemple, une zone inondable dont la période de récurrence est de 100 ans risque d’être inondée tous les 100 ans en 

moyenne. L’inverse de la période de récurrence est la fréquence annuelle d’occurrence; une crue avec une période 

de récurrence de 100 ans possède 1/100 chance (1 % de chance) de se produire chaque année. 

 

Précipitations : Pluie, neige, giboulée ou grêle tombant au sol. 

 

Précipitation abondante : Une journée pendant laquelle une certaine quantité de précipitations tombe du ciel. Le 

seuil est souvent défini à 

10 ou 20 mm. 

 

Précipitation maximale selon X : Quantité maximale de précipitations pendant une période X. 

 

Probabilité : L’état d’un phénomène à être susceptible de se produire, à savoir sa probabilité de se produire. Dans 

ce plan, la probabilité peut être évaluée en fonction d’un impact ou d’un risque climatique, les deux définitions 

étant liées par la vulnérabilité. 

 

Profils représentatifs d’évolution de concentration (RCP) : un scénario d’évolution de concentration de gaz à 

effet de serre adopté par le GIEC. Les quatre scénarios (RCP2.6, RCP4.5, RCP6 et RCP8.5) représentent l’éventail 

des résultats possibles des décisions politiques concernant le climat pour le 21e siècle. RCP2.6, le scénario le plus 

optimiste, suppose des mesures d’atténuation énergiques, tandis que RCP8.5 incarne le scénario du statu quo avec 

peu de changements ou des changements tardifs. 

 

Résilience : Capacité d’un système d’intégrer les perturbations tout en conservant la même structure de base et les 

mêmes façons de fonctionner. 

 

Risque : Mesure du résultat attendu d’un événement incertain, lequel est estimé en combinant la probabilité d’un 

événement et sa vulnérabilité prévue. 

 

Risque lié au climat : Phénomène atmosphérique potentiellement dangereux. Événement climatique physique 

d’origine naturelle ou humaine qui peut entraîner des pertes de vie, des blessures ou d’autres effets sur la santé, 

ainsi que des dommages et des pertes aux biens, à l’infrastructure, aux moyens de subsistance, à la prestation de 

services et aux ressources environnementales. 

 

Scénario : Une représentation du futur climat possible qui a été construite pour une utilisation explicite dans 

l’étude des répercussions potentielles du changement climatique. 

 

Sécheresse : Événement à risque climatique caractérisé par des conditions météorologiques exceptionnellement 

sèches et chaudes. Dans la plupart des définitions, la gravité d’une sécheresse est évaluée en fonction du nombre de 

jours consécutifs sans précipitations. 

 

Sensibilité : La mesure dans laquelle un système est touché par les conditions climatiques ou par des répercussions 

précises du changement climatique. 

 

Vague de chaleur : Période prolongée de chaleur accablante. Une vague de chaleur est habituellement 

définie comme une période comportant plus de trois jours consécutifs ayant une température maximale 

supérieure à 30 °C. 

 

Vulnérabilité : Mesure dans laquelle un service ou un bien peut faire face à un impact donné du changement 

climatique. Elle dépend de son exposition, de sa sensibilité et de sa capacité d’adaptation. 
 

 

 

 

 




