COMMISSION CONSULTATIVE DE L’ENVIRONNEMENT
DE L’AEROPORT TOULOUSE BLAGNAC

Présentation du rapport public de PACNUSA
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Début de séance a 09h05

M. JACOB (Préfecture) remercie les participants de leur présence et accueille M. Pierre MONZANI,
président de I’ACNUSA, qui a exercé d’éminentes fonctions au cours de sa carricre.

Il rappelle que la présentation du rapport annuel PACNUSA aux membres de la commission
consultative de I’environnement (CCE) constitue une obligation législative et souligne I’engagement
des membres du collége et de leurs collaborateurs au service de I’intérét général.

M. MONZANI (ACNUSA) remercie M. JACOB avant de rappeler la gen¢se de PACNUSA, autorité
administrative indépendante créée par une loi de 1999. Elle est la premiere et la seule autorité
administrative indépendante dans le domaine de 1’environnement. Ses membres sont désignés pour six
ans, avec un renouvellement régulier du collége. Ils sont au nombre de neuf, auxquels il faut ajouter le
président. Ce dernier est nommé par le président de la République, aprés un vote conforme des
commissions compétentes de 1’ Assemblée nationale et du Sénat. Les autres membres sont nommés par
la présidente de 1’Assemblée nationale (1), le président du Sénat (1), le ministre en charge des
transports (3) et le ministre en charge de I’environnement (3). Seul le président est a temps complet.

Le membre du collége référent de I’aéroport de Toulouse-Blagnac est M. Thierry LIABASTRES.

M. LIABASTRES se présente. Ancien de la direction générale de I’aviation civile, retraité depuis
peu, il a exercé pendant prés de 20 ans des fonctions de responsable de centre de contréle. Il a
également été directeur d’une école d’ingénieurs aéronautiques en Chine. Ses derniéres fonctions 1’ont
amené a €tre membre de la commission de navigation aérienne de 1’Organisation de I’aviation civile
internationale (OACI).

M. MONZANI (ACNUSA) revient sur son propre parcours: enseignement, recherche, corps
préfectoral, collectivités territoriales et secteur privé. Il en retient que I’apprentissage par le terrain est
essentiel. Il indique a ce propos, avoir écrit a tous les maires concernés par les plans d’exposition aux
bruits des aéroports sous contrdle spécifique de I’ACNUSA pour recueillir leur point de vue et les
associer aux réflexions de ’ACNUSA.

Il indique également I’existence des membres associés de ’ACNUSA qui représentent les parties
prenantes dont la diversité refléte la volonté de ’ACNUSA d’étre a I'écoute de tous.

Il en vient ensuite au rapport annuel qui établit le bilan de 1’année 2023.

1. Le contexte

En 2023, les niveaux de trafic en termes de mouvements ont été inférieurs de 10% aux niveaux de
2019, malgré une forte dynamique de croissance de 6% entre 2022 et 2023, avec des disparités entre
les plateformes (Toulouse-Blagnac : + 6,13%).

11 fait le constat d’un nombre important de débordements des vols programmés en soirée qui se posent
pendant la nuit, avec les nuisances que cela engendre et bote les retards observés dans le lancement
des études d’impact selon I’approche équilibrée.

Concernant la situation du controle aérien en France, il mentionne une politique d’accélération de la

modernisation des outils et procédures par la direction des services de la navigation (DNSA) en
prenant I’exemple de la navigation satellitaire et celui de la descente continue.
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2. La prévention des manquements

M. MONZANI confirme que la prévention reste une priorité de la police de I’environnement sur et
autour des aéroports Il rappelle la fonction juridictionnelle de I’ACNUSA dont le rble consiste, a
Pinstar d’un tribunal, 3 infliger (ou non) des amendes au regard des procés-verbaux établis par les
agents assermentés de la direction générale de I’aviation civile (DGAC) ou par la gendarmerie des
transports aériens.

11 fait ensuite état de chiffres qui démontrent que la vigilance des services de Iaviation civile s’est
maintenue en 2023 :

- pour les compagnies ayant réalisé plus de 20 000 mouvements, il y a eu 328 poursuites pour 817 000
mouvements, soit un ratio d’un peu plus de 4 pour 10 000 ;

- pour les compagnies ayant réalisé plus de 4 000 mouvements, il y a eu 167 poursuites pour plus de
290 000, soit un ratio de 5,74 pour 10 000 ;

- pour les compagnies ayant réalisé moins de 4 000, il y a eu 278 poursuites pour plus de 335 000
mouvements, soit un ratio de 8,29 pour 10 000 mouvements.

1l conclut, sur ce point, en notant que moins les compagnies réalisent de mouvements, plus elles
commettent, en proportion, des manquements.

3. Les recommandations

Les recommandations de ’ACNUSA sont adressées aux préfets et aux acteurs locaux mais également
a la DGAC et aux ministeres concernés.

En 2023, ’ACNUSA a formulé des recommandations d’ordre 1égislatif en vue de :

- moderniser et simplifier le cadre 1égislatif de 1’exercice des pouvoirs de sanctions ;

- modifier ’objectif relatif aux émissions atmosphériques : il ne devrait plus s’agir de savoir si ces
émissions ont un impact sur la santé et le climat mais de réduire ces émissions ;

- actualiser les fondements des missions consultatives de I’ Autorité.

L’idée est de disposer de sanctions dotées d’une gamme d’amendes plus large. Certains réclament
d’augmenter les plafonds, ce qui reléve de la décision du législateur. L’autorité propose, en outre,
d’introduire le sursis qui permettrait une meilleure progressivité des sanctions.

M. MONZANI regrette que, dans certains domaines, les avis de I’”ACNUSA ne soient que consultatifs.
Tl est arrivé que PACNUSA n’ait été consultée qu’aprés la cloture des enquétes publiques, ce quil
juge scandaleux. Il ajoute que si la situation venait & se reproduire, 1’autorité s’engagerait dans une
« gréve de 1’avis » car il en fait une question de respect de I’institution.

De maniére générale, il reléve la nécessité de prendre en compte les réalités économiques et
environnementales de chaque aéroport.

4. Les chiffres clefs de la gestion de ’TACNUSA

L’ACNUSA compte douze collaborateurs et trois apprentis. Le montant des autorisations
d’engagement du budget de fonctionnement est de 750 000 euros. Le montant des crédits de paiement
est d’un peu plus de 600 000 euros.

11 est précisé que la masse salariale représente ’essentiel de la dépense et s’éléve a 1,3 million d’euros
sur un total de 2 millions d’euros. L’autorité rapporte plus que ce qu’elle ne cofite : en deux mois, elle
a, via les amendes, rapporté deux fois son budget annuel, soit prés de 4,5 millions d’euros. Pour
rappel, en 2024, les amendes ont atteint un peu plus de 7 millions d’euros. Ce différentiel par rapport a
2023 (11.4 M€) s’explique par la situation particuliére de 2024 (intérim du président).

5/16



Le taux de recouvrement des amendes par la direction générale des finances publiques (DGFIP) est
satisfaisant : plus de 50% du produit des amendes en un an et 90% en cinq ans.

Pour mémoire, les décisions de ’ACNUSA, dans le domaine juridictionnel, peuvent faire I’objet d’un
recours auprés du tribunal administratif de Paris puis auprés de la Cour administrative d’appel de
Paris. Le plus souvent, le juge administratif conforte les décisions du collége, malgré les recours assez
systématiques de ceux qui sont sanctionnés, recours qui, a titre personnel, lui semblent excessifs. Les
décisions de la Cour d’appel, elles, confortent également la jurisprudence sur laquelle les agents
assermentés et le collége s’appuient. Cette jurisprudence est solide et permettant d’assoir la politique
publique, notamment sur la notion des circonstances indépendantes de la volonté des compagnies. M.
MONZANUI précise, a ce propos, qu’il est absolument nécessaire que les circonstances soient
exceptionnelles pour justifier un retard, un débordement ou une violation de couvre-feu.

Pour ce qui reléve de la situation de I’aéroport: Toulouse-Blagnac, les restrictions sur la plateforme
sont encadrées par deux arrétés ministériels:

- I’arrété du 28 mars 2011 portant restriction d'exploitation de I'aérodrome de Toulouse-Blagnac ;

- I’arrété du 28 juillet 2023 relatif a I'utilisation des moteurs auxiliaires de puissance (APU) des
aéronefs lors de l'escale sur l'aérodrome de Toulouse - Blagnac.

Les poursuites engagées par les agents assermentés se sont élevées a 140 en pour ensuite diminuer et
s’établir & 7 en 2024.

Sur la répartition des décisions prises par I’autorité, du ler janvier 2020 au 31 décembre 2024, sur 201
dossiers analysés, on comptabilise 57 sanctions, 144 dossiers non sanctionnés, dont 72 en 2021 des
suites des mauvaises conditions de conduite de I’expérimentation des nouvelles procédures de départ
face au sud avant virage vers le nord. L’introduction de nouvelles réglementations nécessite
fréquemment des phases d’ajustement.

Concernant la répartition des décisions prises par l'autorité en 2024, les deux dossiers analysés ont été
sanctionnés comme suit:

- I’un pour non-respect de procédure au départ de la plateforme ;

- I’autre pour usage d’un type d’aéronef restreint sur la plateforme (Ch.3 -13 EPNdB).

En 2025, les trois dossiers examinés cette année ont été sanctionnés par le collége pour des non-
respects de procédure au départ de la plateforme. Sept autres dossiers sont en cours d’instruction dont :
- deux concernent des poursuites pour usage de types d’aéronefs restreints ;

- cinq sont liés & des poursuites pour non-respect de procédure au départ.

M. MONZANI précise que le rapport public 2025 doit étre remis au plus tard le 31 mai, ce qui
constitue uné obligation légale. Publié au début du mois de juin prochain, puis présenté aux membres
des commissions consultatives de I’environnement, il s’inscrit dans un contexte roports. Il s’inscrit
dans un contexte marqué par un trafic de vols commerciaux inférieur de 10,3% au trafic 2019 ainsi
que par le lancement d’études d’impact selon I’approche équilibrée (EIAE) sur les principaux
aéroports frangais. :

L’ACNUSA a un nouveau président et un collége renouvelé mais attend toujours la nomination d’un
membre compétent en matiere d’émissions atmosphériques.

M. MONZANI termine sa présentation en indiquant qu’il tiendra, d’ici juillet, la promesse prise

devant les parlementaires de résorber le retard pris pour le traitement des dossiers faute de séances en
mode juridiction entre septembre 2024 et janvier 2025.
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M. JACOB (Préfecture) remercie M. MONZANI de sa présentation et invite les participants a
s’exprimer. '

Mme BEER-DEMANDER (Association de défense du quartier Fontaine-Lestang Arénes)
adresse ses remerciements pour cette présentation, rappelant avoir fait parvenir, hier, un document
avec un certain nombre de questions. Elle revient sur la stratégie contentieuse des compagnies qui
peut, en effet, étre qualifiée d’abusive et qui pénalise le travail de I’Autorité. Elle précise que cette
position n’est pas spécifiquement celle de P'association qu’elle représente, mais celle issue d’une
évaluation externe réalisée par le cabinet Planéte publique : « Cette stratégie peut étre qualifiée
d’abusive dans la mesure ol ces recours ont été rejetés a 96 % entre 2007 et 2020 ».

M. MONZANI (ACNUSA) rappelle avoir employé I’adjectif « excessif ». Il est légitime de se
demander si, en France, la tendance n’est pas celle d’un excés de recours tous azimuts, sur tous les
sujets, pouvant conduire a une impuissance de I’Etat. 11 existe le droit au recours, mais ’abus de ce
droit peut étre sanctionné, ce qui est de moins en moins le cas. La jurisprudence ne va pasen ce sens.
Tous ceux qui exercent 1’autorité sont contestés par le juge et ’ACNUSA ne fait pas exception. L’idée
n’est pas, cela dit, d’évoquer les dossiers d’actualité concernant certains investissements et réalisations

publics.

M. FAVREL (CCNAAT) demande si M. MONZANI sous-entend que le jugement est injustifié, par
exemple dans le cadre de I’A69, ce qui serait un peu difficile a entendre.

Il s’ensuit quelques brefs échanges que M. MONZANI conclut en indiquant ne pas avoir fait
référence 2 1’autoroute et qu’il a simplement partagé une réflexion de type philosophique concernant
les recours en général.

11 poursuit en répondant & la question de maitrise des flux : le probléme est celui du lien entre ceux qui
établissent les procés-verbaux et les « magistrats », les « tribunaux ». Il serait en effet souhaitable que
les agents assermentés de la DGAC et la gendarmerie des transports aériens soient associés de plus
prés. 11 indique y travailler avec la DGAC.

M. GUTIERREZ (Maison de quartier de Bagatelle) suggére qu’il existe, peut-€tre, des recours
abusifs liés au fait que beaucoup de personnes, d’entreprises et de sociétés se disent qu’ils vont passer
en force. Ce sont peut-étre ces habitudes qu’il faut modifier et non les recours intentés. Il compare les
compagnies aériennes, qui savent que leurs vols vont arriver en retard, en cceur de nuit, mais s’en
moquent, a des délinquants qui font le choix de commettre une infraction. D’une fagon plus genérale,
il déplore que la justice soit remise en cause.

M. MONZANI (ACNUSA) répond que les recours excessifs 4 la justice lui semblent relever d’un
comportement sociétal.

M. FAVREL (CCNAAT) expose les points suivants :

Pour le bruit aérien, les seuils retenus par 1’organisation mondiale de la santé (OMS) en 2018 (40dB en
Lnight et 45dB en Lden) sont plus bas que pour les autres modes de transport, ce qui démontre sa plus
grande nocivité sur le plan sanitaire.

Le rapport environnemental européen fait bien la distinction entre le comptage obligatoire des
populations 3 50dB et 55dB, d’une part, et le calcul des indicateurs HA et HSD avec les seuils de
1’OMS, d’autre part. Or, & Toulouse, le fait de calculer les indicateurs & partir de 50dB en Lnight et
55dB en Lden a pour conséquence que 1’on ne comptabilise pas la zone D du PEB ce qui est illogique
d’un point de vue sanitaire. 11 fait aussi remarquer que, dans le PLUIH de Toulouse Métropole, la
représentation, avec les mémes couleurs, des zones de bruit issues du rail, de la route et de Paérien

préte a confusion.
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Concernant les recommandations formulées par ’ACNUSA sur les volumes de protection
environnementale (VPE), il précise qu’il est prévu d’y retravailler dans le cadre du plan de prévention
du bruit dans I’environnement (PPBE).

M. FAVREL évoque, ensuite, le travail a conduire sur ’EPNdB et les valeurs certifiées qu’il qualifie
de trés important. En 2017, les restrictions concernaient les vols, a trois heures du matin, des A330. Le
principe de référence des marges acoustiques est fait de telle sorte que plus I’avion est gros, plus il
peut faire du bruit, ce qui fait qu’un avion peut respecter les marges tout en étant extrémement
bruyant.

Une des recommandations formulées par ’ACNUSA en 2022 n’apparait pas prise en compte par
I’EIAE, laquelle retient une proposition de limitation 4 13 EPNdB dans le but de laisser voler le
Beluga XL en début de nuit, ce qui se pratique en réalité¢ déja & Toulouse depuis 2011. L’adaptation
apportée au niveau des chapitres 3 et 4, subtilité méconnue en 2011, ne changerait donc quasiment
rien. Depuis 2018, aucun nouveau modéle d’avion sortant ne dépasse 17 EPNdB. Il ne faudrait pas
demeurer, a Toulouse, sur des niveaux de bruit autorisés il y a quinze ans.

1l existe, en outre, un probléme sur la prise en compte de I’annexe 2 de la directive sur le bruit dans
’environnement. Le PPBE de Toulouse-Métropole comptabilise, pour ’année 2019 et en Lnight,
16 400 personnes dans la zone de bruit alors que les calculs de la DGAC en dénombre 13 000, ce qui
constitue un écart de 30%. Il y a 1a une ambiguité sur les régles de calcul des populations retenues par
la DGAC qui n’est pas tenue de se référer aux préconisations du CEREMA. Il semble que Toulouse
Meétropole a utilisé les régles de 1’annexe 2 de la directive 2002/49/CE, ce qui pose un vrai probléme.
La législation de la DGAC, élaborée par le secteur aérien et pour le secteur aérien, associ€e au fait que
’ACNUSA n’était pas en mesure de faire contre-poids, ne laisse pas d’autre recours aux associations
que d’ester en justice sur de nombreux sujets.

M. MONZANI (ACNUSA) fait savoir qu’il est important de pouvoir disposer d’éléments techniques
et d’objectifs partagés pour mener un dialogue serein. La réglementation européenne souligne
d’ailleurs que, dans I’approche équilibrée, il existe quatre piliers qui doivent étre considérés de
maniére égale. Il est nécessaire de s’engager dans une co-construction. Cela dit, PACNUSA n’a ni la
vocation, ni P’envie, ni les moyens de se substituer a4 la DGAC. 1l faut, par ailleurs, trouver un
équilibre entre les intéréts de 1’environnement et les intéréts de I’économie. L’utilité de ’ACNUSA,
comme celle de tous ici, est de travailler a une aviation durable. L’ autorité, comme la DGAC, est préte
a recevoir toutes les contributions.

M. BEUCHET (FNAM) remercie le président de ’ACUNA de sa présentation. Il confirme que les
amendes sont assez lourdes depuis le début de ’année et souhaite relever la nécessité d’utiliser des
données scientifiques actualisées. Ainsi, ’'OMS a publié un rapport en mai 2024 dans lequel elle
revient sur sa méthodologie et divise par deux la perte d’années de vie en bonne santé en raison du
bruit. Ce sont les indicateurs qui sont pris en ¢onsidération dans les EIAE. Il rappelle I'importance de
tenir compte des évolutions de la science et des données.

M. FAVREL (CCNAAT) s’oppose a ce propos.

M. BEUCHET (FNAM) précise que le deuxiéme indicateur de ces études est la perte d’années de vie
en bonne santé due aux troubles du sommeil liés au bruit. Cest repris dans toutes les EIAE. L’OMS la
divise par sept. La DGAC intégre ces données, tout comme le conseil national du bruit. Il souhaiterait
que Bruitparif, qui en a connaissance, le fasse également. Il convient désormais que plus personne
n’utilise des chiffres qui ne sont plus a jour, ne serait-ce que par honnéteté intellectuelle.

Concernant les seuils de 40dB, recommandés par I’OMS en 2018, Mme Catherine LAVANDIER,
professeure émérite qu’on ne peut qualifier de proche de la FNAM, a récemment tenu une conférence
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« Habiter sous le bruit des avions ». Elle expliquait comment les seuils étaient déterminés en se basant
sur des échantillons de population. Lorsque 10% de la population se déclare fortement génée, on
estime qu’il existe un risque sanitaire. La professeure expliquait que le seuil des 40 dB avait ¢té fixé
par ’'OMS en 2018, mais que, 1a encore, la science évoluait, que ce niveau ne faisait absolument pas
consensus et que I’étude DEBATS infirmait ce dernier, fixant un autre seuil a 52 dB, soit une nocivité
de bruit aérien percu équivalente a celle du transport ferroviaire ou routier. Les seuils changent done.

M. JACOB (Préfecture) remercie M. BEUCHET et rappelle que I'ordre du jour est la présentation du
rapport annuel de ’ACNUSA.

M. DUBOIS (DSAC) souhaite préciser la position de la DGAC sur certains sujets. Il est vrai que les
seuils pris en compte pour 1’aérien sont plus bas que ceux pris en compte pour le ferroviaire et le
routier. La DGAC considére, cela dit, que les recommandations de ’OMS ne sont que des
recommandations et ne sont pas retranscrites dans le droit francais ou européen. La DGAC s’en tient
donc a appliquer la réglementation frangaise, laquelle a été élaborée dans le respect des directives
européennes.

Sur les VPE, la difficulté vient du fait que ce sont des sortes de couloirs qui sont supposés encadrer les
trajectoires des avions, notamment en région parisienne ou la longueur des couloirs peut favoriser la
dispersion des vols. Leur mérite est de pouvoir informer tant les pilotes que les riverains des limites a
ne pas dépasser. A Toulouse, le faisceau de trajectoires de départ vers le nord est de fait trés resserr¢,
ce qui rend discutable I’intérét d’un VPE. Par ailleurs, la nouvelle procédure de départ vers le nord fait
I’objet d’une action en justice. La DGAC attend donc que I’affaire soit jugée avant de lancer des
travaux complémentaires. C’est la pratique normale et habituelle de I’administration.

Pour ce qui reléve de la performance acoustique, M. DUBOIS précise que la limitation a 13 EPNdB,
qui s’applique aujourd’hui entre minuit et six heures conformément a I’arrété de restrictions de 2011,
s’applique bien aux avions du chapitre 3. Il s’agissait en 2011, lors de la précédente vague d’EIAE, de
ne pas décourager les compagnies aériennes d’utiliser les aéronefs du chapitre 4 qui étaient les plus
récents. Ce fait était public et connu de tous. Il confirme qu’il est prévu dans ’EIAE, dont les
conclusions ont été rendues le 27 septembre 2024, d’élargir la restriction aux aéronefs du chapitre 4.

Sur le décompte des populations, il ne peut pas se prononcer sur celui auquel est parvenu Toulouse
métropole dont la mesure ol la méthode utilisée ne lui est pas connue. Il rappelle que la méthode de la
DGAC a été expliquée de fagon trés transparente dans le cadre d’une mesure du PPBE : tout est sourcé
et le carroyage est précis. Par exemple, pour une parcelle donnée, il est possible de savoir si 30% des
batiments sont des habitations, 70% des bureaux, etc. La précision des décomptes de la DGAC est
établie. Si elle peut toujours étre contestée, il sera cependant difficile de démontrer qu’il est possible

de faire mieux.

M. FAVREL (CCNAAT) indique que le probléme concernant le comptage des populations est celui
de la norme et de son respect. Des normes ont été édictées au niveau européen pour permettre les
comparaisons. Dans les CSB de 2019, a Toulouse, il est clairement indiqué que la référence doit étre
celle de 1a DDT et pas celle de la DGAC, simplement donnée pour information. Il en ressort que la
DGAC utilise une méthode qui n’est pas conforme avec la loi européenne, d’ou la différence de 30%

dans le comptage des populations.

Il reproche &4 M. BEUCHET de s’appuyer sur les dires de certains experts quand leurs propos sont en
faveur de la FNAM et souhaite s’en tenir a la directive européenne de 2020. 11 précise que 1’objectif
des HA (forte géne) et des HSD (forte perturbation du sommeil) est de parvenir & une uniformisation
européenne de la maniére de mesurer le bruit. Si ’'on regarde ’EIAE de I’aéroport de Dublin, qui
comme celui de Toulouse accueille des vols Ryanair, ce sont bien les valeurs de 40 dB en Lnight et 45
dB en Lden qui sont retenues. En ce qui concerne ’EIAE de Lille, il existe une distorsion entre les
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territoires car peu de monde se situe autour de I’aéroport, avec des courbes a partir de 40 dB en Lnight
et 45 dB en Lden. Cela ne tiendra pas en justice. Il aurait été préférable que la DGAC publie un chiffre
de référence tel qu’il est prévu par I’OMS.

Sur les VPE, il est génant que la DGAC dise que ¢’est inutile alors qu’il s’agit d’une recommandation
de PACNUSA qui a fait ’objet d’'une mesure du PPBE. Un rapport écrit expliquant précisément
pourquoi la DSAC Sud considére que ce n’est pas utile & Toulouse serait tout 4 fait pertinent.

Concernant la mesure du PPBE portant sur le rachat des habitations en zone I du plan de géne sonore,
M. JACOB avait annoncé des études pour en connaitre le coiit. Aucun retour, a date, n’a eu lieu. La
DGAC a indiqué qu’elle pensait que c’était une mauvaise idée, sans indiquer pourquoi. L’ACNUSA
devra éventuellement donner son avis sur cette perspective.

M. BOUDET (AHCR) souhaite, au-dela des données chiffrées, parler du vécu. Dans le sud-ouest, les
étés de plus en plus chauds exposent le riverains, contraints de dormir fenétres ouvertes, & des niveaux
de décibels plus élevés. Avec les décisions qui risquent d’étre prises, a savoir des vols de nuit en
débordement tolérés jusqu’a un certain seuil, la période estivale pourrait étre la plus concernée par le
bruit. De ce fait, une évaluation annuelle, qui n’a plus trop de sens, devrait étre conduite par périodes.

Mme LABAYEN (SNAM) précise qu’elle représente une association de riverains concernés par la
nouvelle procédure Nord qui fait, a ce jour, ’objet d’un recours et dont les résultats sont attendus avec

appréhension.

Sur les VPE, elle rejoint la position de M. DUBOIS. Lors d’une réunion de la CCE, il a ét€ question
d’instituer un VPE sur cette nouvelle procédure. 11 avait été convenu que ce n’était pas nécessaire au
regard de trés forte concentration des flux qui peut étre constatée. 11 serait préférable d’examiner la
nécessité d’instituer des VPE sur les virages au nord, & I’est et a 1’ouest ou il y a une plus forte
dispersion des vols. '

Mme BEER-DEMANDER (Association de défense du quartier Fontaine-Lestang-Arénes) constate,
concernant I’utilisation des moteurs auxiliaires de puissance dits « APU », que la climatisation n’est
pas fournie au point de stationnement a Toulouse-Blagnac. Or, il peut faire trés chaud en été. Elle
s’enquiert donc des mesures éventuellement prises pour s’équiper.

M. de la MESLIERE (ATB) répond que la réglementation fixe un usage clair des APU, c’est-a-dire
I’apport d’air au sol pendant les escales d’avions. Sur ce point, I’aéroport de Toulouse prévoit
d’électrifier et de fournir ces équipements & un horizon qui est réglementaire, c¢’est-a-dire d’ici trois
ans. I précise que la fourniture du 400 Hz pour les avions au large est également prévue dans les plans
d’investissement, les postes de contact étant déja équipés.

M. GUTIERREZ (Maison de quartier de Bagatelle) aborde divers points relatifs a la TNSA.

Tout d’abord il demande les raisons pour lesquelles, & Toulouse, la TNSA est inférieure a celle de
beaucoup d’autres aéroports alors méme que c’est le deuxiéme aéroport en termes de populations
survolées apres Orly.

Concernant le rachat des maisons situées pratiquement en bout de piste,en zone 1 du PGS, la loi
précise que, si le cofit des travaux est supérieur 4 la valeur du bati, il convient d’acheter et de détruire
le bien. Ce raisonnement est trés insuffisant dans la mesure ot il n’est pas tenu compte de la santé des
populations qu’il conviendrait plutdt envisager de reloger.
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M. GUTTIEREZ dénonce, par ailleurs, le retard observé dans I’insonorisation des établissements ainsi
que Iinversion, par la ville de Toulouse, de la priorisation qui avait été établie puisque les écoles
maternelles seront traitées en dernier.

Sur le recouvrement de la TNSA, il constate, malgré la réévaluation des barémes, que le reste a charge
demeure trop important et peut étre rédhibitoire dans un contexte ol le prix des matériaux a
énormément augmente.

Il remarque également que dans la zone sud de 1’aéroport, la plus touchée par I’explosion de I'usine
AZF, les riverains ont cru, parce que leurs fenétres avaient été changées, qu’ils étaient insonorisés, ce
qui est faux.

Il conclut en soulignant que les taxes devraient étre supérieures pour que les gens survolés par les
avions puissent vivre tranquillement dans leur maison sans subir les nuisances.

M. MONZANI (ACNUSA) répond que, pour ce qui reléve de I’insonorisation et sa prise en charge
par la TNSA, les techniques d’isolation acoustique ont évolué, tout comme les périmetres et les
besoins des populations concernées. Il convient de remettre le dispositif, qui doit étre juste, a plat ; un
travail doit étre conduit en ce sens.

11 explique, ensuite, que les compagnies aériennes font du profit dans le respect des lois et reglement
que contrdle I’ACNUSA. Leurs profits leur permettent d’acquérir des avions plus performants, c’est 1a
le cercle vertueux basé sur la confiance dans le progrés et la technologie. Certains ¢lus ont affirmé que
les nouveaux avions de type Neo ne faisaient pas moins de bruit, ce qui est faux. Il convient, au regard
des enjeux liés a la réindustrialisation, de soutenir ’industrie aéronautique francaise, fleuron national.
Il n’y a pas de progrés sans confiance dans la science et la technologie. Il convient, ensuite, de se
mettre d’accord sur les normes, les instruments, etc.

Pour finir, M. MONZANI mentionne les problémes posés par la délimitation des zones géographiques.
11 arrive, en effet, que le travail administratif ne refléte pas les réalités de terrain. Dans ce cas, il faut
étre capable de prendre sa plume et de redessiner. Il y aura toujours un phénomene de limites, mais il
vaut mieux qu’elles soient trop larges que trop restreintes et dés lors pergues comme injustes. Donc, en
liaison avec les services de 1’Etat et les parties concernées, il s’agira d’améliorer tout cela, petit pas par
petit pas mais sans affecter le cercle vertueux précédemment évoque.

M. BOUDET (AHCR) rappelle que, dans cette salle, précisément, il a été dit qu’Airbus était la
richesse de la région et qu'il fallait absolument la protéger.

M. MONZANI (ACNUSA) partage pleinement cette position.

Mme BEER-DEMANDER (Association de défense du quartier Fontaine-Lestang Arénes)
rappelle que le taux de TNSA appliqué a Toulouse est inférieur a celui qui était en vigueur il y a vingt
ans. Lorsque la TNSA est calculée, elle ’est sur la base des heures dites « piste ». Or, M. DUBOIS a
indiqué ne pas disposer de ces données, ce qui interroge.

Elle déplore que le pdle technique de I’ACNUSA soit venu, en 2024, a Toulouse, pour discuter avec le
gestionnaire de 1’aéroport notamment des relations avec la riveraineté sans que la participation du
collectif contre les nuisances aériennes de I’agglomération toulousaine ait été sollicitée.

Mme BEER-DEMANDER évoque, par ailleurs, la question du capteur Casper de Billieres qu’elle
qualifie de casus belli. Ce dernier est installé au-dessus de I’école Etienne Billiéres Fontaine-Lestang,
depuis 25 ans, en zone B du plan d’exposition au bruit. Ce fut décidé en CCE.
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En 2011, le gestionnaire a procédé a un changement de matériel et a réinstallé, & cet endroit précis, un
capteur homologué par ’ACNUSA. En 2019, un nouveau changement est intervenu. Le cahier des
charges de la société GAMBA indique : « Il faut remonter le mt et tout ira bien ». A Pinstallation du
systéme, tout était incomplet. ATB a soumis a I’homologation de I’ACNUSA un capteur
volontairement non conforme. Pour le collectif, ¢’est la démonstration de la volonté manifeste d’ATB
de supprimer un capteur génant.

Génant parce qu’entre 2010 et 2024, est noté un écart de 6 dB, soit une multiplication par quatre du
bruit mesuré. En prévision du déplacement du capteur de Billi¢res, un capteur mobile est actuellement
installé & la maison de quartier Fontaine-Lestang en zone C du PEB, sans qu’elle-mé&me, présidente du
comité de quartier de Fontaine-Lestang, en ait ét¢ informée. Elle s’insurge contre cette tentative de
déplacement et demande au président de ’ACNUSA une expertise indépendante pour évaluer la
possibilité de maintenir ce capteur sur place et que son mét soit réhaussé. Si ce n’est pas possible a
cause du vent, elle demande que le capteur reste au moins en zone D du PEB.

M. MONZANI (ANUCSA) précise que ses équipes, comme lui-méme, se rendent 1 ou elles le
souhaitent. La seule personne qui est prévenue de leur venue est le préfet, I’aéroport comme la DGAC
ne le sont pas. Pour bien administrer, il faut étre un homme libre.

Il revient sur des propos tenus précédemment et souligne I’importance de se mettre d’accord sur les
outils d’analyse, méme si c’est difficile, pour éviter de perdre du temps en débats stériles.

Enfin, il s’engage, si besoin en était, a proposer une analyse technique, scientifique et objective sur les
instruments de mesure et leur position.

Mme BEER-DEMANDER (Association de défense du quartier Fontaine-Lestang Arénes) I’en
remercie.

Mme JULIA (ATB) se dit, sur la TNSA, trés étonnée car elle pensait avoir récemment partagé sur le
fait qu’il n’y avait pas de probléme de trésorerie a Toulouse.

Sur le rachat de logements, les modalités juridiques ne sont pas encore claires et définies, et ce pour
tous les aéroports concernés par la TNSA.

Quant au capteur de Billiéres, il s’agit s’un sujet discuté depuis de nombreuses années et sur lequel de
nouveaux €changes pourront étre organisés.

M. DUBOIS (DSAC) fait savoir que 1’augmentation de 6dB du bruit mesuré par le capteur de
Billiéres n’est pas partagée par la DGAC. Un capteur, méme certifié, a une marge d’incertitude
d’environ 1 dB qui s’élever a 2 ou 3 dB s’il n'est pas placé sous la trajectoire des avions. Une grande
partie de I’augmentation du bruit mesuré coincide avec le changement du systéme de capteurs entre
2010 et 2012. Le CCNAAT a indiqué que cette augmentation était liée a des changements de politique
de flotte de la part des compagnies. D’aprés lui, tous les capteurs n’ont pas été¢ changés en méme
temps et 'augmentation du bruit mesuré a été constatée sur les capteurs au moment on ils ont été
changés, ce qui tend a confirmer que I'évolution du bruit mesuré serait bien liée au changement du
systéme de capteur.

M. FAVREL (CCNAAT) rappelle que le taux de TNSA a fortement baissé en 2015 lors de la
privatisation de I’aéroport. Son plafond a également été baissé. Or, a sa connaissance, il ne semble pas
qu’ait été constatée une forte diminution des besoins en termes de financement des travaux d’isolation

4 ce moment-la.
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D’ailleurs, d’aprés lui, peu de temps aprés, I’isolation du Collége Vauquelin, estimée a 800 000 euros,
aurait été entiérement été financée, sur fonds propres, par le conseil départemental. 11 constate que la
TNSA reléve de la politique tarifaire des aéroports et prédit que la transformation de P’aéroport de
Toulouse en aéroport low-cost est un pari perdu d’avance.

1l revient ensuite sur le capteur de Billiéres, pour lequel il a déja fourni une étude montrant qu’il y
avait eu, en 2011, des changements. Il estime que 1’emplacement de ce capteur, effectivement situé en
latéral (I’'un des rares en France), est stratégique & plusieurs titres. Tout d’abord, il rend
particuliérement bien compte des décollages. Or, les décollages en soirée, de nuit, ont beaucoup
augmenté avec les vols low-cost. Ensuite, c¢’est le capteur qui montre que, en dehors de la zone C du
PEB, en zone D, les avions sont réguliérement au-dela de 70 dB. Le sujet est donc le suivant : quelles
que soient les raisons de 1’augmentation du bruit (changement de capteur, incertitude de la mesure,
etc.), toujours est-il qu’il y a un doublement du bruit en zone D du PEB, Ia ou il n’existe pas de
restriction d’urbanisme.

Enfin, en 2018 il avait été fait le constat que le PEB a Toulouse était obsoléte : 150 000 mouvements
étaient prévus ; avec 100 000 mouvements en 2019, les limites ont été atteintes. Des révisions sont
absolument nécessaires. C’est le seul outil de prospective. L’avenir ne peut étre, en effet, envisagé a
partir de données datant de vingt ans. 11 faut identifier jusqu’otli I’aéroport veut se développer, le trafic
qu’il peut accepter, I’impact sur 'urbanisme, etc. Déja en 2018, les estimations de trafic avaient
constitué un point de blocage.

M. BEUCHET (FNAM) explique, qu’en ce qui concerne la TNSA, ce n’est pas un probléme de
trésorerie, car cette derniére augmente d’année en année et les projections 2025 le prévoient
également. Bien que logiquement opposée 4 une augmentation de cette taxe, la FNAM serait toutefois
disposée a faire évoluer certaines dispositions réglementaires relatives a son utilisation.

M. Eric LAVIALLE (France Nature Environnement) rappelle que France Nature Environnement
est trés attachée a 1’état de droit et & la possibilité d’ester en justice. Le contexte actuel est inquiétant,
avec des restrictions de plus en plus nombreuses sur les possibilités de recours, les délais, le droit a
manifester, mais aussi sur les financements des associations et des collectivités ce qui affecte tout le

travail mené.

Concernant les enjeux environnementaux et de santé, il constate que le bruit, en tant que nuisance, est
plutdt bien traité bien que loin d’étre réglé et escompte de I’EIAE une amélioration de la situation a
Toulouse. 1l constate, par ailleurs, des retards sur les sujets de pollution atmosphérique, de
biodiversité, d’atteinte au climat et de santé, tous ces sujets étant intrinséquement liés. Davantage de
volontarisme et de résultats dans ce domaine seraient souhaitables pour rééquilibrer la balance entre
économie et environnement. 11 insiste sur la nécessité, désormais, de prendre en compte des indicateurs
d’impact environnemental préalablement & toute prise de décision.

M. MONZANI (ACNUSA) répond que, concernant ]’action contentieuse, il a lancé un débat un
quelque peu annexe et dont les remarques sur les recours excessifs des compagnies étaient & I’ origine.

Recentrant ses propos sur le rapport de PACNUSA, il explique qu’il est effectivement important
d’objectiver les instruments de mesure et que, pour dépasser les points de blocage, des concessions
réciproques seront nécessaires.

'Sur les questions de pollution, il confirme que I’ACNUSA doit se saisir du sujet mais seulement si elle
en a les moyens. Sinon, la tentative est vaine. Il réaffirme que I’objectif, partagé par tous, est de
parvenir 3 une aviation durable et que cet objectif est entré dans les moeurs, sans doute grice a ’action
de certaines associations.
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M MONZANI indique, en outre, étre trés attentif au principe d’équilibre entre économie et
environnement. L’atteinte a 1’économie, et notamment la perte d’emploi, peut s’avérer tout aussi
ruineuse pour la santé.

M. CREMOUX (Les amis de la Terre) évoque la situation liée a I’héliport de Purpan. Cette
problématique ne relevant pas du cadre de la CCE, il serait souhaitable d’organiser une réunion de
concertation avec les riverains.

Il souhaite aussi préciser, au sujet des APU, qu’il convient également de prendre en compte les
émissions de gaz a effet de serre.

M. CREMOUX souhaite que I’ACNUSA vienne en appui sur ces sujets.

M. MONZANI (ACNUSA) répond, concernant I’héliport, qu’il appartient au préfet de décider de
Pintégrer aux réflexions conduites au sein de la CCE. Ce n’est pas une demande de I’ACNUSA mais,
a titre personnel, il y serait favorable. En effet, ’ACNUSA est bien compétente en matiére de bruit
des hélicoptéres. Récemment, les bases de taxis volants ont fait 1’objet d’une décision du juge
administratif visant & démanteler ces bases, pour une question non pas de fond, mais de procédure :
’ACNUSA n’avait pas été consultée, I’administration ayant considéré que ces taxis n’étant ni des
avions ni des hélicopteres, I’ Autorité n’était pas compétente.

Sur la pollution de ’air, M. MONZANI indique avoir rencontré la fédération Atmo-France. Il a été
décidé, a cette occasion, de renouveler et d’approfondir la convention qui avait été signée par son
prédécesseur.

M. JACOB (Préfecture) confirme qu'une réunion associant les différentes parties prenantes se tiendra
prochainement sur I’hélistation de Purpan.

M. GARCIA (Aussonne Environnement ADEA) reléve plusieurs points.

Le premier concerne le président de 'ACNUSA. Son prédécesseur avait entrepris une action relative a
I'équilibrage du niveau de bruit moyenné entre la répétition des vols et le niveau de bruit individuel de
chaque avion. Il peut étre, en effet, observé, au regard des valeurs moyennées logarithmiques, que, si
un avion individuel produit & peu prés, par exemple 3 dB de moins, il sera possible d’atteindre une
répétition de deux fois plus élevée a un niveau équivalent moyenné. Or, il est identifi¢ que la géne ne
provient pas uniquement du niveau absolu de bruit mais également de sa répétitivité. A tel titre, il
serait possible, pendant une période de nuit, de doubler le nombre de vols avec les pointes de
croissance de bruit, avec des avions produisant individuellement 3dB de moins, grice aux nouvelles
motorisations. Les gains qui sont réalisés par les émissions individuelles des avions, en diminuant les
niveaux moyennés, ne devraient pas étre perdus du fait de la multiplication des vols.

Le deuxiéme point concerne 1’industrie aéronautique de Toulouse. Il peut exister une confusion entre
le désir de ne pas affecter I’industrie aéronautique de Toulouse et son environnement et le travail
entrepris visant a diminuer les génes occasionnées par les avions qui fréquentent l'aéroport de
Toulouse-Blagnac. Il faut vraiment distinguer les deux.

Le dernier point concerne les VPE. M. GARCIA se dit d’accord avec les déclarations de M. DUBOIS
et de Mme LABAYEN et précise que la nécessité d’instituer un VPE au nord ne s’avére pas, a ce jour,
démontrée. En revanche, dans le cadre du groupe de travail technique dédié aux mesures
opérationnelles, ce point a été laissé en suspens. Une réunion se tiendra en fin d'année pour observer
les propriétés des vols qui seront effectués selon la nouvelle procédure NADPI1. 11 s’agira, alors, de
voir si les faisceaux représentant les différentes trajectoires ont été modifiés ou justifient des mesures
plus contraignantes de type VPE.
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M. MONZANTI (ACNUSA) indique qu’une étude en cours du pdle technique de ’ACNUSA porte sur
la distinction entre l'individualisation du bruit et sa répétition.

11 précise que si la lutte contre les nuisances aéroportuaires doit étre une lutte bien identifice et
volontariste de toutes les parties, elle ne doit toutefois pas étre un moyen de mettre a bas I’avion,
I’aérien, les aéroports et la compétitivité francaise.

M. FAVREL (CCNAAT) rappelle que le PPBE de Toulouse-Métropole ne prend en compte ni
I’hélistation de Purpan ni les aérodromes de Lasbordes et de Francazal. Il serait intéressant que
’ACNUSA examine la méthode relative au PPBE et que ne soient pas confondues les zones de bruit
et les zones de non-bruit. Le fait que Toulouse Métropole ne puisse pas intervenir sur ce point est un
autre sujet.

Concernant la répétitivité du bruit, il rappelle qu’elle est inscrite dans les seuils de bruit. Le seuil de
l'aérien est plus bas que ceux opposables aux autres moyens de transport parce qu’il est constitu¢ d'une
série de pointes, d'ou la nécessité que les seuils les plus bas soient respectés et que les mesures soient
adéquates. -

Enfin, il considére qu'Airbus est plutdt vertueux en ne volant quasiment pas la nuit mais souhaiterait
aussi qu'Airbus n'intervienne pas dans le débat pour obérer la possibilité que soit institu¢ un couvre-
feu, mesure qui impacte essentiellement les compagnies low-cost. C'est un peu du donnant-donnant : il
s’agit d’étre plutdt favorable au développement de 1’aéronautique mais il s’agirait également, pour le
constructeur, d’observer un devoir de réserve s’agissant de 1’exploitation de 1’aéroport en veillant a
limiter ses interventions a ses besoins réels.

M. MONZANI (ACNUSA) marque son désaccord. Plus les voix de tous ceux qui se situent dans
I'environnement d'un aéroport s’élévent, meilleur est le débat.

11 indique qu’ AIRBUS peut effectuer quelques vols commerciaux, par exemple pour livrer un avion en
Chine.

M. FAVREL (CCNAAT) précise que les rares vols de livraison peuvent étre décalés de trois heures.
" 11 rappelle aussi qu’en 2016, Airbus faisait voler les Belugas 24 heures sur 24. Il demande donc a

I’ACNUSA de se positionner.

M. MONZANI (ACNUSA) indique ne pas souhaiter lancer un débat et avoir Iimpression que ses
propos ne sont pas compris. 11 a fait simplement savoir que plus les gens concernés par une
problématique s’expriment, plus c’est intellectuellement et professionnellement satisfaisant et que le
lien d’ Airbus avec ’aviation ne peut étre contesté.

M. JACOB (Préfecture) remercie le président de cette présentation trés riche qui a donné lieu, dans
le respect des positions de chacun et compte-tenu des enjeux en présence, a des échanges animes.

En conclusion, il reléve la nécessité d’échanger sur la base d’éléments techniques rigoureux et
documentés et de référentiels actualisés et note, & ce propos, la révision en cours des directives
européennes 2002/49/CE et 2008/50/CE, respectivement relatives au bruit dans I’environnement et a
la qualité de I’air ambiant.

Il importe, par ailleurs, d’appréhender les différents enjeux de la plateforme aéroportuaire de
Toulouse-Blagnac, qu’ils relévent du développement économique, de 1’équilibre des territoires, de
I’environnement ou de la santé, de maniére globale et systémique. C’est dans ce cadre qu’a €té mené
I’Atelier des territoires et élaboré, avec le concours des différents colléges de la CCE, le pacte
gagnant-gagnant dont le cahier des acteurs sera décliné par M. CYROT, nouveau directeur de projet.
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11 convient, enfin, de veiller 2 la qualité et I’intelligibilité de I’information et de la communication avec
le public.

Mme Isabelle CAMPOY (ASIS) fait savoir que se tiendra, le 7 avril prochain, une troisiéme réunion
publique sur I’héliport de Purpan a laquelle elle espére que M. DUBOIS puisse participer .

M. DUBOIS (DSAC) répond qu’un travail est, a ce jour conduit, avec le maire de quartiers, le centre
hospitalier universitaire (CHU)et le SAMU. Il rappelle que des vies sont en jeu quand les hélicoptéres
du SAMU accédent a I’hdpital Purpan, mais que cela n’empéche pas de tout mettre en ceuvre pour
réduire la géne pour les populations riveraines. Il précise que la réunion prévue le 7 avril devrait étre
reportée au tout début du mois de juin et qu’il prévoit d’étre présent.

M. JACOB (Préfecture) conclut en indiquant que la date de cette réunion sera communiquée aux
participants le plus en amont possible de sa tenue.

Aprés avoir remercié le président de I’ACNUSA et les autres participants de leur présence, il leve la
séance a 11h40.

Pour le préfet et par délégation.
le secrétaire général,

25 JUIN 2025 —

/ Serge JACOB
W =
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