COMMISSION CONSULTATIVE DE L'ENVIRONNEMENT
DE L'AERODROME DE TOULOUSE BLAGNAC

Compte-rendu de la séance
du 30 novembre 2022

La séance s'est tenue sous la présidence de Serge JACOB, secrétaire général de la
préfecture de la Haute-Garonne.

La liste des participants est annexée au présent compte-rendu.
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M. JACOB (Préfecture) salue les participants et ouvre la séance a 14h30. M. JACOB
rappelle que cette séance constitue la premiére réunion de la CCE qu'il préside, aprés
trois réunions du comité permanent tenues les 6 juillet, 23 septembre et 21 octobre
demiers. Il a été convenu que les comités permanents ne devaient pas étre des
chambres d'enregistrement des ordres du jour de la CCE, mais bien des instances
préparatoires, sur le fond, aux réunions de la commission consultative de
I'environnement.

M. JACOB salue, au préalable, I'entrée en CCE, en qualité de membre suppléant, de
M. GAUTIER, représentant le collectif Coeur de quartier Saint-Martin-du-Touch. Il est
précisé aux membres de la CCE que I'Association de défense de I'environnement et de
la qualité de la vie & Ancely et aux Arénes romaines a souhaité céder son siége de
suppléant au collectif Coeur de quartier Saint-Martin-du-Touch, ce qui a été acté par un
arrété préfectoral modificatif, le 17 novembre dernier.

Il est, ensuite, procédé a I'appel des participants et a la vérification du quorum.
L’ordre du jour est constitué de quatre points et de questions diverses :

1 Etat d’avancement des mesures du PPBE 2018-2013, dont les suites des
expérimentations relatives & la modification des trajectoires vers le nord et I'étude
d’impact selon I'approche équilibrée (30 minutes) ;

2 Dispositifs de surveillance du bruit aérien (50 minutes) :
- présentation du systéme CASPER ;
- présentation du systéme BRUITPARIF ;
- échanges sur les capteurs de Merville et de Billieres.

3  Projet d’arrété ministériel relatif & I'utilisation des moteurs auxiliaires de puissance
des aéronefs (APU) - (15 minutes)

4 Prochaines cartes stratégiques de bruit (CSB) (20 minutes).
5 Questions diverses (de 5 a 15 minutes).

Dans un premier temps, le compte rendu de la CCE du 1° mars 2022 est soumis a
I'approbation des participants. Cette séance avait principalement pour objet de recueillir
lavis de la CCE sur le projet de PPBE 2018-2023. Il est demandé si ce document
appelle des objections ou des oppositions.

Mme BEER-DEMANDER (Association de défense du quartier Fontaine-Lestang
Arénes) rappelle avoir tenu, le 1 mars dernier, des propos liminaires et souhaite
procéder de méme lors de la présente séance. Cette présentation avait fait 'objet d'une
réponse de la part de M. Olagnon qui n’apparait pas dans le compte-rendu. Cette
réponse, qui qualifiait ses propos d'inintéressants et ne correspondant pas a I'ordre du
jour, doit &tre retranscrite dans ce compte rendu, qui a pourtant €té signé par le nouveau
secrétaire général.

Mme BEER-DEMANDER suggére, a ce sujet, de réécouter l'enregistrement de la
séance et indique qu’en I'état, elle ne peut pas valider ce compte rendu.

M. JACOB (Préfecture) prend note de cette demande qu’il propose d'annexer au
procés-verbal et accepte que les bandes soient réécoutées afin de lever toute

incompréhension.

M. FAVREL (CCNAAT) indique que la demande a été transmise il y a un mois et
s'étonne, dés lors, qu'elle N'ait pas été traitée dans l'intervalle afin que le compte rendu
de la CCE puisse étre approuvé. Il est regrettable que cette demande nait fait I'objet
jusqu’ici d’aucune réponse ni commentaire.

Mme ENJAUME ( Préfecture) précise avoir réécouté I'enregistrement a la suite de cette
demande, sans parvenir a identifier les propos attribués a M. Olagnon. Elle se dit préte a
les réécouter avec Mme BEER-DEMANDER afin d'identifier exactement le moment et la
teneur des propos non retranscrits.



M. FAVREL (CCNAAT) précise que l'intervention relevait du droit d'initiative, dont il a été
fait usage lorsque la CCE a majoritairement demandé I'étude relative au couvre-feu.
M. Olagnon avait répondu qu’une telle demande ne relevait pas de I'ordre du jour et ne
correspondait pas aux maniéres usuelles de procéder. Ces propos faisaient
immédiatement suite & la lecture par Mme BEER-DEMANDER de la demande
majoritaire de la CCE, ainsi que de la liste des personnes y ayant souscrit. Cette
intervention a été balayée d'un revers de main par M. Olagnon.

Mme BEER-DEMANDER (Association de défense du quartier Fontaine-Lestang-
Arénes) sollicite la possibilité de tenir des propos liminaires.

M. JACOB (Préfecture) constate I'impossibilité d'approuver, ce jour, le compte rendu de
la réunion du 1% mars 2022. |l rappelle que les CCE se réunissent a une faible fréquence
et propose qu'il soit pris note de la demande de Mme BEER-DEMANDER et
M. FAVREL. A l'occasion d’'une prochaine réunion, il pourra étre mentionné la prise en
compte ou non de la demande en fonction de ce qui aura ou non pu étre identifié a
I'écoute de l'enregistrement concerné. Il serait cependant souhaitable d'inviter les
membres de la CCE a se prononcer sur la totalité du document, afin de ne pas entrainer
un retard de plusieurs mois. |l s’enquiert d’autres remarques éventuelles.

M. FAVREL (CCNAAT) juge impossible d’approuver ce document, dans la mesure ou
une remarque majeure porte sur un droit d’initiative qui, soutenu majoritairement par les
membres de la CCE, s’est trouvé bafoué.

M. JACOB (Préfecture) demande si cette objection est partagée par I'ensemble de la
CCE ou bien si elle n'est formulée par ses auteurs qu'en leur nom propre. L'avis des
autres membres de la CCE sur la conformité ou non du document est donc demandé,
afin gu'il en soit tenu compte de maniére democratique.

M. CREBASSA (ATB) a été informé de cette difficulté. La bande a bien été écoutée,
sans qu'il n’ait pu étre trouvé trace des propos que les demandeurs souhaitaient voir
figurer au compte rendu. Il semble qu’en I'espéce, chaque partie soit de bonne foi.
Par ailleurs, excepté sur ce point, 'ensemble du compte rendu ne semble pas
présenter de difficulté ; il souscrit donc a la proposition d'une approbation sous
réserve.

M. JACOB (Préfecture) demande si cette proposition regoit 'agrément de la CCE.
Constatant I'absence d'objection, il propose donc d’approuver le compte rendu sous
réserve du point spécifié¢ par Mme BEER-DEMANDER et M. FAVREL, qui fera l'objet
de vérifications.

Il propose de passer au premier point de 'ordre du jour.

1. Etat d’avancement des mesures du PPBE 2018-2023, dont les suites des
expérimentations portant sur la modification des trajectoires vers le nord et I'étude
d’impact selon Papproche équilibrée

Mme LAVENAC (DSAC) rappelle les étapes franchies lors de la derniere CCE qui
s’est tenue le 1er mars 2022 et au cours de laquelle le projet de PPBE a regu un avis
favorable. Ce document a fait 'objet d'une consultation publique ouverte du 23 mars
au 22 mai 2022. Un rapport de synthése des contributions publiques a ensuite été
publié¢. Sa version définitive a été signée par les organismes compétents pour
assurer le suivi des mesures prescrites par le PPBE, a savoir I'exploitant de
Faérodrome, ATB, ainsi que la DSAC Sud et le SNA Sud et a été approuvée par
arrété préfectoral du 4 octobre 2022.

Il a été convenu que chaque réunion de la CCE inclue un point sur ['état
d’avancement des mesures du PPBE. Le projet de document destiné a présenter un
tel suivi a été examiné en CP-CCE afin d’en acter le format.

Il est proposé de passer en revue I'ensemble des 34 mesures inscrites a ce
document. Le PPBE proprement dit inclut 29 mesures, auxquelles sont ajoutées cing
mesures relatives aux régles d'urbanisme et qui feront I'objet d'un suivi sous le méme



format.

La colonne « statut » comporte quatre niveaux :

- vert foncé, pour les mesures mises en ceuvre ou actives de fagon permanente ;
- vert clair, pour les mesures en cours dans les temps prévus ;

- orange, pour les mesures a engager ou en risque ;

- rouge, pour les mesures en retard ou abandonnées.

Pour rappel, les mesures sont réparties selon les catégories « SPOC » et « R », cette
derniére étant relative a I'étude d’impact selon 'approche équilibrée. Les membres de
la CCE pouvant visualiser le tableau projeté, les mesures ne seront pas ici abordées
dans le détail. Les mesures S concernent la réduction du bruit a la source. La
premiére d’entre elles, portant sur la classification, dispose d'un statut orange : en
effet, I'échéance initialement fixée en 2022 s’est avérée trop optimiste. Les nouveaux
groupes acoustiques ont été mis en ceuvre le 1% avril 2022 ; cependant, tous les
certificats acoustiques n’ont pas été mis a jour par les compagnies aériennes, de
sorte que les données ne sont pas toutes disponibles. Elles devraient I'étre au
premier trimestre 2023.

Toujours en matiére de réduction du bruit a la source, la mesure S02, intitulée
« Poursuivre l'engagement d'ATB de maitriser les vols en coeur de nuit», sera
examinée finement lors de I'observatoire « coeur de nuit » a programmer courant
janvier. Pour la saison d'été, des actions de sensibilisation ont été entreprises par
I'exploitant auprés des compagnies aériennes pour diminuer le nombre de vols
commerciaux de passagers programmeés en cceur de nuit. Cependant, I'aéroport de
Toulouse a subi des vols retardés (dits « vols basculants »), qui se sont trouvés
reprogrammés en coeur de nuit. Comme évoqué ce matin par IACNUSA, c'est une
conséquence des difficultés survenues a I'échelon national ou international cet éte.
Davantage de détails sur cette mesure pourront étre présentés au sein de
I'observatoire « cosur de nuit ». Mme Lavenac rappelle qu'aucun vol commercial de
passagers n'a été programmé pour la saison hivernale.

Concernant la mesure S03, qui concerne Airbus, la tendance demeure au maintien
d’un nombre trés faible de vols en coeur de nuit. Ici encore, les données seront
rendues publiques dans le cadre de I'observatoire « cosur de nuit ».

L'exposé se poursuit sur les mesures « P », relatives a la planification. La premiére
d’entre elles, P01, concerne les moyens de suivi des nouvelles constructions dans
les zones A et B du PEB (Toulouse, Blagnac, Cornebarrieu, Colomiers). Un travail a
été initi€, en ce sens, avec les services de l'urbanisme de ces collectivités. Les outils
a disposition permettront de suivre ces informations et l'indicateur pourra étre publié
en 2023. Le statut de la mesure est donc vert clair.

Concernant la mesure P02, ces mémes réunions ont été élargies a la zone C du
PEB. Cela concerne les communes de Daux, Merville, Mondonville et Ramonville.
Des réunions ont ainsi été organisées avec les services de lurbanisme de la
communauté de communes des Hauts Tolosans et du SICOVAL. Au terme de ces
échanges, lobjectif réside dans I'obtention d’indicateurs consolidés au premier
semestre 2023.

M. CARIVEN (Aussonne Environnement) s’enquiert de la commune d'Aussonne,
non mentionnée dans cet exposé.

Mme LAVENAC (DSAC) confirme que celle-ci est concernée par la mesure relative aux
zones A et B du PEB. Absente du document projeté, elle est bien incluse dans les
études.

S’agissant de la mesure P03 relative au rachat de logements dans la zone | du PGS,
une premiére étape consiste a réaliser un travail d’inventaire visant a identifier le bati
concerné. Celui-ci n'a pas encore été conduit, mais la commande en a été passée,
au travers des réunions qui ont eu lieu avec les différents services d’'urbanisme.



La deuxieme étape, menée en paralléle, réside dans l'analyse juridique de la
faisabilité d’une telle mesure. Enfin, la troisieme étape consistera en la rédaction
d’une note consolidant 'expression du besoin et sa faisabilité juridique.

La mesure P04 afférente au programme d’aide a l'insonorisation des logements est
en cours. Les programme d’aide est actif. Une CCAR dématérialisée a été tenue le
15 septembre, une prochaine CCAR dématérialisée est prévue en décembre, puis
une CCAR pléniére sera programmée en début d’année 2023.

La mesure P05 porte sur la lisibilité de la méthodologie utilisee pour réaliser des
estimations de population. La premiére étape consiste en une réunion de la DSAC
avec les services de l'urbanisme et les organismes habilités : celle-ci n’a pas été
programmée a ce jour mais devrait I'étre en décembre 2022 ou janvier 2023.

M. CARIVEN (Aussonne Environnement) demande si cette réunion concernera
toutes les communes.

Mme LAVENAC (DSAC) confirme qu'elle impliquera toutes les communes concernées
par le PEB.

Concernant la mesure P06 prévoyant la réalisation de cartes annuelles de bruit,
celle-ci se trouve encore dans les temps prévus puisque la carte 2022 sera publiée
en 2023.

La mesure P07 consiste a étudier I'opportunité de revoir le PEB et le PGS ; celle-ci
est identifiée comme étant en risque. En effet, leur révision dépendra des résultats de
'étude d’impact selon I'approche équilibrée, d’ou le classement de la mesure en

orange.
M. DUBOIS (DSAC) présente les résultats des mesures « O » relatives aux
procédures opérationnelles. Celles-ci étant relativement nombreuses, il est proposé
de les examiner de maniére groupée.

La premiére d'entre elles porte sur I'utilisation limitée des inverseurs de poussée,
systéme permettant aux avions de ralentir sur une distance plus courte mais qui
s’avére bruyant. Cette mesure était déja intégrée au code de bonne conduite, qui
préconisait la limitation des inverseurs de poussée sauf raison opérationnelle (vent,
état de la piste). Des campagnes ont été mises en place afin de s'assurer que cette
prescription était bien respectée. Une nouvelle campagne est prévue au premier
semestre 2023.

Un second point spécifique concerne les groupes auxiliaires de puissance (APU). Un
point de l'ordre du jour de la présente séance porte sur cette question : il s'agit
d’examiner un arrété, dont la portée est plus large que ce que prévoit la mesure O02.
Celle-ci prévoyait 'équipement des postes : cela étant désormais le cas, la mesure

est close.
S’en suit un ensemble de mesures opérationnelles, qu’il ne semble pas utile
d’examiner en détail puisque la majeure partie des membres de cette instance les

connait. La premiére consiste a étudier les possibilités de décoller depuis le seuil de
piste en nuit compléte, de sorte a éloigner les décollages de Toulouse d’un kilometre.

M. GUTIERREZ (Maison de Quartier de Bagatelle / Comité de quartier Papus
Tabar-Bordelongue) demande si cette mesure s’applique également aux déecollages
de jour.

M. DUBOIS (DSAC) précise gu’'elle ne concerne que la nuit complete.

M. GUTIERREZ (Maison de Quartier de Bagatelle / Comité de quartier Papus
Tabar-Bordelongue) juge cela ridicule.

M. DUBOIS (DSAC) indique que sa seule application a la période de nuit ne s'avere
pourtant pas aisée.

La mesure suivante consiste a privilégier la piste la plus a l'ouest, pour laquelle
I'empreinte sonore des avions s’avére nettement moins importante.



Cette pratique étant déja répandue en coeur de nuit, il s’agit de trouver les moyens de
I'étendre sur la nuit compléte.

La troisieme mesure de ce groupe vise a définir une méthode de travail pour utiliser
un QFU préférentiel. Le QFU désigne le sens de décollage : il s’agit ici d’essayer de
compenser le basculement du nord vers le sud constaté depuis une dizaine
d’'années, en lien avec les changements du trafic. Toutes ces mesures doivent étre
coordonnées opérationnellement entre contrdleurs aériens et pilotes, de sorte que
leurs modalités, leurs conditions et les précautions a prendre soient parfaitement
balisées. Il est, en effet, exclu de dégrader la sécurité.

La semaine derniére, une réunion s’est tenue avec I'ensemble des chefs pilotes des
compagnies aériennes exergant a Toulouse, afin de leur expliquer les enjeux de ces
mesures en termes d’environnement et de santé. Le contenu de ces mesures leur a
été présenté. Cette rencontre a permis de constater une grande motivation, une
grande conscience de la nécessité de progresser sur ces sujets de la part des chefs
pilote. Les travaux vont commencer a un niveau plus technique, puisqu'il s’agit de
disposer de mesures applicables par toutes les compagnies quels que soient leurs
avions, leurs procédures d’exploitation ou leurs systémes de gestion (FMS). De telles
mesures neécessitent du temps. Par exemple, si le décollage du seuil améne le pilote
a considérer qu’il dispose d'un kilométre de plus et donc a mobiliser moins de
puissance, le bénéfice de la mesure risque d'étre perdu. La prochaine réunion, qui
portera sur la définition de méthodes plus précises, devrait avoir lieu au premier
trimestre 2023. Le travail est bien engagé, avec des acteurs motivés : on ne peut
donc qu'espérer que des nouvelles concrétes puissent étre données lors de la

prochaine CCE.

Une mesure a plus long terme porte sur la mise en place d’une bretelle « fast exit »
non perpendiculaire a la piste, permettant ainsi de quitter cette derniére a une vitesse
plus importante. Cela peut faciliter la mise en ceuvre de la mesure 004, méme si
I'opportunité est encore a vérifier.

D’autres mesures visent & définir les meilleurs profils de montée pour les vols qui
decollent face au nord-ouest. Plusieurs solutions existent, de la montée la plus rapide
possible avec des moteurs a grande puissance (donc plus bruyants), aux montées
plus lentes mobilisant moins de puissance, ces différentes fagons de procéder
impliquant des impacts variables sur les différentes zones concernées. Des
demandes ont été exprimées clairement par TADEA, notamment dans le cadre des
groupes de travail tenus fin 2021. |l s’agit ainsi de définir les préconisations qui seront
adressées aux compagnies aériennes pour leurs décollages face au nord.

Cette mesure est prévue pour le courant de 2023.

M. JACOB (Préfecture) suggére de laisser se dérouler la présentation avant de
ménager un temps de questions-réponses.

M. DUBOIS (DSAC) aborde les mesures O08 et 009, qui relévent plus de la
gouvernance. Elles visent a déterminer la maniére de tirer les legons des
expérimentations de trajectoire, conduites pour Fune entre 2019 et 2020 et pour
Fautre depuis 2019. Il s'agit de définir la méthode de concertation, la fagcon de
communiquer aupreés des parties concernées et d’assurer le suivi des changements.
Le but est de diminuer la nuisance en s’assurant que chacun puisse participer au
processus.

La mesure O10 porte sur la mise en place d'une procédure environnementale de
départ en QFU32. Inscrite au PPBE 2018-2023, cette mesure a débuté en 2019. On
peut ainsi considérer que toutes les étapes prévues par la procédure définie par le
ministere et approuvée par TACNUSA ont été franchies. Ce travail a cependant
donné lieu & beaucoup de protestations et de tensions : aussi, il est prévu de
présenter un bilan détaillé aux communes concernées, afin de partager le plus
d'éléments factuels possible méme si la conclusion peut diverger quant a la marche a
suivre.



Enfin, la derniere mesure « O » concerne |'accompagnement des nouvelles
trajectoires par la mise en place d’un volume de protection environnementale (VPE).
Cela consiste a s’assurer que, sur les nouvelles trajectoires, les flux d'avions soient
vraiment canalisés. |l s'agit notamment d’éviter que les avions ne dévient vers l'ouest,
au-dessus des villes de Daux et de Larra, communes les plus pénalisées par ces
nouvelles trajectoires. Ce sujet doit étre étudié en 2023.

Mme LAVENAC (DSAC) présente les mesures « C » relatives a la communication et a
linformation.

Les mesures C0O1 et CO3 ont fait I'objet d'un groupe de travail, qui s’est réuni a trois
reprises. Le document présenté a été envoyé aux membres de la CCE avant la
derniére de ces réunions, qui s’est tenue le 9 novembre 2022. ATB va adresser une

nouvelle proposition.

La mesure C04 reléve d'une démarche nouvelle consistant en la mise en csuvre
d’une communication pour chaque nouvelle ouverture ou modification de ligne.
L’exploitant, sur ce point, a procédé a trois retours auprés de la CCE. Cette
démarche se poursuit.

La mesure CO5 concerne la mise a jour des fonds de cartes des circuits
constructeurs. Le travail est en cours entre Airbus et le SNA Sud. Il devrait pouvoir
étre finalisé trés prochainement.

L'outil CASPER, dont I’ optimisation de I'exploitation se poursuit, a apporté des points
trés positifs.

Enfin, la derniére mesure « C» concerne des rencontres annuelles avec les
compagnies aériennes. A I'occasion d’'une réunion entre le SNA, ATB et les chefs
pilotes, les sujets environnementaux ont ainsi pu étre évoqués. Les attentes relatives
au coeur de nuit et les évolutions possibles sur la nuit compléte ont été exprimées.
Ces éléments ont recu un trés bon accueil, 'ensemble des acteurs ayant pris
conscience de la nécessité d'un travail collectif sur ces sujets. |l est d'ailleurs prévu
d’organiser prochainement des réunions de travail plus ciblées sur certains points, au
premier semestre 2023.

Par ailleurs, s'agissant des derniéres mesures suivies, la DGAC fera remonter
lensemble des remarques formulées au sein des groupes de travail sur certains
aspects réglementaires, notamment la question de l'obsolescence de [isolation
phonigue ou de divers parameétres d’isolation. Il sera fait part a la CCE de la teneur
de ces échanges.

M. DUBOIS (DSAC) évoque la mesure « R ». Chacun est prét a contribuer a I'étude
d'impact selon 'approche équilibrée, de fagon a déterminer les mesures de restriction
qui seraient de nature & améliorer la situation a Blagnac. Néanmoins, de telles études
sont conduites sous I'égide d’'une autorité de supervision. Or, jusqu'au S avril 2022,
cette autorité était la DGAC. Le Conseil d’Etat a statué sur le fait que ceci ne pouvait
plus étre le cas. Le Gouvernement doit donc désigner une nouvelle autorité de
supervision : dés que cela sera fait, 'étude pourra étre lancée le plus rapidement
possible.

M. JACOB (Préfecture) souligne que le tableau des mesures PPBE n’est pas fige.
Un échange trés intéressant s'est tenu lors du dernier CP-CCE sur la mesure de
Iefficacité des actions. Il n’est plus question désormais de revenir sur la définition des
indicateurs et le catalogue des mesures, mais bien de vérifier et mesurer leur état
d’avancement ainsi que leur efficacité opérationnelle. Il serait opportun de s’atteler a
cette tache dans le cadre d’'un groupe de travail a réunir début 2023.

Deés lors, il ne faut pas confondre groupe de travail et CCE, cette derniére étant une
instance ou sont validées des orientations stratégiques et prises les décisions y
afférentes.

Par ailleurs, il parait nécessaire de dépasser collectivement un certain paradoxe en
matiére de temporalité. Certaines mesures sont a cinétique lente ou moyenne, tandis



que d’autres peuvent ére mises en oeuvre plus rapidement. Or, chaque partie,
constructeurs d'avions, exploitant, DGAC, élus ou fonctionnaires, souhaitent voir
progresser le plus rapidement possible des sujets dont les délais de développement
sont différents.

Les modalités du travail collectif doivent épouser ces cinétiques. Il est important que
le citoyen connaisse la maniére dont les procédures et les réglementations sont
construites, ainsi que le temps nécessaire a cette élaboration. Cette attitude permet a
chacun de mieux se comprendre. Il s’agit, ici, d'un principe fondamental dont I'année
2023 devrait étre imprégnée.

Il convient, par ailleurs, de rappeler les propos tenus dans la matinée par le président
de 'ACNUSA : le rapport de l'autorité n’est pas a mettre dans un tiroir, mais doit au
contraire étre consulté réguliérement. Il s’agit d’'un document riche et dense.
L’ACNUSA est une autorité indépendante de controle, dont les recommandations
doivent étre respectées. Celle-ci recommande ainsi au ministre en charge de
I'aviation civile de mettre en place des restrictions horaires en fonction du bruit certifié
des aéronefs en approche et en survol, et non plus en fonction des marches
acoustiques des aéronefs. Cet élément n’est pas anodin. Les réflexions collectives
doivent porter sur la maniére d’'intégrer les recommandations de TACNUSA et de les
décliner non seulement sur la plate-forme de Blagnac mais aussi au-dela, avec les
représentants des collectivités concernées, trés investis sur ces sujets. En effet, il ne
saurait &tre question de « cloner » des mesures mises en place par exemple a Bale-
Mulhouse, quoique trés intéressantes (sur le fret, notamment), mais bien de les
décliner territorialement. 1l convient d’examiner ce qui se pratique ailleurs afin d’en
tirer le meilleur parti.

Les membres de la CCE sont a présent invités a poser leurs questions.

M. BOUREAU (Conseil départemental) suggére la tenue de deux réunions de travail.
L’'une porterait spécifiquement sur les mesures, afin de les préciser et de les affiner.
La seconde permettrait I'application des préconisations et des recommandations de
FTACNUSA a la plate-forme de Blagnac.

M. LAGORCE (Communes n'appartenant pas a un E.P.C.l. compétent - Daux et
Merville) prend la parole au nom des mairies de Daux, Larra et Grenade. Celles-Ci
émettent les plus vives contestations quant a la décision qui s’esquisse sur la
généralisation des trajectoires FISTO / LACOU. Depuis trois ans, I'augmentation des
nuisances sonores constatée sur ces trois collectivités est sans commune mesure
avec les chiffres annoncés dans le dossier d’enquéte publique. Un dossier a été
réguliérement actualisé depuis 2020 sur cette question et remis a M. Dubois. Par
exemple, a Daux, le 18 novembre, la moiti€ des vols détectés par Bruitparif aux
écoles dépassaient les 65 dB.

Pour rappel, la CCE a rendu un avis négatif sur cette généralisation il y a un an,
tandis que TACNUSA a émis un certain nombre de réserves.

Une réunion sera organisée avec les élus des collectivités concernées, ce dont
M. Dubois est ici remercié. Elle permettra d’établir un bilan de cette expérimentation
et d’examiner la maniére dont ont été levées les réserves. |l est instamment demandé
qu’'une mesure réelle du bruit soit réalisée sur toutes les communes, I'objectif ne
consistant pas a déplacer les nuisances d'une commune a lautre. L'exercice
permettra de fonder la réflexion sur des éléments concrets et factuels.

Il est souhaité qu’un état objectif des bruits soit établi et que des voies d’amélioration
soient enfin étudiées. Certaines ont été proposées dans le cadre des études relatives
au PPBE, par la commune d’Aussonne, notamment dans le groupe 3. Cela répond a
la proposition de réintégrer ces mesures dans le PPBE. Enfin, les communes citées
ne pourront pas accepter que ces nouvelles trajectoires généralisées constituent
I'état initial de la carte du bruit 2022, puisqu’elles reviennent a augmenter les bruits
quantifiés dans le cadre du PEB précédent.



M. JACOB (Préfecture) revient sur les réunions suggérées précédemment. Celles-Ci
devront permettre de s'assurer du respect des réserves formulées par le
commissaire-enquéteur. Il conviendra, le cas échéant, de connaitre la cause des
écarts entre le réel et la mesure telle que mentionnée par le commissaire-enquéteur.
Ces propos devront étre documentés par des chiffres et des régles de calcul, de
facon a s’entendre sur les données. Les critéres retenus peuvent étre critiqués mais,
dés lors qu'ils sont légitimés, il est impératif de s’y référer et de mesurer I'existant par
rapport a ces critéres. Ne pas adopter une telle pratique ne pourrait qu'entretenir la
cacophonie entre le réel et la théorie.

M. LAFONTAN (Stop aux Nuisances des avions sur Merville - SNAM) souhaite
poser deux questions et procéder a un bref historique de la situation de Merville a
F'usage des nouveaux membres de la CCE. Depuis plusieurs CCE, la parole a éteé
laissée & ceux qui connaissent une augmentation des nuisances, en I'occurrence la
commune de Daux. Merville est d’autant plus consciente de la nécessité de cette
expression gu'elle a elle-méme subi de telles augmentations en 2003.

L’association SNAM a accueilli trés favorablement 'annonce de la pérennisation de
ces trajectoires. Cette association a été fondée en 2003, a la suite d'importants
changements de procédures au nord. La premiére d'entre elles correspond aux
départs FISTO / LACOU dont il est question ce jour, la seconde a tous les vols en
direction Nord-Est, Est et Sud-Est, dite « BISBI » et dont il sera sans doute question
en 2023. Ces deux changements simultanés ont, du jour au lendemain, soumis la
commune de Merville a une situation difficilement supportable. A I'époque, en effet,
les avions se sont mis a survoler le cceur de la commune, sans qu’'une enquéte
publique ne soit menée comme le veut 'usage actuellement. Le coeur de Grenade
était également concerné. Depuis 2003, I'association SNAM est membre de la CCE,
au sein de laquelle elle n'a cessé d'étre force de proposition, cherchant avec les
services de I'Etat a améliorer la situation & Merville en visant a maintenir une
démarche claire, ouverte et toujours constructive.

Fin 2007, une étude a été conduite au sujet de la modification de ces procédures,
aboutissant cing ans plus tard a une amélioration qui faisait pour la premiere fois
appel a la navigation satellitaire. Cette amélioration a été approuvée a I'unanimité par
la CCE.

Aujourd’hui, I'étude en question, lancée en 2016, a recu un avis favorable du
commissaire-enquéteur, assorti de six réserves. La vérification de I'exécution de ces
réserves fera en effet partie des discussions a venir. Trois recommandations ont par
ailleurs été formulées. L'ACNUSA a, dans le méme temps, recommandé, sous
réserve de l'avis du commissaire-enquéteur, la mise en ceuvre rapide des travaux
permettant d’aboutir a la création de deux procédures. On peut d'ailleurs s’étonner de
la durée de telles procédures, certes dans un contexte marqué par la covid et de
nombreuses contestations. La levée de ces réserves a été présentée en avril 2021 et
en octobre 2021, montrant clairement le bien-fondé de I'expérimentation. Le bilan
environnemental s’avére en effet positif, fondé entre autres sur le critére des
nuisances NA65, avec 25 événements. Si ce critére fait certes souvent polémique, il
permet de travailler les propositions de maniére objective. D’autres criteres peuvent
bien s{r étre utilisés. Concernant le vote défavorable de la CCE sur la pérennisation
de ces trajectoires, 'association SNAM et la mairie de Merville ont conjointement
rédigé une analyse, transmise aux administrations concernées en janvier 2021. La
pérennisation de ces procédures FISTO / LACOU respecte l'intérét général.

Pour rappel, le nord de Merville est toujours survolé par la trajectoire nord FISTO
conventionnelle. Cela ouvre d’autres questions sur le caractére obligatoire ou non de
la navigation par satellite pour les constructeurs. Par ailleurs, les virages vers l'est
survolent le coeur de Merville, du fait des dispersions liées aux performances de
Pavion et en I'absence d’obligation de respecter un volume protégé.

M. Dubois peut étre remercié pour sa décision tenant compte de l'intérét général ;
malgré le climat tendu constaté au travers des réseaux sociaux et des médias, ou ont



été publiés des articles orientés et non contredits. Cela est important pour maintenir
un climat sain et serein.

Une question porte sur la date d'officialisation de cette pérennisation. Au cours de la
réunion matinale avec FACNUSA, il a été question de purger les différents recours. |
est d'ailleurs curieux de constater que ces recours sont survenus une fois la
pérennisation annoncée, alors gqu'ils auraient pu étre déposés il y a trois ans. Cette
maniére de procéder ne vise qu’a allonger les débats, voire a les rendre impossibles,
ce qui n'est pas acceptable.

Par ailleurs, dans le courrier annongant la pérennisation des trajectoires, il est fait
mention d’'une contre-proposition de l'association APEL. On peut, dés lors, se
demander a quel titre Larra propose des modifications de trajectoire sans faire partie
de la CCE ni étre directement concernée. Alors qu'une importance certaine est
attribuée au dialogue, la proposition d’'une association est pourtant annoncée sans
que les parties prenantes ne soient au courant.

Ces pratiques raménent au fonctionnement connu en 2003 et en 2016, et il est a
espérer gu’elles ne se reproduiront plus.

M. DUBOIS (DSAC) explique la longueur de la procédure par plusieurs raisons, dont
la crise sanitaire qui a entrainé un impact sur le trafic et la capacité & mesurer le bruit
des différentes trajectoires. De plus, il a été considéré, d’un point de vue juridique,
que cette procédure était susceptible d’entrainer des actions en justice, d'ou la
nécessité de s'assurer d’'un déroulement irréprochable de toutes ses étapes. Le pire
consisterait, en effet, a clore un dossier avant de voir celui-ci ouvert a nouveau par la
justice. Par ailleurs, il s'agissait de travailler dans une réelle volonté d'écoute et de
respect de tous, notamment des personnes pénalisées par la procédure. Si celles-ci
peuvent estimer qu’il n'a pas été tenu compte de leurs propos, elles n’en ont pas
moins été entendues. Quant a FAPEL, si cette association ne dispose pas, en effet,
d’un statut lui permettant d’émettre une proposition en CCE, un dialogue a été
engagé avec elle comme avec toute partie souhaitant échanger sur ces
questions afin de ne pas ajouter « l'insulte a la blessure ». Il est néanmoins apparu
que la contre-proposition présentée par I'APEL, en rapprochant excessivement les
vols de Merville, contrevenait ainsi a@ une des réserves formulées par le commissaire-
enquéteur. L'APEL a, dés lors, demandé une modélisation qui puisse le prouver. Ceci
étant fait, il est désormais possible de montrer a I'association les résultats obtenus
ainsi que de discuter de la méthode, également contestée, en présence d’experts.
L’étude de cette contre-proposition représente ainsi davantage un enjeu de respect
de ses auteurs plus gu’une remise en cause de la procédure. Il parait désormais
important, en effet, que cette procédure puisse étre close rapidement.

M. JACOB (Préfecture) rappelle I'impossibilité de déplacer 'aéroport. De méme, les
collectivités ont connu un développement considérable dont il faut tenir compte. Par-
dessus tout, I'administration souhaite éviter de voir les associations ou les
collectivités s’opposer les unes aux autres. L’objectif est de rechercher le meilleur ou
le moins mauvais compromis possible, en vue d'une amélioration globale. Cela
implique 'amélioration de la situation du plus grand nombre. Or, pour y parvenir, il est
nécessaire que les faits soient objectivés et que les décisions prises ou a prendre
soient comprises et accompagnées de toute la pédagogie qui convient.

Il importe, enfin, de ne pas confondre le vécu réel des citoyens avec certains
fantasmes. Le ressenti est toujours sujet a débat ; il doit étre objectivé sans pour
autant étre négligé. Il est important que les associations ne s'opposent pas entre
elles.

M. LAGORCE (Communes n'appartenant pas a un E.P.C.l. compétent - Daux et
Merville) rappelle que sa demande concerne I'état du bruit avant I'expérimentation.
Or, cette donnée n’a pas été mesurée. Pendant I'expérimentation, les données
SENTINELLE et des données de bruit ont été obtenues. Il s’agit désormais de vérifier
si I'état réel des nuisances sonores correspond ou non a ce qui était prévu et
d'améliorer les outils de modélisation.



Seuls 25 habitants de Daux auraient d(i étre concernés. Toutefois, la situation
actuelle concerne I'ensemble du cceur de village.

Il s'agit donc bien d'objectiver la situation.

Mme BEER-DEMANDER (Association de défense du quartier Fontaine-Lestang
Arénes) considére que la saturation de I'espace aérien est atteinte, au nord comme
au sud: il s’agit donc d’'un méme combat. Par ailleurs, rien n'est figé: il est
nécessaire de continuer a discuter sur une réalit¢ qui n'est pas de l'ordre du
fantasme. La situation est réellement difficile et trop de personnes sont impactées
pour qu’il en soit fait fi. Le dossier reste donc ouvert.

En matiére de temporalité, il est, par ailleurs, constaté qu’'une planche signée par
Toulouse Métropole a été présentée aux personnes publiques associées et
consultées sur le futur PLUIH. Il y est mentionné le fait que I'avion impacte 1 % des
personnes, soit 5 000 personnes. Pourtant, on compte 40 000 personnes exposees
au seuil de 55 dB en 2007. Ce chiffre de 5 000 habitants n’est sourcé par aucun
document de référence ; 'étude en question mélange tous les seuils appliqués au
ferroviaire, au routier ou a l'aérien. Or, si 'on évoque le nécessaire rétablissement de
la confiance, il est primordial d’établir des documents qui reflétent la réalite.

Par ailleurs, la mesure 12 du PPBE, ajoutée par la DSAC et ATB, exprime comme
indicateur le pourcentage de postes au contact équipés en 400 Hz. Or, dans le
compte rendu de la CCE de 2013, Mme Julia évoquait un taux de 100 % de postes
équipés pour un budget de 3,2 M€, et ce a une époque ou ATB n'était pas privatisé
donc aux frais de I’Etat. La mesure 12 peut donc étre considérée comme réalisée
depuis dix ans. Elle souhaite également évoquer les cartes stratégiques.

M. JACOB (Préfecture) rappelle qu’un point spécifique de l'ordre du jour y est
consacré.

M. SENTOUS (Toulouse Métropole) a déja été alerté sur les chiffres faisant I'objet
de linterpellation précédente. Il vérifiera la raison pour laquelle ont pu étre donnés en
réunion des chiffres aussi décalés de la réalité. Celle-ci concerne bien 81 352
personnes impactées dans 'agglomération (dont 68 000 dans la ville de Toulouse).

Mme BEER-DEMANDER (Association de défense du quartier Fontaine-Lestang
Arénes) demande a ce que soient revus 'ensemble des chiffres.

M. FAVREL (CCNAAT) rappelle que différents seuils existent en matiére routiere
(68 dB), ferroviaire (72 dB) et aérienne (55 dB). Aussi est-il erroné de les confondre
sur une méme carte en indiquant que le seuil légal est uniforme. Il est important de
corriger cette erreur importante, puisque portant sur la partie environnementale du
PLUIH. La remarque avait déja été émise en 2017, en précisant que le PEB de
référence était celui de 2007, reconnu en CCE par M. AYOUN, prédécesseur de
M. DUBOIS. Les éléments de référence du PLUiIH sont sensibles et il convient de les
réétudier.

M. SENTOUS (Toulouse Métropole) appelle a recentrer la discussion sur le sujet
aérien, tout en confirmant que ce chiffre de 5 000 habitants impactés n’a rien a voir
avec la réalité. Des explications ont été demandées avant méme linterpellation des
associations.

Mme BEER-DEMANDER (Association de défense du quartier Fontaine-Lestang
Arénes) signale que ce sujet était prés de figurer dans la presse du jour.

M. JACOB (Préfecture) invite ATB a répondre aux questions le concernant.

Mme COURADE (ATB) rappelle que les propos de 2013 concernaient les APU pour
les postes au contact. Ceux-ci sont bien mis en place. En revanche, les APU ne se
trouvant pas au contact ne sont pas mis en place : cela devra étre prevu. Par ailleurs,
ATB était déja en 2013 une société de droit privé : ce n'est donc pas IEtat qui en
assurait les dépenses.
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M. FAVREL (CCNAAT) ajoute que lindicateur exprimé dans le PPBE en 2022 fait
état de 100 % de postes au contact équipés pour éviter I'utilisation des APU. Or, il est
écrit, en mai 2013, qu'un tel indicateur est déja valide. Un engagement de principe
est ainsi pris sur des mesures que I'on est pourtant déja capable de réaliser.

Mme LAVENAC (DSAC) rappelle que ce sujet a été évoqué lors de la présentation
du PPBE. Cette mesure n'était pas encore en place dans le cadre du PPBE 2012-
2017. Or, a I'heure du PPBE 2018-2023, qui a certes pris du retard, il se pose une
exigence de continuité : les mesures prises doivent étre tracées d’'un plan a l'autre.
C'est pourquoi, cette mesure, effectivement déja prise s’agissant des postes au
contact, devait figurer a ce PPBE en tant qu'action.

M. JACOB (Préfecture) appelle a écrire les faits plus simplement afin que de telles
incompréhensions ne puissent pas survenir.

M. CREBASSA (ATB) rappelle que I'important reste d’améliorer la situation. On ne
peut dés lors pas reprocher d'avoir formalisé un tel objectif, qui s’inscrit de surcroit
dans la réglementation. Ce n'est pas parce que ces APU équipaient I'aéroport en
2013 que le fait de voir ces mémes postes équipés en 2023 était garanti. Pendant de
nombreuses années, ces équipements étaient peu utilisés : ils le sont désormais
beaucoup plus.

M. DRIJARD (UCQ) propose de ne pas consacrer la couleur verte a des actions en
cours, notamment celles qui viennent de débuter. Celles-ci mériteraient de figurer en
orange, les actions a engager en rouge et les actions abandonnées ou arrétées dans
une nouvelle couleur, violet par exemple.

S'agissant des groupes de travail consacrés a 'examen des mesures, il serait utile
d’organiser une sélection sur des critéres a définir et de trouver une méthode de

travail efficace.

M. JACOB (Préfecture) en convient : les semaines a venir permettront de refléchir a
la fois au fond et a la forme. Il ne s’agit pas de transformer la CCE en groupe de
travail, mais d’identifier les personnes compétentes et reconnues comme legitimes
par les différents colléges pour traiter ces sujets. Cela implique la création de
groupes plus restreints et la définition d’'une organisation qui respecte le temps
disponible des membres de ces groupes. Ceux-ci ne devront pas étre créés en
nombre excessif : les thémes prioritaires devront étre déterminés.

Chaque collége désignera ensuite un ou plusieurs représentants qui rendront compte
de leurs travaux en CP-CCE. Cela facilitera les arbitrages a rendre en CCE.

Les groupes seront ainsi configurés « & la carte » en fonction des thémes traités.
Leurs membres devront étre totalement légitimés par leur collége d’appartenance.

M. GARCIA (Aussonne Environnement) revient sur les groupes techniques mis en
place 'an passé, lesquels ont regu des félicitations et ont montré leur compétience. lIs
pourraient constituer une base de travail.

M. JACOB (Préfecture) appelle, en effet, @ ne pas supprimer les outils qui donnent
satisfaction et a améliorer ce qui peut 'étre.

2. Dispositifs de surveillance du bruit aérien

M. FAVREL (CCNAAT) s’enquiert des présentations transmises par son organisation
dans le cadre du CP-CCE. Il s’agissait, aux cotés des présentations des outils CASPER
et BRUITPARIF, d’exprimer la vision du collectif en matiére de systéme de mesures du
bruit.

M. JACOB (Préfecture) demande si une telle présentation est prevue.
Mme ENJAUME (Préfecture) le confirme.
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2.1 Présentation du systéme CASPER

Mme COURADE (ATB) indique que Mme Collin, qui exploite cet outil, en assurera la
présentation.

Mme COLLIN (ATB) précise le sommaire de sa présentation (historique et mise en
place du nouveau systeme, ses modules, data et évolutions).

Installé en septembre 2002 sous le nom de « Sentinelle », le systéme précédent a été
homologué en septembre 2005 par I'ACNUSA. |l répondait aux références
réeglementaires, notamment aux prescriptions de l'arrété du 20 juillet 2004 relatif aux
dispositifs de mesure de bruit et de suivi des trajectoires des aéronefs (lien inclus dans la
présentation). Il répondait aux recommandations de TACNUSA, a savoir :

- permettre la visualisation et I'analyse des trajectoires et du bruit ;
- répondre aux plaintes et demandes d'informations ;
- publier des statistiques de bruit et communiquer sur le bruit des avions.

Une consultation a ensuite été relancée en vue de renouveler le systéme, en particulier
pour répondre aux attentes du grand public en ce qui concerne la mise a disposition sur
internet des informations sur les trajectoires et les niveaux de bruit. L’appel d'offre a été
passé en procédure normalisée et le prestataire choisi en juillet 2019.

La société CASPER est présente dans 40 aéroports répartis sur 15 pays (par exemple
Bruxelles, Lyon, Genéve, etc.). La mise en place du systéme a débuté par la partie
logicielle. En juin 2021, I'application Casper Noise a ainsi été installée.

Les deux systémes ont fonctionné en paralléle pendant six mois sur deux capteurs
(Aussonne et La Cépiére), une assistance a maitrise d'ouvrage étant assurée par un
cabinet acoustique. Toujours en juin 2021 a eu lieu la réintégration manuelle dans le
systéme de toutes les plaintes recues en 2021, avant que ne soit mis en place le premier
formulaire de plainte directement intégré dans le nouvel outil (en juillet 2021).

En juillet 2021, également, toutes les données du 1er octobre au 31 décembre 2020
issues de Sentinelle ont été reprises et intégrées pour le calcul de la saison Observatoire
Hiver 2020-2021 dans le nouvel outil.

Concernant les capteurs, une visite des sites a eu lieu en janvier 2020 avec les équipes
de la société Casper, leur mise en place débutant en décembre 2020. Entre le 15 et le
21 décembre, les capteurs d’Aussonne, Cornebarrieu, Lardenne, La Cépiére et Billieres
ont éeté installés et presque immédiatement mis en service. Celui d’Aussonne a
cependant connu un retard, ne fonctionnant qu'a partir du 14 janvier 2021 faute
d'alimentation électrique. Le capteur de Ramonville a été installé le 19 janvier 2021 :
cette installation tardive était liée a la mise en place de nouvelles lignes EDF.

Les capteurs ont été implantés au méme emplacement que les précédents, a I'exception
de ceux d'Aussonne et Ramonville. Ceux-ci ont été déplacés a la suite des
recommandations formulées par le STAC lors de l'audit demandé par les services de la
DSAC en avril 2018. Ces modifications ont été présentées a 'ACNUSA, qui les a
examinées en séance pléniére le 8 janvier 2020 puis validées le 7 février suivant.

Initialement, le capteur d’Aussonne était, en effet, installé devant une forét de chénes,
qui faisait écran au bruit. Le nouveau capteur a donc été déplacé a 200 métres environ,
sur un terrain totalement dégagé.

De méme, le capteur de Ramonville a été déplacé de 5 métres pour s’affranchir de
I'écran que constituait la tour située a proximité.

S’agissant des futures implantations, le capteur de Merville fait suite a I'enquéte publique
« modification de la procédure de départ guidée par satellites, dite « GNSS » pour les
décollages face au Nord-Ouest sur I'aérodrome de Toulouse- Blagnac ». Des réserves
ont été émises, notamment la réserve n°5 demandant linstallation d'un dispositif
permanent de mesure de bruit & Daux (réalisé par Bruitparif) ainsi gu’a Merville (ce qui
sera fait par ATB).

12



La mairie de Merville et I'association SNAM ont été rencontrées en présence de la
DSAC, en vue d’examiner les différents sites se prétant a I'implantation de ce capteur.
L'ensemble des sites possibles ont donc été examinés lors de la réunion du
29 septembre 2021.

Pour rappel, la réserve n°5 du commissaire enquéteur prescrivait d’installer un dispositif
de mesure de bruit permanent, un & Daux (installé par BruitParif Toulouse), un a Merville
(a installer par I'aéroport sujet de la présentation) avec des normes d'appareillage de
qualité et en concertation avec les collectivités concernées.

Le choix s'est porté sur les ateliers techniques situés rue Jean Jaures, un
positionnement validé par délibération du conseil municipal le 8 octobre 2021. Ce lieu est
situé a environ 200 métres de la position du capteur temporaire implanté par la mission
Environnement de la DSAC lors de la phase d'expérimentation. La présence des cours
de récréation non loin du capteur risque cependant de générer des nuisances sonores.
De méme, les ateliers techniques connaissent des démarrages d'engins divers sur de
courtes périodes.

Le capteur de Billiéres est, quant a lui, en attente de déplacement dans une enceinte
publique de la zone D du PEB. Une demande de saisine du STAC a été formulée auprés
de la DSAC en vue de bénéficier de son expertise technique.

Pour mémoire, un capteur de bruit peut étre positionné sur un plot en béton au sol ou
attaché a un mur. La hauteur du mat est définie en fonction des surfaces réfléchissantes
situées a proximité. Il comporte une valise contenant le sonométre, le modem, une
batterie pour assurer le fonctionnement en cas de coupure, un micro et une station
météo. Tous ces équipements répondent a des normes, telles qu'lSO 29106 ou celles
définies par l'arrété du 29 juillet 2004, et sont homologués par 'ACNUSA.

Le systéme inclut une visualisation des vols et du bruit, avec une heure de décalage et
sur une durée de 30 jours. Sélectionner une date et une plage horaire permet d’identifier
les vols passant au-dessus de la station de mesure, ainsi que l'altitude et la distance de
chacun par rapport a cette station. Il est également possible d’adresser une plainte
directement liée a I'appareil identifié en cliquant sur le vol concerné.

Il est & noter que les trajectoires sont présentées conformément au protocole signé avec
le service de la navigation.

Le portail des plaintes nécessite la création d'un compte a la premiére utilisation. Il
donne accés a un espace utilisateur permettant de déposer une plainte ainsi que
d’ assurer le suivi de son traitement et les réponses qui lui sont apportées.

Parmi les data extraites du systéme, les données CADA brutes sont transmises
trimestriellement (indicatif de la compagnie, type d’avion, etc.). Depuis octobre 2022 y
ont été incluses les QFU ainsi que les pistes d'origine et de destination.

Les données du bulletin Témoin concernant le bruit sont également extraites du
systéme. Il s’agit d’'une publication trimestrielle.

M. JACOB (Préfecture) suggére que cette présentation soit jointe au compte rendu afin
de ne pas terminer la réunion trop tard.

Mme COLLIN (pour ATB) cite les autres points de la présentation : observatoire,
indicateurs environnement, déplacement du capteur de Billieres, mise en place du
capteur de Merville, mise en place du mini-site Noise Lab.

M. LAFONTAN (SNAM) confirme que le choix a convergé vers un emplacement au
coeur du village, a équidistance de la nouvelle trajectoire par rapport au capteur de Daux.
On peut se demander pourquoi ce capteur est déja implanté, alors qu'il avait été indiqué
en réunion qu’il était nécessaire d’attendre pour cela la pérennisation des trajectoires.
Cette nécessité d'attendre est surprenante puisque Merville se trouve au centre des
problématiques de nuisances sonores liées aux décollages vers le nord.

De plus, le capteur Bruitparif a été installé & Daux, avant que le systéme soit entériné et
homologué : on peut dés lors s’interroger, sans en contester la légitimité, sur la maniére
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dont coexisteront ces deux systémes différents.
Mme AYGAT (Maire de Merville) approuve ces propos.

M. JACOB (Préfecture) l'invite a exprimer son intervention prévue au point précédent,
ce qu’elle n’a pu faire pour raisons techniques.

Mme AYGAT (Maire de Merville) souhaite que les communes ne soient pas opposées
les unes aux autres. Or, il apparait que des réunions sont tenues par la DSAC avec les
représentants de Grenade, Daux ou autres communes, sans Merville. Pour autant, il
s’agit de travailler pour l'intérét général de toutes les communes du nord. Il n'est donc
pas question de voir des documents signés au nom de trois communes de
lintercommunalité, sans la quatriéme.

De plus, les décisions relatives aux capteurs et les délais qui s’y attachent sont
difficilement compréhensibles. Dans ce contexte, Merville se trouve quelque peu oubliée,
d’ou une relative colére de la population.

M. DUBOIS (DSAC) précise que la réeunion évoquée précédemment s'adresse bien a
'ensemble des communes concernées, dont Merville.

2.2 Présentation du systéme BRUITPARIF

M. SINEAU (BRUITPARIF) présente le dispositif de mesure qui a pour objectif :

- de renforcer la surveillance du bruit lié au trafic aérien ;

- d’'améliorer l'information des populations sur le bruit, via la mise a disposition du public
d’'une plateforme de consultation en temps réel des données de mesure ;

- de disposer de mesures dans le cadre du suivi du plan d'exposition au bruit (PEB), du
plan de géne sonore (PGS) ainsi que du plan de prévention du bruit dans
'environnement (PPBE).

Bruitparif est une association créée en 2004 pour assurer trois missions d'intérét
général : observation et évaluation du bruit par un réseau de capteurs, accompagnement
des collectivités et production de travaux cartographiques, information du public. Sa
gouvernance se compose d'une centaine de membres répartis en quatre colléges
(collectivités, Etat, acteurs économiques, associations). Son territoire d’action est
régional, en ile de France, méme si la structure s'implique désormais dans divers travaux
aux échelons national et européen (Conseil national du bruit, projet Harmonica). D’autres
partenariats sont développés au sujet, par exemple, des études épidémiologiques
relatives aux effets du bruit sur la santé. Bruitparif comporte un conseil scientifique d’'une
dizaine d'experts et dispose d’'un réseau de 160 capteurs sur diverses thématiques
(bruits transports, bruits de chantier, quartiers animés, etc.). Elle méne un important
travail de recherche et développement, illustré par le prototype de radar sonore Hydre.
Les systémes de mesure déployés par BRUITPARIF disposent d’'une fonctionnalité de
détection de provenance du son qui permet de classer automatiquement les pics de bruit
liés aux survols. L'unité microphonique est dotée d'une source acoustique interne
permettant de réaliser des contrdles automatiques sur 4 fréquences.

Outre le niveau de bruit, la provenance du son est analysée toutes les 200 millisecondes
a la fois selon un plan horizontal et un plan vertical. Combinées, ces données permettent
de reconstituer une trajectoire acoustique. Une régle de dépassement de seuil permet
d'isoler les pics de bruit, ce qui offre la possibilité, in fine, de séparer les bruits d'origine
aérienne des bruits terrestres. De plus, l'unité microphonique est dotée d'une source
acoustique interne permettant de procéder a des vérifications a distance du systéme.

Le matériel est conditionné dans des armoires électriques, dotées d’'une batterie de
secours en cas de coupure. |l comporte une carte de monitoring du systéme et un
modem cellulaire, qui permet I'envoi automatique des données au serveur de Bruitparif
ainsi que des actions de paramétrage a distance.

Le dispositif a été spécialement développé pour Toulouse, en vue de permettre les
installations les plus rapides et les moins intrusives possibles. Totalement démontable, Ia
structure métallique se compose d’'un méat lesté de 6 métres de haut, pour une emprise

14



au sol de 2x2 métres. L'installation peut ainsi avoir lieu sans nécessiter de reprise
d’ouvrage. S'agissant des contraintes techniques d’implantation, le secteur doit bien sar
étre choisi en fonction de son intérét du point de vue des trajectoires aériennes. Les sites
d'implantation doivent étre représentatifs de I'exposition des populations, dans des zones
proches des habitations ou de zones sensibles (établissements d'enseignement et de
soins). Le lieu doit étre accessible aux équipes de maintenance. Il doit étre peu exposé
aux bruits autres que ceux du trafic aérien, étre inaccessible au public en vue d'éviter
toute dégradation et & proximité d'une alimentation électrique. Il convient de limplanter
sur un site plat et dégagé, ou le son n'est pas réfléchi par les batiments alentour.

Bruitparif intervient ici dans le cadre d'un appel d'offre passé par un groupement

composé du Département et de la Région. La notification a eu lieu & I'été 2020 et les

systémes ont été installés en décembre 2020. Plusieurs échanges ont été tenus avec les

collectivités et les associations, permettant d’identifier six secteurs a équiper : deux en

partie nord-ouest (Daux et Aussonne), trois a Toulouse (Purpan, Croix-de-Pierre, Mirail)

et un point @ Ramonville. Deux de ces points se trouvent dans le PGS.

Concernant I'exploitation des données, différents traitements ont été appliqués sur les

données brutes pour établir les bilans :

- Pexclusion manuelle des périodes significativement perturbées pour la production
des indicateurs de bruit ;

- le reclassement manuel des événements sonores particuliers dus a des hélicoptéres
sur le site du CHU de Purpan ;

- I'exclusion des périodes de vent fort ;

- la détermination du régime de fonctionnement de I'aéroport dans le but de calculer
des indicateurs par configurations (décollage, atterrissage).

Des interventions de maintenance ont lieu tous les six mois, incluant le contréle de la
sensibilit¢ des sonométres. Chaque année, le module sonométrique est adressé pour
vérification a un laboratoire indépendant accrédité.

Une plate-forme internet a été mise en place dés janvier 2021, permettant la consultation
des données en temps réel, en accés libre par le grand public. Il est possible de
parcourir un profil d’évolution temporelle du bruit pour « zoomer » sur un événement
particulier. 1l est possible de consulter I'historique complet depuis linstallation de la
station. Un module donne également accés a certaines statistiques sur le bruit ambiant
spécifiques au bruit aérien. Les visualisations peuvent étre annuelles, mensuelles ou
hebdomadaires ; il est également possible de spécifier des périodes et de les comparer
entre elles, ou de comparer plusieurs sites. Les données peuvent étre exportées au
format Excel.

Aprés un an et demi de fonctionnement, il semble que le dispositif puisse étre amélioré,
notamment par la mise en regard des données radar de circulation. Croiser les donnees
de bruit et les données de vols permettrait ainsi d'établir des statistiques. Cela nécessite
une convention d'échange de données avec le STNA, Bruitparif et le groupement de
commande.

Une autre amélioration possible porte sur une meilleure prise en compte du vent dans le
calcul des indicateurs de bruits (travaux en cours par TACNUSA).

Outre la disponibilité des statistiques en temps réel, des bilans périodiques sont publiés
par saison aéronautique et par année civile. Le bilan 2021 est ainsi en ligne sur la plate-
forme internet ; il est appelé a étre amélioré en fonction des attentes des utilisateurs.

Une dispositive rappelle des valeurs de référence et préconisations d’experts. La
réglementation ne prescrit pas d'obligation de résultat. Les recommandations doivent
étre adaptées a I'échelon local, propre & chaque aéroport (restrictions par type d'avion
ou par période). Sur le plan national, une directive européenne concerne I'élaboration de
cartes de bruit. Sa transposition dans un arrété de décembre 2021 définit deux seuils
d’information du public. Cela concerne la comptabilisation du nombre de personnes
(seuil de 55 dB en Lden et 50 dB en période nocturne, cette derniére n’étant pas
considérée avant cet arrété). Sur ce sujet, les préconisations d’experts commencent a
dater, telles que les recommandations de 2004 du Conseil Supérieur de I'Hygiene
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publique de France. Les objectifs de 'OMS portent, quant & eux, sur 45 dB et 40dB.
Des extraits des bilans établis sont présentés.

M. JACOB (Préfecture) remercie I'intervenant, dont la présentation a été réalisée a la
demande du président du Conseil départemental de la Haute-Garonne.

M. BOUREAU (Conseil départemental) précise qu'il s’agit d'une démarche commune
avec le Conseil régional, visant a objectiver la connaissance du bruit autour de la plate-
forme aéroportuaire. Ce dispositif de 6 mesures se veut complémentaire de Casper : il
donne a voir a la population I'impact du bruit sur différentes stations, choisies apres
discussion avec les communes et les associations. Le dispositif est mis en place pour
une durée de 4 ans, a l'issue de laguelle un nouvel appel d'offres sera lancé.

S’agissant de la réserve n°5, le choix d'implantation a Daux vise spécifiquement a
disposer d’une complémentarité avec le réseau Casper.

M. CREBASSA (ATB) rappelle que la mise en ceuvre de ce dispositif a eu lieu sans
consultation préalable avec le gestionnaire de I'aéroport. il est permis d’espérer que nul
dans l'assemblée ne pense que le réseau CASPER ne permet pas d'objectiver la
mesure du bruit. Ce dispositif vient le compléter, sous une forme restant a stabiliser. La
guestion de 'homologation se pose par ailleurs.

Mme SENSE (Région Occitanie) indique que ces mesures complémentaires ne
signifient aucunement qu'il existe une défiance vis-a-vis du systéme Casper. Ce travail
est appelé a se poursuivre. Par ailleurs, le systéme n’est effectivement pas homologué a
ce jour : une demande d'avis de FACNUSA est d'ailleurs en cours. Des données radar
sont également attendues, en lien avec le STNA. |l existe donc des spécificites qui
distinguent le dispositif Bruitparif du systéme Casper et qui méritent sans doute des
modifications.

Il a, par ailleurs, été demandé le déplacement d'un capteur Casper sur un batiment
public appartenant a la Région ; des discussions sont en cours avec ['établissement en
question (un lycée). Celui-ci connait, cependant, en ce moment, des préoccupations
prioritaires liées au chauffage.

M. LAFONTAN (SNAM) souligne gue la commune Merville n’a pas été consultée dans la
conception de I'appel d’offres en question, ce qui illustre son statut de « vilain petit
canard ».

M. FAVREL (CCNAAT) revient sur les débats relatifs a I'homologation. Le dispositif
Sentinelle a été homologué en 2005. Lorsque des discussions concernent des systemes,
le STAC est toujours impliqgué. LACNUSA ne dispose, en effet, que de faibles moyens
techniques pour procéder a des évaluations : méme si cette autorité est porteuse de
I'homologation, elle se tourne vers les experts techniques de la DGAC.

Il était prévu gu’un septiéme capteur soit installé en bout de piste, par exemple a Saint-
Martin-du-Touch. Celui-ci semble avoir été utilisé comme systéme mobile, mais est
toujours mentionné dans le texte disponible sur Legifrance. Entre 2005 et 2011, voire
jusqu'en 2020, les positions de capteurs ont été inchangées. Le systéme a été
homologué sur des positions antérieures a l'installation de Casper.

En 2011, la rénovation du systéme Sentinelle a induit une rupture temporelle, qui a servi
de motif pour considérer les données d'avant et aprés 2011 incomparables. Un fort saut
de bruit a, en effet, été constaté en 2001-2012, que le CCNAAT a attribué a l'installation
des bases Air France et EasyJet a Toulouse.

La rubrique Témoin du premier trimestre 2011 évoque, par ailleurs, un léger impact sur
les capteurs périphériques. Il a ét¢ démontré que le niveau de panne était sous-estime,
les taux de pannes affichés mentionnés dans Témoin étant nettement inférieurs aux
chiffres fournis aprés demande a la CADA. |l s’agit du premier élément ayant fait pencher
les collectivités vers des réflexions autour d’un systéme différent. Dés 2017, il a été mis
en évidence la sous-évaluation du nombre de mouvements captés par la station de
Billiéres, ce qui n’a pourtant fait I'objet d’aucune suite. Les demandes formulées aupres
du STAC n'ont été suivies d’aucun effet et ce sujet n’a fait I'objet d’aucune publication.
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Enfin, les données CADA et les algorithmes de calcul ont permis de mettre en évidence
le fait que les vols d'essai (Beluga notamment) n’étaient pas comptabilisés dans les
calculs annuels publiés par 'aéroport. Ainsi, malgré 'homologation du systéme par I'Etat
en 2005, les données recueillies étaient sujettes a divers problémes. De plus, deux ans
ont été nécessaires pour obtenir les données par la CADA et les défauts signalés n’ont
fait 'objet d’aucune suite.

Pour Casper, le dossier d’homologation porte sur les deux capteurs de La Cépiére et
Aussonne, pour une période trés courte (sont évoqués six mois de fonctionnement
commun, ce qui correspond respectivement & 54 et 64 vols). Rien n'est indiqué
s’agissant de tous les autres capteurs, au motif que ceux-ci sont installés depuis vingt
ans et gqu'il est inutile de les vérifier. De la sorte, si le systéme Sentinelle connait des
problémes, 'homologation de Casper ne couvre qu’une partie des vols. Les algorithmes
de calcul des Lden ne prennent en compte qu’une partie des vols.

Il n'est pas question ici de considérer les systéemes comme inutiles. La fourniture de
données s'avére en effet trés favorable a I'établissement de la confiance. Un souci
demeure néanmoins sur la précision et l'interprétation des mesures. Des marges de *1
dB sont évoquées, voire parfois +3dB en des lieux plus éloignés de I'axe de passage des
avions. On constate, quoi qu’il en soit, que la mesure du bruit par un capteur permet un
rendu équivalent ou une minoration du bruit réel, mais certainement pas une
surévaluation. Certains vols ne sont, en effet, pas comptabilisés, notamment lorsqu’ils
sont indétectables dans le bruit ambiant ou en cas de fort vent assourdissant les micros.
Pourtant, 'oreille humaine les pergoit parfaitement. Ainsi, les capteurs restituent le bruit
minimal que subissent les riverains.

Une autre solution consisterait a ne considérer comme fiable que la modélisation. Or,
plusieurs publications de la DGAC montrent I'étendue des biais survenant en la matiére
(trajectoires, température de I'air, etc).

Enfin, le systéme de gestion de plaintes est peu ergonomique, son utilisation requérant
un maximum de clics (entre 8 et 18, hors inscription). Il ne comporte aucun champ libre
permettant I'expression de l'utilisateur. Un retour d’expérience a donc été entrepris
auprés des autres plates-formes frangaises, dont celle d’ADP. Le but des usagers n’est
pas d’inonder un systéme par une multitude de plaintes, ce qui nuirait a sa crédibilité.
Dés lors, installer un systéme aussi compliqué d’accés uniqguement pour s’assurer que
des plaintes ne soient pas déposées par des robots s’avére contreproductif. Dans ce
contexte, il ne serait pas crédible d’arguer d’'une diminution du nombre de plaintes
déposées via ce systéme.

M. GAUTIER (Association de défense de I'environnement et de la qualité de la vie a
Ancely et Arénes Romaines - ADEQVAAR) regrette que les quartiers qui subissent le
plus de nuisances aéroportuaires ne soient pas dotés d’outils de mesure. Il réitére la
demande que soit mis en place un capteur de bruit sur le secteur de Saint-Martin-du-
Touch.

Les habitants, enfants notamment, sont soumis a un bruit permanent, qui n'est pas de
l'ordre du ressenti mais bien de la réalité. L'intensité de ce bruit compte parmi les plus
fortes de toute 'agglomération. Pourtant, aucune mesure n’est effectuée en ce lieu.

2.3 Echanges sur les capteurs de Merville et de Billieres

Mme COURADE (ATB) rappelle que la mise en place de capteurs par I'aéroport fait
toujours 'objet d'une présentation et d’'une validation en CCE. Cet avis est donc requis
sur Pinstallation du capteur de Merville, ce qui explique que celle-ci n’ait pas encore eu
lieu. Cela sera mis en place dés le feu vert obtenu.

M. DENAES (DSAC) précise que I'homologation doit faire I'objet d’'un passage préalable
en CCE, conformément a la loi de juillet 2004. L’avis de la CCE est ainsi nécessaire sur
les choix d'implantation des capteurs. Un groupe de travail de la CCE s’était réuni a cet
effet, aboutissant aux choix que I'on connait. L’homologation a eu lieu en 2004, le STAC
ayant été sollicité pour avis par TACNUSA. Le STAC a également été sollicité pour
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envisager certains autres sites en lien, notamment, avec les évolutions de la végétation
(a Aussonne par exemple).

M. CARIVEN (Aussonne Environnement) rappelle que la mairie était préte a
rapidement oter la végétation génante.

M. DENAES (DSAC) précise que d'autres questions se posaient. A Billieres, la
problématique est identifiée de longue date. Le STAC avait, a ce sujet, explique que les
capteurs étaient congus pour mesurer les bruits a la verticale, alors que, dans un cone
latéral de 30 degrés, il existait une incertitude de 3 4 4 dB.

M. FAVREL (CCNAAT) précise qu'il s'agit de 3 ou 4 dB en moins par rapport au bruit
réel.

M. DENAES (DSAC) évoque, au contraire, une marge d'incertitude aussi bien a la
hausse qu’a la baisse, liée a la maniére dont le capteur détecte le bruit. Celui-ci est bien
homologué pour une détection a la verticale. D’ailleurs, a I'époque, la DGAC avait
proposé d’autres sites, jugeant que celui de Billiéres était situé trop latéralement.

M. FAVREL (CCNAAT) déduit de ces propos que Casper ou Sentinelle sont incapables
de mesurer le bruit en zone D du PEB. Or, ce sont elles qui se trouvent impactées par
les plus fortes variations de bruit, créées par les décollages. Il est donc problématique de
déclarer que les capteurs installés par I'aéroport de Toulouse ne sont pas aptes a
procéder a de telles mesures alors que BRUITPARIF le permet.

M. JACOB (Préfecture) constate, a la lumiére de ces échanges, qu’il manque des
instances de dialogue permettant de traiter de telles questions. Celles-ci se trouvent
traitées en CCE alors que d'autres lieux seraient plus appropriés. Ces questions n’ont
manifestement pas été purgées jusqu'a présent. Il apparait donc nécessaire de réunir
des experts pour traiter ce sujet a fond et éviter que ces débats ne se prolongent
indéfiniment.

Mme LAMPIN (Muretain AGGLO) demande Ila mise en place d’un groupe de travail sur
ce sujet. Les trajectoires et les procédures de décollage ont, en effet, été modifies
depuis la pose de ces capteurs, dou lintérét d'en installer a d'autres endroits,
notamment & Portet-sur-Garonne.

M. JACOB (Préfecture) indique qu’'une réflexion sera menée, en interaction avec les
membres de la commission, pour examiner les thématiques nécessitant d’étre reprises
dans des réunions de travail.

Mme BEER-DEMANDER (Association de défense du quartier Fontaine-Lestang
Arénes) évoque la nécessité d'un arbitrage pour éviter de se regarder les yeux dans les
yeux avec la DSAC.

M. JACOB (Préfecture) appelle chaque instance a effectuer le travail qui lui est imparti.
La préparation des arbitrages a rendre en CCE doit se dérouler en CP-CCE. 1l convient
de continuer a travailler en ce sens.

M. DUBOIS (DSAC) considére que les deux systémes ont vocation a étre
complémentaires. lls contribuent a enrichir ce qui est surveillé. |l reste a travailler sur leur
homologation, ou, en tout cas, faire en sorte que leurs données soient comparables. Par
ailleurs, la modélisation ne représente pas une meilleure solution que les capteurs, mais
elle est complémentaire et les capteurs ne représentent pas non plus une meilleure
solution que les modélisations.

M. JACOB (Préfecture) revient sur la nécessité de s’accorder sur les limites d'un
systéme. Si les limitations intrinséques sont admises, cela ne veut pas dire qu'il faille
s'en contenter. Quels que soient les capteurs, quels que soient les organismes ou les
structures qui les portent, il faut jouer la complémentarité et, ensuite, se mettre d'accord
sur la maniére de les exploiter.

M. SENTOUS (Toulouse Métropole) formule, avant de devoir quitter la réunion, deux
questions n'appelant pas de réponses immédiates. Premiérement, il a ete fait, a
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plusieurs reprises, la demande a ATB de disposer des horaires du programme d’hiver
(départs et arrivées) débutant actuellement a Blagnac. La réponse visant a renvoyer sur
le site de I'aéroport n’est pas satisfaisante, car elle ne permet pas d’obtenir facilement
les horaires des vols programmés. Cette demande est donc ici réitérée.

Deuxiémement, une question a été posée a la DSAC lors de la derniére réunion au sujet
de la comparaison des signatures sonores des Boeing 737 et des Airbus A320, dans la
mesure ol trois importantes compagnies low-cost utilisent ces appareils.

M. JACOB (Préfecture) prend note de ces questions.

3. Projet d’arrété ministériel relatif a l'utilisation des moteurs auxiliaires de
puissance des aéronefs (APU)

M. DENAES (DSAC) rappelle qu’un premier document a été envoyé en amont du CP-
CCE, puis un second projet d'arrété en préparation de cette CCE. L'APU est le petit
moteur qui sert a produire de I'énergie électrique, de I'énergie climatique, de lair
conditionné et de la chaleur pour la cabine des aéronefs, notamment lorsque les moteurs
principaux d’un avion sont coupés. L'APU sert aussi au démarrage des moteurs
principaux. L’APU est allumé a l'arrivée et utilisé pendant toute la rotation, s'il n'y a pas
de moyen de substitution. A Toulouse-Blagnac, tous les postes au contact sont équipes,
depuis fin 2013, d’électricité 400 Hz. Cette électricité représente 'un de ces moyens de
substitution, mais ne suffit pas a remplir toutes les fonctions de 'APU. Le projet d’arréte
ministériel, porté sur toutes les grandes plates-formes francaises, vise a rendre
obligatoire la non-utilisation de ces APU dés lors qu'il existe des moyens de substitution
disponibles sur le poste sur lequel I'aéronef est garé. Le texte prévoit dans son article 2
des durées d'utilisation a compter du moment ou les postes sont équipés en moyens de
substitution pour l'électricité et la climatisation/chauffage. Les utilisations différent
également selon le tonnage des aéronefs.

Ce méme article 2 fait obligation d'utiliser les moyens mis a disposition par I'exploitation ;
dés lors quils existent, il deviendra impossible de s’en passer. Cela constitue une
nouveauté ; I'AIP recommande certes des valeurs d'utilisation, mais leur non-respect ne
peut pas entrainer de procés-verbal et donc de sanctions a I'encontre des compagnies.

Avec cet arrété ministériel, les unités de gendarmerie pourront procéder & des constats
et dresser des procés-verbaux, traités ensuite par TACNUSA.

Le texte émet, en outre, une distinction entre moyens complets et moyens partiels.
Certaines situations peuvent, en effet, s’avérer complexes: il est, par exemple,
nécessaire de ne pas laisser un avion dépourvu de climatisation pendant 45 minutes en
été. Il en va de méme pour le chauffage d’avion ayant stationné au froid toute la nuit.

Le projet d'arrété a été présenté sur toutes les plates-formes et concerté avec leurs
usagers. Des retours ont été exprimés par ITACNUSA. Il convient de noter qu'il existait
déja a Charles-De-Gaulle ou Orly des arrétés ministériels réglementant I'utilisation des
APU, méme si leur application connaissait des difficultés. Il est, en effet, nécessaire de
déterminer des régles simples qui puissent étre contrélables par un gendarme ne se
trouvant pas dans le cockpit. D’importantes discussions ont ainsi présidé a
I'établissement du projet d'arrété qui a également tenu compte de I'expérience
accumulée a Paris. En résumé, le texte vise a pouvoir sanctionner ceux qui
n'utiliseraient pas les moyens de substitution, disponibles dés aujourd’hui a Blagnac.

M. FAVREL (CCNAAT) considére que la non-utilisation des APU fait consensus. En
revanche se pose la question des moyens mis en place a cette fin. En I'espece, cet
arrété est contreproductif dans la mesure ou il ne s’oriente pas vers la suppression de
Iutilisation des APU, mais entérine plutét un état de fait.

Il ne comporte ainsi aucune mesure incitative en matiére d’équipement de climatisation
en complément au 400 Hz. -

Pour mémoire, la loi européenne fixe a 2025 I'équipement obligatoire en 400Hz de tous
les points au contact et & 2030 les autres dispositions. L'objectif est de ne pas utiliser les
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APU au sol, ou, en tout cas, d’y recourir le moins possible.

A ce propos, I'AlIP, au point 3.4.4, autorise le commandant de bord a déroger aux
recommandations en matiére d’APU lorsque les motifs de sécurité le justifient.

Il aurait été opportun d’examiner les conditions dans lesquelles les APU sont utilisés ou
non. Les rapports des aéroports sur leurs investissements doivent étre rendus publics et
pas uniquement adressés a la DGAC. Il serait également souhaitable que la commission
consultative de I'environnement ait & connaitre du sujet des APU, d'autant que ceux-ci
sont également un facteur de pollution atmosphérique locale et globale.

Ainsi, malgré un objectif vertueux, les mesures sont trop dérogatoires. Il est nécessaire
que le respect de cette mesure soit contrdlé, y compris avec un chronometre. Il est, par
ailleurs, demandé la publication des plans d’investissement des aéroports en faveur de
la suppression des APU. Il est, en outre, requis qu’aucun poste au contact ne puisse étre
mis en service sans étre équipé du 400Hz, de I'air et de la climatisation. La rédaction de
l'arrété est, enfin, peu claire puisque est prévue une information de la seule DGAC et
quil n'y a pas d’incitation aux investissements. Certains rapports d'aéroports évoquent
déja la cherté de ces investissements. L'objectif est intéressant, mais les moyens que
met en place cet arrété vont simplement permettre de faire perdurer la situation actuelle
sans progresser vers la suppression des APU.

M. GARCIA (Aussonne Environnement) se dit surpris par les conditions exprimees
dans les projets de l'arrété de la Haute-Garonne, par rapport au modéle national qui
contient au demeurant une « coquille ». Celui-ci mentionne certaines conditions
indiquées en bleu.

M. FAVREL (CCNAAT) précise que ces mentions en bleu sont du fait du CCNAAT.
M. GARCIA (Aussonne Environnement) retire son observation.

M. FAVREL (CCNAAT) précise en effet que le collectif ne s’est pas limité a critiquer
I'arrété mais a formulé des propositions, qui n'ont d’ailleurs pas obtenu de réponse, si ce
nest que TACNUSA a validé les éléments présentés par la DSAC, ce qui reste a
confirmer.

M. GUITTET (ASL Airlines France/Fedex) indique que les compagnies suivront
d’autant plus volontiers cet arrété qu’elles ont tout intérét & ne pas utiliser leurs APU qui
sont beaucoup plus onéreux que les systémes de substitution. ASL Airlines France a
d’ailleurs des temps d'utilisation plus courts que ceux annoncés dans l'arrété.

En revanche, les arrétés prévus pour les différentes plates-formes frangaises ne sont
pas identiques. Tous comportent de légéres différences, ce qui rend plus difficile leur
application par les pilotes. Il serait préférable d’établir un systéme simple, prescrivant les
mémes valeurs de temps sur le territoire francais.

Un arrété-type a été établi par la DTA, dont les valeurs sont dailleurs reprises pour
Toulouse.

M. JACOB (Préfecture) transmettra ce message aux autres présidents des CCE.

Mme BENSAI (Fédération nationale de I'aviation marchande - FNAM) convient de la
nécessité de recourir aux moyens de substitution. Des discussions sont en cours a
I'échelon européen sur les fournitures en air, selon un calendrier certes plus long que
celui de lélectricité. L’arrété sera pris en 2023, alors que les moyens de substitution en
air seront disponibles bien plus tard. Il convient de noter que les assistants d’escale
peuvent aussi fournir de I'air aux compagnies aériennes.

Mme BEER-DEMANDER (Association de défense du quartier Fontaine-Lestang-
Arénes) évoque le fait que les compagnies ne veulent pas utiliser les APU, mais, en
méme temps, font attention au temps d'utilisation. Cela semble contradictoire.

M. GUITTET (ASL Airlines France/Fedex) précise qu'il est nécessaire d'utiliser 'APU a
l'arrivée, tout en cherchant a le couper le plus vite possible.

M. FAVREL (CCNAAT) estime que, dans un tel cas, APU sera coupé dans les temps
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prescrits.

M. DUBOIS (DSAC) revient sur les propositions émises a I'occasion du précédent CP-
CCE. Les améliorations proposées par le CCNAAT, I'aéroport et les compagnies étaient
cohérentes et convergentes. Les représentants de la DSAC les ont transmises, en les
soutenant. Ces propositions n'ont malheureusement pas été retenues. Toutes ces
mesures ne s'avéraient pas forcément simples a vérifier : il importe que les agents en
charge du contréle, qui ne sont pas forcément aussi experts que tous les membres de la
CCE, puissent exercer ces controles dans de bonnes conditions pour commencer, et
donc que les contraintes soient simples au départ. Mais, si I'on est dégu du fait que le
dispositif n'aille pas assez loin, il faut indiquer qu’il représente un premier pas et qu'il est
utile puisqu'il permet d’acter le principe d’une surveillance. Il est, dans un premier temps,
nécessaire d'apprendre a surveiller, avant de progresser vers une version amélioree de
ce texte. Une telle méthode progressive parait, certes, plus efficace que de chercher
d’emblée a franchir une marche trop haute. Ainsi, méme si la déception de certains
membres de la CCE ne peut qu'étre partagée, la commission adresserait un signal
étonnant si son avis s'avérait négatif. Si ce texte parait ne pas aller assez loin, il va tout
de méme dans le bon sens.

M. LAVIALLE (FNE) lie ce débat aux discussions du matin ainsi qu’aux ateliers
constitués sur I'avenir de la plate-forme aéroportuaire. Les débats y sont ambitieux et
conduits avec une certaine hauteur de vue. L'attention doit étre portée sur I'urgence d'un
réglement de ces sujets, qui concernent la protection de I'environnement, I'avenir du
climat et la santé. On peut d’ailleurs regretter qu'aucun représentant du secteur de la
santé ne participe a cette CCE.

Tous les acteurs doivent faire preuve de plus de volontarisme pour des actions plus
rapides et concrétes. Ce projet d’'arrété représente un début auquel on ne peut
s'opposer, mais il n’en reste pas moins nécessaire qu'une prise de conscience ait lieu de
la part de I'aéronautique. Si Toulouse est la capitale de I'aéronautique, cette capitale doit
inclure, notamment, les enjeux environnementaux comme ceux liés a la préservation du
climat.

M. FAVREL (CCNAAT) signale que les enjeux du changement climatique concernent
2030.

M. JACOB (Préfecture) soumet le projet au vote.

M. LAVIALLE (FNE) précise avoir souhaité initialement s’abstenir, mais a modifie
son vote par solidarité avec les autres associations.

M. DRIJARD (Union des comités de quartier UCQ) exprime son grand regret de
n'avoir pas vu le travail effectué en commun validé a I'échelon supérieur. Il aurait éte
encourageant qu'un tel travail collectif se trouve valorisé.

M. DUBOIS (DSAC) craint que ces propositions ne soient encore moins valorisées du
fait d’un vote défavorable.

M. JACOB (Préfecture) annonce les résultats : 14 voix favorables, 10 défavorables et 2
abstentions.

4. Prochaines cartes stratégiques de bruit (CSB)

M. DUBOIS (DSAC) rappelle les attentes sur ce sujet, matérialisées notamment par les
demandes du CCNAAT. Le moment est venu de lancer les cartes stratégiques de bruit
qui constitueront le diagnostic sur la base duquel pourra étre élaboré le PPBE
2024-2029. Ces cartes portent sur la situation passée, les moyen et long termes. |l
indique qu’il est nécessaire de disposer des résultats de I'étude d'impact selon
I'approche équilibrée (EIAE) pour déterminer les cartes a long terme. Les hypotheses
permettant d’établir ces cartes ne pourront donc pas étre validées avant le début de I'été
2023. En revanche, les cartes de référence sur le trafic passé devraient raisonnablement
se fonder sur 'année 2019, comme préconisé par la Commission européenne, la DGAC
et FACNUSA. La CCE est ici informée de cette proposition de facon a s’assurer qu'elle
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convienne a tous. Cette année 2019, qui a connu des expérimentations de trajectoires,
n'est ni plus ni moins représentative que les précédentes. Si un accord est confirmé sur
la prise en compte de 2019 comme année de référence, les premiéres cartes pourront
étre établies sans attendre les prévisions de long terme.

Mme BEER-DEMANDER (Association de défense du quartier Fontaine-Lestang
Arénes) fait part de son désaccord.

M. DUBOIS (DSAC) indique que, si la CCE ne s’oppose pas a cette proposition, le
service concerné entreprendra la réalisation de ces cartes en fonction de sa charge de
travail.

M. FAVREL (CCNAAT) indique que le PEB retient le principe d'une projection a moyen
et long termes. Le PPBE 2018-2023 prend, quant a lui, comme année de référence
2017. Aucune nouvelle modélisation n’a été élaborée et seules de nouveaux comptages
de population ont été effectuées sur les mémes zones. A la différence du PEB qui
implique la réalisation de projections, le PPBE consiste ainsi en un constat sur une
année donnée a partir duquel sont définis les objectifs de réduction du bruit.

M. DENAES (DSAC) indique que la DSAC reviendra auprés de la CCE avec les
données de 2019, si aucune opposition n'est formulée a ce sujet. |l sera proposé d'y
consacrer un point de I'ordre du jour de la prochaine séance. S’agissant du long terme, il
existe les données du PEB pour la nuit et la journée complétes ; si, dans l'intervalle, des
éléments suffisants sont apportés par I'EIAE, leur impact sur les scénarios retenus a
I'époque sera examiné.

M. LAGORCE (Communes n'appartenant pas a un E.P.C.l. compétent - Daux et
Merville) juge difficile, au regard de la situation des territoires Nord, de prendre comme
référence I'année 2019 en ce que les expérimentations de modification de trajectoires
ont débuté au mois de mai de cette année-la.

M. FAVREL (CCNAAT) revient sur la difficulté de déterminer la derniére année ayant
connu un trafic « normal » avant la survenance de la crise sanitaire. le PPBE n’a, en
effet, plus guére d’utilité s'il prend en référence une année a trafic réduit. LACNUSA a
indiqué qu’il a été décidé au niveau européen de prendre comme référence la derniére
année ayant connu un cycle complet avant la pandémie, soit 2019.

M. GARCIA (Aussonne Environnement) constate qu’'aucune date n'est fixée pour la
production de ce travail, la DSAC étant confrontée a des problématiques de moyens.
L’ACNUSA a d'ailleurs émis une recommandation en vue de rattraper le retard pris. Des
précisions sont donc demandées concernant la suite de ces travaux.

M. DUBOIS (DSAC) précise que I'objectif de publication des CSB a été fixé a la fin 2022,
partout ou cela est possible. Dans le cas spécifique de Blagnac pour lequel il convient
d’attendre les résultats de I'EIAE, cet objectif n'est pas atteignable. Cet élément de fait
est connu au niveau national. Dés lors que la limite fixée a 'ensemble des aéroports se
trouve dépassée, il convient de produire ce travail au plus vite, en Foccurrence au
premier semestre 2023.

M. JACOB (Préfecture) rappelle la distinction a opérer entre les moyens disponibles
localement et ceux qui se verront éventuellement alloués. Des démarches sont
entreprises pour hater la désignation de l'autorité indépendante qui sera chargée de
piloter 'EIAE, laquelle reléve de la Premiére ministre.

M. GARCIA (Aussonne Environnement) retient qu’un objectif est fixé et que des efforts
seront entrepris pour s’y conformer.

M. JACOB (Préfecture) le confirme.

5. Points divers

M. JACOB (Préfecture) remercie l'ensemble des personnes ayant formulé des
propositions sur 'actualisation des réglements intérieurs des instances consultatives.
Une séance de travail se tiendra a ce sujet au premier trimestre 2023,
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Mme LAMPIN (Muretain AGGLO) rappelle qu’une série de formations a été annoncée
aprés les élections municipales. Trois thémes ont été traités mais la formation consacrée

au quatriéme théme, limpact sur 'urbanisme, ne semble pas avoir eu lieu.

Mme LAVENAC (DSAC) confirme que trois modules ont été, d’ores et déja, lancés. Le
quatriéme reléve de la direction départementale des territoires (DDT), mobilisée sans
doute par l'organisation de I'Atelier des territoires. I convient, toutefois, de mettre en
place ce module au début de I'année 2023. Un retard de six mois est observé sur ce
point.

M. JACOB (Préfecture) reléve I'importance de cette thématique et procédera, le cas
échéant, aux relances appropriées des services de la DDT.

Mme SENSE (Conseil régional Occitanie) indique étre perturbée par le fait que le vote
ait lieu a ce moment de la séance alors que lhoraire prévu de fin de réunion était
dépassé et que plusieurs membres étaient partis. Méme si le quorum reste atteint, cette
situation n'en demeure pas moins génante.

Mme BEER-DEMANDER (Association de défense du quartier Fontaine-Lestang
Arénes) trouve cette remarque judicieuse et rappelle avoir alerté a ce sujet et demandé ,
que 'ordonnancement de F'ordre du jour soit modifié.

M. JACOB (Préfecture) en prend la responsabilité. |l aurait été toutefois ennuyeux de
modifier I'ordre du jour une fois celui-ci notifié aux membres de la CCE. Il sera
néanmoins tenu compte de cette remarque pour les prochaines reunions.

Mme LAMPIN (Muretain AGGLO) propose d’inclure systématiquement le lien vers le
compte rendu afin d’éviter de devoir le rechercher.

M. JACOB (Préfecture) en prend note et précise que les diaporamas présentés en
séance seront joints au compte-rendu. Il souhaite de bonnes fétes de fin d’année a tous
les participants en les remerciant de leur participation et léve la séance a 17h50.

Toulouse, le 10 MARS 2023

Pour le préfet
et par délégation:
Le secrétaire général,

>

Serge JACOB
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ANNEXE
Liste des expressions des votes sur le projet d’arrété ministériel relatif a I'utilisation
des moteurs auxiliaires de puissance des aéronefs (APU)
1 Au titre des professions aéronautiques

1.1 Représentants des personnels exergant leur activité sur I'aérodrome

Présent(e) / absent(e) Sens du vote

Syndicat Force Ouvriére

- M. Yohann HIRAUT (Titulaire)* Absent
*Suppléant non désigné

Union syndicale de l'aviation civile (USAC)

CGT

- M. Philippe CALAC (Titulaire) Absent

- Mme Marion LEFEBVRE (Suppléante) Absente

Confédération francaise de I'encadrement (CFE

—CGC).

- M. Christophe BERTHIAU (Titulaire) Absent

- M. Jean-Paul BERNES (Suppléant) Absent

Syndicat C.F.D.T.

- Mme Yaél VAS (Titulaire)* Présente Favorable

*Suppléant non désigné

Syndicat national des contrdleurs du trafic
aérien (SNCTA)

- M. Aurélien GIACOMETTI (Titulaire) Absent
- Mme Aurélie DELOEIL (Suppléante) Présente Favorable

Syndicat national des pilotes de ligne
SNPL) France ALPA

- M. Jérome AGNEL (Titulaire) Excusé
- M. Julian MALACAN (Suppléant) Absent

1.2 Représentants des usagers de I'aérodrome

Présent(e) / absent(e) Sens du vote

Airlines Opérations Comittee
- M. Azedine NASSERI (Titulaire) Absent
- Mme Caroline GIL (Suppléante) Absente
Airbus SAS
- M. Sébastien GAILLOT (Titulaire) Présent Favorable
- M. Christophe ADANI (Suppléant) ‘Absent

Air France
- M. Yves DEFAULT (Titulaire) Absent
- Mme Matilde MADRE (Suppléante) Présente
Fédération nationale de I'aviation marchande
(FNAM)
- Mme Anais BENSAI (Titulaire) Présente Favorable
- M. Romain SCHULZ (Suppléant) Absent
Syndicat des compagnies aériennes autonomes
- M. Goerges LACHENAUD (Titulaire) Absent
- M. Jean-Pierre BES (Suppléant) Absent

ASL Airlines France / Fedex
- M. Philippe GUITTET (Titulaire) Présent Favorable
- M. Tanguy MARZIOU (Suppléant) Présent
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1.3 Représentants de I'exploitant de I'aérodrome

Présent(e) / absent(e) | Sens du vote
Société Aéroport Toulouse-Blagnac
- M. Philippe CREBASSA (Titulaire) Présent Favorable
- Mme Christine COURADE (Titulaire) Présente Favorable
- M. Alain de la MESLIERE (Suppléant) Absent
- M. Pierre-Jean CAROL (Suppléant) Absent

Il. Au titre des représentants des collectivités locales

11.1Représentants des établissements publics de coopération intercommunale (EPCI)
compétents en matiére de lutte contre les nuisances sonores et des communes concernés

par le bruit de l'aérodrome

Présent(e) / | Sens du vote

absent(e)
Toulouse Métropole
. Mme Patricia BEZ (Titulaire) Excusée
L M. Thierry SENTOUS (Titulaire) Présent
. Mme Héléne CABANES (Titulaire) Présente Abstention
L M. Frédéric LEMAGNER (Titulaire) Présent Favorable
L Mme Véronique BARRAQUE ONNO (Titulaire) Excusée
L M. Jean-Baptiste de SCORRAILLE (Suppléant) Excusé
. Mme Fella ALLAL (Suppléante) Excusée
- M. Clément RIQUET (Suppléant) Excusé
. Mme Frangoise AMPOULANGE (Suppléante) Excusé
- M. Frangois CHOLLET (Suppléant) Absent
Communauté d'Agglomération du Sud-Est
toulousain (SICOVAL)
. M. Christophe LUBAC (Titulaire) Absent
. M. Gérard ROBERT (Titulaire) Absent
- M. Didier BELAIR (Titulaire) Présent
. Mme Véronique HAITCE (Suppléante) Absente
L M. René-Marc WILLEMOT (Suppléant) Absent
. M. Thierry OUPLOMB (Suppléant) Absent
Muretain Agalo
- M. David-Olivier CARLIER (Titulaire) Absent
- Mme Amandine LAMPIN (Suppléante) Présente Favorable
Communes n’appartenant pas a un EPCI compétent (Daux et Merville)
- Mme Chantal AYGAT (Titulaire) Présente
- M. Patrice LAGORCE (Suppléant) Présent Favorable
11.2 Représentants du conseil régional

Présent(e) / absent(e) | Sens du vote

Conseil régional Occitanie
- M. Marc SZTULMAN (Titulaire) Absent
- Mme Stéphanie SENSE (Titulaire) Présente Favorable
- M.Philippe BRIANCON (Suppléant) Absent
- M. Christophe DELAHAYE (Suppléant) Absent
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11.3 Représentants du conseil départemental

Présent{e) / absent(e} | Sens du vote
Conseil départemental de la Haute-
Garonne
- M. Pascal BOUREAU (Titulaire) Présent Favorable
- M. Julien KLOTZ (Titulaire) Présent Favorable
- M. Jean-Michel FABRE (Suppléant) Absent
- M. Thierry SUAUD (Suppléant) Absent

Il Au titre des associations

Représentants des associations de riverains de l'aérodrome et des associations de
protection de I'environnement

Présent(e} / absent(e} Sens du vote
Association de défense de I'environnement et de la
qualité de la vie a Ancely et Arénes Romaines
(ADEQVAAR)
L M. Christophe SIBERTIN-BLANC (Titulaire) Absent
L M. Fabien GAUTIER (Suppléant) Présent Défavorable
Association de défense du quartier de Lardenne (ADQL)
- M. Didier BARGIACCHI (Titulaire) Présent Défavorable
. Mme Lydia COUDERC (Suppléante) Absente
Association de Sauvegarde des Intéréts de Saint-
Martin-du-Touch (ASIS)
- Mme Isabelle CAMPOY (Titulaire) Présente
- M. Christian CASSAGNE (Suppléant) Absent
Aussonne Environnement (ADEA)
- M. Patrice CARIVEN (Titulaire) Présent Abstention
- M. Alain GARCIA (Suppléant) Présent
Association des habitants des coteaux de
Ramonville-Saint-Agne (AHCR)
- M. René BOUDET (Titulaire) Présent Défavorable
- Mme Yvette DAUBEZE (Suppléante) Absente
Maison de quartier de Bagatelle et Comité de
quartier Papus-Tabar-Bordelongue
+ M. Christian GUTIERREZ (Titulaire) Présent Défavorable
- M. Michel CAPDEVILLE (Suppléant) Absent
Collectif contre les nuisances aériennes de
'agglomération toulousaine (CCNAAT)
L M. Jérome FAVREL (Titulaire) Présent Défavorable
- M. Jean-Noél PERLES (Suppléant) Présent
IComité de quartier des Sept Deniers
- M. Jean-Paul TAILLANDIER (Titulaire) Présent
- M. Marcel MARTIN (Suppléant) Absent
Association Vivre a Cornebarrieu (VAC)
- Mme Georgette SAUVAIRE (Titulaire) Présente Défavorable
- M. Jean-Marc SANCHEZ (Suppléant) Absent
Association de défense du quartier
Fontaine-Lestang-Arénes
. Mme Chantal BEER-DEMANDER (Titulaire) Présente Défavorable
L M. Jean-Loup PLUMECOCQ (Suppléant) Absent
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Stop aux Nuisances des avions sur Merville (SNAM)

- M. Gilles LAFONTAN (Titulaire) Présent Favorable
- Mme Joséphine LABAYEN (Suppléante) Absente
Association du Parc de Gounon
- Mme Claudine VASSEUR (Titulaire) Absente
- M. Christian DZIEDZIC (Suppléant) Présent

Défavorable
Union des Comités de quartier (UCQ)
- M. Guillaume DRIJARD (Titulaire) Présent Défavorable
- M. Thierry BARBERO (Suppléant) Absent
France Nature Environnement Midi-Pyrénées (FNE)
- M. Eric LAVIALLE (Titulaire) Présent Défavorable
- M. Georges WINTER (Suppléant) Absent

27




Représentants de PEtat

Présent(e} / absent(e}

M. Serge JACOB, secrétaire général de la préfecture de la

civile sud

Haute-Garonne Présent

Mme BELIS, représentant le directeur régional de Présente

I'environnement, de Faménagement et du logement

M. Nicolas DUBOIS, directeur de la sécurité de I’aviation .
Présent

La liste des autres participants est établie comme suit :

- conseil départemental de la Haute-Garonne : Frédéric FOURNIER

- direction de la sécurité de laviation civile sud : Réjane LAVENAC, Arnaud DENAES, Sophie
FERRASSE, Léon DAL MASO, Nicolas COURJAUD, Philippe GRANIER

- service de la navigation aérienne sud : Sophie COPPIN, Gaél VANHULLE, Philippe LASSERRE

- inspection générale de I'environnement du développement durable : Philippe JUNQUET

- préfecture : Céline ENJAUME, Frangoise HAEFFELIN
- BruitParif : Matthieu SINEAUD, Fanny MIETLICKI

- aéroport Toulouse-Blagnac : Corinne COLLIN, Ariane RISSER-MAROIX
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