COMMISSION CONSULTATIVE DE L'ENVIRONNEMENT
DE L'AERODROME DE TOULOUSE BLAGNAC
PRESENTATION DU RAPPORT PUBLIC DE L’ACNUSA

COMPTE-RENDU DE LA REUNION DU 17 NOVEMBRE 2023

La séance s'est tenue sous la présidence de M. Serge JACOB, secrétaire général de la préfecture de
la Haute-Garonne.
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Début de séance a 9 heures.

M. JACOB (Préfecture) remercie les participants de leur présence et accueille M. Gilles LEBLANC,
président de TACNUSA.

M. JACOB évoque une année 2023 trés riche avec, d’une part, la démarche de I'Atelier des territoires
initiée par le préfet Etienne GUYOT et cl6turée par son successeur, le préfet Pierre-André DURAND,
le 7 juin dernier, et, d'autre part, le lancement officiel de I'étude d'impact selon I'approche équilibrée
(EIAE), le 27 septembre dernier.

Aprés avoir rappelé la nécessité de depasser les divergences d'appréciation par lintelligence
collective et I'engagement qui ont présidé a I'Atelier des territoires, il donne la parole @ M. Gilles
LEBLANC.

1 — Présentation du rapport de ’ACNUSA aux membres de la commission consultative de
I'environnement de I'aéroport de Toulouse-Blagnac

M. LEBLANC (ACNUSA) rappelle que la présentation annuelle du rapport, des analyses et des
recommandations de 'ACNUSA en commission consultative de I'environnement est obligatoire car
imposée par le législateur. C’est aussi l'occasion d'échanges directs.

Le rapport de TACNUSA est rendu fin mai au Président de la République ainsi qu’aux présidents de
I'Assemblée nationale et du Sénat. Il est ensuite rendu public. Il va donc enrichir sa présentation du
contexte de I'été 2023.

La forte reprise des activités aéroportuaires, au deuxiéme trimestre 2022, n'a pas toujours &té bien
anticipée par toute la chaine des acteurs du secteur de I'aéronautique qui ont connu des problemes
d'effectif, d’organisation, etc. Des moyens de substitution ont été trouvés. L'activité cargo a été
importante durant toute la crise sanitaire ainsi que I'aviation d'affaire qui a atteint des niveaux records
en 2021 et 2022 au niveau européen et a également été conséquente sur les territoires ayant une
importante activité de formation et de maintien des qualifications. Un certain nombre d'aérodromes
francais ont méme connu des activités supérieures en période de crise sanitaire. Tous les ingénieurs,
techniciens, pilotes, etc., du secteur de I'aéronautique ont, en. effet, besoin de maintenir leur
qualification méme en I'absence d'activité professionnelle. La reprise de I'activité « passagers » a éte
trés forte au premier trimestre 2022, avec une stabilisation des capacités de production du systéme en
Europe. L’année 2022 a été marquée, par ailleurs, par de nombreux retards, annulations de vols et
manquements aux régles environnementales. Certaines compagnies, notamment Lufthansa, ont
procédé a des annulations de vol massives dés le début de I'été 2022. D'autres compagnies ont
procédé a des annulations de vols plus tardives afin d’adapter leur capacité de production a la réalité
opérationnelle. L'année 2022 a donc été complexe en termes de gestion opérationneile et d’impacts
pour les passagers, les collectivités territoriales et les populations riveraines. Dans ce contexte de
sortie de crise, l'autorité de contréle s'est attachée & accompagner les opérateurs dans leur nouvelle
stratégie environnementale. Les compagnies, les aéroports et les assistants d'escale ont mis & profit
la crise sanitaire pour réviser leur stratégie 2 moyen et long terme sur le plan environnemental. Une
nouvelle période s'est ouverte avec des investissements des industriels sur la recherche et les
compagnies aériennes qui s’engagent dans une trajectoire de renouvellement de leur flotte.

Toulouse-Blagnac est un aéroport sur lequel, depuis 2002, les outils forgés au niveau communautaire
et national n'ont pas toujours été mis en ceuvre de maniére totalement conforme aux objectifs. Les
cartes stratégiques de bruit et les plans de prévention du bruit dans I'environnement (PPBE) n'ont pas
toujours été élaborés aux échéances et n‘ont pas toujours satisfait aux objectifs locaux, de méme que
de nouvelles mesures de restriction n'ont pas toujours été prises au bon moment. Des nuisances
persistent & des niveaux supérieurs aux objectifs escomptés aux niveaux communautaire, national et
local. Le PPBE 2024-2028, élaboré sur la base des cartes stratégiques approuvées et publiées par le
préfet le 4 octobre 2022, devrait permettre la mise en place d'actions correspondant & ce que les
opérateurs, compagnies aériennes, assistants d’escale, opérateurs de navigation matérielle et autres,
peuvent faire de mieux durant la période.



Si davantage de pression est exercée localement sur la problématique des nuisances sonores, il
convient de traiter avec la méme attention et la méme rigueur les émissions atmosphériques, les
polluants et les gaz a effet de serre. Si les textes nationaux sont de nature un peu différente sur ces
aspects et apparaissent moins contraignants, en France de maniére générale, la qualit¢ de l'air est
loin des niveaux communautaire et national escomptés dans un certain nombre de grandes
agglomérations. Un effort doit étre fait, pas seulement par le transport aérien, mais par les différents
secteurs d’activité. Au-dela de la priorité générale donnée a la réduction des gaz a effet de serre, les
autres objectifs ne doivent pas étre négligés. Gilles LEBLANC pense que les industriels sont dans
cette logiqgue, méme s'ils communiquent davantage sur le climat que sur les autres enjeux
environnementaux. |l est important que les trois sujets soient abordés au méme plan.

M. LEBLANC aborde ensuite la problématique de la confiance des territoires. Le minimum est le
respect des régles existantes de restriction d'exploitation dans les aéroports, lesquelles sont
localement trés diverses car adaptées a la situation locale. Durant la crise sanitaire, la situation
opérationnelle n'était pas simple a gérer. La vigilance des services de I'Aviation civile s'est maintenue
sur les grands aéroports frangais. Le nombre de poursuites engagées a été rendu public : il a doublé
entre 2021 et 2022, avec néanmoins des situations différentes. Les compagnies les plus
infractionnistes étaient souvent des petites compagnies opérant assez peu en France. Leur situation
est légérement différente, avec un référentiel de 1 pour 10 000 vols. Les années précédentes pour la
France entiére, ce ratio était de l'ordre de 2 poursuites pour 10 000 vols. Il y a eu un changement pour
les compagnies opérant beaucoup en France et en Europe, avec une augmentation tres significative
du nombre de poursuites : de 1 pour 10 000 & 6,6 pour 10 000. Cette augmentation traduit les
difficultés de sortie de crise. Les plus petites compagnies opérant assez peu sont entrées dans la
moyenne des opérateurs. Ceci a conduit 'ACNUSA a insister auprés des plus grandes compagnies
opérant en Europe, puis & les accompagner pour que des plans de mesures correctrices soient mis en
place. Le nombre de poursuites engagées par I'administration de |'Aviation civile devrait avoir
légérement diminué en 2023, & I'exception du cas un peu particulier de Nantes ou la situation est
restée trés compliquée en 2023. Le taux d'infraction devrait étre un peu plus bas en 2023, sans
toutefois revenir au niveau de 2019.

A Toulouse, le taux d'infraction n’est pas particuliérement important ; la situation a néanmoins connu
un pic anormal en termes statistique au moment ol il y a eu des expérimentations de modification de
départ vers le Sud. Les infractions et les poursuites avaient été engagées sur la base de procédures
opérationnelles mal stabilisées. De ce fait, les bases juridiques sur lesquelles les poursuites avaient
été engagées étaient plus que discutables. Au niveau national, la qualité de rédaction des regles
locales n'est pas toujours suffisante pour en faciliter la compréhension par I'ensemble des acteurs :
compagnies aériennes, pilotes, contréleurs aériens, agents des directions locales de I'Aviation civile,
collectivités territoriales et populations. Le fait que les régles ne soient pas claires pose un certain
nombre de problémes et est source de contentieux. Concernant Toulouse, quels que soient les
niveaux de dispositions réglementaires envisagées, la demande a été que l'arrété de 2011 soit revu
dans le sens d’une simplification car il est inutile de faire des régles complexes qui ne sont pas
respectées. Le collége a dli examiner deux types de non-respect des régles environnementales : le
non-respect des procédures de départ (la déviation de trajectoire) et 'usage d’aéronefs non autorises.
La direction locale de l'Aviation civile porte & cela une attention particuliére. Il n’y a pas eu de
poursuites sur les autres sujets, ce qui ne signifie pas une absence d'infractions.

Ces deux situations appellent des actions de prévention différentes de la part de la communauté
aéroportuaire (services de I'aéroport, services d’assistants d’escale, compagnies aériennes basées,
services de navigation aérienne) qui a une responsabilité importante dans le partage de la
compréhension du sens de la réglementation. Dans le traitement des affaires individuelles, le pilote et
la compagnie ne comprennent pas toujours le sens de la réglementation locale. La France étant un
Etat de droit, ils doivent respecter la loi. Cependant il est important que I'ensemble de la communauté
aéroportuaire comprenne bien la régle pour ne pas piéger les compagnies. En effet, dans un certain
nombre de cas, les infractions sont dues & une mauvaise compréhension. L'utilisation d’'un aéronef
non autorisé du fait de ses performances aéronautiques, peut étre évitée par l'assistant d'escale ou
par la compagnie. Cette prévention est essentielle pour réduire les difficultes.

Un nouveau dispositif réglementaire a été mis en place en 2023 qui n'est pas encore entré en vigueur.
Les aéroports ont une obligation européenne d'équiper les postes avion en moyens, de fagon a éviter
l'usage de moteurs auxiliaires de puissance lorsque les aéronefs sont en escale, avec des écheances
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au 1% janvier 2025 pour les postes au contact et au 1% janvier 2030 pour les autres. Dans la mesure
ou les aéroports sont obligés d’investir pour s'équiper, le gouvernement a pris un arrété obligeant les
compagnies a utiliser ces équipements quand ils existent. Cette nouvelle régle a été mise en place a
Toulouse, comme sur un certain nombre d'autres aéroports francais. Il est important qu'elle soit
respectée. L'ACNUSA a fortement recommandé d'établir des plans locaux de contrdle, pouvant étre
trés difféerents dans certains aéroports. A Roissy, les contréles sont réalisés en cas d'événement
climatique extréme : pic de pollution ou de chaleur, notamment. Le nombre de contrbles est trés élevé.
A Orly ol préside plutdt une approche pragmatique du contréle toute 'année, le taux est de seulement
1% des vols ; ce taux de contrdle est toutefois suffisant. L'objectif étant I'absence d'émissions sonores
pour les passagers et les salariés, et surtout d'émissions de NOx et de particules fines des moteurs
auxiliaires de puissance. ll est important, dans l'intérét des parties prenantes, que le double dispositif
de la réglementation européenne et de la réglementation nationale puisse fonctionner.

Le cas des régles associées aux procédures opérationnelles d'approche et de départ a, de nouveau,
été pointé. Il est obligatoire que pour chaque nouvelle optimisation des procédures de navigation
aérienne, pour la période 2024 - 2028, soient associés aux trajectoires optimales, des volumes de
protection environnementale (VPE). Les pilotes, les contréleurs aériens, les collectivités territoriales et
les populations concernées doivent pouvoir appréhender la marge de tolérance par rapport a la
trajectoire nominale. La notion de déviation de trajectoire doit étre juridiquement fondée sur quelque
chose de facilement perceptible et compréhensible. Il mentionne des contentieux a Toulouse et plus
encore a Marseille - avec deux entreprises trés critiques vis-a-vis des services de contréle aérien
estimant que les marges de tolérance en France devraient étre publiées non pas dans une annexe a
un AIP, mais par un arrété ministériel, au Journal officiel. Les contentieux contre ces compagnies ont
été remportés. Néanmoins, le collége est parfois. géné quant & la prise de sanctions concernant des
régles non publiées au Journal officiel et pourrait &tre amené a perdre contre des compagnies. Gilles
LEBLANC pense que si l'administration continue & ne pas produire de VPE, I'administration perdra.
L'Aviation civile sera critiquée car les régles ne sont pas clairement établies. Les compagnies
insistent, Air France le demande assez fortement car ceci permettrait aux pilotes de coder sur leurs
instruments de navigation. Lorsque les contréles aériens auront modernisé leur systéme, les codes
pourront étre utilisés en parfaite connaissance de la marge de tolérance.

Il insiste sur l'intérét de faire partager une feuille de route par toutes les parties prenantes, les
professionnels de I'aéronautique, les collectivités locales ou les associations et évoque une démarche
de méme nature que l'Atelier des territoires : « Les rencontres d’Orly ». Il s'agit de sortir de la
dialectique détestable qui était de dire qu'il était normal qu’il y ait des gagnants et des perdants du
transport aérien. Il ajoute que 'ACNUSA a plaidé pour une certaine déconcentration et une mise en
responsabilité des opérateurs. Ceci a été partiellement satisfait par un décret de mai 2023 confiant,
notamment, au préfet la conduite de I'EIAE et plagant les services locaux de I'Aviation civile sous leur
responsabilité. Cela permet au préfet de faire travailler ensemble les fonctionnaires spécialistes de
I'Aviation civile avec des fonctionnaires spécialistes des territoires sur des problémes de qualite de
I'air et de bruit. lls peuvent étre a la DDT ou a la DREAL. L'objectif est de favoriser I'interministérialité
au niveau local, dans un rapport aux collectivités territoriales et aux opérateurs. Ce décret a
également corrigé un aspect symboliguement important: la cosignature des décisions
environnementales concernant les aéroports par le ministre chargé de I'Environnement et le ministre
chargé des Transports, illustrant la volonté de faire converger les textes de l'aviation civile avec les
textes relatifs aux autres modes de transport. Il existe une directive interministérielle commune pour
tout le secteur des transports sur la qualité des études d’'impact. Les préfets sont les mieux placés
pour apprécier les résultats obtenus en termes de réduction du bruit dans I'environnement des
aéroports et du territoire puisqu’ils managent les plans d'action des grandes collectivités territoriales,
de la SNCF, des sociétés autoroutiéres, etc... Cette évolution est judicieuse, méme si elle prend du
temps.

La démarche d'étude d’impact d'approche équilibrée est engagée pour Toulouse-Blagnac.
Néanmoins, la méthodologie permettant d'apprécier objectivement le rapport coat / efficacité de
chacune des mesures susceptibles d'étre prises n'est pas complétement harmonisée avec l'instruction
interministérielle relative aux études d'impact dans le secteur des transports. Les grandes collectivités
ou les grands opérateurs ayant I'habitude de travaiiler sur les études d'impact dans d'autres secteurs,
doivent étre particulierement attentifs quant aux méthodes de calcul des externalités positives ou
négatives. Dans son rapport annuel sur les aéroports en Occitanie, la chambre régionale des comptes
a critiqué la facon dont sont parfois traduites les incidences positives du transport aérien en termes
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d'emploi local, en rappelant qu'il fallait considérer l'argent dépensé par le passager « import » et
soustraire les dépenses des passagers « export » qui échappent au territoire.

Le premier point sensible est la protection de la période nocturne. Il 'y a eu, en 2022 et durant I'été
2023, une augmentation trés significative des vols en débordement : les vols programmes de jour et
réalisés de nuit. Il y a eu un progrés trés net de ponctualité des long-courriers mais une dégradation
trés nette des vols intra-européens. Ce probléme n'est pas uniquement frangais : le sud de I'Europe
est également concerné. Le manque de ponctualité des vols intra-européens a conduit & un nombre
extrémement important d'annulations de vol, de déroutements et d'infractions aux regles
environnementales. Les déroutements allégent la pression sur 'agglomération, évitant qu'un vol arrive
en pleine nuit. Cependant, le vol sera dérouté sur une autre agglomération et devra se repositionner
ensuite le lendemain matin. De ce fait, le bilan environnemental est mauvais et le déroutement ne peut
pas étre une solution. A léchelle de Ile-de-France, cest caricatural. [l y a des déroutements d'Orly
pour Roissy, ce qui est catastrophique - entre 50 et 60 par mois durant 'été. La réponse n'est pas
dans le déroutement, mais dans I'amélioration de la ponctualité.

Concernant I'examen des dossiers individuels, les compagnies considérent que la faute revient au
contrdle aérien. Néanmoins, c’est un peu plus compliqué. Les analystes constatent un certain nombre
de causes au sein des compagnies elles-mémes, dans leur organisation, leur recrutement
d'équipages, un certain nombre de sujets professionnels, y compris I'application de la réglementation
sociale liée au temps de travail. Entre autres problémes, il y a aussi le fait que la planification des
visites d’entretien de certains aéronefs laisse & désirer, créant des problémes techniques de dernier
moment qui causent des retards dans la journée. Chaque dossier est analysé. L'Europe qualifie
souvent des retards sous le code « faute contréle » alors que ce n'est pas forcément de la
responsabilité du contrdle aérien. Lorsqu'il y a dix compagnies qui veulent faire partir leur avion dans
les cing minutes, le contrdle doit les ordonnancer, ce qui provoque un retard. Les compagnies se font
concurrence en partant exactement au méme moment. |l faudra donc une analyse un peu plus
poussée pour régler ces problémes. En 2022 et 2023 l'innovation administrative mal assurée au plan
juridique, non validée par les juridictions administratives et par le Conseill d’Etat a jeté le trouble. Il y
avait une notion de régles en programmation, décidée durant la crise sanitaire. Toutefois, une regle en
programmation reste compliquée ; les régles sont établies par rapport au fait et non par rapport &
lintention. Certes, les compagnies n'ont pas lintention d'étre en retard mais parfois, certains
programmes sont trop chargés, ce qui induit des retards. A Nantes et a Bale-Mulhouse, cette
innovation a laissé croire & certaines compagnies que les régles étaient permissives. Ces ambiguités
ne sont satisfaisantes pour aucune des parties : les territoires demandent que la parole de I'Etat ne
soit pas dévoyée ; les compagnies demandent des régles simples. Le ministre répéte qu'il faut étre
plus sévére. Il s'ensuit des contentieux assez colteux. L'ACNUSA plaide donc pour des régles
simples et sans ambiguité.

Au-dela des questions sur les différentes mesures sur la protection nocturne, les trois autres points
devant &tre traités dans la période actuelle pour améliorer la performance collective sur les territoires

sont les suivants :

- les émissions lors des opérations au sol. Il est important que les 10% & 15% des émissions au sol
soient éradiqués. L'aéroport de Toulouse-Blagnac devrait pouvoir rapidement étre un aéroport APU

QFF ;

- la performance environnementale minimale des aéronefs autorisés a opérer pourrait étre réévaluée,
en s'appuyant sur les bruits certifiés en approche et en survol. Les associations et les collectivités
territoriales préféreraient que soit pris en compte le bruit mesuré. LACNUSA souhaite que le bruit
certifié qui est bien connu des pilotes et des compagnies soit Findicateur privilegié, estimant qui plus
est que la notion de marge acoustique reste un indicateur artificiel car deux avions trés différents
ayant la méme marge en fonction de leur poids ne feront pas le méme bruit. Par ailleurs, FACNUSA
trouve important d'entendre la demande des compagnies aériennes d'une certaine progressivité dans
les exigences, qui soient connues & l'avance afin gu’elles aient le temps de s'adapter. C'est ce que
font les pouvoirs publics pour les camions, les voitures, etc., mais ce n'est pas ce qui se fait en France
sur l'exigence de performance acoustique. Cela lui semble d’autant plus important que la plupart des
industriels de I'aéronautique sont a Toulouse. Mais ce sujet ne fera pas forcément consensus etily a
du chemin & parcourir en termes de mise en place, sur les bruits certifiés et éventuellement sur les
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- les procédures d'approche devront étre progressivement optimisées par le service local de
navigation aérienne. Le rapport du Sénat fait état d’un retard de 10 @ 15 ans en France par rapport a
la plupart des pays européens. Il est important que cette modernisation des services de controle
aérien se fasse, qu'il y ait des outils corrects et des procédures optimisées avec des marges de
tolérance raisonnables et correctement transcrites pour éviter toute ambiguite.

La réglementation prévoit que la hauteur a laquelle les curseurs seront mis doit étre soumise a une
étude d’impact, selon une approche équilibrée, sous l'autorité du préfet. La qualite de I'étude d'impact
des mesures est essentielle pour la qualité du dialogue local, pour sécuriser les procédures et pour
que les pouvoirs publics, les ministres de I'Environnement et des Transports puissent étre
correctement &clairés. 1l est important que les scénarios locaux soumis & étude d'impact permeftent
de satisfaire aux objectifs locaux. Il s'agit de comparer le rapport coltefficacite de scénarios
permettant d'atteindre l'objectif. L'étude d’impact éclaire le débat et le meilleur rapport colt/efficacité.
Les colts sociaux doivent étre pris en compte, & savoir les colts des impacts sanitaires pour le
budget de la Sécurité sociale. Dans son rapport TACNUSA a recommande au Gouvernement de
compléter linstruction interministérielle de 2014 relative aux études d'impact dans le domaine des
transports. En effet, en ce qui concerne I'Aviation civile, un certain nombre de valeurs n'ont pas été
intégrées par cette circulaire, notamment le colt des externalités, alors qu'il est chiffré pour le secteur
de I'énergie et pour le secteur du transport, mais hors aviation civile.

Des indicateurs fleurissent, parfois a linitiative de collectivités termitoriales ou d'observatoires.
Lindicateur « années de vie en bonne santé perdues » décliné par commune, proposé par
BRUITAPRIF est un indicateur trés anxiogéne. Il est important de le monétariser dans les études
d'impact. Les méthodes ont été arrétées, TADEME y a travaillé avec le Conseil national du bruit. Le
ministre des Transports, en 2018 et 2019, avait écrit que la recommandation serait suivie d'effet, mais
ce n'est pas encore le cas. Les méthodes utilisées dans les études d'impact sont importantes, y
compris sur les ratios qui sont pris en compte de fagon un peu rapide et simpliste en donnant le
nombre d’emplois générés par passager sur un territoire. La chambre régionale des comptes a
explicitement écrit que de meilleures données devraient étre communiquées aux élus lorsqu'ils
déliberent au sujet des subventions aux compagnies aériennes. Beaucoup de recherches ont éte
publiées en Grande-Bretagne et en Allemagne sur ces sujets. Il convient de retenir en positif les
dépenses des passagers « import » sur le territoire et en négatif les sorties de capitaux représentées
par les passagers « export ». Il cite le cas du trafic excessif de 'aéroport de Manchester du fait du
développement des low-cost qui captent les 10 ou 15% de population solvable de Manchester qui part
dépenser son argent a Paris, Porto ou Toulouse. Cela appauvrit le territoire alors que les
passagers « import » qui viennent voir leur famille & Manchester ne dépensent pas beaucoup. Il cite le
cas de 'aéroport de Porto qui & l'inverse capte des touristes jeunes a valeur ajoutée avec un effet
bénéfique pour 'économie locale.

La quatrieme partie du rapport fait une revue des leviers mobilisés depuis prés de 25 ans et fait état
de la recommandation de I'OACI sur les procédures opérationnelles de navigation aérienne.
L’ACNUSA incite les services locaux de la navigation aérienne & conduire les essais, les études, les
expérimentations, la concertation et la consultation, pour mener a bien les optimisations sur deux
axes. Les cartes de bruit permettent d'apprécier les gains qui pourraient étre faits s'il y avait
réellement des approches en descente continue et une optimisation des procédures de départ.

Le premier axe est la généralisation de véritables approches en descente continue depuis la croisiére
jusqu'a laéroport et pas seulement sur les derniers segments. La France est assez en retard sur ces
sujets et le directeur national des services de la navigation aérienne s'est engagé a travailler sur ce
sujet pour 2024 afin d'avoir de véritables descentes continues dans les 5 ou 10 ans a venir. |l s'agit
d’une revendication trés forte des compagnies. Des expérimentations sont déja en cours pour
certaines approches a Ajaccio et & Nice et prévues & Lyon et a Paris-Orly, pour l'une des approches.
Ce sujet doit étre étudié techniqguement et préparé avec les compagnies aériennes. |l faut de bonnes
études d'impact au niveau local pour s'assurer que les choix sont les bons. L'’ACNUSA est trés
favorable a ce que de tels chantiers soient menés jusqu’au bout et a les accompagner car les gains en
émissions atmosphérigues ou sonores sont importants.

Le second axe concerne l'amélioration des procédures de départ permise par le progres
technologique et I'élévation des qualifications des ingénieurs du contréle de la navigation aérienne. I



devient urgent de passer a de la navigation satellitaire et d'optimiser les outils et les procédures. A
I'aéroport de Toulouse-Blagnac, il n’existe encore aucune obligation d'emport des équipements de
navigation aérienne dans les avions autorisés & opérer. Il serait utile de fixer une échéance a deux ou
trois ans. Il semble normal que seuls des avions équipés pour faire de la navigation satellitaire
puissent opérer a Toulouse, comme c’est le cas a Nice depuis quelques annees.

Concernant la réduction des émissions & la source, la plupart des grandes compagnies ont une
stratégie environnementale avec un renouvellement de leur flotte. Le probléme reste la capacité de
production d’Airbus. Des commandes ont été passées pour le renouvellement des flottes. Les
compagnies y trouvent un intérét économique et y sent parfois obligées. Plusieurs compagnies, dont
Air France, ont été invitées a avoir une réflexion territorialisée, c'est-a-dire a exprimer localement quel
pourrait &tre l'effet du renouvellement de leur flotte sur un territoire donné. |l s’agit de pouvoir estimer
Féchéance, afin d’obtenir un résultat concret en termes de réduction des nuisances a Toulouse. Il en
sera de méme a Nantes en 2026. La concurrence environnementale existe. Les exigences
environnementales a Londres sont nettement plus fortes qu’en Tle-de-France et des groupes comme
FedEx mettent leurs avions modernes sur Londres. Les destinations « riches » comme Geneve et
Nice sont recherchées. Il faut bien poser les exigences et avoir un dialogue concret avec les
compagnies qui opérent sur l'aéroport considéré - pas uniquement avec l'organisation professionnelle
- pour trouver la meilleure solution. Si la concurrence a surtout joué les derniéres années sur le facteur
prix, il est probable que les clients, souvent des cadres et des professionnels, choisiront la compagnie
qui respecte le mieux la réglementation et qui produit le moins de bruit et d'émissions atmosphériques
sur leur territoire de vie. Des entreprises, dans le cadre de leur politique RSE, choisissent les
compagnies en fonction de critéres de performance environnementale.

Le troisiéme levier est celui de la planification et de la programmation. En France, il se traduit souvent
par les plans d’exposition au bruit et les plans de géne sonore. Sur de nombreux territoires, les outils
de planification et de programmation visant a réduire le bruit n'ont pas été évalués ou révisés depuis
longtemps, alors que la loi prévoit leur réévaluation tous les cing ans. Ainsi, des constructions de
logements sont interdites alors que les avions ne survolent plus ces territoires depuis 20 ans, tandis
que d'autres territoires se trouvant sous les trajectoires de vols ne sont pas protégés. Il est
recommandé de procéder & une évaluation de ces documents tous les cing ans afin de permettre aux
préfets, aprés concertation, d'apprécier le besoin de les réviser. Seul le préfet du Haut-Rhin le fait tous
les cing ans et procéde de ce fait @ des adaptations mineures car réguliéres des documents de
planification. Alors que la ol les plans nont pas été réévalués depuis 20 ans, les élus locaux
s'inquiétent en raison des enjeux fonciers qui seront soulevés. La France est un pays de propriétaires
et les prétextes utilisés pour ne pas actualiser les documents sont toujours les mémes depuis 15 ou
20 ans. Pour la premiére fois en 2022, certains de ces documents ont fait 'objet d'une évaluation et
ont été mis en révision avec une volonté d'aboutir. Le décret du 16 mai 2023 permet de travailler
differemment. Historiquement, ce document était fait uniquement par I'Aviation civile, qui n'a pas
forcément de spécialistes du logement. Il est important que le préfet puisse faire travailler les services
compétents en urbanisme, en construction, en aviation civile. Ce levier de planification et de
programmation est considéré, au niveau international comme au niveau européen, comme important.

Concernant la question du suivi et du respect des engagements, le collége s'est inquiété du fait que
les industriels, les compagnies aériennes et le gouvernement pariaient essentiellement du climat, qui
est un enjeu stratégique et planétaire, au risque que cette priorité occulte les nuisances subies par les
populations des territoires aéroportuaires, & savoir les problématiques de bruit et de qualité de Fair.
Or, il est indispensable de traiter toutes ces thématiques en méme temps, sans aucune opposition. La
lutte contre le bruit reste la premiére préoccupation exprimée par les populations. La qualité de |'air est
un sujet émergent, mais qui est moins fortement exprimé. Le programme de recherche DEBATS a
contribué a 'amélioration de la connaissance scientifique sur les effets du bruit aérien sur la sante. Le
rapport du Conseil national du bruit et de 'Agence de l'environnement et de la maitrise de I'énergie a
permis de réévaluer en France le colt social du bruit. Au niveau national, la part du bruit des aéronefs
est relativement faible et représente 6,1 milliards d’euros par an sur 147 milliards, avec des disparités
territoriales. Il est nécessaire de considérer le bruit comme un enjeu sanitaire, et non pas une simple
géne qui colte cher a la Sécurité sociale et creuse les déficits publics.

Gilles LEBLANC évoque un nouvel indicateur événementiel comparable a ce qui existe pour le
ferroviaire, homologué & la suite de la directive européenne (UE) 2020/367 du 4 mars 2020. Il vient
compléter la batterie des indicateurs existants. Il est issu d’un travail conjoint de toutes les parties
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concernées au niveau technique et scientifique sous I'égide du Conseil national du bruit et de
PACNUSA, dont I'aboutissement est prévu d'ici 2025. Il en profite pour-rappeler que la batterie
d'indicateurs est déja assez importante et qu'il ne faut pas inventer d'indicateurs localement.
L’ACNUSA rendra un avis défavorable quant a lutilisation de tout indicateur qui ne serait pas
homologué.

Il a été recommandé & chacun des préfets d'établir et de publier les cartes stratégiques de bruit pour
la quatriéme échéance 2024-2028. Ceci a été fait le 4 octobre 2022 pour Toulouse. Toutefois, la
recommandation faite au Gouvernement de déconcentrer plus franchement la conduite et la mise en
ceuvre des PPBE des aéroports, pour la prochaine échéance et dans le respect de la réglementation
européenne, n'est pas complétement appliquée. Les plans d'action des grandes collectivités
territoriales, de la métropole de Toulouse, ainsi que ceux des opérateurs de transport doivent étre
réalisés aux mémes &chéances car c'est 'action de tous, dans tous les secteurs, et selon les mémes
calendriers, qui permettra la réduction du bruit dans I'environnement. Le fait de tenir les mémes
calendriers, fixés au niveau européen, est assez important car cela permet de disposer d'une situation
consolidée avec une vision globale. Quant & la déconcentration au plus prés des plans d'action, elle
est importante pour mobiliser les opeérateurs.

Le Gouvernement a remis un rapport au Parlement pour mobiliser les ressources nécessaires afin de
rattraper le retard pris en 2020, 2021 et 2022 dans la réalisation des programmes d'insonorisation. Ce
rapport a été remis a la veille de la fin de la derniére législature. La nouvelle [égislature ne s'en est pas
encore saisie. Il manque 108 millions d’euros de recettes selon 'administration, 148 millions d’euros
selon 'ACNUSA qui estime le manque & gagner sur le respect des engagements du gouvernement, a
10 millions d’euros de plus par an durant les quatre ans. Ce déficit de recette a été comblé deux fois
grace a des amendements parlementaires & des lois de finance, & hauteur de deux fois 20 millions
d'euros mais il reste de 108 millions d’euros. Il faut combler ce déficit car un certain nombre de
territoires en France accusent des retards dans les programmes d’insonorisation d'établissements
scolaires, d’établissements sanitaires, sociaux ou de logements inscrits dans les plans de géne
sonore. Gilles LEBLANC évoque la nécessité de moderniser les arrétés ministériels encadrant les
subventions accordées & l'insonorisation du bati et la recommandation de TACNUSA de faciliter le
couplage insonorisation et rénovation énergétique. Les ministres ont répondu que les chantiers étaient
ouverts. Il annonce que les plafonds d'aide a I'insonorisation devraient étre augmentés de 25%-et que
les textes seraient simplifiés.

Concernant la question de la qualité de lair, il insiste sur la nécessit¢ de disposer doutiis de
planification et de programmation, comme les plans de protection de Fatmosphére ou les
engagements ACA des aéroports. La France fait l'objet d’'un contentieux, dont les conséquences
financiéres ont augmenté au cours des derniéres années. Méme si chaque acteur individuel est
davantage challengé sur les moyens qu'il met en ceuvre, au niveau communautaire, le pays est
challengé sur les résultats car la réglementation européenne ne porte pas sur les moyens, mais sur
les résultats. L'ACNUSA a passé une convention importante avec la fédération Atmo France pour que
tous les aéroports puissent passer des conventions avec les associations agréeées pour la qualité de
lair. L’objectif étant que les aéroports réalisent leurs inventaires d'émissions et procédent a des
campagnes de mesures sur des bases homogénes afin qu'il n'y ait pas de discussion technique sur
les outils de l'aéroport qui ne seraient pas les mémes que les outils de I'agglomération. Il est
nécessaire d'améliorer l'efficience des moyens mis en ceuvre sur les effets sanitaires cumulés du bruit
et de la pollution atmosphérique sur les salariés et sur les populations les plus impactées. Dans
plusieurs grandes agglomérations ot la qualité de l'air est la plus mauvaise et ou le bruit est le plus
fort, les quartiers sont défavorisés, notamment en lle de France. Des travaux ont été réalisés au
niveau scientifique auxquels FACNUSA participe avec 'INSERM. Il a été recommandé au ministre
chargé de la transition écologique et de la cohésion des territoires, & celui chargé de la santé de
demander au conseil national de I'air et au conseil national du bruit de travailler sur la base de travaux
scientifiques sur les effets de cumulés de sorte que sur certains territoires, les outils puissent étre un
peu plus performants. L’'Etat a souvent des approches cloisonnées : « Une source, un probleme. »
alors qu'il faut étudier quels sont les effets cumulés et comment les traiter. Il évoque un déficit de
connaissance scientifique et de vulgarisation de cette connaissance en ce qui concerne les cotés
aggravants du cumul du bruit et de la qualité de ['air.

Gilles LEBLANC commente la derniére partie du rapport en commengant par' évoquer le budget de
fonctionnement de FACNUSA qui étant une petite institution, n'est pas trés important. Leur equipe
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comprend 12 permanents & temps plein et un collége ol seul le président est employé a temps plein.

Il poursuit en commentant le montant des amendes : en 2022, le montant des amendes prononcées
est de 4,5 millions d’euros. Ce chiffre est assez faible et il correspond a des faits ayant eu lieu 2021,
sachant qu'il y a eu peu de poursuites en 2021, comme en 2022. En 2023, ce montant devrait
dépasser les 10 millions d’euros. Quelques compagnies auront & payer un peu plus de 2 millions
deuros d’amendes dans I'année. Le montant des amendes n'est pas trés éleve, comparé aux
résultats affichés par les compagnies des derniers mois. Toutefois, ces chiffres sont non négligeables.
Il y a d’ailleurs un débat a I'Assemblée nationale et au Sénat sur I'éventuelle réévaluation du plafond
des amendes.

Le recouvrement est également un aspect important pour les compagnies. Certaines compagnies
étrangéres suspectent la France de ne pas faire payer la compagnie nationale. Le rapport de
FACNUSA démontre que le recouvrement est juste et équitable. Il n’y a pas, au demeurant, d'autre
secteur des transports pour lequel le taux de recouvrement des amendes est aussi bon : plus de 50%
dés la premiére année, signifiant que les mécanismes de majoration exercent une certaine pression.
cing ans, c'est plus de 90% du montant des amendes qui est réellement recouvré. Dans ce systéme,
peu de compagnies échappent au paiement, sauf celles en faillite.

Les décisions prises par le collége peuvent faire l'objet de recours par les compagnies. Lorsqu'elles
font des recours, les différentes juridictions confortent plutot les décisions du Collége. Ces recours ont
néanmoins un intérét car depuis 20 ans, la jurisprudence est de plus en plus précise, méme sur
Pinterprétation des textes. Le Conseil d’Etat prononce des amendes & I'encontre de I'Etat pour non-,
respect des obligations de qualité de I'air, etc... La justice ne néglige pas les questions sanitaires et a
parfois méme une lecture un peu plus ferme de la nécessité de respecter les engagements du pouvoir
réglementaire. Cet effet de jurisprudence n'est pas négligeable, tout comme le temps et I'argent
consommeés. Les frais irrépétibles sont a la charge des compagnies, quelles payent au budget
général de 'Etat. ACNUSA paye les dépenses et le budget général de PEtat récupére les recettes.

Dans son rapport annuel environnement, la DGAC a souligné que l'année 2023 serait jalonnée par
Iélaboration des plans d'action de la quatritme échéance 2024-2028, par la révision de certains
documents de planification et de programmation, par la modernisation des procédures de navigation
aérienne et par la mise au point de nouvelles mesures de restriction, les préfets ayant été désignés
pour conduire les études d'impact. Le programme de travail de I'année 2023 est dense du fait de
retards importants pris au cours de la derniére décennie, et aggravés durant la crise sanitaire.
Beaucoup de sujets se trouvent devoir étre a traiter en méme temps, ce qui est un élément favorable.
Le Gouvernement souhaite des résultats concrets en matiére de réduction des nuisances
aéroportuaires avant la fin de I'actuelle legislature.

Considérant que le « législatif » gagnerait & étre modernisé sur un certain nombre de sujets,
FACNUSA recommande :

- de moderniser et simplifier le cadre législatif des pouvoirs de sanction, les principes généraux de la
loi pour un Etat au service d’une société de confiance. Le code des transports pourrait s'inspirer du
droit commun en ce qui concerne par exemple le pouvoir de prononcer une sanction avec un sursis et
celui de regrouper le jugement de plusieurs infractions d’'un méme auteur et de méme nature. Ceci
permettrait d'alléger et de raccourcir une procédure longue et assez lourde tant pour les compagnies
aériennes que pour 'administration. Le dossier est sur le bureau du ministre et au Parlement depuis
trois ou quatre ans ;

- de modifier l'article L. 6361-6 du code des transports. Il est écrit que 'ACNUSA est chargée de
contribuer au débat en matiére d’environnement aéroportuaire et qu'a ce titre, elle peut formuler des
propositions d’études pour améliorer les connaissances dans ce domaine. Cela montre que I'état de la
société en 2008 — 2010 était celui-la. Depuis, chacun est conscient que cela a un effet sur le climat et
la santé mais le code des transports n’a pas été mis a jour;

- d’actualiser les fondements juridiques des missions consultatives. Depuis 20 ans, les missions
consultatives de FACNUSA ont été ajoutées au hasard de certaines lois et figurent dans des codes
trés différents : code général des impbdts, code de I'environnement, code des transports, code de



Paviation civile, dans des termes souvent décalés. Concernant les procédures de navigation aérienne,
il est écrit que FACNUSA doit donner un avis aprés 'enguéte publique. Or, cet avis devrait étre rendu
en amont pour que le maitre d’ouvrage puisse améliorer la qualité de son dossier et éclairer le débat

public ;

- de redéfinir plus précisément la possibilité de contréle du respect des engagements des acteurs. Par
exemple, lorsqu’Air France prend un engagement public, TACNUSA devrait pouvoir controler le
respect de cet engagement ;

- de travailler sur le fondement législatif des plans d’exposition au bruit (PEB) et des plans de géne
sonore (PGS). La France était trés innovante lorsque ces outils ont été institues. Désormais, certains
d’entre eux pourraient étre modernisés. Par exemple en France, si une école a été construite aprés la
mise en ceuvre d'un PEB, elle ne peut pas prétendre & une subvention d’insonorisation. Cela doit étre
revu pour que les besoins sanitaires et sociaux actuels puissent étre pris en compte ;

- de fixer le taux de la taxe sur les nuisances aéroportuaires a des niveaux permettant le financement
des programmes d'insonorisation. A titre d’exemple, le PEB de I'agroport de Bordeaux-Mérignac sera
approuvé sur la base d’un taux tel qu'il faudrait entre 32 et 36 ans pour financer le programme. Il
faudrait que les taux de Bordeaux soient au méme niveau que ceux de Nantes pour que le
programme soit financé en six ou huit ans, ce qui serait acceptable pour les populations et pour les
élus.

L’ACNUSA travaille conjointement avec le Parlement et le Gouvernement & la modernisation du cadre
legislatif. M. LEBLANC conclut sa présentation en insistant sur le fait qu'il devrait y avoir un projet de
loi d'initiative parlementaire traitant des nuisances aéroportuaires et permettant de prendre en compte
lensemble de ces recommandations.

M. JACOB (Préfecture) remercie le président LEBLANC de sa présentation et invite fout un chacun a
consulter le rapport sur le site internet de FACNUSA. Il invite les participants & poser leurs questions.

2 - Questions des participants.

M. BOUREAU (Conseil départemental de Haute-Garonne) souligne la qualité des propos tenus et
du rapport 2023. L'ensemble des recommandations va dans le sens de la réduction des nuisances
sonores ou atmosphériques. Il apprécie la notion « éviter, réduire, compenser », appliquée a tous les
projets d'aménagement urbain. Le premier critere « éviter » signifie s'engager sur une certaine
sobriété des mouvements aériens pour en limiter les nuisances. Il lui semble que cela devrait étre
davantage mis en avant, méme si cela contrarie le business plan d'une compagnie qui essaie d’opérer
7 a 8 rotations journaliéres.

La page 7 du rapport met en évidence le comportement de certaines compagnies. Il cite VOLOTEA
dont le nombre de poursuites a explosé et estime que cette page meriterait une publicité plus
importante. 1l a été question de responsabilité sociétale et environnementale des entreprises. Des
démarches sont initiées dans ce cadre et certaines entreprises demandent a leurs collaborateurs de
prendre le train plutét que I'avion pour les déplacements courts, ce qui va dans le sens de la réduction
des émissions et de la sobriété en matiére d’environnement. Il faudrait également choisir des
compagnies ayant les impacts les moins négatifs. Cette publicité devrait étre destinée aux entreprises
et aux citoyens, qui ont une part de responsabilit¢ par rapport a I'empreinte carbone laissée dans
l'atmosphére et par rapport a 'empreinte sonore.

Celui qui subit des nuisances sonores subit aussi les effets de la pollution atmosphérique. Il considére
que la compensation de I'impact des nuisances n'est pas assez mise en évidence. Si certaines
mesures, telle la TNSA, visent & limiter les nuisances sonores, il conviendrait de réfléchir a des
compensations pour les populations les plus défavorisées qui subissent et qui n'ont pas les moyens
de s'extraire de leur situation.

Le recouvrement des amendes est satisfaisant : 80% au bout de 6 ans. La question de la hausse des

amendes devrait a son sens étre débattue et réfléchie, I'argent étant le nerf de la guerre. Plus leur
montant sera élevé, plus cela incitera a une démarche plus vertueuse.
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La formation auprés des compagnies, des aéroports et du personnel de la navigation aérienne est a
travailler. Ce volet pourrait faire I'objet de nouvelles recommandations.

Mme BEER-DEMANDER (Association de défense du quartier Fontaine-Lestang Arénes)
remercie le président pour ses éclairages ainsi que pour la clarté et la qualité rédactionnelle de son
rapport. Elle plébiscite la présentation du colt des externalités des passagers import et export.

Au nom des associations, elle déplore le manque d'information sur Farticulation entre le PPBE et la
conduite de I'étude d'impact selon 'approche équilibrée et requiert une meilleure visibilite de 'ordre du
jour afin de pouvoir préparer les réunions prévues avec CGX.

Elle voudrait savoir de quelle autorité compétente il est question dans la présentation de la démarche
d’étude d’'impact faite le 27 septembre dernier et surtout sur quels éléments cette autorité se basera
pour appuyer sa décision.

Elle s'interroge, également sur les indicateurs a retenir pour I'aéroport de Toulouse :
- Tindice global « sorti du chapeau » & Orly sera-t-il repris & Toulouse ?
- le NA « Number Above » est-il un bon indicateur et quel en sera le niveau fixé ?

Enfin, elle se demande si un PPBE comprenant des propositions d'étude aurait une quelconque valeur
en I'absence de consultation de la CCE. :

M. FAVREL (CCNAAT) évoque trois mesures du PPBE qui ne font pas consensus : les mesures O3 a
05 concernant le départ en seuil de piste, la répartition du trafic entre les pistes et I'utilisation du sens
des pistes. La DGAC a réalisé une étude présentée rapidement en GT. Lors de la derniére CCE du
27 septembre, un processus a été engagé, avec pour objectif I'approbation, dans le cadre du PPBE,
des mesures issues de ces propositions. Il contient des présentations, mais aucune mesure de
consultation et d' approbation par une instance.

M. FAVREL reléve, par ailleurs, importance des publications et déplore I'absence de statistiques
mensuelles aprés 2019. Elles ont disparu dés lors que la situation s’est tendue sur les vols de nuit. Or,
cet historique sur les vols de nuit et en coeur de nuit éviterait bien des débats.

Il cite I'exemple de l'arrété APU qui n'a fait 'objet d’aucune communication en amont et se plaint de
Iabsence de visibilité sur les programmes d'investissement des aéroports.

Il trouve anormal de devoir recourir & la CADA pour obtenir des informations qui devraient étre
publiées par I'aéroport. |l illusire ses propos par 'exemple de fichiers que I'aéroport transmet ala
DGAC et a PAtmo Occitanie mais auxquels il n'a pas accés. Grace a la demande de Toulouse
Métropole, les programmations de trafic de début de saison sont dorénavant communiquées. |l espére
d'ailleurs que la transmission des informations de programme se fait aussi sur d'autres plateformes ;
cela devrait étre la norme. ‘

Le programme de nuit de I'été 2023 serait le pire. Selon I'aéroport et la DGAC, le nombre de vols
commerciaux n'est pas le méme que celui prévu en début de saison. Il y en a eu davantage : 4 400
vols de nuit pour I'été 2023. Pour le coeur de nuit, seulement 70 vols étaient annoncés. Or,ily enaeu
plus de 700. Une intervention, dés le stade de la programmation, est indispensable. Il estime, en effet,
gu'une analyse a posteriori, six mois aprés les faits, n'intéresse plus personne et, en particulier,
n'intéresse plus les médias.

Il ne se fait aucune illusion concernant le renouvellement des flottes. L’arrivée des Néo ou des Max
leur sera vendue dans le cadre de I'étude d’'impact d’'approche équilibrée mais un A321 sur Toulouse
ne sera pas remplacé par un A321 Néo, puisque d’aprés ses sources, Air France n'en a commandeé
aucun. En revanche, les Néo qui apparaissent & Toulouse remplacent des A320 ou des A319.

Il insiste sur I'importance de connaitre le nombre de passagers transportés pour avoir une idée de
laugmentation globale de la flotte. Au cours des dix derniéres, des avions plus modernes ont
remplacé des avions plus petits. Le point & point qui est lancé avec des A330 sur des vols
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intercontinentaux, aura un impact direct et assez majeur. Il fait remarquer que le remplacement d'un
A320 par un A350 ne présente aucun gain au niveau acoustique.

L’aérien a un impact sur 'évolution des territoires autour de 'aéroport et par voie de conseéquence sur
'augmentation des besoins de transport sur Toulouse puisque le domicile se retrouve plus éloigné du
lieu de travail. Moins il y aura de bruit sur 'aéroport, mieux ce sera. Sa remarque s'applique a lactivité
de transport aérien et non 2 la construction aéronautique dont I'activite est diurne.

M. LEBLANC (Président ACNUSA) précise que M. le secrétaire général pourra répondre, s’il le
souhaite, aux questions posées sur le processus de concertation locale.

Concernant la sobriété des mouvements aériens, un certain nombre d'études prospectives est en
cours. Alors que le secteur était sur: « La croissance est éternelle et peut monter de 5 a 10% par
an. », les études d'Eurocontrol commencent & évoquer la question du point d’asymptote de la
croissance pour 'Europe, certainement trés en-dessous de celui atteint ces 20 derniéres années et le
moment auquel il sera atteint, lequel fait 'objet d’échanges entre économistes. Les Etats pésent sur
cette question et les grandes compagnies comprennent la combinatoire a réaliser entre le ferroviaire
et 'aérien. Les vols sur de courtes distances n'ont pas beaucoup de sens : le secteur a intégre la
dimension de modération du trafic, tout comme d'ailleurs les autres secteurs du transport.

Il'y a 30 ans, la chaine logistique du transport routier était pointée du doigt. Aujourd’hui c’'est au tour
du transport aérien de procéder & ce travail d’'optimisation. Les compagnies se livrent une concurrence
« au couteau », avec des politiques commerciales trés agressives. WIZZ AIR a pris des parts de
marché considérables en Europe. RYANAIR est la troisiéme compagnie au monde et la premiére en
Europe, avec une politique de conquéte de parts de marché assez agressive. Cette vision de
plafonnement et de modération améne & des évolutions, liees a la concurrence exacerbée entre ces
acteurs qui sont unis quand il faut se défendre par rapport a une taxe par exemple.

Il cite le cas de Nantes qui a une trés forte croissance économique et démographique et ol, par
conséquent, les compagnies cherchent & gagner des parts de marche, quoi qu'il en colte, les
amendes important peu. La nécessaire sobriété qui pése sur les Etats a induit une situation de
concurrence entre compagnies dont nous payons les dégats collatéraux.

L’ACNUSA a le pouvoir de rendre compte des sanctions prises & I'égard des compagnies aériennes
mais il lui est formellement interdit de faire la publicité quand bien méme une compagnie aurait passé
outre un refus de dérogation de la DGAC et récidivé volontairement a plusieurs reprises.

Gilles LEBLANC fait part du débat actuel sur les amendes dont le plafond n'a pas été actualise depuis
2012. Des amendements sont déposés par des parlementaires de tous bords. Il donne I'exemple du
sénateur républicain LAFON qui a plaidé au Sénat pour un plafond d’amende outrageusement
excessif, de 200 000 euros, comme signal pour les compagnies. Néanmoins, ce n'est pas parce que
le l&gislateur annoncera un plafond multiplié par cing que les amendes seront multipliées par cing. En
revanche dans les cas extrémes, le fait que le plafond soit un petit peu plus élevé n'est pas absurde.

Il évoque le financement, par I'administration de [Aviation civile et un certain nombre d’autres
opérateurs, de modules pédagogiques sur le bruit et la santé & destination des ingénieurs,
techniciens, personnels administratifs de la DGAC et du secteur, pour une meilleure compréhension
des impacts sanitaires. Il évoque également le travail de synthése de FONERA qui s'est traduit par
des supports pédagogiques essentiellement destinés aux personnes de la filiere en acculturation. Les
travaux du programme DEBATS ont également été exploités pour produire un document spécifique a
destination des médecins.

Le NA est I'indice indiquant le nombre de mouvements au-dessus d’un seuil. L'ACNUSA recommande
depuis 2005 son utilisation. Cet indicateur défini a partir d’autres indicateurs, est sophistiqué mais
facile & comprendre. Un autre indicateur intéressant est celui de la directive européenne 2020/367, en
faveur duquel FACNUSA et le CNB se sont prononcés favorablement car il permet de mieux prendre
en compte I'effet sur la santé d’un niveau de bruit : quelle est la probabilité qu'une personne exposée
3 tel niveau de bruit développe telle maladie ? Cet indicateur en intégrant la notion de probabilité,
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notion de plus en plus utilisée en médecine, est moins anxiogeéne que lindicateur sur la perte
d'années de vie en bonne santé qui séduit la presse mais a peu d'intérét scientifique.

Le probléme ne réside pas dans les indicateurs, mais dans les seuils. LACNUSA considére que la
batterie des indicateurs homologués est suffisante pour travailler correctement et recommande
d'éviter d’en inventer pour répondre a une situation locale car cela crée de la suspicion et n'a pas
beaucoup de sens.

Concernant les publications, la mission de 'ACNUSA est en délégation de pouvoir. L'ACNUSA
homologue les systémes d'information des aéroports. En France, les données environnementales
doivent étre rendues publiques ; TACNUSA veille a la qualité des données et des mesures et a ce que
les données mesurées soient rendues publiques. L'Etat, dans le domaine des concessions
aéroportuaires, avait affiché comme un dogme le fait que le volet environnemental du cahier des
charges des concessions était lié au secret des affaires. La DGAC et 'APE portaient ce discours qui
pose probléme localement. Hier & Nantes le ministre a cassé ce dogme, en disant qu'il serait
préférable que le volet environnemental du cahier des charges des concessions soit concerté avec les
collectivités locales concernées et soit rendu public afin qu'il y ait une émulation entre les candidats
lors de lappel doffres et quémergent des propositions avec une meileure performance
environnementale. Cela n'est pas cogéré entre I'Etat et le concessionnaire.

M. GARCIA (ADEA) n’est pas persuadé que I'asymptotique sur les vols en Europe et dans le monde
s'applique localement. L'apparition de nouveaux avions émettant moins de bruit individuellement
pourrait entrainer un doublement de la flotte et du nombre de vols si de nouveaux indicateurs
mesurant l'effet de la répétitivité et de la fréquence des vols n'interviennent pas pour poser des limites.
Le probléme est qu'il est constaté de plus en plus de vols et destinations, sans effet de levier
particulier pour les limiter.

Il estime qu'avant que les résultats du nouvel indicateur étudié soient connus et appliqués, peut-étre
en 2025, il va s'écouler un certain nombre d'années. Certes I'aéroport et les exploitants ont le souci de
leur activité commerciale, mais il n’'en demeure pas moins que la géne liée & l'aspect de répétition
existe.

Il évoque la prise en compte de l'effet des nuisances sur la santé dans le cadre des études d'approche
équilibrée tant en termes de géne que de risques. Comment peser la valeur de leurs evolutions par
rapport & d'autres paramétres tels que la consommation supplémentaire ou les colts pour les
exploitants ? Il demande @ M. LEBLANC si cette problématique a déja éte soulevée et a recu une
réponse.

M. BELAIR (SICOVAL) est en phase avec les questions posées par M. FAVREL et Mme BEER-
DEMANDER.

Il remercie le président de FACNUSA pour sa fagon trés policée de définir les grandes lignes d'une
feuille de route trés contraignante, en appuyant sur des points difficiles concernant I'environnement
toulousain. La phrase suivante du rapport de FACNUSA devrait étre prise en compte par tous : « il ne
s'agit plus de savoir si les émissions ont un impact sur la santé et le climat, il s’agit de réduire ces
émissions. »

M. GAUTIER (Association de défense de I'environnement et de la qualité de la vie a Ancely et
Arénes Romaines - ADEQVAAR) se demande dans quelle mesure il serait possible de prendre en
compte l'obsolescence des isolations des logements situés dans les différentes zones de bruit
sachant que la législation actuelle ne le permet pas.

Il voudrait aussi savoir comment faire avancer le sujet du droit au délaissement pour les batiments
situés en zones de bruit les plus élevées.

M. LEBLANC (Président ACNUSA) revient sur I'asymptote et indique que la situation en Europe
n'est pas comparable a celle que connait 'Amérique du Sud, I'Afrique ou 'Asie ol la croissance du
transport aérien continuera sGrement d'étre plus forte. C'est en ce sens que lappareillage
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réglementaire européen vise a ce que les sujets ne soient pas traités au niveau national, mais au
niveau local. Le réglement européen 2014/598 empéche les Etats de prendre une mesure au niveau
national et impose aux Etats un travail concerté localement, au cas. par cas. Toutefois, beaucoup de
DGAC locales auraient aimé que ce soit traité au niveau de chacune des DGAC. Economiquement et
environnementalement, les cas ne sont pas ies mémes.

A Londres, a lissue de toute une démarche, une notion de quotas de bruit a éte introduite. Cette
approche n'est pas simple & metire en ceuvre, mais elle est intéressante. Elle donne le droit & une
compagnie d’utiliser deux avions plus modernes au lieu d’'un plus ancien, si elle respecte ce quota de
bruit. L'approche par guota de bruit est globalisante et trés responsabilisante pour les compagnies. A
Geneéve, il y a une notion de courbe limitante de bruit qui est plus territoriale. L'indice utilisé pour les
courbes de bruit est toujours en discussion, mais les courbes sont dessinées pour tous les niveaux. Le
réglementaire est noté en rouge sur les cartes de bruit. L'objectif exprimé, qui est la base
réglementaire, est le nombre de personnes sorties de telle courbe de bruit, chague année. C'est une
approche assez différente de 'approche anglaise qui montre que la réglementation européenne laisse
un grand espace sur la fagon de définir les objectifs et d'appréhender ce sujet. Cette approche donne
des responsabilités un peu plus fortes a l'aeropont,

Ces approches montrent différentes fagons de procéder. Le choix de la méthode dépendra des
objectifs et des moyens pouvant étre mis en osuvre pour atteindre I'objectif. En France, toute mesure
conduisant & 'augmentation du bruit est anticonstitutionnelle. Aucune autre hypothése que celle de
réduire les nuisances ne peut étre envisagée.

Pour répondre a la question sur l'aide a I'insonorisation, M. LEBLANC indique que les textes relévent
davantage des codes de l'urbanisme et de la construction. Le verrouillage administratif a éte fait au
travers d’'arrétés ministériels sur un certain nombre de régles. Le ministre a confirmé que ce chantier a
débuté entre la direction du budget et la DGAC et devrait aboutir &4 des simplifications. Le ministre a
indiqué que le plafond de I'aide serait augmenté de 25%.

Certains sujets constituent des verrous, notamment le fait que la perception, il y a 10 ans, d’une
subvention pour une maison empéche le renouvellement d’un dossier. Cela peut également concerner
des écoles dans le cas ou une insonorisation partielle aurait été faite, car il s'agissait du besoin ou
parce que les moyens financiers ne permettaient pas une insonorisation compléte. Il ignore si ce sera
modifié. LACNUSA a recommandé d’aller au-dela de I'aspect réglementaire, méme si cet aspect est
fondamental car c'est sur la base des arrétés que les services de I'aéroport instruisent les dossiers et
que le préfet peut prendre des décisions d'attribution des subventions. La simplification de ces arrétes
est un enjeu important.

Il convient de différencier ce qui reléve du pouvoir réglementaire de ce qui reléve du pouvoir législatif.
Or, pour moderniser, il faut se placer sur le plan legislatif.

M. DUBOIS (DSAC) considére que cette présentation a été riche et intéressante, méme si quelques
points peuvent faire 'objet d’analyses divergentes.

Une décision du Conseil d'Etat a été évoquée, qui concernait la désignation de l'autorité compétente
pour I'EIAE. Une autre décision du Conseil d'Etat concerne la révision et I'élaboration des PEB qui
sont désormais soumis & évaluation environnementale. Méme si cette évaluation environnementale
constitue une assurance d’agir dans le bon sens, elle n'en demeure pas moins trés chronophage.

Ceci explique la difficulté rencontrée en 2023 concernant les révisions de PEB, puisque tous les
services concernés attendaient la méthodologie liée a ces nouvelles régles pour pouvoir avancer.

En réponse & la remarque de Madame BEER-DEMANDER sur 'absence d’ordre du jour de la réunion
avec CGX, il indique que linvitation est partie le matin méme avec un ordre du jour certes un peu
sommaire, mais qui a le mérite d'exister.

Concernant le trafic en coeur de nuit, il y aura des occasions d'en discuter, en particulier dans le cadre
de 'EIAE. Les éléments dont il dispose montreraient plutét un trafic, en coeur de nuit ou en nuit
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compléte, inférieur aux années 2017-2018. Il lui semble important que ces eléments puissent étre
partagés avec I'ensemble des membres de la CCE.

M. LEBLANC (Président ACNUSA) précise que 'ACNUSA demande lapplication de la loi, en
évaluant les plans d’exposition au bruit tous les 5 ans. Cette évaluation lui semble importante. Les
préfets ont ensuite un travail d'analyse d'opportunité & faire, en concertation avec les communes.
Cette évaluation tous les 5 ans permet justement de prendre en compte le territoire sans
nécessairement conduire & une révision.

Il cite le cas d’Orly dont le PEB est totalement inadapté et pour lequel une évaluation aurait le mérite
de dépassionner les débats. En effet, la perspective de sa révision a suscité des inquiétudes chez les
&lus locaux et chez les habitants. Or, il ne s'agit pas de changer le droit de construire ou la valeur de
’immobilier dans le sud de lile-de-France. Il s’agit de constater que certaines communes sont
pénalisées car les constructions ne sont pas autorisées alors méme que les avions ne passent plus
alors qu'en revanche, il y a des endroits ou les constructions se font alors que des avions passent.
Parfois, il N’y a pas de zone D d'ou une absence d'information du public. Or, quand quelgqu’un
construit, il doit connaitre le bruit auguel il sera exposé et la prescription technique que l'architecte et
les entreprises doivent respecter. La question de I'opportunité en fonction de situation locale est un
pouvoir d'appréciation du préfet.

La décision du Conseil d'Etat a rappelé que les PEB devaient faire I'objet d'une évaluation
environnementale. L'autorité environnementale pour les PEB des grands aéroports est TACNUSA. Le
Conseil d'Etat a décideé de faire ajouter les PEB des petits aéroports sur la liste des documents devant
atre soumis a l'autorité environnementale. Quasiment tous les documents de planification nécessitent
désormais un avis de l'autorité environnementale. C'était une anomalie qu'il fallait corriger.

La réglementation européenne prévoit une étude d'impact des mesures envisagees. En France, et ce
depuis 1977, les projets faisant I'objet d’un arrété sont censés étre soumis a étude d'impact. En effet,
pour toute décision publique, les citoyens doivent comprendre quelle est I'étude d'impact qui a été
faite et qui justifie cette décision.

M. JACOB (Préfecture) remercie le président de 'ACNUSA de la clarté et la richesse de son expose.

Les recommandations formulées doivent maintenant s'appliquer sur le terrain. Le rapport de
PACNUSA doit rester & portée de main de chacun afin de permettre une évaluation réguliére sur la
mise en ceuvre des recommandations y figurant, qu’elles relévent du niveau local ou national.

Il insiste sur la nécessité d’apporter des réponses satisfaisantes aux questions posées en séance pour
ne pas cumuler des sujets qui conduiront & des crispations. Les divergences doivent étre traitées
techniquement, ce qui nécessite de se mettre d'accord sur les indicateurs et les référentiels, y compris
au niveau européen. Il faut donc soigner la méthode, la gouvernance et 'organisation autant que le

fond de nos travaux.

Il remercie Michel BERGUE, qui travaille & ses c6tés, depuis sa prise de fonction le 1% septembre
2023, et dont 'une des missions est de veiller aux interconnexions entre les différents colléges,
notamment entre deux réunions de la CCE. En effet, les réunions de la CCE n’ont pas vocation a étre
des séances d’échanges techniques ; elles doivent, en premier lieu, permettre d’avancer, de conclure
ou de valider tout ce qui aura pu faire I'objet d’un travail partenarial en amont.

Il remercie le président et le secrétaire général de FACNUSA d'avoir fait le voyage depuis Paris : leur
action apporte un éclairage et une expertise reconnus.

Il remercie également les participants en présentiel et en visioconférence.

La séance est levée & 12 heures 10. Le secrétaire général

il Serge JACOB






