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

Compte rendu de la séance
du 24 juillet 2024

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

Etaient présents :

au titre des représentants des collectivités locales :

- Mme Patricia BEZ (Toulouse Métropole) ;

- M. Didier BELAIR (SICOVAL) ;

- Mme Amandine LAMPIN (Muretain Agglo) ;

- Mme Chantal AYGAT (Commune de Merville) ;

- M. Patrice LAGORCE (Commune de Daux) ;

- M. Julien KLOTZ (Conseil départemental de la Haute-Garonne) ;

au titre des représentants des associations :

- M. Christophe SIBERTIN-BLANC (Association de défense de I’environnement et de la qualité de
vie 2 Ancely et Arénes Romaines - ADEQVAAR) ;

- M. Fabien GAUTIER (Collectif cceur de quartier de Saint-Martin-du-Touch) ;

- M. Didier BARGIACCHI (Association de défense du quartier de Lardenne — ADQL) ;

- Mme Isabelle CAMPOY (Association de sauvegarde des intéréts de Saint-Martin-du-Touch -
ASIS) ;

- M. Patrice CARIVEN (Aussonne Environnement ADEA) ;

- M. René BOUDET (Association des habitants des coteaux de Ramonville-Saint-Agne AHCR) ;

- M. Christian GUTIERREZ (Maison de quartier de Bagatelle) ;

- M. Bernard GROUSSAC (Comité de quartier Papus-Tabar-Bordelongue) ;

- M. Jérdme FAVREL (Collectif contre les nuisances aériennes de I’agglomération toulousaine -
CCNAAT);

- M. Jean-Noél PERLES (CCNAAT) ;

- M. Jean-Paul TAILLANDIER (Comité de quartier des Sept Deniers) ;

- Mme Georgette SAUVAIRE (Association Vivre & Cornebarrieu — VAC) ;

- Mme Gabrielle FOURNIER (Daux Environnement) ;

- Mme Chantal BEER-DEMANDER (Association de défense du quartier de Fontaine-Lestang-
Arénes) ;

- M. Jo&l CREMOUX (Les amis de la Terre) ;

- Mme Joséphine LABAYEN (Stop aux Nuisances des avions sur Merville — SNAM) ;

- M. Gilles VACHER (Association du Parc de Gounon) ;

au titre des représentants des professions aéronautiques :

- M. Christophe BERTHIAU (CFE- CGC) ;

- Mme Sophie BARONDEAU (CFDT) ;

- M. Matthieu PRENEAU (Syndicat national des contrdleurs du trafic aérien — SNCTA) ;

- M. Jérdbme AGNEL (Syndicat national des pilotes de ligne France ALPA);

- M. Jean-Pierre COUSSERANS (Airbus SAS) ;

- M. Cyril BEUCHET (Fédération nationale de I’aviation marchande — FNAM);

- M. Philippe GUITTET (ASL Airlines France) ;

- M. Philippe CREBASSA (Société Aéroport de Toulouse-Blagnac) ;

- Mme Marie LAMBERT (Société Aéroport de Toulouse-Blagnac) ;

- Mme Anne JULIA (Société Aéroport de Toulouse-Blagnac) ;
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au titre des représentants de I’administration :
- M. Nicolas DUBOIS (Direction de la sécurité de ’aviation civile sud).

Assistaient a la séance sans voix délibérative :

- M. Michel BERGUE (directeur de projet « Place aéroportuaire de Toulouse-Blagnac ») ;

- MM. André-Noé&l GAGET et Philippe LASSERRE (Service de la navigation aérienne Sud) ;

- M. Nicolas COURJAUD (Direction de la sécurité de I’aviation civile Sud) ;

- Mme Corinne COLLIN (Société Aéroport de Toulouse-Blagnac) ;

- Mmes Geneviéve HUC et Francoise HAEFFELIN (Préfecture) ;

- M. Frédéric FOURNIER et Mme Anne GACOIN(Conseil départemental de la Haute-Garonne).

Etaient excusés:

- M. Yohann HIRAUT (FO) ;

- M. Cécilien BALBEURA (USAC-CGT)

- M. Laurent MEZIANI (Easyjet) ;

- M. Sébastien GAILLOT (Airbus SAS) ;

- M. Alain de la MESLIERE (Société Aéroport Toulouse -Blagnac) ;
- M. Yves DEFAULT (Air France KLM) ;

- M. Jean-Baptiste de SCORAILLE (Toulouse Métropole) ;

- Mme héléne CABANES (Toulouse Métropole) ;

- M. Thierry SENTOUS (Toulouse Métropole) ;

- Mme Fella ALLAL (Toulouse Métropole) ;

- Mme Francoise AMPOULANGE (Toulouse Métropole) ;

- Mme Véronique BARRAQUE ONNO (Toulouse Métropole) ;

- M. Frangois CHOLLET (Toulouse Métropole) ;

- Mme Stéphanie SENSE (Conseil régional d’Occitanie) ;

- M. Pascal BOUREAU (Conseil départemental de la Haute Garonne) ;
- M. Alain GARCIA (ADEA) ;

- Mme Sophie COPPIN (Service de la navigation aérienne Sud).

Etaient absents et non représentés :

- M. Cécilien BALBEURA (USAC- CGT) ;

- M. Gérard Robert (SICOVAL) ;

- M. Christophe Lubac (SICOVAL).

- M. Jean-Luc RENAUD (RyanAir) ;

- M. Marc SZTULMAN (Conseil régional d’Occitanie) ;

- M. Guillaume DRIJARD (Union des Comités de Quartier — UCQ) ;

- M. Eric LAVIALLE (France Nature Environnement) ;

- Mme la directrice départementale des territoires ;

- M. le directeur régional de I’environnement, de I’aménagement et du logement.
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Début de séance ¢ 09 h 00

M. JACOB (Préfecture), aprés qu’il a été vérifié I’atteinte du quorum, souhaite la bienvenue aux
nouveaux membres de la commission consultative de ’environnement (CCE), issus du renouvellement
des colleges des professions aéronautiques et des associations, lequel a été acté par arrété préfectoral
du 6 juin dernier, modifié.

La commission accueille deux nouveaux usagers de I’aéroport, & savoir la compagnie Easylet
représentée par M. Laurent MEZIANI, titulaire, et M. Réginald OTTEN, suppléant, ainsi que la
compagnie Ryanair, représentée par M. Jean-Luc RENAUD, titulaire, et M. Brice HOUDET,
suppléant.

Certains organismes déja membres de la CCE ont, par ailleurs, désigné de nouveaux représentants :

- M. Christophe LAGARDE, représentant suppléant du syndicat Force Ouvriére ;

- M. Cécilien BALBEURA, représentatif titulaire du syndicat USAC-CGT ;

- M. Guillaume BONNET, représentant suppléant du syndicat CFE-CGC ;

- M. Jeff JACQUART, représentatif titulaire du syndicat CFDT ;

- M. Mathieu PRENEAU, représentant titulaire du syndicat national des contrdleurs aériens ;

- M. Bric HELIE MULLER, représentant suppléant du syndicat national des pilotes de ligne France
ALPA ;

- M. Cyril BEUCHET, représentant titulaire de la fédération nationale de I’aviation marchande ;

- M. Tanguy MARZIOU, représentant suppléant de la FedEx ;

- Mme Martine SOULA, représentante suppléante de I'association de défense du quartier de
Lardenne ;

- M. Bernard GIMONET, représentant suppléant de I'association des habitants du coteau de
Ramonville-Saint-Agne ;

- M. Bernard GROUSSAC, représentant suppléant du comité de quartier Papus-Tabar-Bordelongue ;

- Mme Gabrielle FOURNIER, représentante suppléante de I’association Daux environnement ;

- MM. Gilles VACHER et Jean-Georges LECHNER, respectivement représentants titulaire et
suppléant de I’association du Parc de Gounon.

La composition du collége des représentants des collectivités territoriales n’a pas évolué, ces derniers
siégeant jusqu’a la fin du mandat des assemblées auxquelles ils appartiennent.

Avant de dérouler 1'ordre du jour, M. JACOB souligne que I’année 2024 constituera une étape
majeure du déploiement du processus réglementaire d’atténuation des nuisances issues du transport
acrien. L’année sera, en effet, jalonnée par I’aboutissement de I’étude d'impact selon l'approche
équilibrée (EIAE), la réalisation du bilan du PPBE 2018-2023, le lancement des réflexions afférentes a
I’élaboration du PPBE 2024-2029 ainsi que par I’examen de la nécessité de réviser le plan
d’exposition au bruit (PEB) et le plan de géne sonore (PGS).

Concernant le déroulé de la présente séance, il fait remarquer qu’a été ajoutée a 1’ordre du jour la
désignation des membres du CP-CCE et propose de commencer immédiatement par le point n° 6,
relatif 4 ’EIAE.

6 — Information relative a I'EIAE

M. JACOB (Préfecture) reléve que, comme les parties prenantes a 1’élaboration de I’'EIAE en ont été
informées par courrier du 8 juillet dernier, les circonstances liées a la dissolution de 1’Assemblée
nationale ainsi qu’a la situation gouvernementale qui en résulte ont conduit le préfet & reporter la
présentation des résultats de 1’étude, prévue initialement le 10 juillet dernier, au 27 septembre prochain
a 14h30. Ce délai sera mis a profit pour approfondir certains scénarios, notamment dans leurs aspects
socio-économiques.
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1l est toutefois prévu de recueillir I'avis de la CCE sur le projet d'arrété interministériel portant
restriction d’exploitation qui résultera de I'étude, lors de la séance qui se tiendra le 16 octobre 2024.
Une fois l'avis de la CCE recueilli, la consultation du public sera ouverte pour une durée de trois mois.
L’ACNUSA sera saisie, pour avis, en février 2025. .

Au final, Parrété interministériel devrait étre publié au Journal officiel en avril 2025, pour une entrée
en vigueur en octobre suivant, et non a I’ét¢ 2025 comme prévu initialement. Pour mémoire, I’arréte
interministériel portant restriction d’exploitation sera, dés signature, soumis a la Commission
européenne, laquelle disposera de trois mois pour rendre son avis.

1l est a noter, enfin, que le report de la réunion de restitution des conclusions de ’EIAE vient modifier
la programmation des instances consultatives. Une séance ordinaire de la CCE était, en effet, prévue le
16 octobre 2024 dans I’aprés-midi, pour, notamment, échanger sur les propositions d’objectifs et de
mesure du PPBE de quatriéme échéance. Or, ce sujet ne peut étre examiné tant que I'EIAE n’est pas
achevée. Ainsi, la réunion du 16 octobre aprés-midi sera reportée au début du mois de décembre. Le
CP-CCE se tiendra, quant 2 lui, au début du mois de novembre.

La présentation du rapport annuel de PACNUSA pourra se tenir le méme jour, sous réserve de la
disponibilité de son président ou de sa présidente puisque la nomination du successeur(se) de
M. LEBLANC n’est pas encore intervenue.

Il est donc prévu de recueillir, au premier trimestre 2025, l'avis de la CCE sur le projet de PPBE
2024-2029, dont la méthode d'élaboration sera présentée aujourd'hui,.

M. JACOB s’enquiert d’éventuelles questions sur le sujet qu’il vient de développer.

M. FAVREL (CCNAAT) souligne que le délai laissé entre la présentation de arrété et le recueil de
I’avis par la CCE, soit 19 jours calendaires seulement, est extrémement limité.

M. JACOB (Préfecture) considére que la CCE aura le temps d’examiner les conclusions de 1’étude.
11 indique, par ailleurs, que le report de la séance de restitution des résultats de ’EIAE a été demandé

par certains membres de la CCE.

M. FAVREL (CCNAAT) regrette que les membres de I’instance n’aient pas acces avant septembre
aux documents de ’EIAE et a ’analyse socio-économique. Ces piéces avaient déja ét¢ demandées par
courrier recommandé en date du 18 juin. Aucune réponse n’avait été apportée a cette requéte.

M. BEUCHET (FNAM) rejoint la position de M. FAVREL. La réglementation européenne elle-
méme prévoit que les parties prenantes aient connaissance dans un délai raisonnable de la
documentation relative a I’EIAE et en particulier de I’impact socio-économique.

De plus, il serait inédit que le préfet émette une recommandation au moment méme ou seront dévoilés
les impacts socio-économiques. Logiquement, 1’étude aurait dit étre restituée en amont, de sorte a
laisser le temps aux membres de la CCE d’échanger sur les scénarios. Il est bien plus difficile de
mener de tels travaux lorsque la décision est déja prise. Selon lui, le nouveau calendrier fragilise la
procédure d’un point de vue juridique.

Mme BEER-DEMANDER (Association de défense du quartier de Fontaine-Lestang-Arénes)
considére également qu’il y a urgence a ce que CGX fournisse les documents relatifs a 1’impact

&conomique des scénarios. Les membres de la CCE doivent pouvoir les étudier d’ici la consultation.

M. JACOB (Préfecture) indique que ces demandes seront portées a la connaissance du préfet.
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1 — Désignation des membres du CP-CCE

Mme HAEFFELIN (Préfecture) indique que tous les siéges du comité permanent ont été attribués, a
I’exception de ceux réservés aux usagers de 1’aérodrome dont 1’élection n’est pas achevée.

Elle fait savoir que la composition du collége des associations est identique a celle des précédentes
mandatures, 4 l'exception d’un siége de suppléant. M. LAVIALLE représentant France Nature
Environnement remplace, en effet, Mme CAMPOY représentant I’ ASIS.

Pour ce qui reléve des professions aéronautiques, la représentation des personnels exergant leur
activité sur I’aéroport demeure inchangée. Les titulaires sont Mme BARONDEAU et M. AGNEL, et
les suppléants M. HIRAUT et M. BERTHIAU. 1l est précisé que le nombre de candidatures recueillies
a été égal au nombre de siéges a pouvoir. Enfin, les représentants titulaire et suppléant de I’exploitant
de I’aéroport sont, comme précédemment et respectivement, Mme LAMBERT et M. CREBASSA.

Pour mémoire, de la méme maniére que pour la CCE, le collége des collectivités locales n’a pas été
renouvelé, ses représentants conservant leurs siéges jusqu’a la fin de leur mandat électoral.

2 — Approbation du compte rendu de Ia CCE précédente

M. JACOB (Préfecture) rappelle que le compte rendu de la réunion du 27 septembre 2023 a été signé
le 18 décembre apres circularisation et diffusé aux membres de la CCE, le méme jour, par ATB.

3 — PPBE 2018-2023 et 2024-2029

M. COURJAUD (DSAC) aborde, en premier lieu, le bilan du PPBE 2018-2023. Il a ét¢ transmis en
amont de la séance et le document étant particuliérement dense, il prévient qu’il ne reviendra pour
cette présentation que sur les éléments qui avaient fait 1’objet de questions en CP et sur ceux qui ont
évolué depuis.

M. FAVREL (CCNAAT) fait remarquer d’emblée que le document présenté contient des éléments
contestés en CP. Il s’interroge sur les suites données aux conclusions formulées en comité permanent.

M. COURJAUD (DSAC) rappelle que la problématique portait sur la fagon d’évaluer 1’état
d’avancement des mesures. La méthode employée par la DSAC n’a en effet pas été modifiée. Les
choix de classement sont cependant explicitement justifiés dans le bilan et certaines actions ont été
scindées.

Mme HUC (Préfecture) ajoute que le comité permanent avait aussi regretté que les mesures engagées
et celles engagées mais en retard ne soient pas présentées dans deux catégories distinctes. Le bilan a
été modifié en ce sens,

M. COURJAUD (DSAC) mentionne tout d’abord les mesures O03 et O04, relatives aux activités de
nuit. La premiére portait sur I'utilisation de 1’aéroport sur la nuit complete avec des décollages depuis
les seuils de piste, et la seconde sur la répartition des atterrissages et des décollages sur les pistes 1 et 2
de "aéroport.

La proposition finalement formulée est la suivante :

- pour les opérations réalisées face au Nord-ouest, les atterrissages s’effectuent sur la piste 32
gauche (c6té Airbus) et les décollages en piste 32 droite, depuis le seuil de piste ;

- pour les opérations réalisées face au Sud-est, elles seront réalisées en monopiste. La piste 14
droite (coté Airbus) sera utilisée, les atterrissages étant effectués sur la nuit compleéte, de
méme que les décollages, avec un départ depuis le taxiway intermédiaire M10 ou le seuil de

6/18



piste entre 22h et minuit et depuis le seuil de piste exclusivement entre minuit et 6h.

On constate qu'il y a quand méme une avancée puisque pour les opérations en piste 32, les opérations
de décollage depuis le seuil de piste, n'étaient pas réalisées jusqu'a présent. Comme expliqué en groupe
de travail, en piste 14, il n’a pas été possible d’utiliser le seuil de piste de maniére intégrale sur la nuit,
mais cela reste obligatoire sur le ceeur de nuit. Il convient de noter quand méme qu’un décollage de
M10, le taxiway intermédiaire, en piste 14 droite, constitue une avancée par rapport a un décollage au
seuil sur la piste 14 gauche. Il faut noter qu’il pourra y avoir des des dérogations pour les vols
militaires et lors de travaux.

Lors du comité permanent, il avait été demandé qu’une modélisation soit réalisée pour estimer
I’impact de la mesure O04 sur le niveau de bruit en L night pour les populations survolées. L’étude a
bien été réalisée.

En appliquant les changements cités au trafic 2023, avec une marge de 5 % pour prendre en compte
les aléas opérationnels, les travaux et les vols dérogatoires, il apparait que les mesures dans leur
ensemble auraient un impact positif. Ainsi, 2 085 personnes de moins auraient ét€ exposées aux bruits
de nuit de 50 dB ou plus, si la mesure avait été appliquée en 2023. Pour les bruits de 55 dB et plus, le
total d’habitants exposés serait passé de 360 a 362. Enfin, cinq personnes ont été impactées en 2023
par des bruits de nuit supérieurs a 60 dB. Il n’y en aurait eu aucun avec la configuration proposée.

Concernant la mesure 007, sur la mise en place de profils de vol NADP pour les départs face au Nord,
il est & signaler que des modifications ont été apportées depuis la derniére instance. Le compte rendu
du comité de concertation qui s’est tenu début juin 2024 devrait étre diffus¢ d’ici fin juillet. Il a été
acté une mise en ceuvre de la mesure début 2025.

Pour la mesure 008, consistant en la mise en place d’une procédure de concertation, il a ét¢ proposé
qu’un garant indépendant soit désigné pour tenir les comités de concertation. Un compromis
acceptable serait plutot la création d’un role de coanimateur, & désigner dans le college des riverains.
Le nom de M. GARCIA a été mentionné, celui-ci coanimant déja des groupes de travail.

M. COURJAUD (DSAC) s’arréte ensuite sur la mesure P03, relative aux rachats de logement. Celle-
ci figure en rouge dans le bilan, marquant la difficulté a avancer sur le sujet du fait de sa complexité et
du volume de travail requis pour identifier les emprises immobiliéres concernées, estimer leur valeur
et mobiliser les financements nécessaires a leur acquisition.

De la méme fagon, aucune avancée n’a été réalisée concernant la mesure O11, portant sur les Volumes
de Protection Environnementaux (VPE). Le sujet est traité au niveau national. Les différents acteurs
continuent d’étudier I’intérét d’une telle mesure. En I’occurrence, dans le cas de Blagnac, les
procédures, notamment satellitaires, mises en place au Nord sont déja trés bien respectées et les
procés-verbaux établis lors des déviations n’ont jamais donné lieu & des annulations faute de VPE. Le
systéme en place parait ainsi suffisamment robuste. Les compagnies qui ne respectent pas ces regles
sont par ailleurs bien signalées 4 I’ACNUSA, et sanctionnées.

Mme LABAYEN (SNAM) estime également qu’il n’y a pas d’utilité a mettre un VPE en place sur
Toulouse-Blagnac. Ce point devrait étre remonté auprés de ' ACNUSA. Cléturer ce sujet permettrait a

la CCE de se concentrer ‘sur des sujets plus pertinents.

Sur la mesure 007, le bilan rend compte de la mise en place du NADP sur tous les départs en piste 32,
mais sans recommandation d’altitude, ce qui est étonnant. Le sujet avait pourtant ét¢ longuement
discuté avec les compagnies et les pilotes. A la fin de la réunion, il a été noté une altitude entre 1500 et
3000 pieds pour faire I’étude d’impact, pour voir s’il serait possible par la suite de remonter 4 3500
pieds, sachant que pour ATR 4000 pieds semblaient poser un probléme. Il est important d’en faire
mention dans la fiche.
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M. COURJAUD (DSAC) note ce point. L.a recommandation sera ajoutée, aprés vérification du
compte rendu de cette réunion.

M. GAUTIER (Collectif Coeur de quartier de Sain-Martin-du-Touch) souhaite revenir sur les
mesures 003/004. 11 considére que les chiffres présentés dans la modélisation sont inadmissibles et ne
peuvent raisonnablement pas correspondre a la réalité. En effet, une bonne partie des habitants de
Saint-Martin-du-Touch se trouve juste sous le couloir aérien lorsque la 32 gauche est utilisée pour les
atterrissages. Or, dans cette configuration, les niveaux sonores sont largement supérieurs & 60 dB.
Etant donné le risque pour la santé des personnes, il convient de compléter I’étude réalisée avec un
recueil de données réelles, et ce, avant qu’une décision soit prise sur le déploiement des changements
proposes.

M. COURJAUD (DSAC) précise que I’étude d’impact n’est pas basée sur le LaMax, auquel M.
GAUTIER semble faire référence. Pour rappel, le LaMax correspond au niveau de bruit maximum
ponctuel constaté lors du passage d’un aéronef et il peut effectivement dépasser la valeur de 60 dB.
Pour les modélisations, la méthode définie par I’OACI prévoit I'utilisation d’indicateurs moyennés,
que sont le Lden et le Ln. Ceux-ci sont inférieurs au LaMax.

M. GUTIERREZ (Maison de quartier de Bagatelle) regrette également que ces décisions se basent
sur des modélisations. Des scénarios sont réguliérement présentés et des recommandations sont faites
sur I'utilisation de telle ou telle piste. Ils présentent des courbes de bruit théoriques. Mais la réalité est
simplement que ces passages d’avion la nuit, et le bruit associé, ont un impact trop important sur les
populations vivant sous les couloirs aériens. Il faut aussi rappeler que les personnes impactées vivent
dans des environnements déja compliqués proche de la rocade. 11 existe donc une forte attente pour de
vraies mesures visant a réduire les nuisances. En I’occurrence, il est demandé que l'activité nocturne
soit entiérement stoppée.

M. BEUCHET (FNAM) demande si les mesures O03 et O04 ont été intégrées a la modélisation
réalisée dans le cadre de I’étude CGX, dans le scénario « fil de I’eau ». Dans tous les cas, cela est
important avant d’étudier de nouvelles restrictions.

M. DUBOIS (DSAC) le confirme. La mise en ceuvre des mesures du PPBE, telles qu’elles ont été
prévues et programmeées, est pris en compte par CGX dans I'élaboration du scénario fil de I’eau.
Concernant les critiques sur les modéles théoriques, il explique que la modélisation constitue
actuellement 1’état de I’art, c’est-a-dire qu’il n’existe pas de meilleur outil pour représenter la situation
dans sa réalité. Puis il rappelle que la méthode employée correspond exactement a ce qui avait été
convenu lors du CP-CCE pour répondre en particulier a la demande de M. SENTOUS sur I’évaluation
de I’impact de ces 2 mesures

M. BOUDET (AHCR) fait remarquer que les habitants vivent les fenétres ouvertes durant les
périodes de canicule. La modélisation ne prend pas en compte ce parametre.

M. JACOB (Préfecture) revient sur les deux derniéres interventions. Nos concitoyens n’étant pas au
fait de toutes les subtilités procédurales, il conviendra de porter une attention particuliére a la maniére
dont ils seront informés de la mise en place de ces mesures comme de leurs résultats. Comme indiqué
par MM. GAUTIER et GUTIERREZ, il convient d’éviter que se crée un décalage entre ce qui est
percu par les citoyens et les conclusions d’études susceptibles d’étre regardées comme trés techniques.

M. LAGORCE (Commune de Daux) revient sur I’intervention de Mme LABAYEN concernant la
O11, pour y apporter un bémol. Il a pu constater que les trajectoires satellitaires étaient suivies pour
les vols en Fisto-Lacou, c'est moins le cas pour les virages ouest et les virages est. On ne peut pas
évacuer I'étude d’intérét des volumes de protection environnementale.

Mme LABAYEN (SNAM) en convient.
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Mme BEER-DEMANDER (Association de Défense du quartier de Fontaine-Lestang-Arénes)
déclare que le PPBE de l'aéroport de Blagnac présent¢ comme un modéle, ne I’est pas dans son
exécution. Elle va en faire la démonstration en illustrant un certain nombre de points :

- I'utilisation hasardeuse des cartes de 2023 pour établir un bilan intermédiaire, mais sans mentionner
le niveau de trafic,( 80%) trés inférieur  la normale de 2019 ou 2026/2027 et qui tire des conclusions
optimistes sur la capacité 3 atteindre les objectifs ;

- un classement dans la rubrique mise en ceuvre ou active de fagon permanente, pour le moins
approximatif, comme pour les mesures O 03 et O 04, avec l'utilisation des pistes ;

- des mesures dont aucun élément ni aucune étude n'ont été communiqués, comme pour le rachat des
maisons P03 ;

- l'analyse partiale des cartes de 2019 qui montre bien un dépassement des surfaces impactées, mais
qui tente de minimiser I'impact sur les populations pour le Lden. En 2019, toutes les prévisions a long
terme du PEB sont dépassées, (Lnight surface et population, Lden surface) sauf pour le Lden, pour
lequel on est & 96% et 99% des prévisions & long terme, (en fonction de la référence initiée). Des que
le trafic est proche de celui de 2019, le PEB n'est plus protecteur ;

- le manque de transparence de I’observatoire « cceur de nuit » et I’omission volontaire de plusieurs
dizaines de vols ne respectant pas les critéres de bruit en marge EPNdB en cceur de nuit en 2022 ;

- Putilisation d'un algorithme maison par ATB, en lieu et place des heures de décollage et
d’atterrissage, ce qui fausse leur classement en période de nuit ou en dehors.

En somme, il reste du chemin & parcourir avant d’espérer obtenir des données fiables et rétablir la
confiance entre les citoyens et les organismes en responsabilité, ATB et la DGAC. Voila l'analyse et le
ressenti du collectif. Mme Beer-Demander transmettra au secrétaire général tous les documents.

M. FAVREL (CCNAAT) formule également plusieurs remarques. Sur la _question du garant,
M. GARCIA avait accepté d’étre co-animateur, mais aussi garant, cette fonction figurant bien dans la
mesure O08. Sur le PPBE et son exécution, il reléve ensuite plusieurs problémes.

D’abord, deux mesures bénéfiques concernant les nuisances nocturnes a Saint-Martin-du-Touch
devaient étre étudides, & savoir les départs en seuils de piste (O03) et le rachat de maisons (P03). Ces
deux propositions ont finalement été balayées. Alors que le but €tait de trouver un meilleur équilibre
sur I’activité nocturne, le choix de basculer sur la piste Airbus augmentera au contraire les nuisances a
Saint-Martin-du-Touch et Lardenne. Plus encore, il faut rappeler que la mesure O03 portait sur la
réalisation d’études, en vue de décisions & prendre par la suite. Il n’est pas normal que la DGAC,
estimant qu’une seule étude suffit & explorer le sujet, décide unilatéralement de passer directement a
I’application des dispositions. '

Ensuite, des données de 2023 ont été utilisées pour certaines études. Or, I’année légale de référence
dans le cadre des travaux du PPBE est 2019. Ce point est important, car année 2023 correspond & un
faible trafic (80% de 2019) et ne constitue donc pas une année protectrice.

On a un jeu dans ce bilan du PPBE a la fois en mettant en avant fortement 2023 alors que le trafic est
inférieur et en essayant de sous évaluer les faits de 2019. 2019, c’est I’année de référence du PPBE.

On lit dans le bilan du PPBE qu’en population on est largement en dessous en 2019 ; ¢’est faux on est
trés légérement en dessous.

M. JACOB (Préfecture) précise que le terme « garant» ne peut étre employé dans le cadre
d’instances consultatives présidées par le préfet ou celles qui en sont issues.

En ce qui concerne I’évaluation de I’état d’avancement des mesures du PPBE, il convient de faire
preuve de rigueur et d’illustrer le bilan de leur mise en ceuvre par des ¢éléments mesurables et sur la
base de référentiels ou de réglementations qui ne doivent pas laisser place a I’interprétation. Il en va
ainsi du choix de I’année de référence (2019 ou 2023) qui vient d’étre débattue.
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Par ailleurs, lorsque qu’une mesure se trouve différée ou non appliquée, il convient d’en expliquer les
raisons sous peine d’affecter la transparence ou la crédibilité du travail réalisé.

A titre d’exemple et sur la question du rachat des logements situés en zone I du PGS, il faut préciser
que des questions demeurent en suspens. J’ai, a ce propos, demandé que le service des Domaines soit
saisi afin que soit établi un état des lieux précis de I’existant.

Plus généralement, la clarté et la précision sont essentielles a la compréhension, par nos concitoyens,
des décisions prises.

M. DUBOIS (DSAC) sur la période de référence, explique que I’année la plus récente a été choisie, et
ce en toute bonne foi. Selon lui, le résultat ne s’en trouve pas impacté. Néanmoins, il sera donné suite
a la demande de M. FAVREL et I’étude d’impact sera réalisée sur 2019.

M. BELAIR (SICOVAL) revient également sur les mesures O03/004. 11 rappelle que, dans le PEB

précédent, I'atterrissage principal se faisait sur la piste aéroport. Pour cette raison, des zones de

certaines communes du SICOVAL avaient été laissées non constructibles. Il existe & présent un’
glissement vers la piste Airbus, et les avions se retrouvent bien plus prés de la commune de

Pechbusque, pour ne pas dire au-dessus, alors qu’ils devraient passer au niveau de la zone libre a coté.

De fait, il rejoint les remarques formulées par les deux premiers intervenants. Un doute existe sur la

fagon dont est chiffré le nombre d’habitants impactés.

M. FAVREL (CCNAAT) reprend la discussion relative a la méthode utilisée pour dire si une mesure
est réalisée ou non. Selon lui, il existe une ambigiiité quant & savoir si I’évaluation porte sur
I’indicateur, ¢’est-a-dire sur un critére sur lequel I’instance n’a pas eu son mot a dire, ou sur le fond tel
que décrit dans I’intitulé.

Par exemple, la mesure O06 porte sur un projet de bretelle d’accés «fast exit», I'indicateur
correspondant a la réalisation d’une étude. Celle-ci ayant été menée, ce que la CCE découvre
d’ailleurs en instance, la DGAC semble considérer que la mesure est réalisée. Plus encore, le choix
semble fait de ne pas poursuivre les réflexions sur le projet. D’aprés les éléments renseignés, cette
décision se base de plus sur des arguments en décalage avec D’esprit initial de la mesure. En
I’occurrence, il n’était pas question d’augmenter le trafic, mais d’améliorer les sorties depuis la piste
Airbus pour aller plus vite a ’aérogare. Le point avait été soulevé lors d’une discussion avec des
pilotes, qui auraient pu étre réinterrogés pour compléter la réflexion.

Pour la mesure O03 également, la justification donnée pour passer I’item en vert dans le bilan est
qu’une étude a été effectuée. Pourtant, il ne parait pas envisageable de clore ce sujet, alors que le
fonctionnement proposé comprend des départs depuis la piste Airbus, mais pas en seuil de piste durant
la nuit, ce qui augmentera considérablement les nuisances pour certains habitants de Saint Martin du
Touch et Lardenne. Le seul effet positif de cette mesure sera qu’une zone moins peuplée subira le
bruit, mais il reste & voir comment ce chiffre sera utilis€¢ en termes opérationnels et si 1’aéroport en
profitera pour maintenir, voire augmenter, le volume d’avions la nuit.

Pour ce qui est de I’année de référence, il insiste sur le fait que I’usage des données relatives a 2023
colore favorablement, et & tort, I’ensemble du bilan intermédiaire, créant encore une fois une forme de
satisfecit qui n’a pas lieu d’étre. Si les objectifs du PPBE semblent pouvoir étre atteints au regard des
résultats de 2023, c’est sans compter sur le fait que le trafic correspondait a 80 % du maximum.
Justement, malgré ce moindre trafic, les capteurs installés a Toulouse notamment avaient montré un
retour aux niveaux de bruit précovid. Au final, considérant le document dans son ensemble, 1’équilibre
entre le vert et le rouge parait artificiel. Le bilan contient méme une mesure verte sur les APU qui est
active depuis 2013. En somme, il est demandé que la qualification des mesures soit révisée.
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M. DUBOIS (DSAC) en préambule, il parait important de rappeler le volume de travail conséquent
que représente la mise en ceuvre du PPBE pour les agents de la DSAC, du SNA, d’ATB et pour les
associations et élus qui participent aux groupes de travail. Si tout n’est pas abouti, il ne peut &tre
reproché aux services d’avoir fait le choix de la facilité. Une telle accusation serait injuste. .
Concernant les capteurs, le sujet a été maintes fois discuté en CCE. L'analyse de la DSAC est que
l'augmentation du bruit correspond au changement des équipements entre 2010 et 2011. Les
associations considérent, quant a elles, que cela est lié a un changement de flotte.

Ensuite, par rapport a I’année de référence; il est & noter que si 2019 avait été choisie, il aurait pu étre
reproché a la DSAC de se baser sur une année antérieure a un changement de flotte que les
associations considérent étre A 1’origine d’une augmentation du bruit. Il ne peut étre reproche tout et
son contraire.

Enfin, il est faux de dire que rien n’est fait pour réduire les impacts sur les personnes au bout de la
piste 14 gauche Airbus, au niveau de Saint-Martin. Le PPBE contient bien une mesure non encore
achevée consistant & étudier ’optimisation des profils de montée vers le Sud en la combinant avec le
départ en seuil de piste. Par ailleurs, de nouvelles propositions de mesures pourront voir le jour dans le
cadre du PPBE 2024-2029.

M. JACOB (Préfecture) reléve que les remarques positives et négatives formulées sur le présent
bilan seront prises en compte dans I'élaboration du PPBE suivant pour en améliorer le contenu et le

suivi.

M. FAVREL (CCNAAT) reprend la parole pour confirmer que 1’utilisation de I’année 2019 pour le
PPBE est une disposition légale. Pour la 008, il rappelle que la notion de garant figure dans le compte-
rendu. Enfin, sur les capteurs, en rejetant les valeurs de 2010, M. DUBOIS laisse entendre que le bruit
était sous-évalué avant le changement des équipements.

M. DUBOIS (DSAC) répéte qu’il avait été convenu lors de la réunion de travail de réserver un role
particulier & M. GARCIA. La notion de garant n’a jamais ét¢ soutenue par la DSAC. S’il apparait
effectivement, l¢ terme sera retiré du texte. ‘

M. LAGORCE (Commune de Daux) convient du fait que le terme n’est peut-étre pas le bon. Il
rappelle cependant que I’objectif n’était pas de reprendre a I’Etat son role de décideur, mais de créer
une fonction, justement non engagée dans la décision, visant a assurer la prise en compte de toutes les
positions et de tous les avis. Cette pratique existe dans beaucoup d’autres structures.

Mme JULIA (Aéroport de Toulouse-Blagnac) revient sur la question des capteurs et présente des
diapositives permettant de comparer les résultats entre 2018 et 2023, soit la période du PPBE

considéré.

Elle attire 1’attention sur une certaine stabilité du bruit sur toutes les stations en termes de Lden global.
Le Ln quant & lui est en 1égére baisse. Ceci peut paraitre insuffisant par rapport a ce qui était attendu
dans le PPBE, mais les actions déployées récemment n’ont pas encore porté leurs fruits.

Ensuite, il a été question des différences entre systémes et de la possibilité que les niveaux de bruit
soient sous-évalués sur le systtme d’ATB. Elle précise tout d’abord que deux micros de classe 1,
méme placés cote i cote peuvent donner des valeurs différentes. Les valeurs doivent donc étre
analysées en prenant en compte plutdt leur relativité et leur évolution. Les résultats entre 2010 et 2011,
au moment du changement de systéme, montraient donc un écart, mais il n’est pas possible d’en
conclure que les données de 2010 étaient sous-évaluées. En théorie, il est possible que les niveaux de
bruit ajent été surévalués dés 2010 et que le changement de matériel ait accentué la tendance.

Dans ces réflexions, il est intéressant de comparer le systéme ATB a d’autres. Par rapport aux relevés

11/18



publics de BruitParif, sur des capteurs relativement comparables en termes de positionnement, les
résultats aux stations ATB apparaissent justement plutét surévalués. Une explication pourrait étre
qu’ATB ne retraitent pas les données comme le fait BruitParif, par exemple en retirant les valeurs

aberrantes.

M. FAVREL (CCNAAT) remarque que ces diapositives ne figuraient pas dans les documents fournis
‘en amont de la séance. Les courbes présentées montrent un retour en fin de période sur les niveaux de
2018-2019, années ou le bruit avait été particulierement insupportable. Revenir a cette situation de
départ n’est pas satisfaisant. Concernant BruitParif, comparer des micros qui ne sont pas au méme
endroit, méme s’ils ne sont pas trés éloignés, n’est pas du tout pertinent.

M. GAUTIER (Collectif Coeur de quartier de Saint-Martin-du-Touch) rejoint cette analyse. I
n’est pas possible de dire que des micros situés & des dizaines ou & des centaines de métres les uns des
autres sont cOte a cote et qu’ils peuvent étre comparés.

Mme JULIA (Aéroport de Toulouse-Blagnac) convient du fait que la comparaison entre deux
stations méme proches est relative. Elle précise son propos, a savoir que méme deux micros placés
I’un a c6té de I’autre peuvent donner des résultats différents de I'ordre de 1 & 2 dB comme cela est
précisé dans la norme. Ce point a été évoqué dans le groupe de travail par des acousticiens.

M. COURJAUD (DSAC) poursuit I’examen du point, avec la présentation des cartes de bruit Lden et
Ln 2023. II rappelle que ce type de document est présenté pour la deuxiéme fois en CCE et qu’il
contient un détail sur le trafic sur la période (77 000 vols sur ’année, contre 73 000 en 2022), les cartes
en elles-mémes, la liste des bases de données utilisées pour les décomptes et les décomptes en eux-

mémes.

En termes de résultats, c6té Lden, la surface impactée apparait en 1égére augmentation par rapport a
2022 et, de fait, le nombre de personnes concernées évolue également a la hausse (+ 240 environ).
Coté Ln, la progression est plus importante avec 12,6 km? concernés en 2023 et 2 300 personnes
impactées en plus par rapport 4 2022. Pour rappel, le trafic de nuit était nettement plus faible cette
année-la. Le décompte des populations est fait sur la base infra communale de 2019.

M. BOUDET (AHCR) note qu’il manque dans ce document une information sur le type de vols
décomptés. Le mécontentent des riverains portait & 1’été 2023 sur les vols glissants.

M. COURJAUD (DSAC) confirme la prise en compte des vols « basculants ». 1l s’agit des vols
programmés avant minuit, mais réalisés apres. Ils figurent de toute fagon dans la plage horaire Ln

(22h-6h).
M. BOUDET (AHCR) sollicite des précisions sur les notions de vols programmés et de vols réalisés.

M. DUBOIS (DSAC) indique qu’en début de saison, I’aéroport établit son programme pour la
période, sur la base des informations transmises par les compagnies. Les vols que ces derniéres ont
indiqué vouloir mettre en ceuvre sont dits « programmés ». Ensuite, des évolutions du programme
peuvent avoir licu jusqu’au jour J, des vols pouvant étre annulés, créés, ou retardés en fonction des
contraintes opérationnelles ou commerciales. Les vols que les compagnies prévoient réellement de
réaliser le jour J sont appelés les vols « prévus ». Enfin ce qui est calculé pour les cartes de bruit
correspond cependant aux vols « réalisés », c’est-a-dire & ce qui a lieu en réalité. Ces vols réalisés se
distinguent par ailleurs des vols « prévus», notamment en cas de retard. Par exemple, un vol
programmé a 22h en début de saison, peut étre finalement étre prévu a 23h, mais partir avec une heure
de retard et étre réalisé 3 minuit.

M. COURJAUD (DSAC) passe a la présentation de la méthode d’élaboration du PPBE 2024-2029.
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Succinctement, les étapes proposées sont les suivants :

- jusqu’a mi-novembre : recueil des propositions de mesures ;

- fin novembre 2024 : 1% réunion de travail avec toutes les parties prenantes pour discuter du
bilan et des retours d’expérience du PPBE précédent, pour mettre a jour les mesures pouvant
étre reprises et examiner les nouvelles propositions ;

- 1™ quinzaine de décembre : point d’information en CCE ;

- avril 2025 : 2° CCE pour rendu d’avis.

En option, une deuxiéme réunion de travail pourra étre planifiée entre les deux séances de la CCE.

M. JACOB (Préfecture) salue la décision d’organiser une réunion de travail avant la CCE. Afin
d’assurer l'efficacité des échanges, les membres de la CCE qui souhaitent y participer pourraient, &
P’appui d’argumentaires objectifs, identifier ce qui a fonctionné ou non lors du précédent PPBE. En
effet, il conviendra d’échanger sur la base d’éléments techniques et non philosophiques, comme cela
peut parfois étre le cas en CCE.

M. LAGORCE (Commune de Daux) souligne qu’un certain nombre de mesures envisagées en
groupe de travail lors de 1’élaboration du PPBE 2018-2023 n'avaient pas ¢été instruites par manque de
temps. Il s’agit notamment de mesures relatives aux capteurs ou aux outils de modélisation. Etant
donné les débats précédents, il serait pertinent de réintégrer ces sujets au prochain PPBE.

M. JACOB (Préfecture) enregistre cette proposition. Il ajoute que s’intéresser aux pratiques des
autres aéroports pourrait aussi s’avérer utile. Il convient d’éviter de perdre du temps sur des mesures

que d'autres ont éprouvées et qui n’ont pas produit les effets attendus. -

M. FAVREL (CCNAAT) remarque, pour répondre & la précédente intervention de M. JACOB, qu’il
est toujours demandé aux représentants des associations de démontrer et de prouver tout ce qu’ils
disent, mais que la méme rigueur n’est pas exigée des personnes en position d’autorité. Ces derniers
peuvent présenter des données contestables et faire passer librement leurs messages, sans commentaire
sur la technicité de leurs arguments. Des courriers sur les capteurs ont été envoyés au ministére, a
I’Europe, partout sans réponse pour I’instant.

M. JACOB (Préfecture) rappelle que nos échanges doivent étre objectivés et documentés. Lui-méme
est garant du bon respect de ce principe. Il précise, par ailleurs, avoir fait le constat d’un écart
significatif entre les conclusions des modélisations présentées et le vécu des habitants et avoir appelé
les services a bien prendre en compte la totalité des paramétres, au regard, notamment, des trés fortes
attentes des populations concernées. C'est fort de ce constat que le préfet GUYOT a lancé I’EIAE et
1’ Atelier des territoires, qui doivent aboutir 4 des avancées concrétes et prendre en compte les enjeux
et contraintes rencontrés par ’ensemble des parties prenantes.

M. CREBASSA (Aéroport de Toulouse-Blagnac) revient sur la premiere intervention de Mme
BEER-DEMANDER, qui contenait des allégations mensongéres et des contre-verités. Sans ouvrir de
débat sur les propos formulés, il souhaite que sa réaction soit consignée dans le compte rendu. 11 est,
en effet, important de garder en téte que c’est une réalité que des personnes autour de I’aéroport soient
génées par le bruit des avions qui passent, il est tout aussi vrai que d’autres vivent de I’activité de
I’aéroport ou ont besoin de prendre I’avion.

M. BEUCHET (FNAM) rappelle que des travaux sont en cours au CNB, le Conseil National du
Bruit, qui ont pour vocation de réconcilier les écarts entre les modeles et la perception des riverains.
Des résultats pourraient tomber d’ici la fin de I’année. En attendant, il reste important de s’interroger
sur les différences observées entre les différents systémes de mesure en place. Dans ce cadre, la
comparaison avec BruitParif semble particuliérement pertinente. D’abord, car il s’agit d’un organisme
constitué d’experts, pour ne pas dire parfois de leur point de vue militant, auquel les associations de
riverains font souvent appel. Ensuite, car les résultats montrent une différence significative, qu’il s’agit
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de mieux comprendre. L’idéal serait de mener ce travail en paralléle au chantier cité en premier, visant
a rapprocher les modeles du resseti des personnes. Dans tous les cas, les modélisations sont utilisées
partout. Sur les aéroports, ce sont des références réglementaires, juridiques et légales. Elles n’ont pas
été construites du jour au lendemain, de maniére unilatérale.

M. KLOTZ (Conseil départemental de la Haute-Garonne) juge que si des questions se posent en
effet sur la fiabilité des appareils et des résultats, le sujet n’est pas I’objet du présent débat. Si un débat
doit avoir lieu, il convient de planifier un point dédié pour organiser cette discussion.

M. GUTIERREZ (Maison de quartier de Bagatelle) considére que I’avion peut étre utile. Mais,
aujourd’hui, dans de nombreux pays, les gens se battent contre le bruit, dont celui produit par les
avions. Ce débat ancien est en train d’exploser. C’est une gabegie au niveau du climat, au niveau
économique. C’est une ineptie au niveau des gens qui vivent sur place. Il illustre son propos d’un
exemple précis. Lors de la finale du Championnat de France de rugby, I’avion des joueurs de
Bordeaux est rentré dans la nuit, alors qu’il ne pouvait pas atterrir a Bordeaux parce que les conditions
climatiques ne le permettaient pas. 1l a atterri 8 Toulouse. Il ne comprend pas comment I’avion a pu
avoir la permission de décoller de Marseille pour venir atterrir 4 Toulouse. C’est un vol qui n’avait pas
lieu d’étre. Ce genre de situation se reproduit souvent.

M. FAVREL (CCNAAT) signale avoir remis & M. JACOB un document de 1’aéroport de Bale-
Mulhouse concernant les horaires utilisés pour le comptage des avions, paramétres qui impactent les
études et calculs menés dans le cadre du PPBE notamment. Dans ce document, il est bien fait
référence & I'horaire de décollage, & ’horaire d’atterrissage et a ’heure bloc, ce qui prouve qu’établir
un décompte comprenant un tel niveau de détail est possible.

M. DUBOIS (DSAC) répond & la remarque formulée au début des échanges concernant
’Observatoire Ceeur de nuit et le fait que ses données seraient volontairement trompeuses. Pour
rappel, cet observatoire mesure depuis des années des indicateurs définis en commun. S’il pouvait
exister une différence de décompte selon que I’heure bloc ou ’heure piste est utilisée, il était admis
jusqu’a récemment que ce point ne posait pas de probléme dans Panalyse, car 1’écart n’était pas
important. Ce dernier ayant augmenté récemment, il a été décidé lors de la derniére réunion d’ajouter
de nouveaux indicateurs. Cette évolution marque la bonne réactivité des services et vient répondre aux
demandes de M. FAVREL notamment.

M. FAVREL (CCNAAT) considére que cette évolution ne constitue pas une réponse satisfaisante.
Les documents sur Béale-Mulhouse, qui travaillent sur des données exactes, seront transmis a la

préfecture.

Mme BEER-DEMANDER (Association de défense du quartier de Fontaine-Lestang-Arénes) se
dit désolée que ses propos soient qualifiés de mensongers. Une discussion devra avoir lieu avec M.
CREBASSA pour préciser quels points de son analyse sont visés, d’autant qu'aucun n’a par ailleurs été
contesté durant le débat.

4 — Réponses aux questions soulevées lors de la CCE précédente

M. JACOB (Préfecture) souligne que les documents permettant de répondre aux sept questions
soulevées lors de la CCE précédente ont été transmis a ses membres.

M. COURJAUD (DSAC) précise que ces documents apportent des réponses pour cinq des sept
questions. Le 6° point, concernant 1’ajout de Ramonville dans le suivi des permis de construire en zone

C du PEB, est traité dans le bilan du PPBE.

Le seul sujet devant étre abordé a 1’oral concerne la méthode de calcul & appliquer lorsqu’une parcelle
est a cheval sur deux zones de courbes de bruit. Dans ces cas, la notion mathématique de centroide est
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utilisée. 11 s’agit d’une sorte de centre de gravité, similaire au barycentre, qui prend une forme
géographique. Pour choisir quelle zone choisir, il convient de regarder de quel c6té de la ligne le
centre de cette forme se situe. 11 s’agit de la méthode employée par le service technique de 1’aviation
civile.

M. FAVREL (CCNAAT) concernant le point 4, soit le choix du QFU, note que le document du SNA
qui a été transmis permet de voir que les changements de sens d’utilisation de 1’aéroport ne sont pas
réalisés en premier lieu pour des raisons environnementales. Ce facteur passe méme plut6t en dernier.
Cela rend caduques les déclarations selon lesquelles I'aéroport est basculé dans un sens et dans l'autre
en cceur de nuit pour des motifs liés & I’environnement.

M. GAGET (SNA) précise que le principal critére quant au choix du QFU cotrespond a la possibilité
de maintenir celui-ci sur une longue période. En effet, les bascules représentent un travail important et
prennent du temps (les séquences prennent 20 minutes a peu prés). La décision de basculer malgré tout
se prend cependant bien sur la base des besoins et du contexte technique et environnemental.

5 — Présentation du bilan 2023 des réclamations

Mme JULIA (Aéroport de Toulouse-Blagnac) fait savoir que, sur I’année 2023, 8 651 réclamations
ont été déposées par 119 réclamants, avéc un pic en juin, qui correspond a un mois particuliérement
chaud, et un creux en juillet et aoiit certainement dii & ’absence d’un certain nombre de personnes
durant les congés. Pour mémoire, les réclamations étaient au nombre de 16 000 en 2022. 1] est observé

une baisse de 50 % des plaintes.

Dans le détail, les personnes se sont plaintes & la fois du bruit et du survol, ce second motif étant
d’ailleurs le plus fréquemment évoqué.

En termes de localisation, les plaignants se situent plutot dans le Nord et le Nord-ouest. Les faits
notables par rapport & 2022 sont : :
- la baisse considérable du nombre de réclamations sur Daux,
- leur augmentation a hauteur de 63 % sur Larra, la majorité concernant les décollages vers le
Sud-ouest depuis la piste 32 ; '
- le maintien d’un volume important de réclamation sur Portet-sur-Garonne, les 4 000 plaintes
étant toutes réalisées par une seule personne.

Sur Labruyére-Dorsa également, 1 104 réclamations proviennent d’un plaignant. 2 plaignants générent
donc 50 % des plaintes. Il faut savoir que ces personnes sont contactées et regues par ATB, qui
souhaite créer un dialogue. Cependant, il peut arriver que les services de 1’aéroport finissent par ne
plus répondre. Les réclamations déposées par les plaignants dits abusifs restent pour. autant
comptabilisées.

Mme LAMPIN (Muretain Agglo) note qu’il a plusieurs fois été mentionné en CCE I’augmentation
des survols au niveau des communes de Portet-sur-Garonne et de Plaisance. Il serait judicieux de
caractériser les niveaux de bruit sur ces zones, notamment des sifflements, et d’installer des capteurs.

" Pour ce qui est des réclamations, si les associations de riverains enjoignent les habitants a déposer des
plaintes pour faire connaitre la dégradation des niveaux sonores, il s’avére que la procédure n’est pas
accessible a tous. Certains abandonnent leurs démarches en raison de la complexité du systéme mis en

place.

M. FAVREL (CCNAAT) souligne que les réponses regues sont aussi extrémement frustrantes,
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puisqu’elles se résument la plupart du temps par le partage de mesures de bruit. L’immense majorité
des riverains dérangés par des nuisances sonores ne déposent probablement plus de plainte pour cette
raison. Sur la méthode ensuite, le document contient un graphique en camembert censé représenter les
plaintes par plages horaires. Celles-ci ne sont cependant pas équivalentes. Ainsi, la journée
correspondant & 12h et le début de nuit a 2h, il est évident que le nombre de plaintes sur la premiére
période est plus important. Cette erreur illustre un probleme récurrent dans I'exploitation des données.
Si celles-ci ne peuvent étre présentées de maniére a permettre une véritable analyse, elles doivent
pouvoir étre transmises aux représentants de la CCE, sous forme anonymisée en raison du RGPD.
Cela permettrait a chacun de faire ses propres statistiques.

M. GAUTIER (Collectif Coeur de quartier de Saint-Martin-du-Touch) constate a son tour que le
systtme de dépdts de plaintes n’est pas suffisamment accessible. Que des milliers de réclamations
soient réalisées par deux personnes seulement tend a prouver que I'outil est peu utilisé par le reste de la
population. Ce point met en doute 1’utilité méme de la procédure en place.

Mme LABAYEN (SNAM) estime également que la complexité du systéme pose un probléme d’accés
assez rédhibitoire. Par ailleurs, a force de poser plainte, il est vrai que les personnes s’épuisent.
Ensuite, il faudrait savoir combien de plaintes ont été envoyées a ACNUSA. Il est par ailleurs
dommage que les personnes ne sachent pas si leurs plaintes aboutissent et si une suite y est donnée.

M. BEUCHET (FNAM) indique que les dossiers qui sont passés en séance a I’ACNUSA peuvent étre
consultés sur le site internet.

Mme LABAYEN (SNAM) souhaitait surtout savoir a combien de dossiers il était donné suite parmi
les milliers de plaintes déposées aupres d’ATB.

M. CREBASSA (Aéroport de Toulouse-Blagnac) comprend que certaines personnes ne soient pas a
I’aise avec les procédures informatisées. Néanmoins, il rappelle que la CCE avait donné son accord au
déploiement de cet outil précisément, qui avait vocation a faciliter le process de dép6t de plaintes. Les
chiffres montrent d’ailleurs que ’outil rencontre le succés escompté. Pour rappel, 60 000 plaintes
avaient été déposées en 2020.

Mme BEER-DEMANDER (Association de Défense du quartier de Fontaine-Lestang-Arénes)
convient du fait que le systtme mis en place est intéressant. Il faudrait néanmoins ouvrir d'autres
canaux comme a Roissy.

M. FAVREL (CCNAAT) signale qu’un systéme trés simple de dép6t de plainte par mail existait
avant 2020. Ensuite, il dit comprendre que M. CREBASSA considére que le passage de 60 000 a 8
000 plaintes comme un succes. Cette chute peut s’expliquer par le fait que les plaintes des personnes
trouvent une issue et qu’elles n'ont pas de raison de reproduire leur démarche. Néanmoins, il est aussi
possible que les habitants n’aient plus envie de faire I’effort, surtout s’ils ont I’impression que la
procédure ne sert a rien. Le systéme en place est donc intéressant, mais il ne rend pas un service
équivalent au précédent.

M. JACOB (Préfecture) propose qu’un travail soit réalisé sur les fonctionnalités de I’outil pour
améliorer son accessibilité et-son ergonomie.

Mme JULIA (Aéroport de Toulouse-Blagnac) apporte une réponse sur le sujet de la procédure par
mail. A I’époque, en effet, les associations avaient mis en place un systéme par mail et envoyaient les
réclamations ATB. Cette organisation fonctionnait lorsque le nombre de plaintes était de quelques
centaines par an. Lorsqu’il est passé a 60 000, la gestion manuelle n’était plus adaptée. L’outil actuel a
été mis en place pour aider a absorber cette augmentation des dossiers a traiter. Il permet aussi
d'accéder a des statistiques.
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Enfin, il est 4 noter qu’en comparaison & d’autres systémes de dép6t de plainte, notamment ceux mis
en place par I’Etat, il n’existe pas de différence notable en termes de complexité.

M. JACOB (Préfecture) estime que le sujet dépasse largement le champ de compétence d’ATB mais
ajoute que la question des suites données aux plaintes déposées doit €tre traitée avec la volonté de

progresser.

Mme LABAYEN (SNAM) souligne que sa demande portait d’abord sur la transmission de cet
indicateur dans le bilan.

M. DUBOIS (DSAC) précise que les réclamations donnent lieu a des renvois a I’ACNUSA s’ily a
une déviation de trajectoire par rapport & ce qui est prescrit au niveau environnemental, ¢’est-a-dire s’il
y a un non-respect des niveaux de bruit et de la performance acoustique. Le nombre de dossiers
transmis est assez faible (7 en 2022) et a baissé suite au travail important effectué sur le sujet. Quant
au taux de sanction ACNUSA, il est trés bon, illustrant la solidité des dossiers transmis par la DSAC.
1l est vrai enfin qu’une personne qui a déposé plainte ne saura pas forcément qu’une sanction a été
donnée pour le vol en question.

M. AGNEL (Syndicat national des pilotes de ligne France ALPA) demande si une distinction est
faite entre les survols en direction de Blagnac et ceux en direction de Francazal pour les plaintes issues
de Portet-sur-Garonne. '

Mme JULIA (Aéroport de Toulouse-Blagnac) explique que le traitement des plaintes comprend un
volet qualitatif qui n’apparait pas dans le bilan. Lorsqu’une réclamation est déposée, la personne peut
étre contactée pour aider les services & mieux cerner la problématique.

Mme COLLIN (Aéroport de Toulouse-Blagnac) indique que, sur Portet, le seul plaignant a été
contacté, Celui-ci a expliqué qu’il avait acheté une maison sur cette commune, sans savoir qu’il y avait
des survols. 11 est tellement géné par ces passages, qu’il les note tous, sans distinction.

M. BOUDET (AHCR) dit étre désolée que les personnes soient systématiquement obligées de se
plaindre. Récemment, un avion a survolé son habitation a 5h40 et a réveillé tout le quartier. Totaliser

les plaintes revient 2 totaliser des causes de désespoir pour ces habitants.

M. FAVREL (CCNAAT) attire aussi I’attention sur I'existence d’un effet de seuil. Les personnes ne
se plaignent pas toujours d’emblée, car poser la premiére réclamation demande un réel effort, pour
trouver quel processus suivre et pour créer un compte notamment. Concernant I’ACNUSA, il faut
comprendre qu’a Toulouse, les sanctions portent essentiellement sur des problémes de changements de
trajectoire. En fait, presque aucune plainte liée au bruit ne leur est transmise. Méme avec un
dépassement du niveau bruit en coeur de nuit, il est considéré que les avions qualifiés au chapitre 4 ont
le droit de voler.

M. BELAIR (SICOVAL) s'enquiert de la possibilité d’installer un capteur sur la commune de
Pechbusque, ol les niveaux de bruit sont devenus intolérables.

M. JACOB (Préfecture) prend note de cette demande.

Mme BEER-DEMANDER (Association de Défense du quartier de Fontaine-Lestang-Arénes)
demande de nouveau que d’autres canaux soient ouverts pour les réclamations, 4 I’image de ce qui se
fait sur Roissy. De plus, il lui semble que 1’aéroport est dans 1’obligation de permettre aux personnes
de déposer plainte par tous les moyens possibles. '

Mme JULIA (Aéroport de Toulouse-Blagnac) fait remarquer, en premier lieu que ’aéroport de
Roissy dispose de plus de personnel que celui de Blagnac. Sur le second point, ’outil qui a été mis en
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ceuvre répond tout a fait aux obligations Iégales.

M. JACOB (Préfecture) demande 3 Mme BEER-DEMANDER de citer les textes soutenant son
argumentation. Il propose ensuite de passer aux questions diverses.

M. GUTIERREZ (Maison de quartier de Bagatelle) souhaite poser une derniére question.

M. GUTIERREZ (Maison de quartier de Bagatelle) demande comment doivent procéder les
personnes qui n’ont pas acces aux outils informatiques.

M. CREBASSA (Aéroport Toulouse-Blagnac) réitére le fait que I’outil actuel fonctionne trés bien.
La suggestion de M. JACOB concernant la possibilité d’améliorer son ergonomie sera par ailleurs

étudiée.

M. GUTIERREZ (Maison de quartier de Bagatelle) considére qu’il s’agit d’une réponse
méprisante pour les populations, notamment les plus pauvres, qui ne peuvent pas accéder a des outils
informatiques. Ne pas leur laisser la possibilité de prendre contact par téléphone les exclut du systéme.

M. JACOB (Préfecture) rappeﬁe que le role de la CCE est de veiller a I’application des régles
existantes et non d’en €laborer de nouvelles.

Etant donné I’heure, M. JACOB propose de passer aux questions diverses, avant de clore la séance.

7 — Questions diverses.
M. GUTIERREZ (Maison de quartier de Bagatelle) tente d’intervenir a nouveau.

M. JACOB (Préfecture) prévient M. GUTIERREZ qu’une exclusion de la séance pourra étre
prononcée a son encontre s’il persiste dans son attitude agressive. Il informe ensuite les participants
que, pour faire suite aux demandes formulées lors de la précédente séance, une liste des adresses
électroniques des membres de la CCE ayant consenti explicitement a leur communication a été établie
et sera diffusée a I’issue de la réunion, ce qui permettra de favoriser les échanges au sein de cette
instance.

M. VACHER (Association du Parc de Gounon) qui explique siéger pour la premiére fois a la CCE
et ne pas avoir su intervenir & temps sur le point précédent, souhaite formuler d’ultimes remarques
concernant les réclamations. D’abord, I’obligation d’ouvrir un compte pour porter plainte pose
question. Ensuite, ATB étant certifié en termes de qualité, ’objectif devrait étre de recueillir les
plaintes par tous les moyens possibles. Enfin, au niveau des objectifs 2024, notamment pour diminuer
le nombre de plaintes, une mesure évidente consisterait a arréter les vols de nuit.

M. JACOB (Préfecture) léve la séance a 11 h 50.
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