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Enoncé des qualifications et des limites

Le rapport ci-joint (le « rapport ») a été préparé par AECOM Canada ULC. (« AECOM ») pour le client (le « client »),
conformément a I'entente conclue entre AECOM et le client, y compris quant a la portée des travaux qui y sont
décrits (I'« entente »).

L’information, les données, les recommandations et les conclusions contenues dans le rapport (collectivement,
« l'information ») :

m sont assujetties a la portée, a I'échéancier et a d’autres contraintes et limitations de I'entente, ainsi
qu’aux réserves contenues dans le rapport (les « limites »);

m représentent le jugement professionnel ’AECOM a la lumiére des limites et des normes de I'industrie
pour la préparation de rapports semblables;

m peuvent étre fondées sur les renseignements fournis 8 AECOM qui n’ont pas fait I'objet d’'une vérification
indépendante;

B n’ont pas été mises a jour depuis la date de publication du rapport et leur exactitude se limite a la
période et aux circonstances dans lesquelles elles ont été recueillies, traitées, générées ou émises;

m  doivent étre lues dans leur ensemble, et les sections ne doivent pas étre interprétées hors de leur
contexte;

m ont été préparées aux fins précises décrites dans le rapport et I'entente;

® peuvent (dans le cas de conditions souterraines, environnementales ou géotechniques) étre fondées sur
des essais limités et sur 'hypothése que ces conditions sont uniformes et non variables, ni
géographiquement ni au fil du temps.

AECOM a le droit de s’appuyer sur I'exactitude et I'exhaustivité de I'information qui lui a été fournie et n’a aucune obligation
de la mettre a jour. AECOM n’accepte aucune responsabilité pour tout événement ou toute circonstance qui pourrait étre
survenu(e) depuis la date a laquelle le rapport a été préparé et, dans le cas de conditions souterraines, environnementales
ou géotechniques, n'est pas responsable de toute variabilité de ces conditions, géographiquement ou au fil du temps.

AECOM convient que le rapport représente son jugement professionnel tel que décrit ci-dessus et que les renseignements
ont été préparés aux fins précises décrites dans le rapport et I'entente mais AECOM ne fait aucune autre déclaration ni
aucune garantie de quelque nature que ce soit, expresse ou implicite, a I'’égard du rapport ou de toute partie de ce dernier,
et de l'information ou de toute partie de cette derniére.

Sans limiter en aucune facon la généralité de ce qui précede, les estimations ou les opinions concernant les codts de
construction probables ou le calendrier de construction fournies par AECOM représentent le jugement professionnel
d’AECOM a la lumiére de son expérience ainsi que des connaissances et de l'information dont I'entreprise disposait
au moment de la préparation du rapport. Etant donné quAECOM n’a aucun contréle sur les conditions du marché ou
de I'’économie, les prix de la main-d’ceuvre, de I'équipement ou des matériaux de construction ou les procédures
d’appel d’offres, AECOM, ses administrateurs, ses dirigeants et ses employés ne sont pas en mesure de faire (et ne
font pas) de déclaration ni de garantie de quelque nature que ce soit, expresse ou implicite, en ce qui concerne ces
estimations ou ces opinions, ou leur écart par rapport aux co(ts ou aux calendriers de construction réels, et
n’acceptent aucune responsabilité pour toute perte ou tout dommage en découlant ou de quelque maniere que ce
soit lié & ces derniers. Les personnes qui se fient a de telles estimations ou opinions le font & leurs propres risques.

Sauf (1) tel qu’il a été convenu par écrit par AECOM et le client; (2) tel que requis par réglement; ou (3) dans la
mesure utilisée par les organismes d’examen gouvernementaux dans le but d’obtenir des permis ou des
approbations, le rapport et I'information peuvent étre utilisés uniquement par le client.

AECOM n’accepte aucune responsabilité, et décline toute responsabilité, quelle qu’elle soit, a I'égard des parties
autres que le client qui peuvent obtenir 'accés au rapport ou a I'information pour toute blessure, toute perte ou tout
dommage subi par ces parties résultant de leur utilisation ou de leurs décisions ou mesures basées sur le rapport ou
l'information (« utilisation inappropriée du rapport »), sauf dans la mesure ou ces parties ont obtenu le consentement
écrit préalable d’AECOM pour utiliser le rapport et I'information et s’y fier. Toute blessure, perte ou tout dommage
découlant d’'une utilisation inappropriée du rapport sera a la charge de la partie qui en fait 'usage.

L’énoncé des qualifications et des limites est joint au rapport et en fait partie intégrante, et toute utilisation du rapport
est soumise aux conditions des présentes.

AECOM : 2015-04-13
© 2009-2015 AECOM Canada Ltd. Tous droits réservés.
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Reconnaissance territoriale

Dans le cadre de son mandat, I’Aéroport Billy Bishop de Toronto exerce ses activités
sur le territoire traditionnel de nombreuses nations, notamment les Mississaugas de
Credit, les Chippewas, les Haudenosaunees et les Wendats, et accueille aujourd’hui de
nombreux peuples des Premiéres Nations, des Inuits et des Métis. Nous respectons le
fait que la Couronne et les Mississaugas de Credit ont signé le Traité n° 13, qui couvre
les terres de la ville de Toronto. Aujourd’hui, Toronto est toujours le foyer de peuples
autochtones, et nous sommes reconnaissants d’avoir 'occasion de nous réunir et de
travailler sur ce territoire.



PortsToronto

Mémoire sur I’évaluation de la vulnérabilité aux changements climatiques
Aires de sécurité des extrémités de piste, Aéroport Billy Bishop de Toronto

Table des matieres

1. Introduction

1.1 Contexte du projet

1.2  Objectif et portée de I'étude

1.3 Zone d’étude

1.4 RESA a I'’Aéroport Billy Bishop de Toronto

2. Evaluation de la vulnérabilité aux changements
climatiques

2.1 Portée des travaux

2.2 Données

2.2.1 Eléments

2.2.2 Données climatiques

2.2.2.5 Climat futur

2.3 Evaluation des risques

2.3.2 Estimations de la gravité

2.3.3 Evaluation des risques

aux changements climatiques

est

4. Discussions et recommandations

1
2
3
3
3
7
7
9
9
10
2.2.2.1 Sources historiques de données climatiques 10
2.2.2.2 Climat historique — 1991 & 2020 11
2.2.2.3 Evénements climatiques extrémes 11
2.2.2.4 Sources de données climatiques futures 12
14
2.2.2.6 Climat actuel et futur de Toronto (rapport 2024 de I'Office de
protection de la nature de Toronto et de la région) 18
2.2.2.7 Indicateurs climatiques 18
2.2.2.8 Probabilité de l'indicateur climatique 21
24
2.3.1 Détermination et analyse des risques 24
24
27
3. Autres solutions pour I'aménagement des RESA face

32
3.1.1 RESA 1 - Expansion de la masse continentale minimale 32
3.1.2 RESA 2 — Améliorations des voies de circulation 32

3.1.3 RESA 3 — Mur antibruit et conduit de services publics a I'extrémité
33
34
4.1  Mesures de traitement des risques et d’adaptation 34
37

5. Références




PortsToronto

Mémoire sur I’évaluation de la vulnérabilité aux changements climatiques
Aires de sécurité des extrémités de piste, Aéroport Billy Bishop de Toronto

Figures

Figure 1-1 : carte de la zone d’étude

Figure 2-1 : Flux de travail du Guide d’évaluation préalable de haut niveau du
Comité sur la vulnérabilité de I'ingénierie des infrastructures
publiques

Figure 2-2 : Données climatiques historiques (1991 a 2020) — ABBT

Figure 2-3 : Températures moyennes quotidiennes annuelles

Figure 2-4 : Nombre annuel de journées chaudes pour deux scénarios
d’émissions

Figure 2-5 : Quantités annuelles de précipitations

Figure 2-6 : Nombre d’interactions par niveau de gravité pour chaque catégorie
de répercussions

Figure 2-7 : Niveau des risques liés aux interactions actuelles et projetées entre
les conditions météorologiques et les composantes/éléments du
projet selon les projections climatiques des SSP 5-8.5

Tableaux

Tableau 2-1 : Eléments

11
15

16
17

27

28

Tableau 22 : Scénarios d’émissions

Tableau 2-3 : Projections des quantités moyennes des précipitations

Tableau 2-4 : Description des indicateurs climatiques choisis

Tableau 2-5 : Matrice de probabilité

Tableau 2-6 : Indicateurs climatiques choisis, valeurs, évolution et cotes de
probabilité d’apres les scénarios d’émissions des SSP 2-4.5
et 5-8.5

Tableau 2—7 : Cote de gravité des répercussions et catégories de répercussions

Tableau 2-8 : Matrice d’évaluation des risques selon les projections climatiques
des SSP 5-8.5

Tableau 2-9 : Matrice d’évaluation des risques selon les projections climatiques
des SSP 5-8.5 (suite)

Tableau 4-1 : Résumé des mesures d’adaptation proposées

Acronymes et abréviations

RESA .......... Aire de sécurité d’extrémité de piste

13
17
19
21

23

25

30

31
35



PortsToronto

Mémoire sur I’évaluation de la vulnérabilité aux changements climatiques
Aires de sécurité des extrémités de piste, Aéroport Billy Bishop de Toronto

1. Introduction

Avia NG a retenu les services d AECOM Canada ULC. (AECOM) pour effectuer une
évaluation environnementale en vue de la mise en ceuvre d’aires de sécurité
d’extrémité de piste (RESA) pour la piste 08/26 de I’Aéroport Billy Bishop de Toronto (le
projet). PortsToronto (le promoteur du projet) est le propriétaire-exploitant de I'’Aéroport
Billy Bishop de Toronto, qui est situé dans la ville de Toronto, sur les iles de Toronto.

Le projet vise a se conformer & la section VI de la sous-partie 2 de la partie Il du
Reglement de I'aviation canadien — Aire de sécurité d’extrémité de piste (RESA),
publiée en janvier 2022, qui exige des RESA pour les aéroports desservant plus de

325 000 passagers commerciaux par année. Les RESA sont des zones désignées
d’espace ouvert aux deux extrémités des pistes, congues pour réduire les dommages
de I'aéronef dans les cas ou I'aéronef dépasse I'extrémité d’'une piste ou atterrit avant la
piste. A I'Aéroport Billy Bishop de Toronto, les exigences en matiére de RESA ne
s’appliquent qu’a la piste principale, la piste 08/26, qui permet l'utilisation d’aéronefs
commerciaux.

Il N’y a pas d’exigences réglementaires en vertu des lois fédérales ou provinciales qui
rendent obligatoire le processus d’évaluation environnementale du projet, toutefois une
évaluation en vertu de I'article 82 de la Loi sur I'évaluation d’impact est requise pour
toutes les composantes du projet qui se trouvent sur des terres appartenant a
Transports Canada. Une évaluation en vertu de l'article 82 est une exigence de la Loi
sur l'évaluation d’impact pour les projets situés sur le territoire domanial ou réalisés par
des autorités fédérales. Dans le Plan officiel de la Ville de Toronto (2024), il existe des
politiques qui exigent que les projets dans lesquels une évaluation environnementale
est proposée pour le remplissage du lac Ontario soient réalisés. A ce titre, PortsToronto
a entrepris un processus d’évaluation environnementale non prescrite par la loi pour le
projet de RESA a I'’Aéroport Billy Bishop de Toronto.

Dans le cadre de I'’évaluation environnementale, PortsToronto a déterminé et évalué
des solutions pour la mise en ceuvre des RESA a I’Aéroport Billy Bishop de Toronto.
L’évaluation environnementale tient également compte des possibilités d’améliorer la
sécurité opérationnelle de I'aéroport. Cela comprend la réduction des passages pour
veéhicules réguliers non aéroportuaires et pour véhicules aéroportuaires sur la

piste 08/26, actuellement nécessaire pour les opérations aéroportuaires et 'accés aux
fles de Toronto nécessitant une coordination avec la tour de contrdle de la circulation
aéroportuaire. Cet effort appuie I'objectif du Bureau de la sécurité des transports du
Canada de réduire le risque d’incursions sur piste dans les aéroports. De plus,
I'évaluation environnementale a examiné les mesures visant a réduire les émissions (y
compris les gaz a effet de serre) et les niveaux de bruit au sol le long du bord du lac.
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L’objectif de cette note de service technique est d’évaluer la vulnérabilité aux
changements climatiques des autres solutions pour 'aménagement des aires de
sécurité d’extrémité de piste (RESA).

1.1 Contexte du projet

En 2018, il a été fait appel a AECOM pour effectuer une évaluation de la vulnérabilité
aux changements climatiques et aux conditions météorologiques extrémes des actifs de
PortsToronto (rapport Evaluation de la vulnérabilité des actifs de PortsToronto au
changement climatique et aux phénoménes météorologiques extrémes, AECOM,

mai 2019). Le projet a été lancé pour la premiére fois apres que PortsToronto a gérée
des niveaux d’eau record dans le lac Ontario en 2017 et 2019 : il devenait impératif de
comprendre les changements climatiques futurs et les impacts des conditions
météorologiques extrémes sur I'exploitation et les actifs. L’évaluation s’est concentrée
sur l'infrastructure telle qu’elle est exploitée actuellement et a été réalisée sous la forme
d’'une analyse initiale afin de déterminer les aspects qui pourraient nécessiter une
attention plus soutenue a I'avenir. Au total, 81 composantes d’infrastructure différentes
ont été évaluées dans sept catégories : Marina de I'avant-port, propriété du terminal de
la Marina, pont du chenal Ship, Aéroport Billy Bishop de Toronto — acces, Aéroport Billy
Bishop de Toronto — aérodrome, infrastructure d’entreprise et infrastructure de sécurité
jusqu’aux parameétres climatiques actuels et futurs afin de déterminer les interactions
potentielles. L’évaluation a révélé que dans les conditions climatiques futures, le risque
le plus élevé serait I'interaction entre le tunnel piétonnier et les précipitations
abondantes.

L’évaluation démontre que des précipitations abondantes peuvent provoquer des
inondations a I'entrée du tunnel piétonnier en raison de 'augmentation du ruissellement
des eaux pluviales, ce qui pourrait avoir des conséquences catastrophiques, selon le
personnel de PortsToronto. Les autres risques modérés comprennent les
conséquences des précipitations abondantes sur les égouts pluviaux et les murs du
quai est, ainsi que les conséquences de la pluie verglagante sur I'alimentation
électrique. En outre, plusieurs caractéristiques pourraient accroitre la vulnérabilité de
l'infrastructure aux événements climatiques si elles ne sont pas suffisamment prises en
compte. L’'une de ces vulnérabilités est l'insuffisance de I'écoulement des eaux
pluviales, qui n’a pas la capacité suffisante pour résister a 'augmentation des
précipitations, en particulier dans la zone de débarquement du tunnel piétonnier. Parmi
les autres caractéristiques de vulnérabilité, il convient de mentionner : les réservoirs de
carburant situés sur les lieux qui entraineraient des conséquences désastreuses en cas
de défaillance; les tempétes de verglas et la pluie verglacante, qui pourraient entrainer
des risques de glissades et de chutes pour le personnel d’exploitation et le public; les
produits chimiques de dégivrage susceptibles de dégrader les matériaux de chausseée.
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Les actifs qui approchent de leur fin de durée de vie utile ou qui sont en mauvais état
sont également plus vulnérables aux changements climatiques, et cela pourrait étre
exacerbé si les pratiques d’entretien ne sont pas priorisées a l'avenir.

1.2 Objectif et portée de I’étude

L’objectif principal de cette évaluation de la vulnérabilité aux changements climatiques
est de s’appuyer sur les travaux antérieurs et de mener une évaluation de la
vulnérabilité aux changements climatiques relative aux autres solutions pour
'aménagement des RESA et a l'infrastructure connexe de I'Aéroport Billy Bishop de
Toronto. L’évaluation de la vulnérabilité aux changements climatiques sera effectuée a
'aide du Guide d’évaluation préalable de haut niveau du Comité sur la vulnérabilité de
l'ingénierie des infrastructures publiques.

Le Guide d’évaluation préalable de haut niveau du Comité sur la vulnérabilité de
l'ingénierie des infrastructures publiques est un outil pratique congu pour aider a évaluer
les risques potentiels que les changements climatiques posent pour l'infrastructure. Il
fournit une approche structurée permettant de cerner les vulnérabilités et d’accorder la
priorité aux domaines qui nécessitent une analyse plus détaillée ou une action
immédiate. Le guide est souple et peut s’appliquer a différents types d’infrastructures,
qu’il s’agisse d’éléments uniques ou de portefeuilles entiers.

1.3 Zone d’étude

La zone d’étude du projet englobe toutes les terres de I’Aéroport Billy Bishop de
Toronto touchées par 'aménagement de la RESA, y compris la zone d’exclusion
maritime. La zone d’exclusion marine est une zone du lac délimitée par des bouées ou
I'entrée des navires est interdite sans I'autorisation de PortsToronto. La zone d’étude du
projet est illustrée dans la Figure 1-1.

1.4 RESA aI’Aéroport Billy Bishop de Toronto

Le projet comprend la mise en ceuvre d’aires de sécurité d’extrémité de piste (RESA) a
I’Aéroport Billy Bishop de Toronto, ce qui nécessite I'élargissement de la masse
terrestre aux extrémités est et ouest de la piste 08/26. Pour répondre aux exigences de
la mise en ceuvre des RESA, trois solutions ont été proposées, chacune s’appuyant
progressivement sur la précédente avec une expansion accrue de la masse terrestre et
des caractéristiques supplémentaires. Voici les trois solutions de la RESA. De plus
amples détails se trouvent dans le document Aire de sécurité d’extrémité de piste —
Rapport sur I'étude d’évaluation environnementale :
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RESA 1 — Masse terrestre minimale

La RESA 1 propose I'élargissement minimal de la masse terrestre pour répondre aux
exigences des RESA, s’étendant sur 54 m de la digue a I'extrémité ouest (7 850 m?) et
sur 52 m & I'extrémité est (6 100 m2). A I'extrémité ouest, la structure du brise-lames
sera portée a 81 m au-dessus du niveau de la mer, soit environ 4,5 m au-dessus du
seuil de la piste 08/26, afin d’empécher le débordement des vagues et les embruns. Le
brise-lames a I'extrémité est (arriere-port) sera porté a 77 m au-dessus du niveau de la
mer, soit environ 1 a 1,5 m au-dessus du seuil, puisqu’il n’est pas nécessaire de
contréler les vagues ou les embruns.

L’aménagement proposé comprend des routes d’aérodrome périphériques autour des
extrémités des RESA, offrant un acces restreint a travers la piste, semblable aux
conditions d’accés actuelles. La route sera gérée par la tour de contrdle afin d’éviter les
conflits avec I'atterrissage ou le décollage d’aéronefs, car cette configuration de la
masse terrestre ne fournit pas un dégagement suffisant de 'espace aérien pour le
passage sans restriction des véhicules (ne respecte pas les exigences relatives a la
surface de limitation d’obstacles). Une surface de limitation d’obstacles est une surface
ou une série de surfaces imaginaires qui définissent les limites auxquelles des objets
peuvent pénétrer dans I'espace aérien, afin de protéger I'espace aérien pour
I'exploitation sécuritaire des aéronefs pendant le décollage, I'atterrissage et les
opérations d’urgence.
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Figure 1-1 : carte de la zone d’étude
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RESA 2 — Améliorations des voies de circulation

Cette solution s’appuie sur la RESA 1 — Masse terrestre minimale en intégrant des
ameéliorations supplémentaires a I'aérodrome en conjonction avec les travaux de RESA
aux deux extrémités de piste. Plus précisément, cette solution propose des
améliorations a la voie de circulation B a I'extrémité ouest et a la voie de circulation D a
'extrémité est afin d’améliorer 'efficacité opérationnelle et la sécurité a I'aéroport.

Pour la voie de circulation B, le déplacement de I'antenne de radioalignement de la
piste 26 vers la nouvelle RESA ouest augmente I'expansion de la masse terrestre vers
I'ouest, atteignant 82 m? de la digue (11 800 m?). Le déplacement de la voie de
circulation D nécessite une masse terrestre supplémentaire vers le nord-est, ce qui
porte la masse terrestre totale a I'extrémité est a 11 300 m?2. Ce déplacement permet a
I'aéroport de mettre a niveau son systéme de guidage visuel d’approche pour
I'atterrissage des aéronefs sur la piste 26, lequel vise a améliorer la sécurité aérienne
grace a un systeme plus précis. Toutes les autres caractéristiques de la RESA 1 -
Masse terrestre minimale restent les mémes dans cette solution.

RESA 3 — Mur antibruit et conduit de services publics a I’extrémité est

Cette solution s’appuie sur la RESA 2 — Améliorations des voies de circulation en
intégrant des éléments supplémentaires. Les principales nouvelles caractéristiques de
la RESA 3 comprennent : 1) des routes périphériques d’aérodrome a acces illimité
reliant les cotés nord et sud de I'aéroport, 2) un mur antibruit a I'extrémité est ainsi
qgu’un prolongement du mur antibruit existant a I'extrémité ouest, et 3) un conduit
réservé aux services publics futurs pour I'électricité, I'eau et les services de
télécommunications a la communauté des iles de Toronto.

Pour s’adapter a ces nouvelles composantes et garantir les dégagements
aéronautiques de I'espace aérien au-dessus des nouvelles routes, des clbétures de
sécurité et des murs antibruit, une expansion de la masse terrestre est nécessaire :
73 m de la digue (29 980 m?) a I'extrémité est et 82 m de la digue (12 600 m?) a
I'extrémité ouest. Toutes les autres caractéristiques de la RESA 2 sont incluses dans
cette solution.
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2. Evaluation de la vulnérabilité aux
changements climatiques

Pour comprendre les effets des changements climatiques sur les actifs des autres
solutions pour le remplacement des RESA de I’Aéroport Billy Bishop de Toronto, une
évaluation de la vulnérabilité aux changements climatiques a été effectuée. L’objectif de
toute évaluation de la vulnérabilité aux changements climatiques est de comprendre
comment le climat futur peut empécher la pleine réalisation de la valeur de
l'investissement dans les actifs. En suivant le Guide d’évaluation préalable de haut
niveau du Comité sur la vulnérabilité de l'ingénierie des infrastructures publiques
(2022), I'équipe de projet a acquis une compréhension de la nature et de la gravité des
principales menaces climatiques et des vulnérabilités potentielles des composantes des
autres solutions pour 'aménagement des RESA. Ces renseignements aideront a
orienter les décisions de conception, d’investissement et de gestion des actifs prises
par le propriétaire et les exploitants. Des mesures préventives et d’adaptation peuvent
par la suite étre prises pour éviter ou réduire les risques pour le matériel, les services,
l'infrastructure et le personnel.

2.1 Portée des travaux

Selon I'objectif de ce projet, la portée comprend la réalisation d’'une évaluation des
risques afin de cerner et d’évaluer les vulnérabilités potentielles et de formuler des
recommandations pour diverses composantes, activités et activités du projet visant a
faire face aux changements climatiques et aux conditions météorologiques extrémes.
Une approche en plusieurs étapes a été adoptée pour évaluer les risques liés au climat.
Les principales étapes sont les suivantes :

= L’élaboration des objectifs, de la portée et du plan de travail (étape 1 de
la Figure 2-1).

= La définition des éléments du projet et la détermination des variables climatiques
pour certains horizons temporels (étape 2 de la Figure 2-1).

= |’analyse de la vulnérabilité des éléments du bati face a ces dangers (étape 3 de
la Figure 2-1).

= L’élaboration de recommandations pour accroitre la résilience du projet (étape 4
de la Figure 2-1).
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Figure 2-1 : Flux de travail du Guide d’évaluation préalable de haut niveau
du Comité sur la vulnérabilité de I'ingénierie des infrastructures
publiques
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Source : (Guide d’évaluation préalable de haut niveau du Comité sur la vulnérabilité de I'ingénierie des

infrastructures publiques, 2022)
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2.2 Données

Cette section présente les deux ensembles de données requis pour I'évaluation de la
vulnérabilité aux changements climatiques. Premierement, les éléments du projet, c.-a-
d. les éléments et sous-éléments de la RESA, sont décrits. Ensuite, pour comprendre
I'exposition des éléments déterminés du projet aux changements climatiques et évaluer
les risques associés, une méthode d’analyse des données climatiques est présentée
ainsi que des choix d’indicateurs climatiques potentiels, les répercussions attendues sur
la durée de vie de l'infrastructure et la probabilité d’occurrence.

2.2.1 Eléments

La présente section décrit les éléments et les sous-€léments des actifs qui ont été jugés
pertinents pour I'évaluation de la résilience aux changements climatiques en raison de
leur sensibilité potentielle a certaines conditions climatiques.

Selon le document RESA Study Technical Analysis and Findings Discussion Document
(Document de discussion sur I'analyse technique et les conclusions de I'étude sur les
RESA) d’Avia NG (avril 2024), les éléments de projet suivants ainsi que leurs sous-
éléments, énoncés dans le Tableau 2-1, ont été déterminés comme pertinents pour
I'évaluation de la vulnérabilité aux changements climatiques en raison de leur sensibilité
potentielle a certains indicateurs climatiqgues. Comme les diverses solutions pour
'aménagement des RESA sont de nature similaire, elles ont des éléments et des sous-
éléments communs qui sont évalués par rapport aux autres solutions réelles pour
'aménagement des RESA. Les autres solutions pour 'aménagement des RESA
contenant ces éléments et sous-éléments figurent également dans le Tableau 2-1.

Tableau 2-1 : Eléments

Présence dans les autres

Sous-éléments solutions pour
I’aménagement des RESA

Marquages

Pavés RESA 1
1 Surface de la RESA Zone végeétalisée RESA 2

Matériaux granulaires RESA 3

Egouts pluviaux

Ancrages en béton

. . Poutres
2 Murs antibruit Dissuasion des oiseaux RESA3
Panneaux
: N A PAPI
Aides ala navigation .
, Antenne de radioalignement |RESA 2
3 (concernées par les de piste 26 RESA 3

autres solutions) Radar maritime
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Eléments

Sous-éléments

Présence dans les autres
solutions pour

I’aménagement des RESA

4 Brise-lames et masse |Pierre armée Eggﬁ %
continentale Matériau de remplissage RESA 3
Marquages
Chaussées des Pavés RESA 2
5 aérodromes (voies de | Matériaux granulaires RESA 3
circulation B et D) Zone de gazon
Egouts pluviaux
Cléture
Poteaux RESA 1
6 Cldtures de sécurité | Fil barbelé RESA 2
Signalisation RESA 3
Barriéres Jersey
Rive naturelle
o RESA 1
: . | Murs du quai (rideaux de
! Rive et murs du quai palplanches métalliques Eggﬁg
verticaux)
Margquages
. Pavés RESA 1
8 58 f,;e;r (I,O g:;%lanues Matériaux granulaires RESA 2
Zone de gazon RESA 3
Egouts pluviaux
Feux encastrés et panneaux
Cables RESA 1
9 Balisage d’aérodrome | Commutateurs de sélecteur RESA 2
de circuits RESA 3
Transformateurs
10 Personnel Eﬁ[fgg‘rgi'eﬂfspo”smr°”t° Eggﬁ %
Experts-conseils RESA 3
Public
: . Matériaux granulaires
11 nglli%'sr de services Zone de gazon RESA 3
P Egouts pluviaux

2.2.2 Données climatiques

2.2.2.1 Sources historiques de données climatiques

Afin de déterminer les risques liés au climat des RESA, les conditions climatiques ont
été analysées a la fois pour la normale climatique historique (1991-2020) et les
périodes futures. A cette fin, les données climatiques recueillies par Environnement et
Changement climatique Canada et consultées par le biais du Centre canadien des
services climatiques ont été analysées (Environnement et Changement climatique
Canada, 2024). Les observations ont été recueillies aupres des stations
météorologiques de I'aéroport des iles de Toronto et du centre-ville de Toronto
(Ontario) pour la période climatique historique.

10



PortsToronto

Mémoire sur I’évaluation de la vulnérabilité aux changements climatiques
Aires de sécurité des extrémités de piste, Aéroport Billy Bishop de Toronto

La période climatique est suffisamment longue pour représenter le climat historique en
faisant la moyenne de la variabilité interne a court terme.

2.2.2.2 Climat historique — 1991 a 2020

Le climat se caractérise par des hivers doux, des étés chauds et des précipitations
toute 'année, les précipitations maximales tombant au début de I'été (Figure 2-2). Pour
la période climatique historique, la température moyenne quotidienne varie de -3,6 °C
en janvier a 21,0 °C en juillet. En moyenne au cours de I'horizon temporel, les quantités
de précipitations sont les plus élevées en juillet (73 mm), tandis que le mois le plus sec
est le mois de février, lorsque I'aéroport recoit 14 cm de neige et 22 mm de pluie.

Figure 2-2 : Données climatiques historiques (1991 a 2020) - ABBT
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- £
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2 =
‘a 10 N 40 g
g. 2
2 5 - 30 8
k=
@
0 L20 &

-5 - + 10

-10 0

Janv. Féwr. Mars Avr.  Mai Juin Juil. Aolt Sept. Oct Nov. Déc

2.2.2.3 Evénements climatiques extrémes

La région du Grand Toronto a toujours souffert d’'une variété d’événements
meéteorologiques extrémes tels que des canicules, des vagues de froid, des tempétes
de neige et des inondations. Ces événements ont causé de graves dommages
économiques, ainsi que parfois des pertes de vies humaines.

11
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La région du Grand Toronto possede une longue histoire de graves inondations, la
premiére grande inondation s’étant produite en 1954, lorsque I'ouragan Hazel est passé
au-dessus de Toronto. Entre le 15 et le 17 octobre, I'ouragan Hazel a produit environ
280 mm de pluie en 48 heures, balayant des routes, détruisant des ponts et
endommageant des maisons. Au total, 81 personnes sont mortes en Ontario.

Au cours des deux derniéres décennies, de multiples événements de précipitations
abondantes ont entrainé des inondations a Toronto. Le 8 juillet 2013, deux cellules
orageuses ont produit un record de 126 mm de pluie et ont causé 850 millions de
dollars de dommages. D’autres inondations se sont produites le 7 aolt 2018 et le
16 juillet 2024 (Mann 2019; Mann 2022). Ce dernier événement a produit 98 mm de
pluie en I'espace de quatre heures (CBC News, 2024).

D’autre part, les événements de haute température et les épisodes de canicules
séveres peuvent provoquer la mort de personnes vulnérables (comme les ainés et les
enfants) et mettre a I'épreuve la capacité du réseau électrique a maintenir les batiments
a des températures tolérables. La canicule la plus sévére qu’a connue Toronto a été
enregistrée en juillet 1936 et a atteint un maximum de 40,6 °C, entrainant la mort d’au
moins 200 Torontois (City News, 2007). Des canicules légerement moins intenses ont
suivi en 1948 avec des températures de 38,3 °C et en 2005 avec 37,6 °C.

Pendant les mois d’été, les orages sont courants a Toronto. lls produisent des
précipitations abondantes, de la gréle, des éclairs et des vents violents sous la forme de
tornades et de rafales descendantes. Dans la région du Grand Toronto, plus de

25 tornades ont été enregistrées depuis 1981 (Environnement et Changement
climatigue Canada, 2018; NTP, 2024). Alors que la plupart étaient des tornades plus
faibles, une tornade avec des vitesses de vent de 220 km/h a frappé la périphérie de
Toronto, et plus précisément la communauté de Woodbridge a Vaughan, le

20 aodt 2009, lors d’'une éruption de tornades dans le sud de I'Ontario en 2009. La
tornade, de 9,6 km de long, a endommagé plus de 650 maisons (DeClerq, 2019).

2.2.2.4 Sources de données climatiques futures

En préparation du dernier rapport du Groupe d’experts intergouvernemental sur
I'évolution du climat (AR6), de nouveaux scénarios d’émissions ont été élaborés,
intitulés SSP (Shared Socioeconomic Pathways (SSP)). Les SSP comprennent
I'évolution de la population, la croissance économique, I'éducation, I'urbanisation et le
taux de développement technologique (Riahi, van Vurren, Kriegler, Edmonds et al.,
2017). A l'aide de modeéles d’évaluation intégrée, les conditions socioéconomiques des
SSP ont été converties en émissions futures de gaz a effet de serre (GES) et en
forcage radiatif, qui ont donc été utilisés dans les modéles de circulation générale de la
derniere phase du Projet de comparaison de modeles couplés (CMIP6). Le forcage
radiatif ou I'évolution du bilan énergétique de I'atmosphére en 2100 par rapport aux
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niveaux preindustriels de 1750 est inclus dans le nom de chaque scénario d’émission.
Par exemple, la trajectoire socioéconomique partagée 2-4.5 correspond a

4.5 watts/meétre carré (W/m?) de forgage radiatif d’ici 2100 et donc a un surplus
d’énergie de 4,5 W/m? dans I'atmosphére terrestre.

Les conditions climatiques futures varieront en fonction des différents scénarios
d’émission. Alors que 'augmentation de la température mondiale est susceptible de
dépasser la limite de 2 °C fixée dans I’Accord de Paris sur le climat (CCNUCC, Accord
de Paris, 2015) dans presque tous les scénarios d’émissions (GIEC, 2021), les niveaux
correspondants de décarbonisation nécessaires pour atteindre la limite de I'’Accord de
Paris sur le climat sont au-dela de la plupart des plans de décarbonisation ambitieux.
Bien que les pays aient décrit diverses mesures climatiques dans leurs contributions
prévues déterminées au niveau national, les émissions de GES continuent d’augmenter
(Hook et Campbell, 2020; CCNUCC, 2022; Global Carbon Budget, 2023)1. La trajectoire
actuelle se trouve entre un scénario a émissions intermédiaires et un scénario a
émissions élevées. Par conséquent, la trajectoire socioéconomique partagée 2-4.5
intermédiaire et le scénario a émissions élevées de la trajectoire socioéconomique
partagée 5-8.5 ont été sélectionnés pour ce projet (Tableau 2-2). Le scénario de la
trajectoire socioéconomique partagée 5-8.5 (le pire scénario) a été choisi pour cette
évaluation de la vulnérabilité aux changements climatiques afin de permettre une
évaluation prudente des risques dus aux changements climatiques, et la trajectoire
socioéconomique partagée 2-4.5 a été choisie pour tenir compte des incertitudes des
projections climatiques en ajoutant un scénario plus stable. Ces deux scénarios
permettent a I'équipe de PortsToronto de prendre des décisions éclairées en matiére de
planification, d’investissement et d’'aménagement futurs.

Tableau 2-2 : Scénarios d’émissions

Scénarios d’émissions Description

SSP2-4.5 Scénario intermédiaire — Limite le réchauffement climatique a environ
3 °C alafin du siécle (2081-2100) (par rapport aux niveaux
préindustriels).

SSP5-8.5 Scénarios d’émissions élevées — Limite le réchauffement planétaire a
environ 5 °C a la fin du siécle (2081-2100) (par rapport aux niveaux
préindustriels).

1 Communiqué de presse du 4 décembre 2023 faisant état des données préliminaires sur les
émissions de carbone : les émissions mondiales ont augmenté en 2023 de 1,1 % par rapport aux
émissions mondiales en 2022. Global Carbon Budget | (Fossil CO2 emissions at record high in 2023
(Les émissions de COzfossiles ont atteint un niveau record en 2023, en anglais seulement).
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Deux horizons temporels futurs (2041-2070 et 2071-2100) ont été analysés par rapport
a la période de référence historique (1991-2020), a I'aide de deux scénarios
d’émissions, c’est-a-dire la trajectoire socioéconomique partagée 2-4.5 et la trajectoire
socioéconomique partagée 5-8.5.

2.2.2.5 Climat futur

Les projections du climat futur ont été analysées a 'aide de la base de données du
Pacific Climate Impact Consortium (PCIC) pour I’Aéroport Billy Bishop de Toronto. Les
données des stations météorologiques de I'aéroport des iles de Toronto et du centre-
ville de Toronto ont été utilisées pour compenser et corriger ces projections.

Les changements climatiques anthropiques ont déja entrainé des changements
observables sur le climat local et d’autres changements sont prévus. Au cours des
derniéres décennies, les observations a I’Aéroport Billy Bishop de Toronto montrent une
augmentation de la température quotidienne de I'air qui devrait persister avec la
poursuite des changements climatiques (Figure 2-3). Au cours de la période historique,
la température moyenne quotidienne était de 8,9 °C. Avec les changements
climatiques, la température moyenne devrait augmenter pour atteindre 12,3 °C en
2071-2100 pour le scénario de la trajectoire socioéconomique partagée 2-4.5 et 14,7 °C
pour la trajectoire socioéconomique partagée 5-8.5.
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Figure 2-3 : Températures moyennes quotidiennes annuelles
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Obs : Observations

Au cours de la période historique, une moyenne de six jours chauds (définis comme
des jours avec une température maximale supérieure a 30 °C) a eu lieu par an. Avec
les changements climatiques, la fréquence de ces journées chaudes augmentera, et en
2071-2100, les projections montrent 37 jours chauds par an pour le scénario de la
trajectoire socioéconomique partagée 2-4.5 et 67 jours chauds par an pour le scénario
de la trajectoire socioéconomique partagée 5-8.5 (Figure 2-4).
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Figure 2-4 : Nombre annuel de journées chaudes pour deux scénarios
d’émissions
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La quantité de précipitations annuelles a connu une faible tendance a la hausse depuis
les années 1960. Les projections pour les deux SSP montrent une augmentation tout
au long du siecle (Figure 2-5) et une diminution des chutes de neige (Tableau 2-3). En
2071-2100, la quantité moyenne de précipitations par an devrait augmenter pour passer
a 783 mm dans le scénario de la trajectoire socioéconomique partagée 2-4.5 et a

832 mm dans le scénario de la trajectoire socioéconomique partagée 5-8.5. Au cours
de la méme période, les chutes de neige annuelles moyennes diminueront a 20 cm et

0 cm dans les scénarios de la trajectoire socioéconomique partagée 2-4.5 et de la
trajectoire socioéconomique partagée 5-8.5, respectivement.
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Figure 2-5 : Quantités annuelles de précipitations
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Tableau 2-3 : Projections des quantités moyennes des précipitations

Type de _ SSP2-4.5 SSP5-8.5
précipitations 'endance  1991-2020 .11 5070 2071-2100 2041-2070 2071-2100
Pluie (mm) |Augmentation 646 733 763 766 832
Neige (cm) Diminution 57 25 6 6 0

Les événements de précipitations extrémes, c’est-a-dire les événements historiques
séculiers, devraient se produire tous les six ans d'’ici la fin du siécle dans le scénario de
la trajectoire socioéconomique partagée 5-8.5. On prévoit qu’un événement historique
décennal se produira chaque année a la fin du siécle.

Les événements historiques mentionnés ci-dessus et les tendances observées a
I’Aéroport Billy Bishop de Toronto ont éclairé la décision de choisir les indicateurs
climatiques qui devraient étre inclus dans le processus d’analyse des risques. Les
éléments énumérés dans le Tableau 2-1 seront exposés a une série d’indicateurs
climatiques et le risque qui en résultera sera évalué.
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2.2.2.6 Climat actuel et futur de Toronto (rapport 2024 de I’Office de
protection de la nature de Toronto et de la région)

En décembre 2024, la Ville de Toronto a publié des projections climatiques pour
Toronto élaborées par I'Office de protection de la nature de Toronto et de la région
(Lam et al., 2024). L’ensemble de données qui a été élaboré au cours de I'été 2024
contient 54 indicateurs climatiques (appelés variables dans Lam et al., 2024) pour la
période historique de 1971 a 2000, et trois horizons temporels futurs (c.-a-d. 2015-
2040, 2041-2070, et 2071-2100). Les données historiques de la station de Toronto
située au centre-ville de Toronto ont été analysées pour servir comme référence pour
comparer les changements prévus. Deux scénarios d’émissions ont été utilisés (c.-a-d.
trajectoire socioéconomique partagée 2-4.5 et trajectoire socioéconomique partagée 5-
8.5) afin de fournir une gamme de trajectoires futures potentielles.

Les principales différences entre les données climatiques de I’Aéroport Billy Bishop de
Toronto (élaborées précisément pour cette évaluation de la vulnérabilité aux
changements climatiques) et celles du centre-ville de Toronto (élaborées par Lam et
coll., 2024) sont les suivantes :

B des périodes historiques divergentes;

B des stations météorologiques différentes;

B d’autres définitions des indicateurs climatiques;
[ |

des conséquences distinctes du lac Ontario et de I'llot de chaleur urbain aux
différents endroits.

Ces différences entrainent un climat plus chaud et plus humide dans I'ensemble a
'emplacement du centre-ville employé dans Lam et al. (2024) par rapport au climat de
I’Aéroport Billy Bishop de Toronto. De plus amples détails sur une analyse approfondie
des lacunes sont inclus a 'annexe A. Malgré ces différences et afin d’'uniformiser les
données climatiques utilisées pour les projets a Toronto, les données climatiques
fournies dans le rapport sur le climat actuel et futur de Toronto ont été utilisées pour
I'évaluation ultérieure de la vulnérabilité aux changements climatiques.

2.2.2.7 Indicateurs climatiques

Les conditions ou les événements climatiques qui peuvent causer des dommages aux
éléments d’infrastructure des RESA de I'’Aéroport Billy Bishop de Toronto peuvent étre
représentés par des indicateurs climatiques. Plus de 51 indicateurs climatiques et
leurs multiples sous-indicateurs ont été pris en compte et analysés a un niveau
général. Sur la base des événements climatiques et météorologiques extrémes
historiques, d’'une analyse documentaire, des normes et des lignes directrices telles
gue le Code national du batiment et d’avis d’experts, les indicateurs climatiques
énumérés dans le tableau 2-4 ont été choisis par AECOM aux fins d’inclusion dans
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I'évaluation de la vulnérabilité aux changements climatiques des RESA. Les
indicateurs climatiques ont été présentés a I'équipe de PortsToronto lors de I'atelier
sur les changements climatiques n° 1, le 19 juin 2024, ont fait I'objet de discussions et
ont ensuite été confirmés par I'équipe du projet. L’inclusion des données climatiques
de I'Office de protection de la nature de Toronto et de la région a demandé que des
modifications soient apportées a certaines définitions d’indicateurs, car les indicateurs
climatiques définis par AECOM ne sont pas disponibles dans Lam et al. (2024). Tous
les indicateurs sont définis dans le Tableau 2-4.

La fluctuation des niveaux d’eau du lac Ontario en raison des changements climatiques
a été évaluée au moyen d’une analyse de la documentation publiée et d’études
régionales. Le lac Ontario, qui est le lac le plus a I'est des Grands Lacs, est alimenté
par I'eau des autres lacs en amont, par des précipitations lacustres et par I'écoulement
terrestre. Il se déverse dans le fleuve Saint-Laurent et perd de I'eau en raison de
I'évaporation lacustre. Par conséquent, les variations du débit entrant dues a la
fluctuation naturelle du débit des lacs Michigan, Huron et Erié et du débit sortant
réglementé du lac Supérieur ainsi que du débit réglementé du barrage Moses-Saunders
influent sur le niveau du lac Ontario (US Army Corps of Engineers, New York; ministere
du Développement du Nord, 2021). Bien que les débits entrants et sortants soient des
facteurs qui influent sur les niveaux d’eau du lac Ontario, les facteurs les plus
importants sont son propre bassin versant, les précipitations locales et I'évaporation.

Les observations historiques a long terme montrent des niveaux lacustres moyens
constants avec des fluctuations importantes entre les années séches et humides (EPA,
2024). Des études scientifiques, des plans régionaux de gestion des rives et des
rapports locaux de caractérisation des inondations sur les iles de Toronto brossent un
tableau incertain des niveaux d’eau futurs, avec des niveaux d’eau moyens croissants
et décroissants (Notaro et al. 2015; Baird 2019a; Baird 2019b; Mailhot et al. 2019;
Zuzek 2020; Seglenieks et Temgoua 2022). Bien que les projections climatiques
prévoient de grandes fluctuations des niveaux d’eau et une possible augmentation des
maximales, 'augmentation devrait étre limitée. Ainsi, on prévoit des niveaux d’eau
extrémes futurs jusqu’a 0,3 m plus élevés que le record historique. Compte tenu de
cette augmentation limitée, le niveau du lac n’a pas été inclus dans la liste des
indicateurs climatiques choisis (Tableau 2-4).

Tableau 2-4 : Description des indicateurs climatiques choisis

Indicateur climatique Description

Température de I'air Moyenne annuelle de la température moyenne quotidienne.

Température Le maximum des températures maximales quotidiennes (°C),
extrémement élevée |représentant la température diurne la plus chaude.

Fréquence d’avertissements de chaleur en fonction de la
température : Prévisions de plus de 2 jours consécutifs avec une

Canicule
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Indicateur climatique Description

température maximale supérieure a 31 °C et une température
minimale supérieure a 20 °C

Précipitations
abondantes

Valeurs de récurrence sur 10 ans des précipitations quotidiennes.
Cet indicateur utilise deux angles :
¢ La quantité de précipitations des futurs événements pluvieux
sur 10 ans.
e L’occurrence d’une pluviométrie historique sur 10 ans a
lavenir.

Précipitations
extrémes

Valeurs de récurrence sur 100 ans des précipitations quotidiennes.
Cet indicateur utilise deux angles :
e La quantité de précipitations des futurs événements pluvieux
sur 100 ans.
e L’occurrence d’une pluviométrie historique sur 100 ans a
avenir.

Précipitations
abondantes pendant
plusieurs jours

Quantité maximale de précipitations sur trois jours.

Précipitations de
courte durée et de
forte intensité

Précipitations de courte durée et de forte intensité. Cet indicateur
utilise la période de récurrence d’un événement pluvieux historique
de 15 minutes sur 50 ans.

Le nombre maximal de jours consécutifs ou les précipitations ont été

Secheresse inférieures a 0,2 mm (ou < 0,2)
Indicateur général du nombre d’ouragans, de l'intensité (c.-a-d.
vitesse du vent) et des précipitations. Cet indicateur tient compte des
éléments suivants :
Ouragan e Intensité (vitesse du vent).
e Précipitations (mm).
Occurrences historiques dans un rayon de 100 km (NOAA, 2024),
prévisions de (Knutson et al. 2020).
Indicateur général du nombre d’orages et de précipitations
abondantes, de vents violents, de tornades, de foudre, de gréle, etc.
Cet indicateur tient compte des éléments suivants :
e Précipitations abondantes (en mm).
¢ Tornades (jugement professionnel fondé sur une analyse
Orage documen';alre). _ ]
e Foudre* (jugement professionnel fondé sur une analyse
documentaire).
e Gréle (jugement professionnel fondé sur une analyse
documentaire).

*Foudroiements par année (de 1999 a 2018) dans un rayon de
25 km

Qualité de l'air

Indicateur général de polluants multiples :
e Ozone
e Matiére particuliere (PM.;s; fumée d’'incendies incontrdlés).

Réduction de la
couverture de glace
lacustre

Réduction de la couverture de glace du lac Ontario.
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Indicateur climatique Description

Acidification des lacs |Acidification du lac Ontario en raison de I'absorption du CO,.

Encrassement Croissance des cyanobactéries, prolifération d’algues et acidification
biologique des lacs et des océans.

Suivi des plantes et des animaux en fonction des changements
climatiques.

Accumulation de glace |Embruns verglagants lors d’épisodes de vent violent et de tempéte.

Espéce envahissante

2.2.2.8 Probabilité de I'indicateur climatique

Pour déterminer les risques liés au climat du projet, les indicateurs climatiques et leurs
probabilités pour la période actuelle et les trois périodes futures sont élaborés a I'aide
de la matrice présentée dans le Tableau 2-5.

Tableau 2-5 : Matrice de probabilité

Evolution par

Cote de X . e
Y rapport a la Méthode Justification
probabilité référence
A Occurrence de 50 a 100 %
Occurrence | inférieure au seuil climatique, a la
probablement | moyenne, a la fréquence ou a
moins I'intensité actuels.

fréquente que
dans le climat

Occurrence de 10 a 50 % inférieure

actuel. au seuil climatique, a la moyenne, a
la fréquence ou a l'intensité actuels.
Occurrence
probablement | Plus ou moins 10 % par rapport au
Climat actuel identique a seuil climatique, a la moyenne, a la
celle du climat | fréquence ou a l'intensité actuels.
actuel.
Occurrence de 10 a 50 %
supérieure au seuil climatique, a la
Occurrence | moyenne, a la fréquence ou a
probablement | l'intensité actuels.
plus fréquente
que dansle | Occurrence de 50 & 100 %
climat actuel. | supérieure au seuil climatique, a la
v moyenne, a la fréquence ou a

I'intensité actuels.

Source : Guide d'évaluation préalable de haut niveau du Comité sur la vulnérabilité de l'ingénierie des infrastructures
publiques, 2021
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Dans le cadre de cette approche, une cote est attribuée a I'évolution par rapport au
climat actuel. Compte tenu du climat actuel et des changements prévus au cours des
trois périodes futures, les cotes de probabilité des indicateurs climatiques ont été
calculées et deux scénarios d’émissions sont présentés dans le Tableau 2-6. Dans les
horizons temporels évalués dans cette évaluation, presque tous les indicateurs
montrent une augmentation dans les conditions des changements climatiques.
L’analyse est fondée sur les données climatiques extraites et sur une analyse
documentaire (p. ex. Knutson et al. 2020; Etkin 2018; Seely et Romps 2015; Chapra et
al. 2017; Philips et al. 2015).
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Tableau 2-6 :

Indicateurs climatiques choisis, valeurs, évolution et cotes de probabilité d’apreés les scénarios d’émissions des SSP 2-4.5 et 5-8.5

dicate atique e Probab 0 0O 0 0 0
04 0 % Propbab 0]0, 0% Propab 04 0 0% Propbab 0]0, 0% Propab e
Température de l'air °C 7.9 3 111 40,5 4 11,9 0,6 11,9 0,6 14,4 3
Température extrémement élevée 3 3 3 4
Température du jour le plus chaud °C 31,3 3 32,0 2,2 3 32,8 4,8 3 32,5 3,8 3 34,7 10,9 4
Canicule
E;Z?:jrn:r?%iggfgirraems % N d'événe 0,5 3 1,8 60,0 2,6 420,0 5,6 020,0 7,3 60,0
température ments
Précipitations abondantes
Précipitations sur 10 ans mm 69,6 3 84,0 20,2 4 91,2 30,9 4 91,2 31,0 4 105,6
Précipitations sur 10 ans (69,6 mm) années 10 3 41 9,0 3,5 65,0 3,5 65,0 1,6 3
Précipitations extrémes
Précipitations sur 100 ans mm 98,4 3 120,0 22,0 4 127,2 29,3 4 127,2 29,3 4 148,8
(95, fﬁ;‘r’]'qt)""“ons sur 100 ans années 100 3 22,9 17,5 : 17,5 : 7,5 9
Elruéscig’L'fras‘t'j%TjsabO”dames pendant mm 50,2 3 57,4 14,3 4 58,5 16,5 4 59,1 17,7 4 64,4 28,3 4
Courte durée et forte intensité années 32,0 3 16,9 5 5 5 5
Sécheresse 3 3 3 4
Numéro Nebre de jours 13,4 3 13,6 15 3 13,7 2,2 3 13,6 15 3 13,9 3,7 3
Ouragan 4 4 4
Intensité (vitesse du vent). km/h 62,5 3 - - - 65,63 50 3 65,63 5,0 3 - - -
Précipitations mm 43,5 3 50,9 16,9 4 54,85 26,1 4 54,63 25,6 4 64,56 48,4 4
Orage 3 4 4 4
Précipitations abondantes mm 25,3 3 29,6 16,9 4 31,9 26,1 4 31,77 25,6 4 37,55 48,4 4
Tornades Nbf;d(;ﬁllséne 0,37 3 - - - - - - - - - - - -
Eclairs g‘:;g‘; 2 807 3 i i i i i : i : : : : :
Gréle - - 3 - - - - - - - - - - - -
Qualité de l'air - - 3 - - 4 - - 4 4 5
Eﬁggtcr'gon de la couverture de glace % 6.1 3 i ) 4 ) i 5 5 5
Acidification des lacs pH 8,44 3 - - 3 - - 4 3 4
Encrassement biologique - - 3 - - 3 - - 4 - - 4 - - 4
Espéce envahissante - - 3 - - 4 - - 4 - - 4 - - 4
Accumulation de glace - - 3 - - 4 - - 4 - - 4 - - 4

Remarque :
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« - » indique les cas ou des renseignements détaillés et quantitatifs ne sont pas disponibles et ou les cotes de probabilité sont élaborées en fonction d’une analyse documentaire, d’un jugement professionnel, etc.
Ce tableau combine les indicateurs climatiques basés sur Lam et al. (2024) lorsqu'’ils sont disponibles, et les données climatiques élaborées pour I’Aéroport Billy Bishop de Toronto dans le cadre de la présente évaluation de la
vulnérabilité aux changements climatiques.
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2.3 Evaluation des risques

2.3.1 Détermination et analyse des risques

Selon le Guide d’évaluation préalable de haut niveau du Comité sur la vulnérabilité de
I'ingénierie des infrastructures publiques, le risque est le produit de la probabilité et des
conséquences, si un élément est exposé a des indicateurs climatiques. Par conséquent,
la cote de risque s’obtient en multipliant la probabilité (de 'événement
météorologique/climatique) par la cote de gravité/de conséquences et I'exposition :

Risque = exposition x probabilité x gravité

La probabilité est estimée a I'aide du Tableau 2-5et du Tableau 2-6, et le terme d’exposition
binaire est soit 0 (aucune exposition), soit 1 (si I'élément du projet est exposé a I'indicateur
climatique). A I'aide de I'équation ci-dessus, le niveau de risque des 176 interactions entre
les seize indicateurs climatiques et les onze éléments du projet a été calculé. Quarante-
neuf interactions ont été évaluées comme n’étant pas touchées par les indicateurs
climatiques sélectionnés et ont donc été exclues de I'analyse des risques.

2.3.2 Estimations de la gravité

Pour estimer le niveau de conséquences, cing catégories de répercussions ont été
déterminées en fonction des aspects les plus pertinents concernant la gestion des risques
du projet. Ces cinqg catégories de répercussions sont définies comme suit :

1. Incidence sur la santé et la sécurité, y compris les risques professionnels et les
blessures du personnel ou du public en raison d’incidents dont le propriétaire peut
étre tenu responsable.

2. Intégrité de I'infrastructure, y compris les dommages ou la détérioration des
composants et des matériaux essentiels.

3. Incidence opérationnelle, y compris les retards opérationnels, les ralentissements
de processus ou linterruption des services.

4. Incidence financiere, y compris les pertes attribuables a des colts ou a des
dépenses supplémentaires directement imputables a 'événement, aux biens
endommagés a réparer immeédiatement pour maintenir I'activité ou a I'incapacité a
maintenir les activités.

5. Exposition réputationnelle, y compris une couverture mediatique négative,
l'insatisfaction des clients et les critiques négatives.

La cote de gravité (1 — Trés faible a 5 — Tres élevée) et les catégories de répercussions
qui ont été utilisées pour orienter 'analyse des risques sont détaillées dans le Tableau 2—
7.

24



PortsToronto

Mémoire sur I’évaluation de la vulnérabilité aux changements climatiques
Aires de sécurité des extrémités de piste, Aéroport Billy Bishop de Toronto

Tableau 2-7 : Cote de gravité des répercussions et catégories de répercussions

Catégories de répercussions

Cofe de . .
iy s " . f s s . Répercussions sur les . . . o i . .
gravité des Gravité Santeé et sécurité Intégrité de l'infrastructure P opérations Répercussions financiéres Exposition réputationnelle
répercussions
Dommages négligeables Moins de 200 000 $ — colts/dépenses
Dommages supérieurs a 200 000 $ L . supplémentaires directement . . o
R . , , . . . o ) Activités perturbées . < D . Répercussions limitées sur la
1 Tres faible | Premiers soins Réparations immeédiates possibles attribuables a I'événement ou a une . :
) . . . pendant quelques heures | . . . . réputation de PortsToronto
Travaux d’entretien et inspections plus réclamation présentée contre
fréquents potentiellement requis PortsToronto
Dommages mineurs -
g - Entre 200 000 $ et un million de
Dommages entre 200 000 $ et un million - .
. . dollars — colts/dépenses
. o de dollars Activités perturbées . . . Intervenants locaux au courant et
. Traitement médical i : . . supplémentaires directement o .
2 Faible , . Réparations possibles dans les pendant moins de . D . communications stratégiques en
d’'une blessure mineure attribuables a I'événement ou a une .
deux heures 12 heures . . . . continu en place
, : , : réclamation présentée contre
Travaux d’entretien et inspections plus
. . : PortsToronto
fréquents potentiellement requis
Dommages modérés Entre un million de dollars et
Blessures Dommages entre un million et Activités perturbées entre |deux millions de dollars — s
. . ) - . . . Couverture médiatigue locale
- corporelles/maladie deux millions de dollars 12 heures et moins de codts/dépenses supplémentaires o . :
3 Modérée o B} : : o . . ) : NP limitée avec des répercussions
avec restrictions de Réparations possibles dans les 12 heures |trois jours ou interruption | directement attribuables a I'événement .
. ; . , . A R . . . . modérées pour PortsToronto
travail Travaux d’entretien et inspections plus de service limitée ou a une réclamation présentée contre
fréquents requis PortsToronto
Dommages modérés I . Entre deux millions de dollars et
. . . Activités perturbées L - .
Blessure invalidante Dommages entre deux millions et - dix millions de dollars — colts/dépenses . s
- pendant plus de trois jours . . ) Plusieurs couvertures meédiatiques
- permanente ou 10 millions de dollars o s . " supplémentaires directement : o
4 Elevée : . ) ; I en été ou jusqu’a une . DA . locales, y compris sur les médias
plusieurs personnes Réparations possibles dans les trois jours . . . attribuables a 'événement ou a une :
. ) ; . . semaine d’interruption des | . . L < sociaux
blessées Travaux d’entretien et inspections plus ) . réclamation présentée contre
. ) services au public
fréquents requis PortsToronto
Dommages importants N
g por R - . . Plus de dix millions de dollars et
Dommages supérieurs a 10 millions de Activités perturbées Lo - .
; . dix millions de dollars — colts/dépenses e
L . I dollars pendant plus d’'un mois ou . ) ) Large couverture médiatique
Déces ou invalidité . . e - R : . ) supplémentaires directement ? . .
5 o L Réparations dans un délai supérieur a interruption des services . < D . (nationale/internationale) et fort
irréversible importante A o ) attribuables a 'événement ou a une ; "
trois jours au public jusqu’a plus . . . . impact sur la marque/l'image
, . . . , . réclamation présentée contre
Travaux d’entretien et inspections plus d’'une semaine
. . PortsToronto
fréquents requis
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En fonction de la cote de gravité des répercussions dans le Tableau 2—-7, les
conséquences potentielles des interactions des changements climatiques et des
éléments du projet ont été évaluées. Les niveaux de conséquences ont été établis en
s’appuyant sur le jugement d’experts et sur la documentation pertinente. De plus,
I'exercice d’analyse des risques a été effectué a deux niveaux au sein de I'équipe de
projet de TAECOM, a l'aide de deux évaluateurs des risques et d’'une discussion pour
exprimer les différences d’opinions et parvenir a un consensus. S’il n’a pas été possible
de parvenir a un consensus ou s’il y avait un manque d’information et de
connaissances, d’autres experts ont été consultés pour affiner davantage I'analyse. Les
cotes ont ensuite été confirmées par I'équipe de PortsToronto. Cependant, I'intégration
des projections climatiques de Lam et al. (2024) dans I'évaluation des risques n’a pas
été réexaminée par I'équipe de PortsToronto, car la cote de gravité est restée
inchangée.

L’évaluation a révelé que sur les 176 interactions potentielles entre 16 indicateurs
climatiques et 11 composantes du projet, 49 combinaisons donnaient lieu a une
évaluation sans répercussion en raison de I'absence d’exposition des éléments aux
indicateurs climatiques. Elles ont donc été exclues de I'analyse ultérieure. Pour les
autres interactions, la gravité des répercussions a été évaluée pour chaque catégorie
de répercussions (Figure 2-6). La plupart des interactions ont fait I'objet d’'une
évaluation de faible gravité (classe 1). L'intégrité de I'infrastructure est la plus
gravement touchée par les événements, avec 29 évaluations de gravité élevée
(classe 3). Aucune interaction de conséquences €élevées (classe 4) ou trés élevées
(classe 5) n’a été relevée par I'analyse des risques. Ce classement peut étre utilisé pour
aider a établir 'ordre de priorité des mesures d’adaptation qui limiteront au maximum
les répercussions sur la santé et a la sécurité du personnel, sur I'exploitation et sur les
finances du projet.
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Figure 2-6 : Nombre d’interactions par niveau de gravité pour chaque
catégorie de répercussions
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2.3.3 Evaluation des risques

La matrice des risques a été élaborée conformément au Guide d’évaluation préalable
de haut niveau du Comité sur la vulnérabilité de I'ingénierie des infrastructures
publiques (voir le Tableau 2-8). L’équation des risques décrite dans la section
précédente a été utilisée pour tous les indicateurs climatiques (Tableau 2-6), pour les
trois horizons temporels. Cela a été répété pour tous les éléments du projet mentionnés
dans le Tableau 2-1. Les résultats ci-dessous résument le nombre d’interactions dans
les catégories de risque faible, modérée et élevée et indiquent comment les niveaux de
risque évoluent avec le temps en raison des changements climatiques prévus. Les
résultats suivants sont fondés sur des projections selon le scénario SSP5-8.5, ce qui
démontre une approche de planification prudente et une approche du scénario le plus
défavorable.

Pour la période 1991-2020, I'évaluation a révélé ce qui suit :
B 127 interactions s’accompagnent d’un risque faible.
B Aucune interaction ne s’accompagne d’un risque modéré.

B Aucune interaction ne s’accompagne d’un risque élevé.
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Pour la période 2041-2070, I'’évaluation a révélé ce qui suit :
B 8l interactions s’accompagnent d’un risque faible.
B 46 interactions s’accompagnent d’'un risque modéré, dont :
— 46 interactions sont passées d’'un risque faible a un risque modéré.
B Aucune interaction ne s’accompagne d’un risque élevé.
Pour la période 2071-2100, I'évaluation a révélé ce qui suit :
B 66 interactions s’accompagnent d’un risque faible.
B 61 interactions s’accompagnent d’'un risque modéré, dont :
— 15 interactions sont passées d’'un risque faible a un risque modéré.

B Aucune interaction ne s’accompagne d’un risque éleve.

Figure 2-7 : Niveau des risques liés aux interactions actuelles et projetées
entre les conditions météorologiques et les
composantes/éléments du projet selon les projections
climatiques SSP5-8.5

140 m Risque faible
] Risque moyen

120 ARisque élevé
»100
(]
=
2 80 i
g \

=
)]
5 60
€
(o]
< 40
20
0 A

Etat actuel 2041-2070 2071-2100

28



PortsToronto

Mémoire sur I’évaluation de la vulnérabilité aux changements climatiques
Aires de sécurité des extrémités de piste, Aéroport Billy Bishop de Toronto

Un tableau détaillé du niveau de gravité pour chaque indicateur climatique et chaque
composante de l'infrastructure figure a 'annexe B. Une décomposition de la cote de
risque pour les interactions individuelles des indicateurs climatiques et des éléments du
projet est fournie dans le Tableau 2-8. L’évaluation des risques pour les périodes 1991-
2020, 2041-2070 et 2071-2100 a 'aide des projections climatiques des SSP 5-8.5 met
en évidence des risques comparables pour la plupart des indicateurs climatiques entre
les trois périodes. Un risque bien plus élevé a été observé en raison des canicules
(fréequence d’avertissements de chaleur en fonction de la température), des
précipitations extrémes (valeurs de récurrence sur 100 ans pour les précipitations
quotidiennes), des précipitations de courte durée de haute intensité (valeurs de
récurrence sur 50 ans pour les précipitations de 15 minutes) et des orages.

Sur les 140 interactions s’accompagnant d’au moins une évaluation a faible risque,
seulement 64 interactions a risque modéré ont été prises en compte pour la partie
subséquente de 'analyse. Aucune interaction a risque élevé n’a été observée au cours
de I'évaluation.
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Eléments

Surface de la RESA

Température de

Pair

Tableau 2-8 : Matrice d’évaluation des risques selon les projections climatiques SSP 5-8.5

élevée

Température
extrémement

Canicule

Précipitations
abondantes

Précipitations
SUGENES

Précipitations

abondantes Précipitations de

courte durée et de

pendant plusieurs

; forte intensité

. = ours

Années Années
2080

2050

Années | Années

2050

2080

Années Années
2080

2050

Années Années
2050 2080

Années
2050

Années
2080

Années
2080

Années
2050

A EES
2080

A EES
2050

Sécheresse

Années

Années 2080

Murs antibruit

Aides a la navigation

Brise-lames et masse
continentale

Clotures de sécurité

Chaussées des aérodromes
(B etD)

Rive et murs du quai

Routes périphériques de
'aérodrome

Personnel

Balisage d’aérodrome
Couloir de services publics

Nombre total de risques par parameétre

. . . 10 10 10 10 10 10 10 10 10 10 10 10 10 10 10 10 10 10 10 10 10 10 10 10
et horizon climatiques
Cote de la matrice d’évaluation des risques
Tres
élevée S S 10 15 Cote de risque
Elevée 4 4 8 12 16 Risque (R) = probabilité x gravité x exposition
Modérée 3 3 6 9 12 15 Risque faible R<9 Des contrdles ne sont probablement pas nécessaires.
Faible 2 2 4 6 8 10 . . Certains contréles sont nécessaires pour réduire les risques
< <
Tres faible 1 1 2 3 4 5 Risgue megere DR e a des niveaux inférieurs.
1 2 3 4 5 Risque élevé R > 20 Mesures de contrdle hautement prioritaires requises.
0 0, 0, 0,
100 % 50 % +10 % 50 % 100 %+
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Nombre total de risques par
parameétre et horizon
climatiques

Table 2-9 : Matrice d’évaluation des risques selon les projections climatiques des SSP 5-8.5 (suite)

aga Orage gde e de gla ation des la o e pece enva A a de glace

s & AE & de Année de se Année Année Année Année & Année

050 08 050 08 050 01510 0510 050 01510 0510 080 0510 0 080
6 8 10 6 8 10 0 0 0 0 0 3 4 4 0 0 3 4 4
6 8 10 6 8 10 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
6 8 10 9 12 15 8 10 0 0 0 0 0 0 0 0 6 8 8
3 4 5 3 4 5 0 0 5 3 4 3 4 4 3 4 3 4 4
9 12 15 9 12 15 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 6 8 8
6 8 10 6 8 10 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 6 8 8
9 12 15 9 12 15 0 0 5 3 4 3 4 4 3 4 3 4 4
6 8 10 6 8 10 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 9 12 12
9 12 15 9 12 15 4 5 0 0 0 0 0 0 0 0 3 4 4
6 8 10 9 12 15 8 10 0 0 0 3 4 4 3 4 6 8 8
6 8 10 6 8 10 0 0 0 0 0 3 4 4 0 0 3 4 4
11 11 11 11 11 11 3 3 2 2 2 5 5 5 3 3 10 10 10
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3. Autres solutions pour 'aménagement
des RESA face aux changements
climatiques

Un résumé des avantages et des améliorations de chaque solution de remplacement
pour 'aménagement des RESA liés aux principaux indicateurs climatiques figure ci-
dessous. Chaque solution de remplacement a été évaluée en fonction de sa capacité a
faire face aux risques climatiques et de son potentiel a améliorer la résilience des RESA
face aux changements climatiques.

3.1 RESA 1 - Expansion de la masse continentale
minimale

Les brise-lames et la masse terrestre connexe offrent une protection en raison de la
réduction de la couverture de glace lacustre, des vagues hivernales associées, de I'érosion
des rives qui en résulte, des embruns et du risque d’accumulation de glace sur les surfaces
de I'aéroport. De plus, les brise-lames assureront la protection de 'ensemble des actifs de
I'aéroport a I'avenir en raison de la réduction de la couverture de glace lacustre, des vagues
hivernales associées et de I'érosion des rives qui en résulte. La solution de RESA 1 n’a pas
le potentiel d’améliorer la résilience de la communauté des iles de Toronto et ne permet pas
d’améliorer I'efficacité opérationnelle et la sécurité de I'aéroport sans modifier la traversée
directe de la surface de la piste par des véhicules aéroportuaires et non aéroportuaires.

3.2 RESA 2 - Améliorations des voies de circulation

Cette autre solution approfondissait la RESA 1 en tenant compte des améliorations auxiliaires
de I'aérodrome en conjonction avec les travaux de RESA a I'extérieur des deux extrémités de
piste. Les brise-lames et la masse terrestre connexe offrent une protection en raison de la
réduction de la couverture de glace lacustre, des vagues hivernales associées, de I'érosion
des rives qui en résulte, des embruns et du risque d’accumulation de glace sur les surfaces de
I'aéroport. De plus, les brise-lames assureront la protection de I'ensemble des actifs de
I'aéroport a 'avenir en raison de la réduction de la couverture de glace lacustre, des vagues
hivernales associées et de I'érosion des rives qui en résulte. Dans ce cas, des améliorations
de la voie de circulation B (extrémité ouest) et de la voie de circulation D (extrémité est) sont
envisagées pour améliorer I'efficacité opérationnelle et la sécurité a I'aéroport et pour éliminer
les inondations localisées qui se produisent lors des événements de précipitations extrémes.
Ces améliorations supplémentaires pourraient permettre d’accroitre I'efficacité et la sécurité
globales de 'aérodrome. La solution de RESA 2 n’a pas le potentiel d’améliorer la résilience
de la communauté des iles de Toronto.
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3.3 RESA 3 — Mur antibruit et conduit de services
publics a I'extrémité est

Cette autre solution s’appuyait sur la solution de RESA 2 en envisageant des
améliorations progressives qui profiteraient davantage a la sécurité opérationnelle
aéroportuaire et offriraient des avantages supplémentaires pour la collectivité. Les
nouveaux avantages permettraient d’améliorer la sécurité de 'aérodrome grace a un
acces illimité par le biais d’'une route d’aérodrome périphérique entre les zones nord et
sud de I'aéroport, sans qu’il soit nécessaire de coordonner la traversée sur une piste en
service. L’avantage de cette route d’aérodrome périphérique augmenterait la résilience
de la communauté des iles de Toronto lors des interventions d’'urgence, ce qui fournirait
un acces et une capacité supplémentaires. L’inclusion d’'un espace pour un futur couloir
de services publics a I'extrémité est permettra de regrouper et de réacheminer les
services publics traversant I'aérodrome pour I'entretien et 'agrandissement futurs, ce
qui améliorera I'efficacité et la sécurité de I'aéroport. De plus, l'inclusion d’'un espace
pour un futur couloir de services publics a I'extrémité est permettra d’améliorer le délai
d’intervention en cas d’interruption ou de panne de services publics qui pourrait avoir
une incidence sur la communauté des iles de Toronto, sans avoir d’'incidence sur
I'exploitation de I'aéroport. Bien que les murs antibruit soient principalement construits
pour réduire le bruit, ils permettent également la réduction des risques d’inondation en
agissant comme des barriéres qui dirigent ou ralentissent I'écoulement de I'eau pendant
les précipitations abondantes.
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4. Discussions et recommandations

Cette section explique quelles sont les mesures d’adaptation pour faire face aux
niveaux de risque modére.

4.1 Mesures de traitement des risques et
d’adaptation

L’équipe de projet a déterminé des mesures de traitement des risques et d’adaptation
pour réduire ou contrbler les risques inacceptables et les maintenir a des niveaux
acceptables en se fondant sur la documentation disponible et le jugement d’experts.
Ces mesures sont réesumées dans le Tableau 4-1. Dans ce tableau, les mesures
d’adaptation sont regroupées par stade de mise en ceuvre :

B Conception : mesures a intégrer au cours de la phase de conception des actifs
pour qu’ils soient résilients aux risques climatiques futurs et pour éviter des
rénovations codteuses. On suppose que les mesures proposeées ici feront
probablement partie du budget des immobilisations.

B Exploitation et entretien (E et E) : mesures a intégrer au cours de la durée de vie
des actifs pendant le fonctionnement et I'entretien afin d’assurer la résilience. On
suppose que la capacité (p. ex. systtme de CVC fonctionnel) existe déja;
cependant, une plus grande attention est requise (p. ex. entretien plus fréquent).
Cela fera probablement partie du budget de fonctionnement.

B Politique : mesures a mettre en ceuvre pour toujours offrir et maintenir des
conditions de travail sdres et saines. On suppose qu’il s’agit de mesures douces
qui comprennent principalement des interactions entre les humains. Les mesures
stratégigues peuvent également servir de pont pendant la mise en ceuvre des
mesures de conception, de fonctionnement et d’entretien.

Dans le Guide d’évaluation préalable de haut niveau du Comité sur la vulnérabilité de
I'ingénierie des infrastructures publiques, des recommandations de mesures
d’adaptation sont fournies pour traiter les risques modérés et élevés. Un tableau détaillé
des mesures d’adaptation figure dans I'annexe C et présente des renseignements
supplémentaires sur I'efficacité des mesures d’adaptation ainsi que le calendrier
recommandé pour leur mise en ceuvre.
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Tableau 4-1 : Résumé des mesures d’adaptation proposées

Indicateur
climatique

Type d’actif

Mesures d’adaptation proposées

Température
plus élevée

Surface des RESA,
chaussées des
aérodromes (voies de
circulation B et D), routes
périphériques des
aérodromes

Utiliser des matériaux de marquage résistants a
la chaleur et réfléchissants pour réduire
I'absorption de chaleur et améliorer la visibilité.

Effectuer des inspections et des travaux
d’entretien réguliers de la surface des RESA
afin de déceler tout dommage visible et d’éviter
une aggravation (pendant et apres un
événement).

Aides a la navigation

Améliorer lisolation et/ou ajouter des
couvercles réfléchissants autour de
I'équipement sensible aux aides a la navigation
afin de le protéger de I'exposition a la chaleur.
Elaborer des plans d’intervention pour remédier
aux dommages causés par les événements
climatiques aux aides a la navigation.

Personnel

Ajuster les horaires de travail aux moments les
plus frais de la journée, notamment t6t le matin
ou en fin d’aprés-midi.

Elaborer des plans d’intervention et de dotation
en personnel d’urgence pour faire face aux
événements climatiques.

Précipitations

Surface des RESA,
chaussées des
aérodromes (voies de
circulation B et D), routes
périphériques des
aérodromes

Utiliser des matériaux de margquage durables et
résistants aux intempéries qui peuvent résister
aux précipitations abondantes et rester visibles.
Concevoir un systeme de drainage avec une
capacité accrue pour traiter de grands volumes
d’eau lors des événements de précipitations
abondantes (systéme mineur et route terrestre
majeure).

Ouragans,
orages

Clbtures de sécurité

Utiliser des systéemes de montage flexibles pour
la signalisation afin d’en permettre le
déplacement sans entrainer de dommages.
Elever les composants critiques, comme la
signalisation, pour prévenir les dommages
causés par I'eau et maintenir la visibilité
pendant les inondations.

Installer des systémes d’alimentation de
secours fiables, comme des générateurs, pour
s’assurer que les aides a la navigation restent
opérationnelles pendant les pannes de courant

35




PortsToronto

Mémoire sur I’évaluation de la vulnérabilité aux changements climatiques
Aires de sécurité des extrémités de piste, Aéroport Billy Bishop de Toronto

Indicateur
climatique

Type d’actif

Mesures d’adaptation proposées

provogquées par des conditions
météorologiques extrémes.

Concevoir un systéme de balisage lumineux
d’aérodrome résistant aux vents violents et
réduire la charge du vent sur les composants
comme les feux encastrés et la signalisation.

Qualité de
I'air

Aides a la navigation

Améliorer I'étanchéité de tous les composants
critiqgues et des connexions pour bloquer les
contaminants et assurer la durabilité a long
terme.

Elaborer des plans d’intervention pour remédier
aux dommages causés par les événements
climatiques aux aides a la navigation.
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Tél. : 514.287.8500
Téléc. : 514.287.8600

aecom.com
Piece jointe Nom du projet :
Aéroport Billy Bishop de Toronto Evaluation environnementale des RESA
Aire de sécurité d’extrémité de piste Réference du projet :
60733457
Note de service sur I'évaluation de la vulnérabilité aux e
Expéditrice :

changements climatiques — EBAUCHE Sonja Drueke

Date :
31 mars 2025

Note de service

Objet:  Analyse des lacunes en matiére de données climatiques : Données d’évaluation de la vulnérabilité aux
changements climatiques et nouvel ensemble de données par I'Office de protection de la nature de Toronto et de
la région

Contexte

Au cours du printemps et de I'été 2024, AECOM Canada ULC (AECOM) a élaboré des projections climatiques localisées pour
I’évaluation de la vulnérabilité aux changements climatiques a 'appui de I'évaluation environnementale de 'aire de sécurité
d’extrémité de piste (RESA) a I'’Aéroport Billy Bishop de Toronto. Les données climatiques historiques de I'évaluation de la
vulnérabilité aux changements climatiques de 2024 d’AECOM sont basées sur les enregistrements de données combinés des
stations météorologiques des iles de Toronto et du centre-ville de Toronto par Environnement et Changement
climatique Canada et ont été analysées pour la période 1991-2020, la normale climatique la plus récente. Pour I'analyse des
éventuels changements climatiques a I'Aéroport Billy Bishop de Toronto, deux scénarios d’émissions ont été utilisés : un
scénario intermédiaire avec des efforts d’atténuation limités pris en compte (trajectoire socioéconomique partagée Shared
Socioeconomic Pathways (SSP) 2-4.5) et le scénario d’émissions trés élevées représentant la poursuite de la combustion de
combustibles fossiles (trajectoire socioéconomique partagée 5-8.5). Les projections climatiques statistiquement a échelle
réduite ont été analysées par AECOM pour deux horizons temporels futurs (c.-a-d. 2041-2070 et 2071-2100). Au total,
'ensemble de données contient des renseignements sur plus de 50 indicateurs climatiques.

En décembre 2024, la Ville de Toronto a publié des projections climatiques dans le rapport sur le climat actuel et futur de
Toronto élaboré par I'Office de protection de la nature de Toronto et de la région de Toronto (Lam et al., 2024). L'ensemble de
données qui a été élaboré au cours de I'été 2024 contient 54 indicateurs climatiques (appelés variables dans Lam et al., 2024)
pour la période historique de 1971 a 2000, et trois horizons temporels futurs (c.-a-d. 2015-2040, 2041-2070, et 2071-2100).
Les données historiques de la station de Toronto située au centre-ville de Toronto ont été analysées pour servir comme
référence pour comparer les changements prévus. Deux scénarios d’émissions ont été utilisés (c.-a-d. trajectoire
socioéconomique partagée 2-4.5 et trajectoire socioéconomique partagée 5-8.5) afin de fournir une gamme de trajectoires
futures potentielles.
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Les différences entre les deux analyses sont énumérées dans le Tableau 1.

Tableau 1 : Différence entre les analyses

Evaluation de la vulnérabilité aux Projections de I’'Office de protection
changements climatiques de 2024 de la nature de Toronto et de la
d’AECOM région

Période historique 1991-2020 1970-2000

Stations météorologiques? Tles de Toronto et centre-ville de Toronto Ville de Toronto?
(aéroport)

Nombre de modéles Douze modéles sélectionnés assurant la 26

climatiques représentativité par rapport a I'ensemble complet

Emplacements des Extraction de données pour I’Aéroport Billy Bishop | Emplacements non précisés a Toronto

projections de Toronto

Définition des indicateurs Les définitions de certains indicateurs climatiques varient selon les analyses

Bien que les scénarios d’émissions des SSP 2-4.5 et 5-8.5 aient été comparés, le présent résumé se concentre uniquement
sur la trajectoire socioéconomique partagée 2-4.5, car il s’agit du scénario d’émissions qui a ensuite été utilisé dans I'évaluation
de la vulnérabilité aux changements climatiques de 2024 d’AECOM.

Données historiques

Les effets des changements climatiques sont déja observables dans les données historiques des stations météorologiques
d’Environnement et Changement climatique Canada a I'Aéroport Billy Bishop de Toronto (Tableau 2). Par exemple, la
température moyenne quotidienne (Tmoy) est passée de 8,3 °C en 1971-2000 a 8,9 °C en 1991-2020. Pour la période 1971-
2000, la température moyenne quotidienne était de 0,4 °C inférieure a celle des stations de I'’Aéroport Billy Bishop de Toronto
au cours de la méme période (Lam et coll., 2024). Compte tenu des différentes périodes historiques de I'évaluation de la
vulnérabilité aux changements climatiques de 2024 d’AECOM et de 'ensemble de données de I'Office de protection de la
nature de Toronto et de la région (c.-a-d. 1991-2020 par rapport a 1970-2000), la différence de température moyenne
quotidienne décrivant le contexte historique devient encore plus grande et atteint 1,0 °C. Par conséquent, les données de
I’évaluation de la vulnérabilité aux changements climatiques de 2024 d’AECOM décrivent un climat historique plus chaud que
I'ensemble de données de I'Office de protection de la nature de Toronto et de la région.

Tableau 2 : Températures historiques a I’Aéroport Billy Bishop de Toronto et dans I’ensemble de données de
I’Office de protection de la nature de Toronto et de la région

Données de I’évaluation de la vulnérabilité aux | Données de I’Office de protection de la nature
changements climatiques de 2024 d’AECOM (a de Toronto et de la région
I’Aéroport Billy Bishop de Toronto)
Horizon Tmin (°C) Tmoy (°C) Tmax (°C) Tmin (°C) Tmoy (°C) Tmax (°C)
1971-2000 4,7 8,3 11,9 3,4 7,9 12,5
1981-2010 5,0 8,7 12,3 - - -
1991-2020 53 8,9 12,4 - - -

Remarque : Tmin — température minimale quotidienne; Tmax — température maximale quotidienne

D’autres indicateurs climatiques liés a la température et utilisés dans I'évaluation de la vulnérabilité aux changements
climatiques de 2024 d’AECOM et dans I'ensemble de données de I'Office de protection de la nature de Toronto et de la région
different également. Par exemple, le nombre de jours ou les températures maximales quotidiennes sont supérieures a 30 °C
(c.-a-d. une chaleur extréme) a augmenté entre 1971-2000 et 1991-2020, passant de 4,8 a 5,1 jours par année a I'’Aéroport
Billy Bishop de Toronto. Dans 'ensemble de données de I'Office de protection de la nature de Toronto et de la région, le nombre
annuel de jours de chaleur extréme était de 9,9 pour la période 1971-2000. Malgré le réchauffement observé a I'Aéroport Billy
Bishop de Toronto, le nombre de jours de chaleur extréme a I'aéroport demeure inférieur a celui de 'emplacement du centre-
ville dans I'ensemble de données de I'Office de protection de la nature de Toronto et de la région.

! Les deux ensembles de données météorologiques sont trés complets et ne comportent que peu de données manquantes.
2 Lam et al., 2024, Le climat actuel et futur de Toronto. Office de protection de la nature de Toronto et de la région, page 1

AECOM 2197



PortsToronto

Mémoire sur I’évaluation de la vulnérabilité aux changements climatiques
Aires de sécurité des extrémités de piste, Aéroport Billy Bishop de Toronto

La difféerence entre les jours de chaleur extréme et la température annuelle de l'air est liée a la proximité de Toronto du
lac Ontario. Le lac Ontario, en tant que grand plan d’eau ayant une capacité thermique supérieure a celle des terres
environnantes, module la température de l'air, ce qui se traduit par des températures minimales plus élevées et des
températures maximales plus basses a proximité du lac (voir aussi le Tableau A-1 et le Tableau A-2 — joints a la présente note
de service). De plus, 'emplacement du centre-ville est touché par I'effet d’ilot de chaleur urbain qui augmente davantage la
température. Par conséquent, le nombre de jours de chaleur extréme a I'’Aéroport Billy Bishop de Toronto est inférieur a celui
observeé plus loin du rivage, a la station du centre-ville.

A I'Aéroport Billy Bishop de Toronto, les précipitations annuelles ont diminué entre 1971-2000 et 1991-2020 Tableau 3). Bien
que les précipitations annuelles et les chutes de neige annuelles aient diminué, la diminution des chutes de neige est nettement
plus importante que celle des précipitations. Les précipitations annuelles de 1971 a 2000 de I'ensemble de données de I'Office
de protection de la nature de Toronto et de la région sont inférieures aux précipitations comparables a I'’Aéroport Billy Bishop
de Toronto. Cependant, pour les deux autres périodes, les quantités sont inférieures a celles de 'ensemble de données de
I'Office de protection de la nature de Toronto et de la région. Par conséquent, I'utilisation des données de I'Office de protection
de la nature de Toronto et de la région décrit un climat historique plus humide (+46 mm) que I'ensemble de données de
I’évaluation de la vulnérabilité aux changements climatiques de 2024 d’AECOM.

Tableau 3 : Précipitations historiques a I’Aéroport Billy Bishop de Toronto et dans I’ensemble de données de
I’Office de protection de la nature de Toronto et de la région
Données de I’évaluation de la vulnérabilité aux | Données de I’Office de protection de la nature
changements climatiques de 2024 d’AECOM (a de Toronto et de la région
I’Aéroport Billy Bishop de Toronto)
Horizon Pluie (mm) Neige (cm) Préc. (mm) Pluie (mm) Neige (cm) Préc. (mm)
1971-2000 677 100 779 - - 753,4
1981-2010 652 74 729 - - -
1991-2020 646 57 707 - - -

Bien que I'ensemble de données pour I’Aéroport Billy Bishop de Toronto décrive un climat généralement plus sec, les quantités
maximales de précipitations sur un jour sont plus importantes a I'Aéroport Billy Bishop de Toronto qu’a 'emplacement du
centre-ville. Les précipitations maximales sur un jour sont passées de 42,3 a 44,8 mm entre 1971-2000 et 1991-2020. Les
précipitations maximales comparables sur un jour dans I'ensemble de données de I'Office de protection de la nature de Toronto
et de la région s’élévent a 37,3 mm pour la période 1971-2000. De plus, les données relatives a l'intensité, a la durée et a la
fréquence (IDF) different entre les deux ensembles de données. Alors que les données relatives a I'IDF a I'’Aéroport Billy Bishop
de Toronto sont directement obtenues a partir des données de la station météorologique de I'aéroport, 'ensemble de données
de I'Office de protection de la nature de Toronto et de la région comprend deux ensembles de données relatives a I'lDF
obtenues a partir d'IDF_CC? et de donneesclimatiques.ca. Les données relatives a I'lDF de I'’Aéroport Billy Bishop de Toronto
montrent des intensités pluviales lIégérement réduites pour les épisodes de courte durée (c.-a-d. 5 et 10 minutes) et les
événements de longue durée (12 et 24 heures). Pour les événements d’une durée de 15 minutes a 6 heures, I'IDF de I'’Aéroport
Billy Bishop de Toronto présente des intensités pluviales plus élevées (

Tableau A-3-Tableau A-5).

Projections climatiques

Comme les emplacements exacts pour lesquels les projections climatiques ont été obtenues dans 'ensemble de données de
I'Office de protection de la nature de Toronto et de la région ne sont pas explicitement indiqués, on suppose que I'emplacement
correspond a I'emplacement de la station météorologique du centre-ville pour laquelle les données historiques ont été
analysées. Afin d’'obtenir des ensembles de données comparables, les données de I'Office de protection de la nature de Toronto
et de la région ont été compensées et corrigées en ajoutant ou en soustrayant la différence entre les observations et les
projections pour la période historique (1971-2000). Cette étape était nécessaire, car les données utilisées pour I'évaluation de
la vulnérabilité aux changements climatiques de 2024 d’AECOM a I'Aéroport Billy Bishop de Toronto avaient déja été
compenseées et corrigées.

Les projections climatiques qui en résultent montrent une tendance similaire, a savoir un climat généralement plus chaud, mais
plus sec a I'’Aéroport Billy Bishop de Toronto qu’a I'emplacement du centre-ville pour les horizons temporels futurs.
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8 L’outil IDF_CC fournit des données relatives a I'lDF pour les sites jaugés et non jaugés au Canada : https://www.idf-cc-uwo.ca/home’

Par exemple, la température minimale a I’Aéroport Billy Bishop de Toronto devrait étre supérieure de 1,3 °C a celle de
I'emplacement du centre-ville. En méme temps, la température maximale sera inférieure de 0,8 °C (Tableau 5). Lors du calcul
des changements relatifs des températures, il est important de choisir soigneusement la période de référence. Si I'on choisit
la période 1971-2000 pour les deux ensembles de données, les changements relatifs sont trés similaires. Toutefois, si I'on
choisit la période 1991-2020 pour I'ensemble de données de I'évaluation de la vulnérabilité aux changements climatiques de
2024 I’AECOM, les changements relatifs different considérablement.

Tableau 5 : Températures prévues a I’Aéroport Billy Bishop de Toronto et dans I’ensemble de données de I’'Office de
protection de la nature de Toronto et de la région

Données de I’évaluation de la vulnérabilité aux | Données de I’Office de protection de la nature
changements climatiques de 2024 d’AECOM (a de Toronto et de la région
I’Aéroport Billy Bishop de Toronto)
Horizon Tmin (°C) Tmoy (°C) Tmax (°C) Tmin (°C) Tmoy (°C) Tmax (°C)
2041-2070 8,8 12,2 15,7 7,5 11,9 16,5
2071-2100 11,3 14,7 18,1 10,0 14,4 18,9
Changement par rapport & 1971-2000 Changement par rapport a 1971-2000
2041-2070 +4,0 +3,9 +3,8 +4,1 +4,0 +4,0
2071-2100 +6,5 +6,4 +6,2 +6,6 +6,5 +6,4
Changement par rapport a 1991-2020 Changement par rapport a 1971-2000
2041-2070 +3,4 +3,4 +3,3 +4,1 +4,0 +4,0
2071-2100 +5,9 +5,8 +5,8 +6,6 +6,5 +6,4

Comme c’est le cas pour les résultats de 'ensemble de données historiques, les projections montrent un nombre moins élevé
de jours de chaleur extréme a I’Aéroport Billy Bishop de Toronto (c.-a-d. plus prés du lac Ontario) que les données du centre-
ville de 'ensemble de données de I'Office de protection de la nature de Toronto et de la région, lorsque la chaleur extréme est
définie comme des jours ou la température maximale quotidienne est supérieure a 30 °C. Lorsque des températures nocturnes
(c.-a-d. températures minimales quotidiennes) supérieures a 20 °C sont utilisées pour définir la chaleur extréme, 'emplacement
de I’Aéroport Billy Bishop de Toronto montre un plus grand nombre de jours de chaleur extréme (Tableau 6). Le changement
relatif est plus semblable lorsque la période 1991-2020 est choisie comme référence pour I'ensemble de données de
I’évaluation de la vulnérabilité aux changements climatiques de 2024 d’AECOM.

Tableau 6 : Jours de chaleur extréme prévus a I’Aéroport Billy Bishop de Toronto et dans I'’ensemble de données de
I’Office de protection de la nature de Toronto et de la région

Données de I’évaluation de la vulnérabilité aux | Données de I’Office de protection de la nature
changements climatiques de 2024 d’AECOM (a de Toronto et de la région
I’Aéroport Billy Bishop de Toronto)
Horizon Tmax > 30 °C Tmin > 20 °C Tmax > 30 °C Tmin > 20 °C
2041-2070 34 jours 43 jours 44 jours 34 jours
2071-2100 65 jours 76 jours 78 jours 69 jours
Changement par rapport a 1971-2000 Changement par rapport a 1971-2000
2041-2070 +30 jours +36 jours +34 jours +29 jours
2071-2100 +60 jours +68 jours +68 jours +64 jours
Changement par rapport a 1991-2020 Changement par rapport & 1971-2000
2041-2070 +30 jours +32 jours +34 jours +29 jours
2071-2100 +60 jours +64 jours +68 jours +64 jours

Remarque : Tmin — température minimale quotidienne; Tmax — température maximale quotidienne
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Pour les degrés-jours de chauffage et de refroidissement, la tendance générale des deux ensembles de données se poursuit.
Bien que les projections climatiques pour les degrés-jours de chauffage soient semblables dans les deux ensembles de
données, les degrés-jours de refroidissement montrent des différences substantielles, la station du centre-ville de I'Office de
protection de la nature de Toronto et de la région affichant des valeurs de degrés-jours de refroidissement plus élevées par
rapport aux données de I'évaluation de la vulnérabilité aux changements climatiques de 2024 d’AECOM pour I'Aéroport Billy
Bishop de Toronto (Tableau 7). Cette différence s’explique par des températures diurnes plus élevées (c.-a-d. la température
maximale quotidienne) au centre-ville. Le lac Ontario module les degrés-jours de refroidissement en abaissant les
températures maximales quotidiennes.

Tableau 7 : Degrés-jours de chauffage et degrés-jours de refroidissement prévus a I’Aéroport Billy Bishop de
Toronto et dans I’ensemble de données de I’Office de protection de la nature de Toronto et de la région

Données de I’évaluation de la vulnérabilité aux | Données de I’Office de protection de la nature
changements climatiques de 2024 d’AECOM (a de Toronto et de la région
I’Aéroport Billy Bishop de Toronto)
Horizon Degrés-jours de Degrés-jours de Degrés-jours de Degrés-jours de
chauffage (°-jours) refroidissement (°-jours) | chauffage (°-jours) | refroidissement (°-jours)
2041-2070 2733 256 2760 717
2071-2100 2190 980 2189 1141
Changement par rapport & 1971-2000 Changement par rapport a 1971-2000
2041-2070 -1 030 +387 -1174 +460
2071-2100 -1 073 +744 -1745 +885
Changement par rapport a 1991-2020 Changement par rapport a 1971-2000
2041-2070 -878 +349 -1174 +460
2071-2100 -1421 +706 -1745 +885

Les projections climatiques pour I'’Aéroport Billy Bishop de Toronto révélent des précipitations annuelles plus basses tout au
long du siécle et, par conséquent, I'’Aéroport Billy Bishop de Toronto reste plus sec d’environ 50 mm (Tableau 8). Comme pour
les indicateurs climatiques liés a la température, on constate une plus grande concordance entre les deux ensembles de
données lorsque I'on calcule le changement pour les données de I'évaluation de la vulnérabilité aux changements climatiques
de 2024 d’AECOM a I’Aéroport Billy Bishop de Toronto par rapport a la période 1991-2020. Pour les précipitations maximales
sur un jour, les projections sont plus élevées pour I'ensemble de données de I'évaluation de la vulnérabilité aux changements
climatiques de 2024 d’AECOM, et 'augmentation est plus faible que pour 'ensemble de données de I'Office de protection de
la nature de Toronto et de la région lorsque la période 1991-2020 est utilisée comme référence et plus importante lorsque la
période 1971-2000 est utilisée. Les projections climatiques pour les données relatives a I'IDF a I'’Aéroport Billy Bishop de
Toronto (c.-a-d. 'ensemble de données de I'évaluation de la vulnérabilité aux changements climatiques de 2024 de 'AECOM)
se situent entre les deux ensembles de données relatives a I'|DF inclus dans I'ensemble de données de I'Office de protection
de la nature de Toronto et de la région (Tableau A-7-Tableau A-12).

Tableau 8 : Précipitations prévues a I’Aéroport Billy Bishop de Toronto et dans I’ensemble de données de I'Office
de protection de la nature de Toronto et de la région

Données de I’évaluation de la vulnérabilité aux | Données de I’Office de protection de la nature
changements climatiques de 2024 d’AECOM (a de Toronto et de la région
I’Aéroport Billy Bishop de Toronto)
Horizon Pluie (mm) Neige (cm) Préc. (mm) Pluie (mm) Neige (cm) Préc. (mm)
2041-2070 766 7,4 774 - - 833
2071-2100 832 0,0 832 - - 880
Changement par rapport a 1971-2000 Changement par rapport a 1971-2000
2041-2070 +88 -93 -4,8 - - +80
2071-2100 +155 -100 +35 - - +126
Changement par rapport & 1991-2020 Changement par rapport & 1971-2000
2041-2070 +119 -50 +68 - - +80
2071-2100 +186 -57 +108 - - +126
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Indicateurs climatiques

Les indicateurs climatiques qui ont été élaborés pour I'évaluation de la vulnérabilité aux changements climatiques de 2024
d’AECOM ne sont pas tous disponibles ou ne peuvent pas tous étre tirés de 'ensemble de données de I'Office de protection
de la nature de Toronto et de la région (Tableau 9). Pour certains indicateurs climatiques, des indicateurs comparables ont été
trouvés et utilisés pour remplacer les indicateurs originaux et leurs définitions. D’autres définitions étaient disponibles pour les
événements suivants :

o Température extrémement élevée

e Canicule

e Précipitations abondantes pendant plusieurs jours
e  Sécheresse

e Réduction de la couverture de glace lacustre

Pour ces indicateurs et ceux pour lesquels les définitions étaient identiques, 'ensemble de données de I'Office de protection
de la nature de Toronto et de la région a été utilisé pour déterminer les valeurs historiques et les projections climatiques ainsi
que la cote de probabilité respective. Pour tous les autres indicateurs climatiques, les valeurs et les cotes d’origine ont été
conservées (Tableau 10.

AECOM 6/97



PortsToronto
Aire de sécurité d’extrémité de piste
Note de service sur I'analyse des lacunes en matiere de données climatiques

Tableau 8 :

la nature de Toronto et de la région

Liste des indicateurs climatiques basés sur les données climatiques de I’évaluation de la vulnérabilité aux changements climatiques de 2024 d’AECOM a I’Aéroport Billy Bishop de Toronto et des données climatiques de I’Office de protection de

Données climatiques de I’'évaluation de la vulnérabilité aux changements

Données climatiques de I'Office de protection de la nature de Toronto et

climatiques de 2024 d’AECOM de la région
Hist. (1991-2020) Années 2050 Années 2080 Hist. (1971-2000) Années 2050 Années 2080
Indicateur climatique Définition Unités Valeurs Notes Valeurs Notes Valeurs Notes Valeurs Notes Valeurs Unités Valeurs Notes
Température de I'air Moyenne annuelle de la température moyenne quotidienne °C 8,9 3 12,2 4 14,7 7,9 3 11,9
Valeurs de récurrence sur 100 ans de la température maximale quotidienne °C 40,3 3 44,5 4 47,6 4 - - - - - -
Température extrémement élevée 3 - g - —— i 0
e maximum des températures maximales quotidiennes (°C), représentant o ) ) ) ) ) )
la température diurne la plus chaude. ¢ 313 9 82,5 9 34,7 4
Température maximale quotidienne supérieure a 30 °C pendant au moins = } ) } ) } )
trois jours consécutifs Evenements 0.5 & 3.9
Canicule Fréquence d’avertissements de chaleur en fonction de la température : ]
Prévisions de plus de 2 jours consécutifs avec une température maximale Evénements - - - 0,5 3 5,6
supérieure a 31 °C et une température minimale supérieure a 20 °C
Précipitations abondantes Valeurs de récurrence sur 10 ans des précipitations quotidiennes années 10 3 3,0 10 3 3,5
Précipitations extrémes Valeurs de récurrence sur 100 ans des précipitations quotidiennes années 100 3 18,1 100 3 17,5
Précipitations abondantes pendant | Précipitations maximales sur cing jours mm 63,3 3 70,7 - - -
plusieurs jours ——— - —
Précipitations maximales sur trois jours mm - - - - - - 50,2 3 59,1
PreC|p|tat|o_n§ de courte durée de Valeurs de récurrence sur 50 ans pour les précipitations de 15 minutes années 50 3 15,2 50 3 11,9
haute densité
Les précipitations mensuelles sont inférieures au 2¢ décile des )
PP . . . mois 2,4 3 2,4 - - - - - -
3 précipitations historiques pour le mois correspondant
Secheresse L b imal de | écutifs ou | écipitati t été
e nombre maximal de jours consécutifs ou les précipitations ont été ) ) ) ) ) ) )
inférieures & 0,2 mm (ou < 0,2) Jours 13,4 3 13,6 3 13,9 3
Indicateur général du nombre d’ouragans, de l'intensité (c.-a-d. vitesse du
Ouragan e - - 3 -
vent) et des précipitations
Indicateur général du nombre d’'orages et de précipitations abondantes, de
Orage - A - - 3 -
vents violents, de tornades, de foudre, de gréle, etc.
- . Indicateur général de polluants multiples tels que I'ozone et les matiéres ) ) )
Qualité de I'air particulieres (PM_s; fumée d’incendies incontrolés) &
Réduction de la couverture de glace du lac Ontario (couverture de glace % 259 3 9.3
Réduction de la couverture de maximale annuelle) ' '
glace lacustre Réduction de la couverture de glace du lac Ontario (couverture de glace % i ) i
moyenne annuelle)
Acidification des lacs Acidification du lac Ontario en raison de I'absorption du CO, pH 8,44 3 -
Salissure Croissance de§ cyanobactéries, prolifération d’algues et acidification des B ) 3 ) 4 ) 4 B ) B ) B )
lacs et des océans
Espece envahissante Suivi des plantes et des animaux en fonction des changements climatiques - - 3 - 4 - 4 - - - - - -
Accumulation de glace Embruns verglacants lors d’épisodes de vent violent et de tempéte - - 3 - 4 - 4 - - - - - -

Remarque :

AECOM

Les définitions des indicateurs climatiques écrites en italique sont utilisées par Lam et al. (2024).
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Tableau 9 : Liste combinée d’indicateurs climatiques basés sur les données climatiques de I’Office de protection de la nature de Toronto et de la région et de
I’évaluation de la vulnérabilité aux changements climatiques de 2024 d’AECOM
Historique Années 2050 Années 2080
Indicateur climatique Définition Unités Valeurs Notes | Valeurs Notes | Valeurs Notes
Température de I'air Moyenne annuelle de la température moyenne quotidienne °C 7,9 3 11,9
Température extrémement Le maximum des températures maximales quotidiennes (°C)
élevée (température du jour . . ; ’ °C 31,3 3 32,5
le plus chaud) représentant la température diurne la plus chaude.
Canicule (fréquence
d’avertissements de chaleur | Prévisions de > 2 jours consécutifs avec une température =
en fonction de la maximale de > 31 °C et une température minimale de > 20 °C Evenements 05 & 5.6
température)
Précipitations abondantes Vale_ur_s de récurrence sur 10 ans des précipitations années 10 3 35
quotidiennes
ST A Valeurs de récurrence sur 100 ans des précipitations .
Précipitations extrémes quotidiennes années 100 3 17,5
Précipitations abor_]dantes Précipitations maximales sur trois jours mm 50,2 8 59,1
pendant plusieurs jours
Preglpltatlons de cou_rtfa Valegrs de récurrence sur 50 ans pour les précipitations de années 50 3 11,9
durée de haute densité 15 minutes
. Le nombre maximal de jours consécutifs ou les précipitations .
Sécheresse ont été inférieures a 0,2 mm (ou < 0,2) jours 13,4 < 13,6
o Indicateur général du nombre d’ouragans, de l'intensité (c.-a-d.
uragan ; P - 3 -
vitesse du vent) et des précipitations
Indicateur général du nombre d’orages et de précipitations
Orage abondantes, de vents violents, de tornades, de foudre, de gréle, - 8 -
etc.
. s Indicateur général de polluants multiples tels que I'ozone et les ) )
Qualité de Fair matieres particuliéres (PM,s; fumée d’incendies incontrdlés) J
Réduction de la couverture Réduction de la couverture de glace du lac Ontario (couverture % 6.1 3 20
de glace lacustre de glace moyenne annuelle) ’ ’
Acidification des lacs Acidification du lac Ontario en raison de I'absorption du CO, pH - 8 -
Salissure Crpl§§an§:e des cyanobacterles’, prolifération d’algues et } 3 ) 4 ) 4
acidification des lacs et des océans
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AECOM

Historique Années 2050 Années 2080
Indicateur climatique Définition Unités Valeurs Notes | Valeurs Notes | Valeurs Notes
Espéce envahissante SglVl (_1es plantes et des animaux en fonction des changements ) 3 ) 4 i 4
climatiques
Accumulation de glace Embryns verglagants lors d’épisodes de vent violent et de ) 3 ) 4 i 4
tempéte
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Piéces jointes — Comparaisons supplémentaires

Tableau A-1:  Jours historiques de froid extréme a I’Aéroport Billy Bishop de Toronto et dans I’ensemble
de données de I’Office de protection de la nature de Toronto et de la région
Données de I’évaluation de la vulnérabilité aux | Données de I’'Office de protection de la nature
changements climatiques de 2024 d’AECOM (a de Toronto et de la région
I’Aéroport Billy Bishop de Toronto)
Horizon Tmin < -20 °C Tmin <-20 °C
1971-2000 1,6 jour 3,7 jours
1981-2010 1,4 jour -
1991-2020 1,4 jour -

Remarque : Tmin — température minimale quotidienne

Tableau A-2 :  Jours historiques de chaleur extréme a I’Aéroport Billy Bishop de Toronto et dans
I’ensemble de données de I’Office de protection de la nature de Toronto et de la région
Données de I’évaluation de la vulnérabilité aux | Données de I’'Office de protection de la nature
changements climatiques de 2024 d’AECOM (a de Toronto et de la région
I’Aéroport Billy Bishop de Toronto)
Horizon Tmax > 30 °C Tmin > 20 °C Tmax > 30 °C Tmin > 20 °C
1971-2000 4,8 jours 7,8 jours 9,9 jours 5,0 jours
1981-2010 5,7 jours 9,3 jours - -
1991-2020 5,1 jours 11,6 jours - -

Remarque : Tmin — température minimale quotidienne; Tmax — température maximale quotidienne

Tableau A-3 : Données historiques relatives a I'IDF a I’Aéroport Billy Bishop de Toronto (mm/h)

Durée ’ 2 ’ 5 '10 '25 '50 ‘!00

années années années années années années
5 minutes 100,0 143,4 172,2 208,6 235,6 262,4
10 minutes 74,1 102,1 120,7 144,1 161,5 178,8
15 min 62,0 85,6 101,2 120,9 135,5 150,0
30 min 40,4 55,8 66,0 78,9 88,5 98,0
1lh 24,9 34,8 41,4 49,7 55,9 62,0
2h 14,5 19,4 22,6 26,7 29,7 32,7
6 h 6,0 7,8 9,0 10,5 11,6 12,7
12 h 3,3 4,3 4,9 57 6,3 6,8
24 h 1,8 2,3 2,5 2,9 3,2 34

AECOM
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Tableau A-4 : Données historiques relatives a I'IDF a I’Aéroport Billy Bishop dans I’ensemble de données
de I’Office de protection de la nature de Toronto et de la région (outil IDF_CC; mm/h)
Durée ’ 2 ’ 5 ’10 ’25 ’50 '!00
années années années années années années
5 minutes 102,8 140,1 169,3 212,3 249,2 290,7
10 minutes 73,6 96,6 113,8 138,1 158,2 180,0
15 min 58,1 78,6 94,7 118,2 138,4 161,1
30 min 37,3 51,6 62,5 78,2 91,3 105,7
1lh 23,4 32,2 38,4 46,8 53,3 60,1
2h 13,8 18,9 22,6 27,7 31,9 36,3
6h 5,7 7,6 9,1 11,2 13,0 15,0
12 h 3,4 4,4 5,2 6,3 7,2 8,1
24 h 1,9 2,5 29 3,4 3,8 4,3
Tableau A-5 : Données historiques relatives a I'IDF dans I’ensemble de données de I'Office de protection
de la nature de Toronto et de la région (donneesclimatiques.ca; mm/h)
Durée ' 2 ' 5 '10 '25 '50 ‘!00
années années années années années années
5 minutes 106,9 146,6 172,9 206,1 230,8 255,2
10 minutes 75,4 99,2 114,9 134,8 149,5 164,2
15 min 60,3 82,0 96,4 114,6 128,1 1415
30 min 38,6 53,4 63,1 75,4 84,6 93,6
1lh 23,8 32,6 38,4 45,7 51,2 56,6
2h 14,1 19,5 23,0 27,5 30,9 34,2
6 h 5,8 7,9 9,2 10,9 12,2 13,4
12 h 3,5 4,5 5,2 6,1 6,8 7,4
24 h 2,0 25 29 3,4 3,7 4,1
Tableau A-6 : Précipitations maximales prévues sur un jour a I’Aéroport Billy Bishop de Toronto et dans
I’ensemble de données de I'Office de protection de la nature de Toronto et de la région
Horizon Données de I’évaluation de la vulnérabilité Données de I’Office de protection de la
aux changements climatiques de 2024 nature de Toronto et de la région
d’AECOM (a I’Aéroport Billy Bishop de
Toronto)
2041-2070 49,9 mm 43,8 mm
2071-2100 53,1 mm 47,4 mm
Changement par rapport & 1971-2000 Changement par rapport & 1971-2000
2041-2070 +7,6 mm +6,5 mm
2071-2100 +10,8 mm +10,1 mm
Changement par rapport a 1991-2020 Changement par rapport a 1971-2000
2041-2070 +5,1 mm +6,5 mm
2071-2100 +8,3 mm +10,1 mm

AECOM
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Tableau A-7 : Données prévisionnelles relatives a I'IDF a I’Aéroport Billy Bishop de Toronto — Evaluation
de la vulnérabilité aux changements climatiques (2041-2070; mm/h)
Durée ’ 2 ’ 5 ’10 ’25 '50 '!00
années années années années années années
5 minutes 125,6 180,1 216,3 262,0 295,9 329,6
10 minutes 93,1 128,2 151,6 181,0 202,8 2246
15 min 77,9 107,5 127,1 151,8 170,2 188,4
30 min 50,7 70,1 82,9 99,1 1111 123,1
1lh 31,3 43,7 52,0 62,4 70,2 77,9
2h 18,2 24,4 28,4 33,5 37,3 41,1
6h 7,5 9,8 11,3 13,2 14,6 16,0
12 h 4,1 5,4 6,2 7,2 7,9 8,5
24 h 2,3 2,9 3,1 3,6 4,0 4,3
Tableau A-8 : Données prévisionnelles relatives a I'IDF dans I’ensemble de données de I’Office de
protection de la nature de Toronto et de la région (outil IDF_CC; 2041-2070; mm/h)
Durée ' 2 ' 5 '10 '25 '50 ‘!00
années années années années années années
5 minutes 114,7 159,9 194,0 243,2 284,8 339,6
10 minutes 82,0 110,2 131,0 159,3 182,6 212,0
15 min 64,8 89,7 108,5 135,5 158,3 188,1
30 min 41,5 59,1 71,8 89,9 104,9 123,9
1lh 26,0 37,0 44,3 54,1 61,9 71,1
2h 15,3 21,7 26,0 32,0 36,9 42,8
6h 6,3 8,6 10,4 12,9 14,9 17,6
12 h 3,8 50 6,0 7,2 8,3 9,6
24 h 2,2 29 3,4 4,0 4,5 51
Tableau A9 : Données prévisionnelles relatives a I'IDF dans I’ensemble de données de I'Office de
protection de la nature de Toronto et de la région (donneesclimatiques.ca; 2041-2070; mm/h)
Durée ’ 2 ’ 5 '10 '25 '50 ‘!00
années années années années années années
5 minutes 139,0 190,0 224,0 267,0 299,0 331,0
10 minutes 98,0 110,2 131,0 159,3 182,6 212,0
15 min 78,0 106,0 125,0 149,0 166,0 184,0
30 min 50,0 69,0 82,0 98,0 110,0 121,0
1lh 31,0 42,0 50,0 59,0 66,0 73,0
2h 18,0 25,0 30,0 36,0 40,0 44,0
6h 7,5 10,0 12,0 14,0 16,0 17,0
12 h 4,5 5,8 6,7 7,9 8,8 9,6
24 h 2,6 3,2 3,8 4.4 4,8 53
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Tableau A-10 : Données prévisionnelles relatives a I'IDF a I’Aéroport Billy Bishop de Toronto (2071-2100;

mm/h)
Durée ’ 2 ’ 5 ’10 ’25 '50 1’00
années années années années années années
5 minutes 148,4 212,8 255,6 309,6 349,7 389,4
10 minutes 110,0 151,5 179,1 213,9 239,7 265,4
15 min 92,0 127,0 150,2 179,4 2011 222,6
30 min 60,0 82,8 98,0 1171 131,3 145,4
1lh 37,0 51,6 61,4 73,8 83,0 92,0
2h 21,5 28,8 33,5 39,6 44,1 48,5
6h 8,9 11,6 13,4 15,6 17,2 18,8
12 h 4,9 6,4 7,3 8,5 9,3 10,1
24 h 2,7 3,4 3,7 4,3 4,7 5,0
Tableau A-11 : Données prévisionnelles relatives a I'IDF dans I’ensemble de données de I'Office de
protection de la nature de Toronto et de la région (outil IDF_CC; 2071-2100; mm/h)
Durée ' 2 ' 5 '10 '25 '50 ‘!00
années années années années années années
5 minutes 126,6 172,2 204,2 261,2 315,2 365,1
10 minutes 90,5 118,9 137,5 170,8 200,8 227,3
15 min 71,5 96,7 114,2 145,4 175,1 202,3
30 min 45,9 63,5 75,5 96,8 115,6 133,6
1lh 28,8 39,6 46,7 58,5 67,8 76,6
2h 17,0 23,2 27,4 34,6 40,5 46,0
6h 7,0 9,3 10,9 13,8 16,4 18,9
12 h 4,2 54 6,3 7,8 9,1 10,2
24 h 2,4 31 3,5 4,3 4,9 54
Tableau A-12 : Données prévisionnelles relatives a I'IDF dans I’ensemble de données de I'Office de
protection de la nature de Toronto et de la région (donneesclimatiques.ca; 2071-2100; mm/h)
; 2 5 10 25 50 100
Durée . ; . . . .
années années années années années années
5 minutes 162,0 222,0 262,0 313,0 350,0 387,0
10 minutes 114,0 150,0 174,0 204,0 227,0 249,0
15 min 91,0 124,0 146,0 174,0 194,0 215,0
30 min 59,0 81,0 96,0 114,0 128,0 142,0
1lh 36,0 49,0 58,0 69,0 78,0 86,0
2h 21,0 30,0 35,0 42,0 47,0 52,0
6h 8,8 12,0 14,0 17,0 19,0 20,0
12 h 53 6,8 7,9 9,3 10,0 11,0
24 h 3,0 3,8 4.4 5,2 5,6 6,2
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Annexe B

Niveau de graviteé relatif a chaque indicateur
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Eléments

Surface de la RESA

Surface de la RESA

Indicateurs
climatiques

Température
de lair

Climat Catégories de répercussions (conséquences)
(Probabilité) — SSP5-8.5

. . . o Répercussions . .
Années | Annees Santé et Intégrité de £ | Répercussions
sur les

2050 2080 sécurité Pinfrastructure o financieres
opérations

Hist.

Surface de la RESA

Température
extrémement
élevée

Surface de la RESA

Canicule

Analyse des risques

Répercussions
sur la réputation

Cote de gravité

Incidence
((e71\)]

Oui

Cote de gravité
des répercussions
(1-5)

Justification

Des températures plus élevées peuvent
entrainer des dilatations et des
contractions thermiques fréquentes des
chaussées, ce qui provoque des fissures
et des déformations. Cela pourrait
entrainer un stress pour la végétation si
les RESA sont végétalisées.

Résultats des risques

Etat
actuel

Avenir
(2041-
2070)

Avenir
(2071-
2100)

Oui

Des températures extrémement élevées
peuvent entrainer des dilatations et des
contractions thermiques fréquentes des
chaussées, ce qui entraine des fissures et
des déformations. Cela pourrait entrainer
un stress pour la végétation si les RESA
sont végétalisées.

Oui

Les canicules peuvent entrainer des
dilatations et des contractions thermiques
fréquentes des chaussées, ce qui
provoque des fissures et des
déformations. Cela pourrait entrainer un
stress pour la végétation si les RESA sont
végétalisées.

15

15

Surface de la RESA

Précipitations
abondantes

Oui

Des précipitations abondantes peuvent
provoquer une érosion localisée et une
surcharge de la capacité des égouts
pluviaux, a l'origine d’inondations et d’eau
stagnante a la surface des RESA.

15

15

Surface de la RESA

Précipitations
extrémes

Surface de la RESA

Précipitations
abondantes
pendant
plusieurs jours

Oui

Des précipitations extrémes peuvent
provoquer une érosion localisée et une
surcharge de la capacité des égouts
pluviaux, a l'origine d’inondations et d’eau
stagnante a la surface des RESA.

15

15

Oui

Des précipitations abondantes pendant
plusieurs jours peuvent provoquer une
érosion localisée et une surcharge de la
capacité des égouts pluviaux, a I'origine
d’'inondations et d’eau stagnante a la
surface des RESA.

12

12

Surface de la RESA

Précipitations
de courte durée
et de forte
intensité

Oui

Des précipitations de courte durée et de
forte intensité peuvent provoquer une

érosion localisée et une surcharge de la
capacité des égouts pluviaux, a I'origine

15

15

15
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Analyse des risques

Climat
(Probabilité) — SSP5-8.5

Catégories de répercussions (conséquences) Sl g

Répercussions
sur les
opérations

Cote de gravité
des répercussions
(1-5)

Incidence
(O/N)

Santé et
sécurité

Années
2080

Années
pA01510)

Indicateurs
climatiques

Intégrité de
Pinfrastructure

Répercussions
HGEGEETES

Répercussions

Eléments . .
sur la réputation

Justification

actuel

Résultats des risques

Avenir
(2071-
2100)

Avenir
(2041-
2070)

Etat

d’inondations et d’eau stagnante a la
surface des RESA.
La sécheresse et le manque d’humidité
Surface de la RESA | Sécheresse 3 1 1 Oui 1 peuvent provoquer un stress du couvert 3 3 3
végétal.
Des ouragans associés a des pluies
intenses et des vents forts peuvent
rovoquer une érosion localisée et une
Surface de la RESA | Ouragan 3 4 P q L ) 6 8 10
surcharge de la capacité des égouts
pluviaux, a l'origine d’'inondations et d’eau
stagnante a la surface des RESA.
Des orages accompagneés de pluies
intenses et de vents forts peuvent
rovoquer une érosion localisée et une
Surface de la RESA | Orage 3 4 P a L, ! 6 8 10
surcharge de la capacité des égouts
pluviaux, a 'origine d’inondations et d’eau
stagnante a la surface des RESA.
Surface de la RESA | Qualité de l'air 3 Aucune répercussion. 0 0 0
Réduction de la
Surface de la RESA | couverture de 3 Aucune répercussion. 0 0 0
glace lacustre
Acidification Aucune répercussion.
Surface de la RESA 3 P 0 0 0
des lacs
Peut obstruer I'écoulement de I'eau et étre
Surface de la RESA | Salissure 3 4 4 a l'origine d’accumulations d’eau et d’eau 3 4 4
stagnante.
Espece Aucune répercussion.
Surface de la RESA P ) 3 4 4 P 0 0 0
envahissante
Accumulation De la glace pourrait se former a la surface
Surface de la RESA 3 4 4 1 glace p 3 4 4
de glace des RESA.
Murs antibruit
Une température de l'air plus élevée (et
. 'augmentation de la lumiére du soleil
Lo Température . . o ) .
Murs antibruit de I'air 3 Oui 1 associée) peut entrainer une dégradation 3 5 5
accélérée des murs et des éléments
antibruit.

16



PortsToronto
Aéroport Billy Bishop de Toronto
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Analyse des risques

Climat Catégories de répercussions (conséquences)
(Probabilité) — SSP5-8.5

Cote de gravité Justification Résultats des risques

. ) ) ) S Répercussions . . . . . Cote de gravité . Avenir Avenir
_ Indicateurs . Années | Annees Santé et Intégrité de Répercussions  Reéepercussions Incidence ) . Etat

Eléments . . Hist. ) ) . sur les : - ) . des répercussions (2041- (2071-

climatiques 2050 2080 securitée Iinfrastructure . financieres sur la réputation (OIN) actuel

opérations (1-5) 2070) 2100)

Des températures extrémement élevées
Température (et 'augmentation de la lumiére du soleil
Murs antibruit extrémement 3 2 1 Oui 2 associée) peuvent entrainer une 6 6 8
élevée dégradation accélérée des murs et des
éléments antibruit.
Les canicules (et 'augmentation de la
Murs antibruit Canicule 3 2 1 Oui 2 IumleAre du SOIeI! assou.ee) peu'Vt,en't 6 10 10
entrainer une dégradation accélérée des
murs et des éléments antibruit
Des précipitations abondantes pourraient
Murs antibruit Précipitations 3 1 oui 1 end-om.mager les panneau>f de§ murs 3 5 5
abondantes antibruit et provoquer une érosion
localisée.
Des précipitations extrémes pourraient
Murs antibruit Pré(iipitations 3 2 oui 2 end-om.mager les panneau>f de§ murs 6 10 10
extrémes antibruit et provoquer une érosion
localisée.
Précipitations Des précipitations abondantes pendant
Murs antibruit abondantes 3 2 oui 2 plusieurs jours pourraient e.ndo-mmager 6 8 8
pendant les panneaux des murs antibruit et
plusieurs jours provoquer une érosion localisée.
Précipitations Des précipitations de courte durée et de
Murs antibruit de courte durée 3 ? Oui 2 forte intensité pourraie.nt epdommager les 6 10 10
et de forte panneaux de murs antibruit et provoquer
intensité une érosion localisée.
La réduction de I'humidité du sol peut
Murs antibruit Sécheresse 3 1 Qui 1 potentiellement conduire a la 3 3 3
sédimentation.
Des pluies intenses et des vents violents
associés a des ouragans peuvent
Murs antibruit Ouragan 3 2 1 Oui 2 entrainer une érosion localisée et 6 8 10
potentiellement endommager les
panneaux de murs antibruit.
Des pluies intenses et des vents violents
associés a des orages peuvent entrainer
Murs antibruit Orage 3 2 1 Oui 2 une érosion localisée et potentiellement 6 8 10
endommager les panneaux de murs
antibruit.
Murs antibruit Qualité de l'air 3 Aucune repercussion. 0 0 0
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Analyse des risques

Climat Catégories de répercussions (conséquences)
(Probabilité) — SSP5-8.5

Cote de gravité Justification Résultats des risques

. . . z o Répercussions . . . . . Cote de gravité = Avenir Avenir
Indicateurs . Années | Annees Santé et Intégrité de Répercussions  Reéepercussions Incidence ) . Etat
sur les des répercussions (2041- (2071-

ist.
climatiques 2050 2080 sécurité Pinfrastructure financieres sur la réputation O/N actuel
q opérations P (O/N) (1-5) 2070) 2100)

Aucune répercussion.

Eléments

Réduction de la

Murs antibruit couverture de 3 0 0 0
glace lacustre
Acidification Aucune répercussion.
Murs antibruit 3 P 0 0 0
des lacs
Murs antibruit Salissure 3 4 4 Aucune répercussion. 0 0 0
. Espéce Aucune répercussion.
Murs antibruit P . 3 4 4 P 0 0 0
envahissante
L Accumulation Aucune répercussion.
Murs antibruit 3 4 4 P 0 0 0
de glace

Aides a la navigation
Une température de l'air plus élevée peut
étre supérieure a la température de

. fonctionnement des composants

1 1 1 1 Qui 1 ) . . R 3 5 5
électroniques, ce qui entraine une
réduction des performances ou des

défaillances.

Température

Aides a la navigation L.
de l'air

Une température de l'air extrémement
élevée peut étre supérieure a la
température de fonctionnement des
composants électroniques, ce qui entraine
une réduction des performances ou des
défaillances.

Température
Aides a la navigation | extrémement 3
élevée

2 2 1 2 Oui 2

Les canicules peuvent étre a l'origine de
températures supérieures a la
température de fonctionnement des

2 2 1 2 Qui 2 composants électroniques pendant de 6 10 10
longues périodes, ce qui entraine une
réduction des performances ou des
défaillances.

Aides a la navigation | Canicule 3

Des précipitations abondantes peuvent
entrainer de longues périodes d'infiltration
d’eau dans les composants électriques du
systéme, provoquant la corrosion ou le
dysfonctionnement des éclairages et
entrainant potentiellement une érosion
localisée et des inondations autour des
sites d’aide a la navigation.

Précipitations
abondantes

Aides a la navigation QOui 1
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Analyse des risques

Climat Catégories de répercussions (conséquences)
(Probabilité) — SSP5-8.5

Cote de gravité Justification Résultats des risques

. . . : o Répercussions ) . . . . Cote de gravité . Avenir Avenir
Indicateurs \ Années Annees Santé et Intégrité de Répercussions  Répercussions Incidence ) . Etat
sur les des répercussions (2041- (2071-

ist.
climatiques 2050 2080 sécurité Pinfrastructure financieres sur la réputation O/N actuel
q opérations P (ON) (1-5) 2070) 2100)

Des précipitations extrémes peuvent
entrainer de longues périodes d'infiltration
d’eau dans les composants électriques du
systéme, provoquant la corrosion ou le
dysfonctionnement des éclairages et
entrainant potentiellement une érosion
localisée et des inondations autour des
sites d’aide a la navigation.

Eléments

Précipitations

A 2 1 1 1 Oui 2
extrémes

Aides a la navigation

Des précipitations abondantes pendant
plusieurs jours peuvent entrainer de
longues périodes d’infiltration d’eau dans
les composants électriqgues du systéme,
Oui 2 provoquant la corrosion ou le 6 8 8
dysfonctionnement des éclairages et
entrainant potentiellement une érosion
localisée et des inondations autour des
sites d’aide a la navigation.

Précipitations

. . S abondantes

Aides & la navigation 3
pendant

plusieurs jours

Des précipitations de courte durée et de
forte intensité peuvent entrainer de
longues périodes d'infiltration d’eau dans
les composants électriques du systéme,
Qui 2 provoquant la corrosion ou le 6 10 10
dysfonctionnement des éclairages et
entrainant potentiellement une érosion
localisée et des inondations autour des
sites d’aide a la navigation.

Précipitations

. . N de courte durée

Aides & la navigation 3
et de forte

intensité

La sécheresse et le manque d’humidité
peuvent provoquer la sédimentation du sol
autour des systémes d’aide a la
navigation.

Aides a la navigation | Sécheresse 3 Oui 1

Des vents violents (débris volants) et des
précipitations extrémes associées a des
2 2 1 2 Oui 2 ouragans peuvent endommager les 6 8 10
systémes d’aide a la navigation ou
provoquer leur désalignement.

Aides a la navigation | Ouragan 3

Des vents violents (débris volants) et des
précipitations extrémes associées a des
3 3 1 2 Oui 3 orages peuvent endommager les 9 12 15
systémes d’aide a la navigation ou
provoquer leur désalignement.

L tati i lluants et
2 5 1 oui 5 ; augmen ? ion du nlv.eau de polluants e. 6 8 10
I'accumulation de particules peuvent avoir

Aides a la navigation | Orage 3

Aides a la navigation | Qualité de I'air 3
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Eléments

Analyse des risques

Climat Catégories de répercussions (conséquences) o Justification

(Probabilité) — SSP5-8.5

Indicateurs
climatiques

) ) ) o Répercussions ) . . . . Cote de gravité
Années Annees Santé et Intégrité de I Répercussions  Répercussions Incidence
sur les

o . : o . . des répercussions
2050 2080 sécurité Pinfrastructure . financieres sur la réputation (O/N)
opérations (1-5)

Résultats des risques

Avenir Avenir
(2041- (2071-
2070) 2100)

Etat
actuel

une incidence sur les systemes d’aide a la
navigation.
Réduction de la Aucune répercussion.
Aides a la navigation | couverture de 3 0 0 0
glace lacustre
. N L Acidification Aucune répercussion.
Aides a la navigation 3 P 0 0 0
des lacs
Aides a la navigation | Salissure 3 Aucune répercussion. 0 0 0
. N L Espece Aucune répercussion.
Aides a la navigation P . 3 P 0 0 0
envahissante
. La glace pourrait s’accumuler sur les
. N L Accumulation . N L .
Aides a la navigation de alace 3 aides a la navigation et avoir une 6 8 8
9 incidence sur I'exploitation.
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Analyse des risques

Climat Catégories de répercussions (conséquences) o o . .
o Cote de gravité Justification Résultats des risques
(Probabilité) — SSP5-8.5
. ) ) ) o Répercussions ) . ) . . Cote de gravité . Avenir Avenir
_ Indicateurs . Années | Annees Santé et Intégrité de Répercussions  Répercussions Incidence ) . Etat
Eléments . . Hist. ) o . sur les . 0 ) . des répercussions (2041- (2071-
climatiques 2050 2080 sécurité Pinfrastructure financieres sur la réputation (O/N) actuel

opérations (1-5) 2070) 2100)

Brise-lames et masse continentale

Une température de l'air plus élevée peut
provoquer la dilatation et la contraction
thermiques de la pierre armée et entrainer
Brise-lames et Température 3 1 oui 1 des fissures. De plus, une température de 3 5 5
masse continentale | de l'air I'air plus élevée peut réduire 'humidité du
sol, ce qui rend le sol sec et compact et
entraine un affaissement du sol ou une
érosion.
Des températures extrémement élevées
peuvent provoquer une dilatation et une
. contraction thermiques de la pierre armée
. Température N )
Brise-lames et X . et entrainer des fissures. De plus, une
. extrémement 3 1 Oui 1 | L L 3 3 4
masse continentale L, température de l'air plus élevée peut
élevée e s .
réduire 'humidité du sol, ce qui rend le sol
sec et compact et entraine un
affaissement du sol ou une érosion.
Les canicules peuvent provoquer la
dilatation et la contraction thermiques de
. la pierre armée et entrainer des fissures.
Brise-lames et . . . .
. Canicule 3 1 Oui 1 De plus, une température de I'air plus 3 5 5
masse continentale e . I
élevée peut réduire 'humidité du sol, ce
qui rend le sol sec et compact et entraine
un affaissement du sol ou une érosion.
Des précipitations abondantes peuvent
Brise-lames et Précipitations 3 1 oui 1 entrainer une érosion localisée et étre a 3 5 5
masse continentale | abondantes I'origine d’accumulations d’eau et d’eau
stagnante sur la masse continentale.
Des précipitations extrémes peuvent
Brise-lames et Précipitations 3 1 oui 1 entrainer une érosion localisée et étre a 3 5 5
masse continentale | extrémes I'origine d’accumulations d’eau ou d’eau
stagnante sur la masse continentale.
e Des précipitations abondantes pendant
Precipitations . . -
. plusieurs jours peuvent entrainer une
Brise-lames et abondantes . . . .
. 3 1 Oui 1 érosion localisée et étre a l'origine 3 4 4
masse continentale | pendant , : ) ,
. . d’accumulations d’eau ou d’eau stagnante
plusieurs jours .
sur la masse continentale.
e Des précipitations de courte durée et de
Precipitations . s N
. p forte intensité peuvent entrainer une
Brise-lames et de courte durée . . o e A
. 3 1 Oui 1 érosion localisée et étre a l'origine 3 5 5
masse continentale | et de forte , ) ; ,
. L d’accumulations d’eau ou d’eau stagnante
intensité .
sur la masse continentale.
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Eléments

Climat

Analyse des risques

Catégories de répercussions (conséquences)

(Probabilité) — SSP5-8.5

Indicateurs
climatiques

His

Répercussions
sur les
opérations

Santé et
sécurité

AEES
2080

RS
2050

Intégrité de
Pinfrastructure

Répercussions
financieres

Répercussions

t. .
sur la réputation

(OIN)

Incidence

Cote de gravité

(1-5)

Cote de gravité
des répercussions

Justification

Résultats des risques

Avenir
(2071-
2100)

Avenir
(2041-
2070)

Etat
actuel

. La sécheresse et la réduction de
Brise-lames et , . , I N
. Sécheresse 3 3 1 Oui 1 I'humidité du sol et peut entrainer un 3 3 3
masse continentale ;
affaissement du sol.
Des précipitations abondantes associées
. a des ouragans peuvent entrainer une
Brise-lames et . s b
. Ouragan 3 4 1 érosion localisée et étre a l'origine 3 4 5
masse continentale , : , )
d’accumulations d’eau ou d’eau stagnante
sur la masse continentale.
Des précipitations abondantes associées
. a des orages peuvent entrainer une
Brise-lames et . L, r x b
. Orage 3 4 1 érosion localisée et étre a l'origine 3 4 5
masse continentale , ) ] ,
d’accumulations d’eau/d’eau stagnante
sur la masse continentale.
Brise-lames et . . ; .
. Qualité de l'air 3 4 Aucune répercussion. 0 0 0
masse continentale
, . La réduction de la couverture de glace
. Réduction de la R
Brise-lames et lacustre peut entrainer des dommages
i couverture de 3 1 b A 3 5 5
masse continentale associés a l'action des vagues ou a
glace lacustre ] .
I'accumulation de glace due aux embruns.
Brise-lames et Acidification 3 3 4 1 Cela peut entrainer la corrosion 3 3 ‘
masse continentale | des lacs cosmétique de la pierre armée.
. Cela peut obstruer I'écoulement de 'eau
Brise-lames et . T , . ,
. Salissure 3 4 4 1 et étre a l'origine d’accumulations d’eau et 3 4 4
masse continentale ;
d’eau stagnante.
La croissance des racines ou
Brise-lames et Espéce 3 4 4 1 I'enfouissement d’espéces envahissantes 3 4 4
masse continentale | envahissante peut déstabiliser le matériau de remblai et
augmenter I'érosion.
Brise-lames et Accumulation . . . . De la glace pourrait se former sur le brise- . . .
masse continentale | de glace lames et la masse continentale.
Clotures de sécurité
. Une exposition prolongée a des
R . .., | Température | . L,
Clbtures de sécurité de lai 3 1 températures de I'air plus élevées peut 3 5 5
e lair . . . L
entrainer une dégradation des matériaux.
Température Une exposition prolongée a des
Clotures de sécurité | extrémement 3 1 températures extrémement élevées peut 3 3 4
élevée entrainer une dégradation des matériaux.
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Eléments

Indicateurs
climatiques

Climat
(Probabilité) — SSP5-8.5

His

t.

Analyse des risques

Catégories de répercussions (conséquences)

Répercussions
sur les
opérations

Santé et
sécurité

Années
2080

Années
pA01510)

Intégrité de
Pinfrastructure

Répercussions
HGEGEETES

Répercussions
sur la réputation

Cote de gravité

Cote de gravité
des répercussions
(1-5)

Incidence
(O/N)

Justification

Une exposition prolongée a des canicules
peut entrainer une dégradation des
matériaux.

Résultats des risques

Avenir
(2041-
2070)

Etat
actuel

Avenir
(2071-
2100)

Des précipitations abondantes pourraient
entrainer une érosion localisée et avoir
des répercussions sur les composants de
la cléture de sécurité.

Des précipitations extrémes pourraient
entrainer une érosion localisée et avoir
des répercussions sur les composants de
la cléture de sécurité.

10

10

Des précipitations abondantes pendant
plusieurs jours pourraient entrainer une
érosion localisée et avoir des
répercussions sur les composants de la
cléture de sécurité.

Des précipitations de courte durée et de
forte intensité pourraient entrainer une
érosion localisée et avoir des
répercussions sur les éléments de la
cléture de sécurité.

10

10

La sécheresse et la réduction de
I'humidité du sol et peut entrainer un
affaissement du sol.

Des vents violents associés a des
ouragans peuvent provoquer des
dommages physiques des cl6tures et des
sous-composants de sécurité.

12

15

Clbtures de sécurité | Canicule 3
. ., | Précipitations
Clétures de sécurité P 3
abondantes
. ., | Précipitations
Clétures de sécurité . P 3
extrémes
Précipitations
., .., |abondantes
Clétures de sécurité 3
pendant
plusieurs jours
Précipitations
. .., |de courte durée
Clétures de sécurité 3
et de forte
intensité
Clotures de sécurité | Sécheresse 3
Clotures de sécurité | Ouragan 3
Clétures de sécurité | Orage 3
Clotures de sécurité | Qualité de I'air 3
Réduction de la
Clotures de sécurité | couverture de 3
glace lacustre
., | Acidification
Cl6tures de sécurité 3
des lacs
Clétures de sécurité | Salissure 3

23

Des vents violents associés a des orages
peuvent provoquer des dommages
physiques des cl6tures et des sous-
composants de sécurité.

12

15

Aucune répercussion.

Aucune répercussion.

Aucune répercussion.

Aucune répercussion.
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Analyse des risques

Climat
(Probabilité) — SSP5-8.5

Catégories de répercussions (conséquences)

Cote de gravité

Répercussions
sur les

Cote de gravité

Incidence ) .
des répercussions

(OIN)

Répercussions
financieres

Répercussions
sur la réputation

Santé et
sécurité

Années
2080

Années
2050

Indicateurs
climatiques

Intégrité de

Eléments .
Pinfrastructure

opérations (1-5)

24

Justification

Résultats des risques

Avenir
(2041-

Etat
actuel

2070)

Avenir
(2071-
2100)

. .. |Espece Aucune répercussion.
Cldtures de sécurité P . 3 P 0 0 0
envahissante
., | Accumulation De la glace pourrait se former sur les
Clbtures de sécurité 3 4 R d P . 6 8 8
de glace clétures et les infrastructures connexes.
Chaussées des aérodromes (voies de circulation B et D)
3 Des températures plus élevées peuvent
Chaussées des Température étre su grieures é?a tem ératurpe de
aérodromes (voies p 3 Oui 1 p_ i P 3 5 5
. . de lair conception des chaussées et peuvent
de circulation B et D) R ) .
entrainer une déformation.
) i Des températures extrémement élevées
Chaussées des Température euvent étre supérieures a la température
aérodromes (voies extrémement 3 Oui 2 P . P ) P 6 6 8
. . R de conception des chaussées et peuvent
de circulation B et D) | élevée N . .
entrainer une déformation.
, Les canicules peuvent avoir des
Chaussées des températures supérieures a la
aérodromes (voies Canicule 3 Oui 3 P J P . , 9 15 15
. . température de conception des chaussées
de circulation B et D) R ; .
et peuvent entrainer une déformation.
Des précipitations abondantes peuvent
) rovoquer une érosion localisée et une
Chaussées des Précipitations Eurchgr e de la capacité des égouts
aérodromes (voies P 3 Qui 3 . g . P N . ¢ , 9 15 15
. . abondantes pluviaux, a l'origine d’inondations et d’eau
de circulation B et D) . . .
stagnante sur les voies de circulation et
dans les zones d’herbe adjacentes.
Des précipitations extrémes peuvent
, provoquer une érosion localisée et une
Chaussées des . - .
. . Précipitations . surcharge de la capacité des égouts
aérodromes (voies . 3 Oui 3 . . .. . , 9 15 15
. . extrémes pluviaux, a l'origine d’inondations et d’eau
de circulation B et D) . . .
stagnante sur les voies de circulation et
dans les zones d’herbe adjacentes.
Des précipitations abondantes pendant
e plusieurs jours peuvent causer une
, Précipitations L L
Chaussées des abondantes érosion localisée et une surcharge de la
aérodromes (voies endant 3 QOui 3 capacité des égouts pluviaux, a I'origine 9 12 12
de circulation B et D) P . . d’'inondations et d’eau stagnante sur les
plusieurs jours . . .
voies de circulation et dans les zones
d’herbe adjacentes.
e Des précipitations de courte durée et de
, Précipitations . . . .
Chaussées des de courte durée forte intensité pendant plusieurs jours
aérodromes (voies ot de forte 3 Oui 3 peuvent causer une érosion localisée et 9 15 15
de circulation B et D) intensité une surcharge de la capacité des égouts
pluviaux, a l'origine d’'inondations et d’eau
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Analyse des risques

Climat Catégories de répercussions (conséquences)

(Probabilité) — SSP5-8.5 Cote de gravité Justification Résultats des risques

. . . , o Répercussions . . . . . Cote de gravité = Avenir Avenir
Indicateurs . Années | Annees Santé et Intégrité de Répercussions  Répercussions Incidence ) . Etat
sur les des répercussions (2041- (2071-

ist.
climatiques 2050 2080 sécurité Pinfrastructure financieres sur la réputation (O/N) actuel

opérations (1-5) 2070) 2100)

Eléments

stagnante sur les voies de circulation et
dans les zones d’herbe adjacentes.

Chaussées des
aérodromes (voies Sécheresse 3 3
de circulation B et D)

La sécheresse et le manque d’humidité
Oui 1 peuvent provoquer un stress du couvert 3 3 3
végétal.

Les précipitations abondantes associées a
des ouragans peuvent provoquer une
érosion localisée et une surcharge de la

2 2 2 1 Oui 2 capacité des égouts pluviaux, a I'origine 6 8 10
d’'inondations et d’eau stagnante sur les
voies de circulation et dans les zones
d’herbe adjacentes.

Chaussées des
aérodromes (voies Ouragan 3 4
de circulation B et D)

Les précipitations abondantes associées a
des ouragans peuvent provoquer une
érosion localisée et une surcharge de la

2 2 2 1 Oui 2 capacité des égouts pluviaux, a I'origine 6 8 10
d’'inondations et d’eau stagnante sur les
voies de circulation et dans les zones
d’herbe adjacentes.

Chaussées des
aérodromes (voies
de circulation B et
D)

Orage 3 4

Chaussées des Aucune répercussion.

aérodromes (voies Qualité de l'air 3 0 0 0
de circulation B et D)
Chaussées des Réduction de la Aucune répercussion.
aérodromes (voies couverture de 3 0 0 0
de circulation B et D) | glace lacustre
Chaussées des e Aucune répercussion.
. . Acidification
aérodromes (voies 3 0 0 0
. . des lacs
de circulation B et D)
Chaussées des Aucune répercussion.
aérodromes (voies Salissure 3 4 4 0 0 0
de circulation B et D)
Chaussées des N Aucune répercussion.
. . Espéce
aérodromes (voies ) 3 4 4 0 0 0
. . envahissante
de circulation B et D)
Chaussées des ) De la glace pourrait se former a la surface
. . Accumulation !
aérodromes (voies 3 4 des chaussées. 6 8 8
. . de glace
de circulation B et D)
Rive et murs du quai
. . | Température Aucune répercussion.
Rive et murs du quai de I’apir 3 5 P 0 0 0
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Eléments

Indicateurs
climatiques

Température

Climat
(Probabilité) — SSP5-8.5

His

Analyse des risques

Catégories de répercussions (conséquences)

Cote de gravité

Cote de gravité
des répercussions

Répercussions . .
Répercussions

sur la réputation

Répercussions
Iinfrastructure

Justification

Aucune répercussion.

Résultats des risques

Avenir
(2041-
2070)

Etat
actuel

Avenir
(2071-
2100)

Aucune répercussion.

Des précipitations abondantes peuvent
entrainer une augmentation du
ruissellement, ce qui peut provoquer une
érosion localisée.

10

Des précipitations extrémes peuvent
entrainer une augmentation du
ruissellement, ce qui peut provoquer une
érosion localisée.

15

Des précipitations abondantes pendant
plusieurs jours peuvent entrainer une
augmentation du ruissellement, ce qui
peut provoquer une érosion localisée.

12

Des précipitations de courte durée et de
forte intensité peuvent entrainer une
augmentation du ruissellement, ce qui
peut provoquer une érosion localisée.

10

La sécheresse peut entrainer une
exposition accrue des rives a l'action du
vent et des vagues, ce qui accélere
I'érosion et déstabilise la terre.

Des tempétes intenses, des précipitations
abondantes et des vents forts associés a
des ouragans peuvent provoquer une
érosion grave, des dommages structurels
et le déplacement ou la défaillance des
palplanches.

15

Les orages peuvent provoquer une
érosion grave, des dommages structuraux
et le déplacement ou la défaillance des
palplanches.

15

Aucune répercussion.

glace lacustre

Rive et murs du quai | extrémement 3
élevée
Rive et murs du quai | Canicule 3
. . | Précipitations
Rive et murs du quai P 3
abondantes
. . | Précipitations
Rive et murs du quai Ap 3
extrémes
Précipitations
. . | abondantes
Rive et murs du quai 3
pendant
plusieurs jours
Précipitations
. . | de courte durée
Rive et murs du quai 3
et de forte
intensité
Rive et murs du quai | Sécheresse 3
Rive et murs du quai | Ouragan 3
Rive et murs du quai | Orage 3
Rive et murs du quai | Qualité de I'air 3
Réduction de la
Rive et murs du quai | couverture de 3

L’action accrue des vagues en raison de
la réduction de la couverture de glace
lacustre peut augmenter I'érosion le long
des rives et potentiellement des murs de
quai.
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Eléments

Analyse des risques

Climat

Catégories de répercussions (conséquences)

(Probabilité) — SSP5-8.5

Indicateurs
climatiques

Répercussions
sur les
opérations

Incidence
((e71\)]

Santé et
sécurité

Années
2080

Années
pA01510)

Répercussions
HGEGEETES

Répercussions
sur la réputation

Intégrité de

Hist. .
Pinfrastructure

Cote de gravité

Cote de gravité

des répercussions

(1-5)

Justification

Résultats des risques

Avenir
(2041-
2070)

Etat
actuel

Avenir
(2071-
2100)
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Les eaux acides peuvent accélérer
I'altération chimique des rives, ce qui
e entraine une augmentation de I'érosion et
. . | Acidification . - ,
Rive et murs du quai des lacs 3 3 4 Oui 1 de la perte de sédiments. En outre, 'eau 3 3 4
acide peut corroder les composants
métalliques plus rapidement,
compromettant l'intégrité structurelle.
Cela peut augmenter I'érosion, accélérer
. . . . la corrosion et entraver le drainage,
Rive et murs du quai | Salissure 3 4 4 Qui 1 e g 3 4 4
endommager I'intégrité structurelle ou
entrainer un entretien plus fréquent.
Cela peut augmenter I'érosion, accélérer
. . | Espéece . la corrosion et entraver le drainage,
Rive et murs du quai P , 3 4 4 Oui 1 e g 3 4 4
envahissante endommager l'intégrité structurelle ou
entrainer un entretien plus fréquent.
. . | Accumulation . De la glace pourrait se former sur les rives
Rive et murs du quai 3 4 4 Qui 1 . g P . 3 4 4
de glace et a la surface des murs du quai.
Routes périphériques de I'aérodrome
Routes Des températures plus élevées peuvent
L Température étre supérieures a la température de
périphériques de p 1 p_ , P 3 5 5
. de lair conception des chaussées et peuvent
I'aérodrome . . .
entrainer une déformation.
; Des températures extrémement élevées
Routes Température euvent étre supérieures a la température
périphériques de extrémement 3 2 2 2 1 Oui 2 P . P ) P 6 6 8
b x e de conception des chaussées et peuvent
I'aérodrome élevée . . .
entrainer une déformation.
Les canicules peuvent avoir des
Routes températures supérieures a la
périphériques de Canicule 3 3 2 3 1 Oui 3 P i P . . 9 15 15
. température de conception des chaussées
I'aérodrome - . .
et peuvent entrainer une déformation.
Des précipitations abondantes peuvent
Routes provoquer une érosion localisée et une
S Précipitations . surcharge de la capacité des égouts
périphériques de P 3 3 3 3 1 Oui 3 . g . P . . d , 9 15 15
. abondantes pluviaux, a I'origine d’inondations et d’eau
I'aérodrome . . .
stagnante sur les voies de circulation et
dans les zones d’herbe adjacentes.
Routes Des précipitations extrémes peuvent
S Précipitations . rovoquer une érosion localisée et une
périphériques de Ap 3 3 3 3 1 Oui 3 P q L ) 9 15 15
. extrémes surcharge de la capacité des égouts
I'aérodrome . s " . ,
pluviaux, a l'origine d’'inondations et d’eau
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Analyse des risques

Climat
(Probabilité) — SSP5-8.5

Catégories de répercussions (conséquences) Sl g

Justification

Eléments

Indicateurs
climatiques

His

t.

Cote de gravité
des répercussions
(1-5)

Répercussions
sur les
opérations

Incidence
(O/N)

Santé et
sécurité

Années
2080

Années
pA01510)

Intégrité de
Pinfrastructure

Répercussions
HGEGEETES

Répercussions
sur la réputation

Résultats des risques

Avenir
(2041-
2070)

Etat
actuel

Avenir
(2071-
2100)

stagnante sur les voies de circulation et
dans les zones d’herbe adjacentes.
Des précipitations abondantes pendant
Précipitations plusieurs jours peuvent causer une
Routes abongantes érosion localisée et une surcharge de la
périphériques de endant 3 capacité des égouts pluviaux, a l'origine 9 12 12
I'aérodrome plusieurs ours d’'inondations et d’eau stagnante sur les
P J voies de circulation et dans les zones
d’herbe adjacentes.
Des précipitations de courte durée et de
Précipitations forte intensité pendant plusieurs jours
Routes de coFL’the durée peuvent causer une érosion localisée et
périphériques de ot de forte 3 une surcharge de la capacité des égouts 9 15 15
'aérodrome intensité pluviaux, a 'origine d’inondations et d’eau
stagnante sur les voies de circulation et
dans les zones d’herbe adjacentes.
Routes La sécheresse et le manque d’humidité
périphériques de Sécheresse 3 peuvent provoquer un stress du couvert 3 3 3
I'aérodrome végétal.
Les précipitations abondantes associées a
des ouragans peuvent provoquer une
Routes érosion localisée et une surcharge de la
périphériques de Ouragan 3 capacité des égouts pluviaux, a I'origine 6 8 10
I'aérodrome d’'inondations et d’eau stagnante sur les
voies de circulation et dans les zones
d’herbe adjacentes.
Des précipitations abondantes associées
a des orages peuvent provoquer une
Routes érosion localisée et une surcharge de la
périphériques de Orage 3 capacité des égouts pluviaux, a I'origine 6 8 10
I'aérodrome d’'inondations et d’eau stagnante sur les
voies de circulation et dans les zones
d’herbe adjacentes.
Routes Aucune répercussion.
périphériques de Qualité de l'air 3 0 0 0
I'aérodrome
Routes Réduction de la Aucune répercussion.
périphériques de couverture de 3 0 0 0
I'aérodrome glace lacustre
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Analyse des risques

Climat
(Probabilité) — SSP5-8.5

Catégories de répercussions (conséquences)

Cote de gravité Justification Résultats des risques

Avenir
(2071-
2100)

Avenir
(2041-
2070)

Etat
actuel

Répercussions ) . . . . Cote de gravité
Répercussions  Répercussions Incidence

A ES . 0 ) . des répercussions
o financieres sur la réputation (O/N)
opérations (1-5)

Santé et
sécurité

AEES
2080

RS
2050

Indicateurs
climatiques

Intégrité de

Eléments "
Pinfrastructure

Routes e
o Acidification
périphériques de 3 4
s des lacs
'aérodrome
Routes
périphériques de Salissure 4 4
'aérodrome
Routes Espace
périphériques de P ) 4 4
L envahissante
'aérodrome
Routes Accumulation
périphériques de 4 4
ok de glace
I'aérodrome

Balisage d’aérodrome

Balisage Température
d’aérodrome de l'air
) Température
Balisage Ap
L extrémement
d’aérodrome L,
élevée
Balisage .
9 Canicule

d’aérodrome

Balisage
d’aérodrome

Précipitations
abondantes

Balisage
d’aérodrome

Précipitations
extrémes

Balisage
d’aérodrome

Précipitations
abondantes
pendant
plusieurs jours

Précipitations

Balisage de courte durée
d’aérodrome et de forte
intensité
Balisage .
9 Sécheresse

d’aérodrome

29

Aucune répercussion.
0 0 0
Aucune répercussion.
0 0 0
Aucune répercussion.
0 0 0
De la glace pourrait se former sur les
Oui 3 routes en raison de la proximité du lac. 9 12 12
Une exposition prolongée a des
températures élevées peut entrainer un
dysfonctionnement potentiel ou une 3 5 5
réduction de la durée de vie des
composants électroniques.
Une exposition prolongée a des
températures extrémement élevées peut
entrainer un dysfonctionnement potentiel 3 3 4
ou une réduction de la durée de vie des
composants électroniques.
Une exposition prolongée a des canicules
peut entrainer un dysfonctionnement 3 5 5
potentiel ou une réduction de la durée de
vie des composants électroniques.
Aucune répercussion.
P 0 0 0
Aucune répercussion.
0 0 0
Aucune répercussion.
0 0 0
Aucune répercussion.
0 0 0
Aucune répercussion.
P 0 0 0
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atego ade repe O <10
Oote de gra e altlo ae
Probab 38
Repe ote de gra e e
C ale e ee a e e <10 de Repe Repe ae
éme des répe 04 0
atique 0 080 é & 3 arép O
ope 070 00
. Des ouragans et les vents violents
Balisage . . . N
d'aérodrome Ouragan 3 1 Oui 3 associés causés par des tempétes locales 12 15
peuvent endommager la signalisation.
. Des vents violents et de la gréle associée
Balisage . .
. Orage 3 1 Oui 3 a des orages peuvent endommager la 12 15
d’aérodrome . .
signalisation.
Un niveau élevé de polluants et de
. particules dans I'air peut réduire la
Balisage o . . C . .
. Qualité de l'air 1 Oui 1 visibilité et I'efficacité du balisage 4 5
d’'aérodrome . , .
lumineux des aérodromes. Accumulation
de particules sur les lentilles.
. Réduction de la Aucune répercussion.
Balisage
. couverture de 0 0
d’aérodrome
glace lacustre
Balisage Acidification 4 Aucune répercussion. 0 0
d’aérodrome des lacs
Balisage . Aucune répercussion.
. g Salissure 4 P 0 0
d’aérodrome
Balisage Espéce Aucune répercussion.
s . 4 0 0
d’aérodrome envahissante
Balisage Accumulation . De la glace pourrait se former.
o 4 Oui 1 4 4
d’aérodrome de glace
Do 0O o
Des températures plus élevées et les
canicules pourraient avoir une incidence
Température . sur le bien-étre et la productivité du
Personnel , p 2 2 Qui 2 , p 10 10
de lair personnel (p. ex. épuisement par la
chaleur et coup de chaleur,
déshydratation, stress thermique).
Des températures extrémement élevées et
; les canicules pourraient avoir une
Température incidence sur le bien-étre et la productivité
Personnel extrémement 4 3 2 Oui 3 L. P 9 12
s du personnel (p. ex. épuisement par la
élevée
chaleur et coup de chaleur,
déshydratation, stress thermique).
Des températures plus élevées et les
canicules pourraient avoir une incidence
. . sur le bien-étre et la productivité du
Personnel Canicule 3 2 QOui 3 P 15 15
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personnel (p. ex. épuisement par la
chaleur et coup de chaleur,
déshydratation, stress thermique).
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Climat
(Probabilité) — SSP5-8.5

o Indicateurs . Années
Eléments . . Hist.
climatiques 2050
Précipitations
Personnel P 3
abondantes
Précipitations
Personnel R P 3
extrémes
Précipitations
abondantes
Personnel 3
pendant
plusieurs jours
Précipitations
de courte durée
Personnel 3
et de forte
intensité
Personnel Sécheresse 3
Personnel Ouragan 3
Personnel Orage 3
Personnel Qualité de l'air 3

31

Années
2080

Catégories de répercussions (conséquences)

Répercussions
sur les
opérations

Santé et
sécurité

Intégrité de
Pinfrastructure

Répercussions
HGEGEETES

Analyse des risques

Répercussions
sur la réputation

Incidence

(O/N)

QOui

Cote de gravité

(1-5)

Cote de gravité
des répercussions

Justification

Des précipitations abondantes peuvent
créer des situations dangereuses,
notamment des inondations ou des
surfaces glissantes, qui peuvent
augmenter le risque d’accident et
perturber I'entretien.

Résultats des risques

Avenir
(2041-
2070)

Etat
actuel

Avenir
(2071-
2100)

15

Oui

Des précipitations extrémes peuvent créer
des situations dangereuses, notamment
des inondations ou des surfaces
glissantes, qui peuvent augmenter le
risque d’accident et perturber I'entretien.

10

Oui

Des précipitations abondantes pendant
plusieurs jours peuvent créer des
situations dangereuses, notamment des
inondations ou des surfaces glissantes,
qui peuvent augmenter le risque
d’accident et perturber I'entretien.

Oui

Des précipitations de courte durée et de
forte intensité peuvent créer une situation
dangereuse, notamment des inondations
ou des surfaces glissantes, qui peuvent
augmenter le risque d’accident et
perturber I'entretien.

10

Oui

La sécheresse peut exacerber les risques
de stress thermique et de déshydratation.

Oui

Les ouragans et la gréle, les vents violents
et les précipitations qui y sont associés
peuvent créer des conditions de travail
dangereuses, poser des risques pour la
sécurité ou entraver les activités
d’entretien.

10

Oui

Les orages et la gréle, les vents violents et
les précipitations qui y sont associés
peuvent créer des conditions de travail
dangereuses, poser des risques pour la
sécurité ou entraver les activités
d’entretien.

15

Oui

Cela peut étre & I'origine de problémes de
santé et de problémes respiratoires,
réduire la visibilité et compliquer les
travaux extérieurs et les activités
d’entretien.

10
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Climat Catégories de répercussions (conséquences)
(Probabilité) — SSP5-8.5

Indicateurs . Années Années Santé et Intégrité de

. . ist. o . sur les
climatiques 2050 2080 securitée Iinfrastructure

opérations

Eléments

Analyse des risques

Répercussions

Répercussions | Répercussions

sur la réputation

Incidence
(O/N)

Cote de gravité

Cote de gravité
des répercussions

Justification

Résultats des risques

Avenir
(2041-

Etat
actuel

2070)

Avenir
(2071-
2100)

Réduction de la Aucune répercussion.
Personnel couverture de 3 0 0 0
glace lacustre
Personnel Acidification 3 Aucune répercussion. 0 0 0
des lacs
L’encrassement biologique implique
Personnel Salissure 3 4 4 souyent la Prolifération de bacté.ries 3 4 4
nocives qui peuvent poser des risques
pour la santé du personnel extérieur.
Les espéces envahissantes peuvent étre
Espéce a l'origine de risques supplémentaires
Personnel . 3 4 4 1 Oui pour le personnel (tiqgues et maladie de 3 4 4
envahissante . . .
Lyme, moustiques et virus du Nil
occidental, etc.).
Personnel Accumulation 3 4 4 5 Oui C(Iala peut étre a 'origine de risques de 6 8 8
de glace glissades.
Couloir de services publics
Des températures plus élevées peuvent
entrainer des dilatations et des
contractions thermiques fréquentes, ce qui
Cou!oir de services Temp.érature 3 1 1 Oui pr,ovoqug des fissures et c!es ) 3 5 5
publics de l'air déformations. Cela pourrait entrainer un
stress pour la végétation si les couloirs de
services publics de la ville sont
végétalisés.
Des températures extrémement élevées
peuvent entrainer des dilatations et des
. . Température contractions thermiques fréquentes, ce qui
Couloir de services N . . ) . .
publics iextre}mement 3 2 2 Oui entraine des_; fissures et des déformations. 6 6 8
élevée Cela pourrait entrainer un stress pour la
végeétation si les couloirs de services
publics de la ville sont végétalisés.
Les canicules peuvent entrainer des
dilatations et des contractions thermiques
Couloir de services _ . fréquent?s, ce qui provoque des fissures
publics Canicule 3 3 2 Oui et des déformations. Cela pourralt. . 6 10 10
entrainer un stress pour la végétation si
les couloirs de services publics de la ville
sont végétalisés.
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Analyse des risques

Climat Catégories de répercussions (conséquences)
(Probabilité) — SSP5-8.5

Cote de gravité Justification Résultats des risques

. . . . o Répercussions ) . ) . . Cote de gravité . Avenir Avenir
_ Indicateurs . Années | Annees Santé et Intégrité de Répercussions  Reéepercussions Incidence ) . Etat
Eléments . . Hist. o - sur les . . . . des répercussions (2041- (2071-
climatiques 2050 2080 sécurité Pinfrastructure o financieres sur la réputation ((e71\)] actuel

opérations (1-5) 2070) 2100)
Des précipitations abondantes peuvent
provoquer une érosion localisée et une
surcharge de la capacité des égouts
pluviaux, a l'origine d’'inondations et d’eau
stagnante a la surface des couloirs de

services publics de la ville.

Couloir de services | Précipitations

3 3 3 1 Oui 3
publics abondantes u

Des précipitations extrémes peuvent
provoquer une érosion localisée et une
surcharge de la capacité des égouts
pluviaux, a l'origine d’inondations et d’eau
stagnante a la surface des couloirs de
services publics de la ville.

Couloir de services | Précipitations

. ~ 3 3 3 1 Oui 3
publics extrémes

Des précipitations abondantes pendant
plusieurs jours peuvent provoquer une
érosion localisée et une surcharge de la
3 3 3 1 Oui 3 capacité des égouts pluviaux, a l'origine 9 12 12
d’'inondations et d’eau stagnante a la
surface des couloirs de services publics
de la ville.

Précipitations
Couloir de services | abondantes
publics pendant
plusieurs jours

Les précipitations de courte durée et de
forte intensité peuvent provoquer une
érosion localisée et une surcharge de la
3 2 3 1 Oui 3 capacité des égouts pluviaux, a I'origine 9 15 15
d’'inondations et d’eau stagnante a la
surface des couloirs de services publics
de la ville.

Précipitations
Couloir de services | de courte durée
publics et de forte
intensité

La sécheresse et le manque d’humidité
1 1 Oui 1 peuvent provoquer un stress du couvert 3 3 3
végétal.

Couloir de services

publics Sécheresse 3

Les ouragans associés a des pluies
intenses et des vents forts peuvent
provoquer une érosion localisée et une
2 2 2 1 QOui 2 surcharge de la capacité des égouts 6 8 10
pluviaux, a I'origine d’inondations et d’eau
stagnante a la surface des couloirs de
services publics de la ville.

Couloir de services

publics Ouragan 3

Les orages accompagnés de pluies
intenses et de vents forts peuvent
2 2 2 1 QOui 2 provoquer une érosion localisée et une 6 8 10
surcharge de la capacité des égouts
pluviaux, a l'origine d’'inondations et d’eau

Couloir de services

O 3
publics rage
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C ale e ee a e e <10
atique 0 080 é &

Couloir de services o .

. Qualité de l'air
publics

. . Réduction de la

Couloir de services

. couverture de
publics

glace lacustre

Couloir de services | Acidification 4
publics des lacs
Couloir de services .

. Salissure 4
publics
Couloir de services | Espéce 4
publics envahissante
Couloir de services | Accumulation 4

publics

de glace

34

Oui 1

04

070 00
stagnante a la surface des couloirs de
services publics de la ville.
Aucune répercussion.

0 0
Aucune répercussion.

0 0
Aucune répercussion.

0 0
Cela peut obstruer I'écoulement de I'eau
et étre a 'origine d’accumulations d’eau et 4 4
d’eau stagnante.
Aucune répercussion.

0 0
De la glace pourrait se former a la surface 4 4

des couloirs de services publics de la ville.
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Mémaoire sur a I'évaluation de la vulnérabilité aux changements climatiques

Evénement a

risque

Composantes du

projet

Risque

Mesure d’adaptation ou traitement des risques proposé

Calendrier de mise

en ceuvre

Efficacité

. m E et E: ajuster les horaires de travail aux moments les plus frais de la journée ou la nuit.
Température o i s , A - T o .
de Pair Personnel 10 | Po!mque : assurer un acces a de I'eau et encourager les pauses réguliéres pour eviter les maladies liees a la chaleur. E et E, politique Efficace
m Veiller a ce que les plans d’intervention et de dotation en personnel d’'urgence intégrent les événements climatiques.
Température m E et E: ajuster les horaires de travail aux moments les plus frais de la journée ou la nuit.
extrémement | Personnel 12 m Politique : assurer un acceés a de I'eau et encourager les pauses réguliéres pour éviter les maladies liées a la chaleur. E et E, politique Efficace
élevée m Veiller a ce que les plans d’intervention et de dotation en personnel d’'urgence intégrent les événements climatiques.
m Conception : utiliser des surfaces ou une végétation a fort albédo pour réduire I'absorption de chaleur et éventuellement améliorer
Surface de la ot . ,
RESA 15 la visibilité. _ _ ‘ . Conception, Eet E Efficace
m E et E : effectuer des inspections et des travaux d’entretien réguliers de la surface des RESA.
Conception : utiliser des matériaux résistants a la chaleur et capables de résister & des températures plus élevées.
Mettre en place des capteurs thermiques ou des systemes de surveillance pour suivre les variations de température et signaler les
Murs antibruit 10 problémes potentiels liés a 'exposition a la chaleur. Conception, E et E Efficace
m E et E : effectuer des inspections fréquentes (mensuelles) pour vérifier s'il y a des signes de dommages liés a la chaleur ou aprés
un événement.
m Conception : installer un systéme de refroidissement pour I'équipement critique des aides a la navigation.
m Améliorer lisolation de I'équipement sensible des aides a la navigation pour le protéger de I'exposition a la chaleur et utiliser des
revétements réfléchissants.
Aides 2 Ia m E et E . effectuer deslinspectiqns et une surveille}nce régulierement (chaque semaine ou apres les canicules) pendant les canicules Conception, E et E, _
navigation 10 afin de cerner et de régler ra_lpldement tout pr.obleme. N _ ) o ) . o politique Efficace
Installer des capteurs thermiques pour surveiller les conditions des aides a la navigation et détecter tout probleme potentiel lié a
Canicule I'exposition a la chaleur.
m Politique : élaborer des plans d’intervention pour remédier aux dommages causés par les événements climatiques aux aides a la
navigation.
Chaussées des m Conception : s’assurer que la plage supérieure de température de conception de la chaussée refléte les températures et les
aér_odromes 15 canicules futures. Inclur? des additifs_ ou desf améliorations qui, réduis?nt les bourrele_ts. ) . Conception, E et E Efficace
(voies de m E et E : augmenter la fréquence des inspections de la chaussée en réponse aux canicules (pendant et apres un événement).
circulation B et D)
Routes m Conception : s’assurer que la plage supérieure de température de conception de la chaussée reflete les températures et les
périphériques de 15 canicules futures. Inclure des additifs ou des améliorations qui réduisent les bourrelets. Conception, E et E Efficace
'aérodrome E et E : augmenter la fréquence des inspections de la chaussée en réponse aux canicules (pendant et aprés un événement).
E et E : ajuster les horaires de travail aux moments les plus frais de la journée ou la nuit.
Personnel 15 m Politique : assurer un acces a de I'eau et encourager les pauses réguliéres pour éviter les maladies liées a la chaleur. E et E, politique Efficace
Veiller a ce que les plans d’intervention et de dotation en personnel d’'urgence intégrent les événements climatiques.
Couloir de 10 m E et E : augmenter la fréquence des inspections de la chaussée en réponse aux canicules (pendant et aprés un événement). EetE Efficace
services publics
m Conception : concevoir un systeme de drainage avec une capacité accrue pour traiter de grands volumes d’eau lors des
événements de précipitations abondantes (systéme mineur et route terrestre majeure). .
Surface de la ) . ) \ . . ) s \ Conception, E et E, .
RESA 15 m E e;t _E_. e_ffectuer les inspections et les travaux d’entretien nécessaires des éléments de la surface des RESA aprés les politique Efficace
précipitations abondantes.
Précipitations m Politique : veiller a ce que les plans d’intervention et de dotation en personnel d’'urgence intégrent les événements climatiques.
abondantes m Conception : concevoir un systéme de drainage avec une capacité accrue pour traiter de grands volumes d’eau lors des
Chaussées des événements de précipitations abondantes. Conception. E et E
aérodromes (B et 15 m E et E : effectuer des inspections et des travaux d’entretien fréquents des éléments des chaussées d’aérodromes apres les pl' L ’ Efficace
D) précipitations abondantes. politique
m Politique : veiller a ce que les plans d’intervention et de dotation en personnel d’'urgence intégrent les événements climatiques.

36




PortsToronto

Aire de sécurité d’extrémité de piste
Mémaoire sur a I'évaluation de la vulnérabilité aux changements climatiques

Evénement a

risque

Composantes du

projet

Risque

Mesure d’adaptation ou traitement des risques proposé

Calendrier de mise

en ceuvre

Efficacité

prendre des mesures rapides pour prévenir les dommages.

m E et E : augmenter la fréquence des inspections des murs et des palplanches des quais apres les événements de précipitations
Rive et murs du 10 abondantes. E et E. politique Efficace
quai Surveiller les tendances a long terme du niveau du lac en vue d’une planification préalable. » Polltig
Politique : veiller a ce que les plans d’'intervention et de dotation en personnel d’'urgence intégrent les événements climatiques.
Conception : concevoir un systéeme de drainage avec une capacité accrue pour traiter de grands volumes d’eau lors des
Routes événements de précipitations abondantes (systéme mineur et route terrestre majeure). .

L . . . , . ) . s : . . f o Conception, E et E, ,
périphériques de 15 m E et E : effectuer les inspections et les travaux d’entretien nécessaires des éléments des voies de service aprés les précipitations olitique Efficace
I'aérodrome abondantes. politiq

Politique : veiller a ce que les plans d’'intervention et de dotation en personnel d’'urgence intégrent les événements climatiques.
Politique : organiser des formations sur la gestion des conditions météorologiques extrémes et I'intervention en cas d’événement
météorologique extréme, notamment concernant la détermination des indicateurs potentiels d’inondation et la compréhension des
ratigues de travail sécuritaires. . .
Personnel 15 pratique s . . , s o N E et E, politique Efficace
m Veiller a ce que les plans d’intervention et de dotation en personnel d’'urgence integrent les événements climatiques.
m S’assurer que les systémes de notification tiennent compte des événements météorologiques de précipitations et d’inondations
potentielles et garantir une dotation en personnel appropriée.
m Conception : concevoir un systéme de drainage avec une capacité accrue pour traiter de grands volumes d’eau lors des
. événements de précipitations abondantes (systéme mineur et route terrestre majeure). .
Couloir de _ . . : . . . 1A . . . , Conception, E et E, ,
. . 15 m E et E : effectuer les inspections et les travaux d’entretien nécessaires des éléments des couloirs de services publics de la ville Iy Efficace
services publics . o politique
apres les précipitations abondantes.
Politique : veiller a ce que les plans d’intervention et de dotation en personnel d’'urgence intégrent les événements climatiques.
m Conception : concevoir un systéme de drainage avec une capacité accrue pour traiter de grands volumes d’eau lors des
Surface de la 15 événements de précipitations extrémes (systeme mineur et route terrestre majeure). Conception, E et E, Efficace
RESA m E et E : effectuer une inspection et des travaux d’entretien des éléments de la surface des RESA apreés les précipitations extrémes. politique
m Politique : veiller a ce que les plans d’intervention et de dotation en personnel d’'urgence intégrent les événements climatiques.
m Conception : concevoir et assurer un drainage adéquat autour des murs antibruit pour éloigner I'eau et I'empécher de s’accumuler.
I m E et E : effectuer des inspections et des travaux d’entretien (chaque semaine ou aprés un événement) afin de déceler et de corriger | Conception, E et E, ,
Murs antibruit 10 . ) X ) iy Efficace
rapidement tout signe de dommages causés par I'eau. politique
m Politique : veiller a ce que les plans d’intervention et de dotation en personnel d’'urgence intégrent les événements climatiques.
Aides a la E et E : s’assurer que de nouvelles aides a la navigation sont incluses dans les circuits d’'urgence en cas de pannes de courant
navigation otentielles causées par des événements climatiques. . .
g 10 p, P . C natq . . < E et E, politique Efficace
m S’assurer que des aides a la navigation sont incluses dans les systémes de surveillance a distance.
Précipitations Elaborer des plans d’intervention pour remédier aux dommages causés par les événements climatiques aux aides a la navigation.
extrémes Conception : installer des systémes de drainage efficaces autour des clotures de sécurité pour détourner I'eau et 'empécher de
Clétures de s'accumuler a la base. Conception, E et E
SECUItS 10 m E et E : effectuer des inspections et des travaux d’entretien avant et aprés les événements extrémes importants, afin de déceler et 2Iiti he ’ Efficace
de réparer tout dommage causé par I'eau ou tout probléme structurel. poiitig
m Politique : veiller a ce que les plans d’intervention et de dotation en personnel d’'urgence intégrent les événements climatiques.
Chaussées des m Conception : concevoir un systéme de drainage avec une capacité accrue pour traiter de grands volumes d’eau lors des
aérodromes événements de précipitations abondantes (systéme mineur et route terrestre majeure). Conception, E et E, ,
. 15 ) . . \ . iz . . . . N ”, Efficace
(voies de m E et E : effectuer l'inspection et I'entretien des éléments des chaussées d’aérodromes aprés les précipitations extrémes. politique
circulation B et D) Politique : veiller a ce que les plans d’intervention et de dotation en personnel d’'urgence intégrent les événements climatiques.
E et E : augmenter la fréquence des inspections des murs et des palplanches des quais (chague semaine ou apres les événements
Rive et murs de précipitations extrémes). " ,
. 1 X ., . . , . . " . E et E, politi Effi
du quai z m Installer des systémes automatisés pour diffuser des alertes lorsque les niveaux d’eau atteignent des seuils critiques, afin de et E, politique cace
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Calendrier de mise

Efficacité

risque projet en ceuvre
Politique : veiller a ce que les plans d’intervention et de dotation en personnel d’'urgence intégrent les événements climatiques.
Conception : concevoir un systéme de drainage avec une capacité accrue pour traiter de grands volumes d’eau lors des
Routes événements de précipitations extrémes (systeme mineur et route terrestre majeure). .
SN . L - . : . R L. Conception, E et E, .
périphériques de 15 E et E : inspecter et entretenir frequemment les éléments des voies de service (chaque semaine ou apres les événements de olitique Efficace
'aérodrome précipitations extrémes). politig
Politique : veiller a ce que les plans d’intervention et de dotation en personnel d’'urgence intégrent les événements climatiques.
Politique : veiller a ce que les plans d’intervention et de dotation en personnel d’'urgence integrent les événements climatiques.
Personnel 10 E,tabllr des sys:te_mes_de survelllfance m_eteorologlq_ue et des'protocoles de,communlc_:atlon pour fou_rnlr des mises a jour en temps Politique Efficace
réel sur les précipitations et les inondations potentielles. Utiliser ces données pour ajuster les horaires de travail et assurer la
seécurité du personnel.
Conception : concevoir un systéme de drainage avec une capacité accrue pour traiter de grands volumes d’eau lors des
. événements de précipitations abondantes (systéme mineur et route terrestre majeure). .
Couloir de _ . . : . . . 14 . . . . Conception, E et E, ,
. . 15 E et E : effectuer les inspections et les travaux d’entretien nécessaires des éléments des couloirs de services publics apres les Iy Efficace
services publics PN politique
précipitations abondantes.
Politique : veiller a ce que les plans d’intervention et de dotation en personnel d’'urgence intégrent les événements climatiques.
Conception : concevoir un systéme de drainage avec une capacité accrue pour traiter de grands volumes d’eau lors des
événements de précipitations extrémes (systeme mineur et route terrestre majeure). .
Surface de la ) ) .- . \ . i . R Conception, E et E, )
12 E et E : effectuer fréequemment l'inspection et I'entretien des éléments de la surface des RESA (chaque semaine ou aprés les I, Efficace
RESA - P . : politique
événements de précipitations abondantes pendant plusieurs jours).
Politique : veiller a ce que les plans d’intervention et de dotation en personnel d’'urgence intégrent les événements climatiques.
. Conception : concevoir un systéme de drainage avec une capacité accrue pour traiter de grands volumes d’eau lors des
Chausseées des - R . ) N : _
. événements de précipitations abondantes pendant plusieurs jours (systeme mineur et route terrestre majeure). .
aérodromes ) , , , ) , s i . | Conception, E et E, .
(voies de 12 E gt _E_. e_ffectuer des inspections et des_ travqux d’entretien fréquents des éléments des chaussées d’aérodromes apres les politique Efficace
; . précipitations abondantes pendant plusieurs jours.
circulation B et D) . . R .- . . , s . . .
Politique : veiller a ce que les plans d’'intervention et de dotation en personnel d’'urgence intégrent les événements climatiques.
Conception : utiliser des matériaux résistants a la corrosion pour les rideaux de palplanches métalliques verticaux et d’autres
Précipitati composants afin d’éviter les dommages provoqués par une exposition prolongée a I'eau.
ak;i%lg;r?t:eosns Rive et murs du E et E : augmenter la fréquence des inspections des murs et des palplanches des quais (chaque semaine ou aprées les Concention. E et E
; 12 précipitations abondantes). ption, ’ Efficace
pendant quai . o : . , . . " , politique
plusieurs jours Installer des systémes au_tomatlses pour d!ffuser des alertes lorsque les niveaux d’eau atteignent des seuils critiques, afin de
prendre des mesures rapides pour prévenir les dommages.
Politique : veiller a ce que les plans d’intervention et de dotation en personnel d’'urgence intégrent les événements climatiques.
Conception : concevoir un systéme de drainage avec une capacité accrue pour traiter de grands volumes d’eau lors des
Routes événements de précipitations abondantes pendant plusieurs jours (systeme mineur et route terrestre majeure). .
L . . ) . ; . L) . . . 5 Conception, E et E, .
périphériques de 12 E et E : effectuer fréequemment l'inspection et I'entretien des éléments des voies de service (chaque semaine ou aprés les olitique Efficace
I'aérodrome événements de précipitations abondantes pendant plusieurs jours). politiq
Politique : veiller a ce que les plans d’intervention et de dotation en personnel d’'urgence intégrent les événements climatiques.
Conception : concevoir un systéme de drainage avec une capacité accrue pour traiter de grands volumes d’eau lors des
. événements de précipitations abondantes pendant plusieurs jours (systeme mineur et route terrestre majeure). .
Couloir de ] , . ) , . ‘2 . ) . . X Conception, E et E, .
. : 12 E et E : effectuer fréequemment l'inspection et I'entretien des éléments des couloirs de services publics (chaque semaine ou aprés " Efficace
services publics L e X . politique
les événements de précipitations abondantes pendant plusieurs jours).
Politique : veiller a ce que les plans d’'intervention et de dotation en personnel d’'urgence intégrent les événements climatiques.
Précipitations | Surface de la Conception : concevoir un systéeme de drainage avec une capacité accrue pour traiter de grands volumes d’eau lors des Conception, E et E, ,
15 - R . . iy N . ) o Efficace
de courte RESA événements de précipitations de courte durée et de forte intensité (systeme mineur et route terrestre majeure). politique
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E et E : effectuer fréquemment l'inspection et I'entretien des éléments de la surface des RESA (chaque semaine ou aprés les
événements de précipitations de courte durée et de forte intensité).
Politique : veiller a ce que les plans d’'intervention et de dotation en personnel d’'urgence intégrent les événements climatiques.

Calendrier de mise

en ceuvre

Efficacité

Murs antibruit

10

Conception : concevoir et assurer un drainage adéquat autour des murs antibruit pour éloigner I'eau et 'empécher de s’accumuler.
E et E : effectuer des inspections et des travaux d’entretien réguliers (hebdomadaires ou aprés les événements de précipitations de
courte durée et de forte intensité) pour cerner et traiter rapidement tout signe de dommages provoqués par I'eau.

Politique : veiller a ce que les plans d’intervention et de dotation en personnel d’'urgence intégrent les événements climatiques.

Conception, E et E,
politique

Efficace

Aides a la
navigation

10

E et E : installer des systémes d’alimentation de secours, comme des générateurs, pour s’assurer que les aides a la navigation
restent opérationnelles pendant les pannes de courant provoquées par des conditions météorologiques extrémes.

Mettre en ceuvre des systémes de surveillance a distance pour suivre I'état opérationnel des éléments des aides a la navigation et
cerner les problemes découlant des précipitations de courte durée et de forte intensité.

Politique : élaborer des plans d’intervention pour remédier aux dommages causés par les événements climatiques aux aides a la
navigation.

E et E, politique

Efficace

Clotures de
sécurité

10

Conception : élever la base des poteaux et des clétures au-dessus des niveaux d’inondation prévus pour éviter les dommages
provoqués par I'eau et I'érosion du sol.

Installer des systémes de drainage efficaces autour des clbtures de sécurité pour détourner I'eau et 'empécher de s’accumuler a la
base.

E et E : effectuer des inspections et des travaux d’entretien réguliers avant et aprés les événements extrémes, afin de déceler et de
réparer tout dommage causé par I'eau ou tout probléme structurel.

Politique : veiller a ce que les plans d’intervention et de dotation en personnel d’'urgence intégrent les événements climatiques.

Conception, E et E,
politique

Efficace

Chaussées des
aérodromes
(voies de
circulation B et D)

15

Conception : concevoir un systéme de drainage avec une capacité accrue pour traiter de grands volumes d’eau lors des
événements de précipitations de courte durée et de forte intensité (systeme mineur et route terrestre majeure).

E et E : effectuer fréequemment l'inspection et I'entretien des éléments des chaussées d’aérodromes (chaque semaine ou aprés les
événements de précipitations de courte durée et de forte intensité).

Politique : veiller a ce que les plans d’intervention et de dotation en personnel d’'urgence intégrent les événements climatiques.

Conception, E et E,
politique

Efficace

Rive et murs du
quai

10

Conception : utiliser des matériaux résistants a la corrosion pour les rideaux de palplanches métalliques verticaux et d’autres
composants afin d’éviter les dommages provoqués par une exposition prolongée a I'eau.

E et E : augmenter la fréquence des inspections des murs et des palplanches des quais (chaque semaine ou aprés les événements
de précipitations de courte durée et de forte intensité).

Installer des systémes automatisés pour diffuser des alertes lorsque les niveaux d’eau atteignent des seuils critiques, afin de
prendre des mesures rapides pour prévenir les dommages.

Politique : veiller a ce que les plans d’intervention et de dotation en personnel d’'urgence intégrent les événements climatiques.

Conception, E et E,
politique

Efficace

Routes
périphérigues de
'aérodrome

15

Conception : concevoir un systéme de drainage avec une capacité accrue pour traiter de grands volumes d’eau lors des
événements de précipitations extrémes (systéme mineur et route terrestre majeure).

E et E : inspecter et entretenir fréquemment les éléments des voies de service (chague semaine ou apres les événements de
précipitations de courte durée et de forte intensité).

Politique : veiller a ce que les plans d’'intervention et de dotation en personnel d’'urgence intégrent les événements climatiques.

Conception, E et E,
politique

Efficace

Personnel

10

E et E : organiser des formations sur la gestion des conditions météorologiques extrémes et I'intervention en cas d’événement
météorologique extréme, notamment concernant la détermination des indicateurs potentiels d’inondation et la compréhension des
pratiques de travail sécuritaires.

Politique : élaborer des plans d’intervention et de dotation en personnel d’'urgence pour faire face aux événements climatiques.
Etablir des systémes de surveillance météorologique et des protocoles de communication pour fournir des mises a jour en temps
réel sur les précipitations et les inondations potentielles. Utiliser ces données pour ajuster les horaires de travail et assurer la
sécurité du personnel.

E et E, politique

Efficace
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Couloir de
services publics

15

Conception : concevoir un systéme de drainage avec une capacité accrue pour traiter de grands volumes d’eau lors des
événements de précipitations extrémes (systéme mineur et route terrestre majeure).

E et E : inspecter et entretenir frequemment les éléments des couloirs de services publics (chaque semaine ou apreés les
événements de précipitations de courte durée et de forte intensité).

Politique : veiller a ce que les plans d’intervention et de dotation en personnel d’'urgence intégrent les événements climatiques.

Conception, E et E,
politique

Efficace

Ouragan

Surface de la
RESA

10

Conception : concevoir des réseaux d’égouts pluviaux dotés d’'une capacité adéquate pour traiter de grands volumes d’eau
(systéme mineur et route terrestre majeure).

E et E : effectuer l'inspection et I'entretien réguliers des réseaux d’égouts pluviaux (chaque semaine ou aprés un événement) pour
s’assurer qu’il n'y a pas de blocages et qu’ils peuvent fonctionner efficacement lors des précipitations abondantes.

Politigue : mettre en ceuvre et maintenir des systémes d’alerte précoce pour fournir des alertes a I'avance en cas de conditions
météorologiques extrémes, ce qui permet de prendre des mesures de protection en temps opportun.

Conception, E et E,
politique

Efficace

Murs antibruit

10

Conception : intégrer les principes de conception résistante aux ouragans pour s’assurer que tous les composants peuvent résister
aux ouragans.

E et E : effectuer des inspections et des travaux d’entretien fréquents (hebdomadaires ou aprés un événement) afin de cerner et de
corriger toute faiblesse ou vulnérabilité potentielle dans le systéeme de murs antibruit.

Politique : veiller a ce que les plans d’'intervention et de dotation en personnel d’'urgence intégrent les événements climatiques.

Conception, E et E,
politique

Efficace

Aides a la
navigation

10

E et E : installer des systémes d’alimentation de secours, comme des générateurs, pour que les aides a la navigation restent
opérationnelles pendant les pannes de courant provoquées par des conditions météorologiques extrémes.

Mettre en ceuvre des systémes de surveillance a distance pour suivre I'état opérationnel des aides a la navigation et cerner les
problémes provoqués par les ouragans.

Politique : élaborer des plans d’intervention pour remédier aux dommages causés par les événements climatiques aux aides a la
navigation.

E et E, politique

Efficace

Clotures de
sécurité

15

Conception : élever les composants critiques, comme la signalisation, pour prévenir les dommages causés par I'eau et maintenir la
visibilité pendant les inondations.

Utiliser des systémes de montage flexibles pour la signalisation afin d’en permettre le déplacement sans entrainer de dommages.
E et E : effectuer une surveillance et un entretien réguliers (hebdomadaires ou apreés un événement) avant et aprés les ouragans
afin de cerner et de réparer rapidement les problémes et les dommages.

Politique : veiller a ce que les plans d’'intervention et de dotation en personnel d’'urgence intégrent les événements climatiques.

Conception, E et E,
politique

Efficace

Chaussées des
aérodromes
(voies de
circulation B et D)

10

Conception : concevoir des réseaux d’égouts pluviaux dotés d’'une capacité adéquate pour traiter de grands volumes d’eau
(systéme mineur et route terrestre majeure).

E et E : effectuer I'inspection et I'entretien réguliers des réseaux d'égouts pluviaux pour s’assurer qu’il n’y a pas de blocages et
gu’ils peuvent fonctionner efficacement (chaque semaine ou aprés un événement).

Politiqgue : mettre en ceuvre et maintenir des systémes d’alerte précoce pour fournir des alertes a 'avance en cas de conditions
météorologiques extrémes, ce qui permet de prendre des mesures de protection en temps opportun.

Conception, E et E,
politique

Efficace

Rive et murs du
quai

15

Conception : concevoir des rivages et des murs de quai avec des caractéristiques de conception résistante aux ouragans, y
compris des structures de renforcement pour résister aux vents forts et aux ondes de tempéte.

E et E : installer des systémes de surveillance météorologique pour suivre les prévisions d’ouragans et diffuser des alertes
précoces, afin d’aider a la préparation et a l'intervention efficaces en cas de tempéte.

Politique : élaborer des plans d’intervention et de dotation en personnel d’'urgence pour faire face aux événements climatiques.

Conception, E et E,
politique

Efficace

Routes
périphériques de
'aérodrome

10

Conception : concevoir des réseaux d’égouts pluviaux dotés d’'une capacité adéquate pour traiter de grands volumes d’eau
(systéme mineur et route terrestre majeure).

E et E : effectuer I'inspection et I'entretien réguliers des réseaux d’égouts pluviaux pour s’assurer qu’il n’y a pas de blocages et
qu’ils peuvent fonctionner efficacement (chaque semaine ou aprés un événement).

Politiqgue : mettre en ceuvre et maintenir des systémes d’alerte précoce pour fournir des alertes a 'avance en cas de conditions
météorologiques extrémes, ce qui permet de prendre des mesures de protection en temps opportun.

Conception, E et E,
politique

Efficace
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Balisage
d’aérodrome

15

Conception : concevoir un systéme de balisage lumineux d’aérodrome résistant aux vents violents et réduire la charge du vent sur
les composants comme les feux encastrés et la signalisation.

E et E : mettre en ceuvre des systémes d’alimentation de secours, comme des générateurs, pour s’assurer que le balisage
lumineux reste opérationnel au cas ou le systeme principal tomberait en panne en raison des ouragans.

Politique : veiller a ce que les plans d’intervention et de dotation en personnel d’'urgence intégrent les événements climatiques.

Conception, E et E,
politique

Efficace

Personnel

10

E et E : organiser des formations sur la gestion des conditions météorologiques extrémes et l'intervention en cas d’événement
météorologique extréme, notamment concernant la détermination des signes potentiels d’'inondation et la mise en ceuvre de
méthodes de travail sécuritaires.

Politique : veiller a ce que les plans d’'intervention et de dotation en personnel d’'urgence intégrent les événements climatiques.
Etablir des systémes de surveillance météorologique et des protocoles de communication pour fournir des mises a jour en temps

réel sur les ouragans, utiliser ces renseignements pour ajuster les horaires de travail et donner la priorité a la sécurité du personnel.

E et E, politique

Efficace

Couloir de
services publics

10

Conception : concevoir des réseaux d’égouts pluviaux dotés d’'une capacité adéquate pour traiter de grands volumes d’eau
(systéme mineur et route terrestre majeure).

E et E : effectuer l'inspection et I'entretien réguliers des réseaux d’égouts pluviaux pour s’assurer qu’il n’y a pas de blocages et
qgu’ils peuvent fonctionner efficacement (chaque semaine ou aprés un événement).

Politigue : mettre en ceuvre et maintenir des systémes d’alerte précoce pour fournir des alertes a I'avance en cas de conditions
météorologiques extrémes, ce qui permet de prendre des mesures de protection en temps opportun.

Conception, E et E,
politique

Efficace

Orage

Surface de la
RESA

10

Conception : concevoir des réseaux d’égouts pluviaux dotés d’'une capacité adéquate pour traiter de grands volumes d’eau
(systéme mineur et route terrestre majeure).

E et E : effectuer l'inspection et I'entretien réguliers des réseaux d’égouts pluviaux pour s’assurer qu’il n’y a pas de blocages et
qgu’ils peuvent fonctionner efficacement (chaque semaine ou aprés un événement).

Politigue : mettre en ceuvre et maintenir des systémes d’alerte précoce pour fournir des alertes a I'avance en cas de conditions
météorologiques extrémes, ce qui permet de prendre des mesures de protection en temps opportun.

Conception, E et E,
politique

Efficace

Murs antibruit

10

Conception : intégrer les principes de conception résistante aux vents pour s’assurer que tous les composants peuvent résister aux
orages.

E et E : effectuer des inspections et des travaux d’entretien fréquents afin de cerner et de corriger toute faiblesse ou vulnérabilité
potentielle dans le systéme de murs antibruit (chaque semaine ou aprés un événement).

Politique : veiller a ce que les plans d’'intervention et de dotation en personnel d’'urgence intégrent les événements climatiques.

Conception, E et E,
politique

Efficace

Aides a la
navigation

15

E et E : installer des systémes d’alimentation de secours fiables, comme des générateurs, pour s’assurer que les aides a la
navigation restent opérationnelles pendant les pannes de courant provoquées par des conditions météorologiques extrémes.
Mettre en ceuvre des systémes de surveillance a distance pour suivre I'état opérationnel des aides a la navigation et cerner les
problémes provoqués par les orages.

Politique : élaborer des plans d’intervention pour remédier aux dommages causés par les événements climatiques aux aides a la
navigation.

E et E : effectuer des inspections et des travaux d’entretien fréquents de tous les éléments d’aides a la navigation pour s’assurer
gu’ils sont en bon état et capables de résister aux orages (chaque semaine ou aprés un événement).

E et E, politique

Efficace

Clotures de
sécurité

15

Conception : choisir un matériau capable de résister a des vents forts et a des précipitations abondantes.

Appliquer des revétements ou des produits d’étanchéité résistants a I'eau pour protéger les matériaux contre les dommages
provoqués par I'eau.

E et E : effectuer une surveillance et un entretien réguliers chaque semaine ou aprés les orages afin de cerner et de réparer
rapidement tout probléme ou dommage.

Politique : veiller a ce que les plans d’'intervention et de dotation en personnel d’'urgence intégrent les événements climatiques.

Conception, E et E,
politique

Efficace

Chaussées des
aérodromes
(voies de
circulation B et D)

10

Conception : concevoir des réseaux d’égouts pluviaux dotés d’'une capacité adéquate pour traiter de grands volumes d’eau
(systeme mineur et route terrestre majeure).

E et E : effectuer I'inspection et I'entretien réguliers des réseaux d’égouts pluviaux pour s’assurer qu’il n’y a pas de blocages et
qgu’ils peuvent fonctionner efficacement (chaque semaine ou aprés un événement).

Conception, E et E,
politique

Efficace
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Politique : mettre en ceuvre et maintenir des systémes d’alerte précoce pour fournir des alertes a I'avance en cas de conditions
météorologiques extrémes, ce qui permet de prendre des mesures de protection en temps opportun.

Calendrier de mise

en ceuvre

Efficacité

Rive et murs du
quai

15

Conception : concevoir des rives et des murs de quai de sorte qu’ils résistent aux effets des vents violents et des précipitations
abondantes associées aux orages.

E et E : installer des systémes de surveillance météorologique pour suivre les prévisions de tempétes et diffuser des alertes
précoces, afin d’aider a la préparation et a I'intervention efficaces en cas de tempéte.

Politique : veiller a ce que les plans d’intervention et de dotation en personnel d’'urgence intégrent les événements climatiques.

Conception, E et E,
politique

Efficace

Routes
périphérigues de
'aérodrome

10

Conception : concevoir des réseaux d’égouts pluviaux dotés d’'une capacité adéquate pour traiter de grands volumes d’eau
(systéme mineur et route terrestre majeure).

E et E : effectuer l'inspection et I'entretien réguliers des réseaux d’égouts pluviaux pour s’assurer qu’il n’y a pas de blocages et
qgu’ils peuvent fonctionner efficacement (chaque semaine ou aprés un événement).

Politigue : mettre en ceuvre et maintenir des systémes d’alerte précoce pour fournir des alertes a 'avance en cas de conditions
météorologiques extrémes, ce qui permet de prendre des mesures de protection en temps opportun.

Conception, E et E,
politique

Efficace

Balisage
d’aérodrome

15

Conception : concevoir un systéme d’éclairage d’aérodrome résistant aux vents violents et réduire au maximum la charge du vent
sur les composants comme les feux encastrés et la signalisation.

E et E : installer des systémes de surveillance météorologique pour suivre I'évolution des tempétes et fournir une alerte précoce.
Politique : veiller a ce que les plans d’'intervention et de dotation en personnel d’'urgence intégrent les événements climatiques.

Conception, E et E,
politique

Efficace

Personnel

15

Politique : veiller a ce que les plans d’'intervention et de dotation en personnel d’'urgence intégrent les événements climatiques.
Etablir des systémes de surveillance météorologique et des protocoles de communication pour fournir des mises a jour en temps
réel sur les orages, utiliser ces renseignements pour ajuster les horaires de travail et donner la priorité a la sécurité du personnel.

Politique

Efficace

Couloir de
services publics

10

Conception : concevoir des réseaux d’égouts pluviaux dotés d’'une capacité adéquate pour traiter de grands volumes d’eau
(systéme mineur et route terrestre majeure).

E et E : effectuer l'inspection et I'entretien réguliers des réseaux d’égouts pluviaux pour s’assurer qu’il n’y a pas de blocages et
qgu’ils peuvent fonctionner efficacement (chaque semaine ou aprés un événement).

Politigue : mettre en ceuvre et maintenir des systémes d’alerte précoce pour fournir des alertes a I'avance en cas de conditions
météorologiques extrémes, ce qui permet de prendre des mesures de protection en temps opportun.

Conception, E et E,
politique

Efficace

Qualité de l'air

Aides a la
navigation

10

E et E : installer des systémes de surveillance de la qualité de I'air pour surveiller les niveaux de polluants et ajuster les calendriers
d’entretien et les mesures de protection au besoin.

Améliorer I'étanchéité de tous les composants critiques et des connexions pour bloquer les contaminants et assurer la durabilité a
long terme.

Politique : veiller a ce que les plans d’intervention et de dotation en personnel d’'urgence intégrent les événements climatiques.

E et E, politique

Efficace

Personnel

10

Politique : veiller a ce que les plans d’'intervention et de dotation en personnel d’'urgence intégrent les événements climatiques.
Etablir des systémes de communication efficaces pour informer rapidement le personnel de I'évolution de la qualité de I'air et des
mesures requises.

Ajuster les horaires de travail pour réduire I'exposition du personnel a la mauvaise qualité de I'air.

Proposer de la formation sur les effets sur la santé d’'une mauvaise qualité de l'air et sur les pratiques exemplaires afin de réduire
I'exposition au maximum.

Politique

Efficace

Accumulation
de glace

Routes
périphérigues de
'aérodrome

12

Conception : envisager I'utilisation de capteurs de température de la chaussée.
Politigue : effectuer une inspection de routine des revétements routiers et fournir des interventions et des communications
appropriées pour informer les utilisateurs. Assurer la formation du personnel et la sensibilisation aux glissades et aux chutes.

Conception,
politique

Efficace
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