Réconcilier développement du transport aerign
et qualité de I'environnement urbain
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Transport aérien et qualité de I'environnement Agora Europe

Quverture du collogue

Jean-Pierre BLAZY
Président de I'association “ Ville et Aéroports ”, député du Val d’Oise et maire de Gonesse

Je voussouhaite la bienvenue ldAssembléenationale. Je remercie toutes legsrsonnes qui ont
contribué a l'organisation deette journée : I'équipe de l'agenc@Agora Europe,ainsi que les
différents partenaires qui ont bien voullassocier a ces premiéres rencontres organisées par
I'association Ville et aéroports. Je remercie également les intervenamirs éesparticipants qui ont
répondu a notrenvitation. Vos professions, vos fonctions, vessponsabilités sont diverses :
chercheurs, élus, responsables associatifs, dirigeants d’entreprises publiques et privées et
représentants d’administrationsous aurez I'occasiond’exprimer vos points devue et vos
perceptions, dans toute leur diversité, en répondant a la problématique de ce colloque.

Je tiens a remercier Alain Richard, Ministre de la Défergaymond Forni, Président de
I’Assemblée nationale, Jean-Claud&ayssot, Ministre de I'Equipement, du Transport et du
Logement, et Dominique Voynet, Ministre de '’'Aménagementaettritoire et del’Environnement
qui ont accepté de placares rencontresousleur haut patronage. Alain Richard, Ministre de la
Défense, quiparticipe aujourd’hui a un conseil ministériel dOTAN a Bruxelles, assurera
néanmoins la cléture de nos travaux.

Les élus regroupés au sein de l'associatidie et Aéroport, les maires, les présidents admseil

général et régional, les parlementaires, représentent la divdgsituations géographiguesmme

la diversité des opinions et des idées. L'objectif de cette association est de se rggrougdiechir

et agir ensemble, en concertation avec les pouvoirs publics et les acteurs du transport aérien en Franc
et en Europe, a leecherche de voies dmnciliation entre I'enjeldconomique que représente le
transport aérien et I'enjeu environnemental, désormais étroitement liés. Le sens de cette démarche, qu
s’exprime clairement dans le titre de ce colloque : “ Réconcilier développement du traésporet

qualité del’environnement urbain ” est aussi de permettre acteurs du transposaerien demieux

penser les liaisons enteelui-ci etson environnemenville et aéroport, association nationa&lus

créée il y aplus d’'un an, a commencé rafléchir a la définition d'unevéritable politique de
développement durable du transport aérien en fafaaata la réalité dtransportaérien civil, acelle

du développement aéroportuaire et a la multiplication des nuisances qu’ils provoquent.

Les riverains et leurs élus ont effet manifesté leur opposition @es projets d’'implantation ou
d’extension d’activités aériennes comme ceux de Roissy ou de Lyon-Saint Exuggergisons qui

ont conduit & ces blocagessnt multiples : ladéréglementation du transpcatrien a I'échelle
européenne, la concurrence exacertbé® compagnieaériennes, l'ignorance et lmépris pour les
populations implantées aux abords des aéroports statigine de cette situation. Pendant des
années, il y a ewsinon uneabsence de dialogue, un dialogue extrémermifitile. Aujourd’hui, le
mouvement d’opiniorest puissant et permisd’obtenir certaines avancées, @aint jugéesncore
insuffisantes. Ainsi, le 20 mai dernier avait lieu une manifestation “ préventive ” contre la redéfinition
des couloirsaériens en lle-de-France : 000 riverains et €lus se sont mobiliséseéte occasion a
Paris. Le 18 avril, TACNUSA, l'autorité indépendante créée pdwildu 12 juillet 1999, publiait ses
premieres recommandations et définissait de nouveaux indicateurs de namaoree Les 24 et 26
avril, 'Assembléenationale débattait, a I'initiative daon collegueYves Cochet, d’'une proposition

de loi sur les vols dauit. Un groupe d’étude parlementager les vols denuit présidé par Martine
David aété mis enplace et a procédaux premieres auditions. Le 3 mai s’ouvrait, au Conseil
Economique, le débat public national sur le troisieme aéroport du bassin parisien. Enfin, un comité de
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suivi a été mis enplacesousl'égide du préfet de région, concernant la redéfinitites couloirs
aériens en lle-de-Franc€es quelques exemples montrent quééleat concernant la problématique
du transport aérien et de I'environnement est largement ouvertngual plus de sujets tabous. Ces
questions font d’ailleurs I'objet de nombreux colloques depuis le début de I'année.

L’acceptabilité dudéveloppement aéroportuaire releve de la responsabilité de aexacteurs. Le

rle de villes-aéroports et de leurs élus locaux edbide ensorte que les populations riveraines
puissent vivre malgré I'aéroport, et goelui-ci puisse selévelopper de facon maitrisée. |l s’agit de
trouver avec les acteurs du transport aérien et la population un terrain d’entente. L'un des enjeux de ce
colloque consiste a définir concréetement $edutions d’'un développemeiturable du transport

aérien. Le travail en partenarammence a porteses fruits mais il dallu attendre, en France, les

lois de 1985 et 1992 pour assurer une meilleure prise en charge de la question environnementale pat
la prévention de l'urbanisme excessif au voisindge aérodromesvecles plans d’exposition au

bruit, et par les aides aux insonorisatioes plans “ géne sonoreTout récemment, des fonds de
compensation ordté mis enplacepour Roissy et Orly et nous souhaitdiextension de ces plans

aux aéroports de province. Ville et aéroport encourage lapplicatiés, cette année, des
recommandations de 'ACNUSAortantnotamment sur la révision d®&B et des PGS et sur la
constitution des nouvelles commissions consultatives de I'environnement.

Des problématiquesouvelles devronétre examinées, commeelle des communautéterritoriales
environnantes des sites aéroportuaires. Car le développdarabte implique l'invention d’autres
relations entre I'aéroport et la ville. Il faut par exemple réfléchirraagues d’'une paupérisation des
villes riverainesdes aéroports pouesquelles les retombées économiquessoet pas toujours
manifestes, alors que les nuisancelfes, sont bien réelles et se manifestent par une évolution
sociologique de la populatiotes villes prochesd’'un grand aéroport. Il s’agici de travailler a
ladéquation de I'offred’emploi des plates-formes et de la formation des populativesines
susceptibles d’accéder aux emplois aéroportuaires Le principal déaje politiqueterritoriale est la

mise enbalancedes nuisancesoncentrées auabords des aéroports et des retombées économiques
qui doivent se diffuser sur un territoire beaucoup plus large. Il reste également a construire une vision
commune de Iaituation, awcceur d'undébat conflictuel portantotamment sur la questiaté du

bruit. Une mise ewaleurcommunedevra profiter a ldois al'aéroport et auxcommunes voisines,
permettant le passage Hautorité aéroportuaire a leommunautééroportuaire. La réconciliation
passe évidemment par une gouvernance démocratique, exercée par une conaaroprtaaire de
tous lesacteurs socio-économiques concernés. BEberait alors contribuer a I'avénement du
développement durable des aéroports, tant en France qu’en Europe.

Ces premiéres rencontres organisées par Ville et Aéroport prennent en effet une résonance au-dela de
nos frontieremationales. Le développement du transprien est un enjeaussibien local que

global, au cceur des enjeux de société posés par les nouvelles régulations économiques. Les aéroport
sont et seront des poléarritoriaux fondamentauxMais la régulation du transporaérien est la
condition deson acceptation.Elle doit dépasser I'antagonismactuel entreles nuisances et les
richesses produites et passe nécessairement par la réconciliation du développement dwaéaesport

et la prise en compte degjeux de qualité déenvironnement. Ce premier collogggnéraliste veut

donner un sens a cette idée de réconciliation de I'aéroport et de la vilfgout dut defaire coexister

tous les acteurs du systeme et de trouver des solatimeertées, compatibles et acceptablesull

établir un dialogueplus vrai, concilier les intéréts divergentes différents acteurs, confronter les
experiences et les échanger. Je souhaite que ce colloque trouve des retombées et des prolongements
gu’il ouvre des espaces deoncertation pérenneggeconnus et légitimes. Afin deréer une
communauté de valeurs,fdut aussiaider les élus a trouver Isslutions et a ne pas reproduire les
erreurs du passé. Je pense notammensitulgion critique déroissy-Charles D&aulle entermes
d’évolution de trafic. Les experts sont trompés, ilfaut le reconnaitre, et n'avaiepgas prévu
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l'actuelle saturation environnementale. Lg®uvoirs publics doivent dés lors prendre leurs
responsabilités dans la mise en place d’'une nouvelle plate-forme internationale du bassin parisien.

Ville et Aéroportveut faire entendre sa vogdans deux espaces dencertation, erpremierlieu au
sein des réunions de @ommissionnationale du débat public et, d'autre pdens lesdiscussions
concernant la réglementati@ius drastique des vols deit et leur interdictionNous pensons que
cette question, préoccupante pour les riverains et leurs élugudsiétre réglée au niveau européen,
tant les enjeux environnementaux @onomiques apparaissarintradictoiressur ce point. Nous
seronségalement vigilants quant a la nécessaire politique de gestative a la transition entre la
saturation progressive d’Orly et de Roissy, qui atteindra 55 millions de passagers d’ici deux ans, et la
mise en service du troisieme aéroport, qui n’interviendra pas, au mieux, avant 2012. Il Sggérde
de nombreusesontradictions et lepouvoirs publics devrontenir leurs engagements quant a
I'extension de I'aéroport de Roissy. Certains ont déja été tenus, avec la crédthDNIgSA et des
fonds de compensation des nuisances aéroportuaires, mais il reste beaucoymarfaipporter une
réponsecohérente a la question de danciliation du développement duansportaérien et des
exigences environnementales et de sécurité, francaises et européennes.

Notre colloque s’organise autour de quatre themes majeurs et de quatre tables rondes :

* ['enjeu économique et territorial de I'activité aéroportuaire ;

* ['enjeu environnemental ;

* ['enjeu de la sécurité aérienne ;

* Tlenjeu d'une politique européenne du transpa@érien et la nécessité de nouvelles
réglementations.

Nous entendrons, epuverture de colloque, l'intervention deonsieur Pierre Zémor, Conseiller
d’Etat et Président de Bommissionnationale du débat publ@NDP), qui nous présentera la
démarched’utilité concertégoour unsite aéroportuaire internationddns le bassin parisieapus le
sigle désormais connu de DUCSAI.

L’apport des villes-sites au debat public national
sur la nouvelle plate-forme aéroportuaire

Pierre ZEMOR
Conseiller d’Etat, président de la Commission nationale du débat public (CNDP)

Je vousremercie, Monsieur le Président et Monsi&leizy, de bien vouloir accordafans votre
collogue untempsparticulier au débat publisur lanouvelle plate-forme aéroportuaire, retenant le
message du gouvernemetstncernant I'importance de ce débat pulgmur la définition d’une
réponse complémentaire au futiéficit d’offre aéroportuaire. Lé&remier Ministre m’aconfié, en
février, lamission d’éclairer les choix douvernement sur laouvelle plate-forme aéroportuaire
desservant les besoins générés par la grande région pari§iettademandetait explicitéepar une
lettre co-signée de Madame la Ministre de '’Aménagement du Territoirel&nd&onnement et du
Ministre de I'Equipement, des Transports et du Logenteeite lettresoulignait la nécessité d’'une
plate-forme aéroportuaire voulue par le gouvernement et admettait I'éclairage de ce chodépat le
public. La démarche qugai proposée, démarchéutilité concertéepour un site aéroportuaire
international (DUCSAI), ne doit laisserdans I'ombreaucunedes préoccupations deacteurs
concernés pacette question. Les professionnels, I'Etat (maitre d’ouvrage et organisateur du
développement durable et de 'aménagement du territoire) et toutgerlmnnes et institutions
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concernées de pres ou de loin par le probléeme de la desserte aéroportuaire en France doivent pouvoi
s’exprimer, y compris les riverains, qui souffrent des nuisances liées a la proximité des aéroports.

Le débat a été lancé par un colloque le 3 mai dernier. Il a setéoivert par lamise a disposition

d’'un dossier qui sgeut aucceur dudébat public. Calossier comporte notamment des scénarios
chiffrés du développement du transport aédieil, estimant la croissance de la demandgenne et
'augmentation des besoins aériens dans une fourchette large de 1,5 a 7,5. Ces scénarios sont parfoi
assez divergents et incertains, et lorsque les experts hésitent, il revient au paliticpie de choisir.

Cette difficulté de choix, le gouvernement espére la surmonter par le débat public : seest te la
démarche de DUCSAI.

Lorsque I'on choisit le tracé ou le sil&n ouvrage important, les éliscaux et les riverainguturs

voisins de I'équipemenprotestent rapidementette contestatiorst bien légitimedans la mesure

ou ils n'ont pasété associés aux orientations du projeommenttrancherdes questions aussi
douloureuses sans [aarticipation du public ades décisions sensibles pkur impactsur le
développement socio-économique, le cadre de vie et I'environnement ? On le sait, en effet, les villes
et les aéroports ne font pas bon ménagjaellement. La participation de votre associatiométat

public et a la conciliation de ces deux entités me parait, de ce point de vue, absedsemdlle. La
participation du public a ces choix est, dés lors, 'une des principales occupations du gouvernement.

Madame la Ministre en charge de I'Environnement, Dominique Voyrgdyté devant Assemblée
nationale le titre 1V de la loi dite Vaillastur ladémocratie de proximité, qui prévoit de donner au
débat public, chaquéois gu'il s’'agit de décider de la créatiod'un équipement important, la
possibilité de s’exprimer le plus largement possiblepemant en compte les stratégiesctiaque
acteur intéressé. Les contestations liéesraceé duTGV Méditerranée nesont sansdoute pas
étrangeres a la création positive de&CldDP. Oncite la qualité de l@oncertation organiséeour la
ligne haute tension Boutre-Cayrosse, ou encore pour I'extension du port du Ha@iDPaestdéja
saisie de bien d’autres projetglui duport de Nice,celui ducontournement autoroutier de Lyon,
celui du traitementlesdéchets radioactifs et celdescréations de lignes a haute tensibtais le
débat sur le nouvel aéroport du bassin parisien est particulier, dans la mesure ou il N’y a pas encore de
projet. Nous avons donc proposé une démarche d’ouverture tres large, celle de la DUCSAI.

L’élément central de ce débat estdessier, qui vacontinuer a s’enrichirnotamment de vos
contributions :celle de’ACNUSA et ses recommandationslle deVille et aéroport abordant les
problemes de gestion des nuisances et des fonds de compensation. Si nousnaronsdébat
aussi largement sur la nécessité de la plate-forme aéroportmigele poursuivrons sur la question
de la formeque cette plate-forme devra prendre stir les solutions proposées. Qu’est-ce qu’une
plate-forme aéroportuaire ? Ce Bent pas seulement des objets techniques, des pistes et une
aérogare, cesont aussi des couloieriens etdes liaisonsdomicile-travail. Ne répétonpas les
erreurs du passé et pensasx employés déaéroport deRoissy subissant déifficiles liaisons
entre leur domicile et leur lieu de travail aigsie de fortes nuisancesnores. Une plate-fornisen
congue doit prendre en compte la nécessité de faire vivre les zones d’activités qui I'erdansel,
cadre d'un aménagement pensé pour Mee de ses habitants. Il faut envisager un projet
d’accompagnement de la loi, interdisant les constructsamsun périmétre déterminé autour de
I'aéroport. J'ai obtenu du gouvernement I'extensiorddlai qui m’était imparti, initialemenfusqu’a

la fin de I'été. Le gouvernement prendra finalement sa décisiomo#&id octobre en ayanpris acte

de certainesrecommandations. Ercontrepartie, je mesuis engagé a luicommuniquer des
observations en cours de débat, peut-étre a la fin du mois de juinroaisd’aodt, car I'Etat est un
acteur majeur du débat public. Le portrait de la plate-forme comporteraldsraspectiechniques,
financiers, économiquemais aussi des préconisations matiere de développement urbain. Le
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maitre d’ouvrage, qui est I'Etat, prendra d’ores et déja des engagements en matiére de développemen
durable. Je réitére I'appel a tous les acteurs concernés par ce chantier et a ce débat public.

Le dossier est disponibkur Internet et consultabldans toutes les préfecturesp#ut étre enrichi
constamment par les interventions et recommandations des différents aictanirdegouvernement

a choisir. Il reprend toutes les interventions faidess les colloquesur la problématique du
déplacement aérien eles aéroports eaccueillerales contributions de tous lescteurs qui le
souhaitent. Outre ce dossier, des rencontres seront organisées emardané dansles cing
prochains mois. Pougue le débat ne gésume pas a ucolloque nationalpous avons résolu de
nous rendre dans toutes les villes équipées d’un aéroport ou susceptibles dialiéttecourant du
mois dejuin : le 18 juin enChampagne-Ardenne, le 1@n a Lille et au Bourget, le 20 juindans
I'Yonne, le 21 juin en Haute-Normandie et dans les Pays de la Loire, le 22 juin en Picardipiire 25
a Toulouse, Lyon et Bordeaux, le 26 juin a Orléans 8trasbourg, le 27uin a Marseille.Nous
tiendrons demain, dans la grarsidle de’UNESCO, uncolloque générasur le théeme des offres
actuelles,des besoins et des solutions envisageablesdébat sera trés ouvert, s’attaquant aux
controverses sues besoins et les offres du développenaten.Nous évoqueronges types de
solutions et notammentelle dupari de la demandeontrainte etcelle du développement des
aéroports existants, leurs codts, leurs avantages, leurs inconvénients, en passant en revue les site
localisés dans ou en dehors du bassin parisien.

Les médias pensent parfois queO&AC a déja préparéune solution et gu’elle seontente
d’organiser des colloques afin de la fawxepterMais ce scénario n’existe pas! Le gouvernement,
qui a pris le risque et les moyens d’ouvrir un débat public, n'acceptera pas de s’entendrerdire, au
de septembre, gu'il n’a pas fait le bon choix. Il devra, a 'automne, prendre une déclaia¥e par

le débat public. Le gouvernement ne prendrait pas le risque d’organiser un débat qu’il n’utiliserait pas
pour éclairer sa décision : il n'aurait fait qu’attides oppositions et les campagnes improductives.
DUCSAI est la garantie que la décision ne sera prise qu’aprééban public large et transparent et
laisse au gouvernement le risque de se voir opposer des proposiitiaadues. J@uis vous
assurer que le gouvernememgprésenté paDominique Voynet et Jean-Claud8ayssot, a
conscience que sa décision, quelle qu'stli, serait bien fragile slle nes’appuyait pas sucette
démarche de débat publMais le débat public ne signifipas le consensus, il exprinputdt les
contradictionsdesintéréts généraux et particuliers. Le gouvernement devra trouveorapromis
entre ces intéréts divergent®us lesintéréts doivent dons’exprimerafin que le gouvernement en
tienne compte.

Les présidents de conseils généraux et les élus desaitdislats devront égalemesitnformer au
préalabledes conditions detalisation, de précaution et d’'accompagnemertetienvestissement et
présenter leurs projets par la sui@ette nouvelledémarche bouscule la culture administrative
traditionnelle francaiseMais je I'ai indiqué fermement aux responsables deD&AC, qui l'ont
admis : I'importance daébat public esiise enavant actuellement, awdépens du choixles sites
qui se fera ultérieurement.

Je vousremercie, Monsieur le Président, de m’avoir laisgpliciter cetteexpérience nouvelle du
débat public, accompagnant le processus de décision du gouvernement.

Marcel SCOTTO, Le Monde

Vous ne pourrez pas empécher que le débat public ne remette en question I'oppoéomatiune

troisieme plate-forme aéroportuaire internationale. Ferez-vous remonter cet aspect du défatset le
d’un troisieme aéroport jusqu’au gouvernement ?
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Pierre ZEMOR

Le fait de débattre onon del'opportunité decetteplate-forme a effectivemesété évoqué au niveau
ministériel. Mais enréalité, c’estune fausse questiodes lorsqu’il y a débat public, il y a
nécessairement débaur I'opportunité de l'opération et celui-ci constittméme le coeur des
échanges. Il ne peut y avoir aucarpriori sur cesujet. Entant que Président de I@ommission
nationale du débat public, je m’en suis porté garajaiatlairement indigué agouvernement qu’un

débat de qualité requerrdibrcément la discussion suippportunité du chantier. Si jai choisi
d’organiser des rencontres en Haute-Normandie, en Bourgogne ou dans d'autres régions qui
paraissaient écartées d’avance dans la réalisation du projet de nouvelle plate-forme aéroportuaire, c’est
pour qu'’il n’y ait aucura priori et que toutes les solutions soient débattues publiquement.

De la salle

Avez-vous envisagé que la nouvelle plate-forme aéroportuaire soit une plate-forme réservée au fret ou
bien mixte, avec des passagers, ouvrant ainsi d’autres perspectives de fonctionnement ?

Pierre ZEMOR

Le débat aborde naturellement la question du transfestpassagers et diet en les joignant
actuellementmaistoutes les solutions peuvegire envisageées ehises ervaleur.Nous souhaitons
favoriser I'expression de tous les acteurs.

Yvette BENAYOUN-NAKACHE, députée de Haute-Garonne etvice-présidente de
I'association nationale Ville et Aéroport

Ou aurontlieu les rencontres décentralisées quamus avez évoguées envec quels acteurs se
dérouleront-elles ?

Pierre ZEMOR

Les dates et les horaires de ces rencontres ont été fixéseetlas publiées rapidement et présentées

sur notre site Internet. Nous avons demandé aux différents préfets de nous fousalleuagéquate.

Ce sont eux qui feront en sorte de nous accueillir dans des conditions et des horpeesefent a

tous les acteurs, y compris les acteurs associatifsartieiper auxdiscussions. Il s’agira d’'udébat

général, mais nous considérerons également les problématiques de développement local des aéroport
et de plafonnement. Toutes les questions seront prises en compte et présentées au Ministre de
I'Equipement. Tous les élus, grarticulier lesmembres dd’association Ville etAéroport, sont

invités a s’exprimer lors de ces discussions afin d’éclairer les choix du gouvernement.
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Table ronde 1 / Développement du transport aerien et
déeveloppement économique local

Bernard GARANDEAU

Adjoint au maire de Mérignac et vice-président du Conseil Général de la Gironde Secrétaire
général de I'association Ville et aéroport

Le discours de notre Président a constitué le préliminaire de ce débat et les allocutiosgudere
intervenantsnous permettronti’entrer précisément dans le vif du sujet. Bernard Chaffange, Eric
Charmes, Jean-Franco@ollin et Jean-MarieGourdin représentent parfaitement les différents
interlocuteurs de notre débat et sauront proposer leurs pensées et leurs questionnements a la salle.

Elu deMérignac, aéroport de la région bordelaise, je considére évidemment I'aéroporte un

outil fondamentalpour le développement économique, pavdeteur essentiel dtransport. C'est

aussi unoutil d'aménagement dterritoire (permettant le déplacemeadds acteurs économiques et
unifiant ainsi le territoire) et un outil de développemtdal (dans la mesure ou dextivités
économiques diverses sont attirées par un aéroport et que de nombreuses entrepnigkstengt).
Bordeaux est un pdle de construction et de maintenance aéronautique innovant qui a largement
contribué au développement de l'industrie aérospatiale dans le domaine de la défense.

Environ 10 000 emplois sondirectement liés a la plate-forme aéronautiglens 'aviation
commerciale mais aussi dans I'aviation civile, ce qui fait de Mérignac I'seslgpbles importants au

plan national L'aéroport assure également des emplois industriels avec des entreprises de construction
et de maintenance aéronautiogcemme Dassault et Sogermidérignac accueille également une
importante base militaire. La plate-forme aéroportuaire représente donc unéamtibmique
important. Pourautant, des probléemes se posent. Les retombées économiques ne sont pas
equitablement réparties. La tapeofessionnelle unique, percue par dammunautéurbaine va
désormaigpermettre d’assurer umaeilleure péréquation alogu’elle profitait jusqu’a aujourd’hui

aux villes d’'implantation dans lesquelles se trouvaient les zones d’activités et noilemusubissant

les nuisanceNous constatonggalement que la population a tendance a se rapprocHessgin
d’emploi de l'aéroport, et se trouve airdus directement exposée aux nuisances. Cteste
contradiction entre avantagésonomiques et nuisances environnementalesnqusallons devoir
dépasser pour permettre au transport aérien de progresser encore davantage.

Le probléme de la région parisienne ielntique au nétrenais il apparaitdisproportionnéace a
notre situation provinciale car le trafic et les nuisances y sont beaucoup plus importants.
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Bernard CHAFFANGE
Directeur des Aéroports de Lyon Saint-Exupéry et de Lyon-Bron

Le transportaérien et l'activité aéroportuaire se développepgidement. Le développement de
I'aéroport de Lyon Saint-Exupéry eshéme sensiblement plusapide que lamoyenne. Ce
développement correspond a un besoin économique de plus en plus fort des entreprises, des
industriels et des commercants, mais aussie évolution denos habitudes sociétales collectives,
notamment le développement du tourisme. Nous devons donc répondre a ces nouveaux facteurs et ¢
ces demanded.’aéroport est un acteunajeur du développement de starritoire, Lyon et son
agglomération, mais aussi ¢gmande région lyonnaise et le sud-est de la France. C'est aussi une
sourcepotentielle denuisances, qu'il est important de limiter — il faut le reconnaitréme si nous
entendons, pour notre part, avoir une attitude environnementale exemplaire. Ce souci explisee la

en place du processus de certification ISO 14 001 que nous avons sag&gplate-forme deyon
Saint-Exupéry, tout comme les Aéroports de Paris et les adiieasmenées durartannée2000,

en relation avec notre environnement.

Nous souhaitons étre I'un des aéroports a la pointe du débat, en Frandsust) sur la question

du développement durable du transport aérien. |l sja@itr nous decréer de la valeur et des
richesses pour laociété et le territoire, tout en intégrant complétementdesiées économiques,
sociales et environnementales dans un schéndaltgue permettant & chaque partie concernée de
s’exprimer dans un souci de préservationl'deenir de chacun. J&ous présenterai donc les
manifestations de la création de richesses par I'aéroport de Lyon et la ligne de condypeugsuiit
dans un souci de développement durable.

La manifestation Iglus ancienne et lanieux connue est I'impact économiqgiebal d’'un aéroport,
calculéselon une méthode d’évaluatiarise enplacepar I'Union européenne. Lyon Saint-Exupéry

pése largement plus de 20 milliards de francs par an dans I'éconégim@ale,méme si ces
retombées sont encore trés inéquitablement réparties. Il est urgent que des textes I€gislatifs permetten
une meilleure répartition deetterichesse fiscale et que soiemis en place des mécanismes de
péréquation, favorisant ceux qui subissent les nuisances les plus importantes en lelrefadarer

de cette manne fiscale.

On sait égalemergu’un aéroport est un fabuleaccélérateur deroissance du territoire proche de
I'aéroport. Nous savons que les deux tiers des entreprises qui sestallitesdans un périmétre de
15 kilomeétres autour de l'aéroport I'ofdit pour des raisons purement logistiques, Ly®aint-
Exupéry étant un centre intermodale aérien, TGV et autoroutier.

L’emploi, en troisieme lieu, est la premiére richesse qu’'un aérpeott distribuer emantque vivier
d’emplois diversifiés et en compleéeolution.5 200 salariésravaillentsur lesite de I'aéroport lui-
méme. De pluslemploi se développe trés rapidement, selon un taux proch&0dé par an.
L'aéroport a créé 500 emplois an 2000.Cetemploi se développplus rapidement que teafic :
I'écart est de 'ordre de 4 points de pourcentage par an, exprimant ainsi la diversitieatiservices
et I'élargissement du vivied’emplois. Il nous a semblé importagtie ces emploibénéficient
d’abord a nos plus proches voisins, qué nous a conduits énettre en place, il y a cingns, un
dispositif dénommé Sato-Empl@arrainé par’ANPE. Pendant huitjours, tous les emplois
disponibles sur le site sont mis a disposition des seuls habitants des 41 comwetaiess. |l n'est
fait appel a une candidature extérieure que si le poste n’est pas pourvu par un riverain a l'issue de ces
huit jours. 40 % des emploisréés ou renouvelésur lesite I'an dernier onété pourvuspar des
riverains.
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Ces résultats ont une conséquenégativesur la pressiorionciere, d’autant que I'Etat pris la

décision de contrdler I'urbanisation aux alentours de I'aéroport. La valeur du foatieutour de

I'aéroport augmentelus vite que la moyennéépartementale, ce qui profite aux riveramais qui

nous demande de nous intéresser de gqugsystemesi’accessibilité par voies deurfaces et a la
desserte locale de I'aéroport.

Chaque acteur du paysageonomique — et I'aéroport en est un — se doit d’étre resporsable
plan environnemental. C’est pourquoi nous souhaitortifier notre éco-citoyenneté en enrichissant
les relationsavec notre territoire ehos riverains,afin de trouver un juste équilibre entre le
développement économique et social de notre plate-forme et les enjeux environnementaux.
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Eric CHARMES
Chercheur au CNRS

Je remplacdci Michele Colin, chercheuse aNRS, avec qui je travaille a I'élaborationd’un
programme de recherches sur la questiohirdertion territorialedes aéroports quserait cofinancé
par le PlanUrbanisme ConstructiomArchitecture du ministere dé’Equipement, le Predit,
programme deecherche interministériedur les transports et IBATAR. A I'échelle locale,nous
manquons de renseignements kg relations entre les aéroports et les territoires. Cellserti
connues, pouressentiel, sous l'angle des nuisances sonores, axicore de maniére largement
subjective. Le reste de la questioousest inconnu. L'aéroport reste actuellement peaume un
mal nécessaire, dont il importe de limiter les impacts négatifs. Poyrtamtprogresser et sortir de
cette relation conflictuellentre les aéroports &urs territoires, il faudépasser ce point de vue et
sortir d’'une appréhension de I'aéroport sous I'angle unique des nuisances.

La recherche actuelle porte sur les mesures par lesquelles I'aéroport peut devenir une zone productive
et un moteur pour le développement économigual, notamment dans l'urbanisation des zones
immédiatement exposées au briiarmiles pistes explorées, jévoquerai la question’aéroville,
considérant I'aéropotomme unlieu urbain ou I'on trouve des infrastructurdhotellerie et de

congres et des implantations commercidléidee de I'aéroville fait évoluer le statut de I'aéroport.
D’autres pistes s’intéressent aux questions de I'emploi induit par les aéroports, posant le probleme de
la formation des habitants vivant a proximité ainsi que le délicat probleme de la dessézteil est

souvent pludacile d’accéder a uaéroport par les transports emmmun depuis leentre-ville que

depuis ses abords immédiats.

On connaitmal, en dehors des entreprises dbenttivité est évidemmentiée a laprésence de
I'aéroport, la maniere dont les autres entreprises amenées a s'implanter a proximité de l'aéroport
peuvent en tirer profit. Il s'agit de savaiommentl’aéroport s'integredans lesactivités productives

et dans leghaines de valeur ajoutég’est seulement sur la base d’'ue#ie connaissance que l'on

pourra établir un débatlus sereirsur I'insertion territorialedes aéroportCependant, il ne faut pas

étre naif : ce n'est pas en démontrant que I'aéroport stimule le développement écoltmraigque

I'on réglera lesproblemes. Ereffet, le développement économique ne se prqgoast toujours a
proximité immédiate des aéroports et notamment dans les zones exposées au bruit. Il ne s'agit pas
seulement d’échanger du bruit contre des emplois, comme on a trop stundamice a le croire. Ce
raisonnement en termes de compensation, de colts et de bénéfices est insuffisant. Il reste encore ur
important travail de gouvernance @roduire pour que les différentacteurs reconnaissent
réciproquement leur Iégitimité atceptent de définensemble urprojet commun soud’égide du
développement durable. Cesientationscommunespermettront d’engager les négociations des
avantages alesinconvénients de la présendes aéroports. faut en effet vouloir vivreensemble

avant que de trouver unodusvivendi Tout leprobleme du passage Bautorité aéroportuaire a la
communauté aéroportuaire se joue ici, incluant tous les acteurs territoriaux.

Si la recherche a un rble a jougnr ceterrain, c’est essentiellemestir deux problemes. Le premier
est l'identification du territoire pertinent ees enjeux quis’y trouvent liés. Le deuxieme concerne
I'articulation des différentes échelles du territoire et des différents acteurs dans urctnawaiin. Le
développemenlocal implique aussbien les autorités gestionnaires de l'aéroport et les territoires
environnants que la région, I'Etat et les villes.
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Jean-Francois COLLIN
Directeur de cabinet de la Ministre de ’Aménagement du Territoire et de 'Environnement

Les deux interventions précédentes ont biemntré ladifficulté d’organiser les relationsntre une
zone aéroportuaire et le territoisair lequel elleest implantée, ainsi que la difficulté dalcul de
I'impact, positif ou négatif, de l'installation de I'aéropaur leterritoire. Les catégories que I'on
evoque frequemment sont beaucoupins simples @&xaminer que I'on ne pourrait le percevoir
spontanément. On peut, dans un méme tetrgpailler dans un aéroport et en subir les nuisances ;
de mémeque l'on peutétre utilisateur evoyageur sans en supporteucun inconvénient. Les
différentes catégories de bénéficiaires, d'utilisateurs eétuigtimes ” des nuisances d@&éroport
sont enréalité étroitement méléesur degerritoires diversL’articulation entre les différents intéréts
contradictoires est donc d'une grande complexites problemes somtailleurs deplus en plus
évidents depuis le développement Habs qui induit une trés forte concentration deliantéle en
des points déterminéaccentuant la discordance entre l'intérét et les inconvénients ligareport
aérien. Ces questions de relations entre aéroport et développement local commencent seétiement a
prises en compte. La mission de 1988i, s’était penchésur la question d’umouvel aéroport en
région parisienneavait exclusivement réfléchi aukesoins supposés de transpaérien sans
s'intéresser a I'impact deettedécisionsur 'aménagement dterritoire. De ce point de vu@ous
avons beaucoup progressé dans l'organisation délmat public précédant toupgise de décision
gouvernementale et respectant 'aménagement du territomenel’a démontré I'exposé de Pierre
Zemor.

En effet, 'extension d’'une plate-forme aéroportuaire francilienne ou la créatioa nouvelleplate-

forme est une décision d'importance pour 'aménagememgrdtoire, tant au niveau nationgli’au

niveau européerace a la concentratiosur labande Londres-Paris-Francfort-nord Idelie, des

grands aéroportanternationaux européendEst-il bien judicieux de favoriser une nouvelle
concentration du trafic et du transit des vols dans la zone, alors méme que I'on cherche a favoriser un
développement territorial plus équilibré dans I'Union européenne ?

A Tléchelle nationale, la concentration du trafiur les aéroports franciliens est également
préoccupante et particuliere face au décrochage des aéroports de province. Malgrprizgr@ssion
du traficsur les aéroports de province, notammeelui deLyon Saint-Exupéry/écart reste tres
important et atypique au plan européen. La nouvelle plate-forme constwitta mémezone
géographique de concentration du trafic ne fera qu'accentughé@somenetout en créantl 000
emplois directs et 1 000 emplois indirects pour 1 million de passagers, en multipliant les nuisances et
les mouvements quotidiens induits. La construction des pistes n’estpasléble au reglement de
ces multiples questionnements. En Allemagne, par exemipgitafiteest bienmieux réparti sur les
différents aéroports régionaux. On sait par ailleurs que I'implantdtionaéroporiex-nihilg en rase
campagne, pose de nombreux problemes. M&meEtats-Unis, ceoncept n’gamais rencontré le
succes escompté. C’est dire qu'il est difficile de construire des aéroports trop éloignés des villes.

Cela nous conduit a la derniedanension de 'aménagement thirritoire : ladimensionlocale, avec

ses multiplesfacettes. L'aéroport est proche d’'une ou mesieurs villes, et laépartition des
inconvénients etlesavantagesur cettezone doit se faire équitablemgmbur ce quiconcerne les
emplois, lesactivités, les nuisances &frbanisme. Il s’agit de prendre en compte ces parametres
dans laconception du développement urbain. En effet, les aéroports drainent autour d’eux des
activités de service qui legont propres et forface ad’importants problemes de transport de leurs
employés. L'impact urbanistique est dotmnsidérable et difficilement géré. De ce point de vue,
'organisation administrative territoriale francaise constitue un handicap, que paomdier, au

moins enpartie, le développement de I'intercommunali&is il faut aussi raisonner &échelle
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régionale voire interrégionale en considérant que l'aéroport eshwastissementgénéral pour
plusieursvilles sur unvaste territoiredans unelogique de développement de péles territoriaux
significatifs. L'existence de I'aéroport de Notre-Dame des Landes par exemple, séastgie dans

le cadre d’'un réseau de villes situées aux alentours et ne dessert par uniqueitfeedelbdlantes. La
complexité de l'articulatiomes différentsniveaux de gestion politique et administrative est grande
entre le niveau intercommunal, le niveau régional et le niveau national.

On a déja évoqué ici I'aéroport comme un élément du développement durable. J'aappses la
définition du développement durable donnée [@NU : il s’agit d’'une politique publique qui
permettra de satisfaire leé®soins des génératioastuelles, ercommencant par la satisfaction des
besoins des couches les plus défavorisémsd, en préservant la satisfactiales besoins des
générations future®ans ce cas, demandons-nous si le tranggoiéncorrespond vraiment a I'un
des besoins des couches les plus défavorisées gepldation et n’habillonspas de vertu
environnementale des préoccupations économiques Iégitimes elles aussi.
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Jean-Marie GOURDIN
Président de I'Union Francaise Contre les Nuisances des Aéronefs (UFCNA)

Les intervenants précédents ont abordé la difficultéddesser unbilan des activités liées au
développement des aéroports. Les effets positifs existent mais cette richesse esptitantdité de
rencontre qui ne dépenmhs uniguement du mode de transporgétn’est pas non plukée a la
localisation, si elle est organisée. J'aborderai cependant les aspects négatifs de ce développement pou
les habitants ordinairesubissant unsituation de fait. lisuffit de suivrel'actualité pour observer la
mobilisation de plus en plus affirmée des populations contrackstés aériennesommerciales, de

loisir ou militaires.Aux milieux associatif¢raditionnels sesont ajoutésdes regroupements d’élus,
commeVille et Aéroport. Ces expressiomsprésentent la manifestation incontestabilen malaise
grandissant. Ce malaise est-il lié a une plus grande sensibilité des riverains ou a une augmentation de
la nuisance apportée par la croissancel’atgivité aéroportuaire 2es protestations augmentent
également autour d’activites a niveau constaomme l'aviation légere. Ainsi les activités
aéronautiques son€ritablement génératrices de nuisancesteemes de bruits et deollution, et

peuvent avoir une incidence non négligeable sur les valeurs patrimoniales. Il estcite€icdde cas

de Goussainville.

La caractérisation du bruit eon influence sur les individus et les groupes sociaux fauuler
beaucoup d’encre. L'aspect perturbatoire du bruit est reconraudebien qu’il soit difficile de

définir des seuils d’exposition forte déclencheurs de patholdgIBEeRETS a publié un rapport sur

la géneliée aux bruits des avions autour des aéroportstitteeévoque bien la géne ebn pas
maladies clairement identifiées. La méthode statistique employée permet de disfidhelles de

géne en corrélation aux niveaux de brutesurés. Pourtant, géne individuelle existe, qu'il est
difficile de rapprocherdes indices acoustiques. Adropos des vols nocturnes, fepulation au
voisinage de Roissy se réveille chaque nuit au passage de 150 avions. La valeur de 85 décibels choisie
comme seuil maximal est effectivement élevée mais ce principe de seuil est une novation par rapport
aux indicescumulés detype sofigue dont on sait leuncapacité aapprocher les événements
ponctuels. Les riverains s’inquiétent du peu de cas qui est fait de leur sommeil, puisque les prévisions
pour 2015 font état de 300 vols chaque nuit.

Pourguoi donc continuer a faire transiter le fretparticulier entreminuit et 3 heures du matin, au-
dessus des zonesbaines ? N'ya-t-il pas des solutions de dégagement ? Les résistances sont-elles
techno structurelles ou simplement liées a la non prise en compte de la population ?

Le rédacteur de 'INRETS répond que les riverains ont exprimé uneli§érielaseule présence des
avions, indépendamment timtensité sonore, etappelle que la nuisance due dxits des avions

se comprendrait alors dans un modele de surcleargeonnementale : c’est le niveawoyen de

bruit, indépendamment des avions, qui est en augmentation permdrmrteepasse comme Si

I'avion était la nuisance de plus qui rend le bruit insupportal@\MS signale que les deux tiers de

la population européenrsnt soumis a univeau d’exposition diurne de 55 a 65 décibels et que la
forte géne se manifeste a partir de 65 décibels. Toutes les étodégnt que la sensibilité et la
courbe de réponse des individus ne semblent pas avoir significativement variées ces dernieres années
alors que la contestation augmente. Il y a donefet social decomportement de masskune
population soumise a 'augmentation du niveau de bruit, et ses manifestations sont préjudiciables a un
développement économique local harmonieux et durable.

Les enquétes et les études montrent également que la palhahiote par les aéroportgest pas

négligeable. La encore, 'enqué¢RETS montreque lorsque 20 % de jaopulation se plaint des
niveaux de bruit50 % decette méme population se plaint du niveau de pollution. Les criteres
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d’'appréciationsemblent plusfaciles a mesurer qu’enmatiére de bruit puisque legponses
physiologiques a I'absorption degmz oudes finesparticulessont plusnettes. Le développement
aéroportuaire doit s'accompagner d'uétede de détasur 'aérologie du site et laispersion des
polluants faute de voir remise en cause la durabilité du développement économique.

J'évoquerai enfin la dépréciation de la valdas propriétés immobilieres. On estimaldgréciation

des valeursénales &l,5 % pourchaque augmentation du niveau de bruit de 1 décibel. Il y a donc
bien un effet défavorable de linstallation de la plate-forme aéroportuaaigré I'enchérissement
constaté actuellement, lié au seul développement économique.

Il n'est pas raisonnable ddévelopperdes activités en zone urbaine accroissant tegsances
apportées par le bruit et la pollution et dépréciant les valeurs vénales. L'augmenyienne du
niveau de bruit représente certainement un véritable daogera cohésiosociale. Elle se traduira
par la radicalisation daomportemenindividuel. Les effets de la pollutiosur lasanté publique ne
sont plus a démontrer. L'abaissement des valeénslesdes propriétés croisé a I'enrichissement
moyen de la population ne peut conduire qu’a une stratification de la popskltionderiteres de
revenus et d’acceptation des nuisances qui n’est pas tolérable.

L’'UFCNA réclame que la mise en place d’une troisieme plate-forme soit prise en compaednien

2015, pour tenir compte de la réalité des besoins des habitants de la région parisienne et souhaite une
délocalisation d’'urgence du trafic de nwiers des plates-formes appropriées. Il également
indispensable de réintroduire legsmes ddimitation de croissance actuellemdrasés sur le simple

mode libéral, aunom de laprotection de la santé publique et de I'environnement, gadinis
développement local pérenne.
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Débat

Bernard GARANDEAU

Les quatre interventions ont montré, en accord avec l'intervention de notre présidenthquigile
gouvernance aéroportuaire doit permettre de trouvesdlesions au développemelotal durable, a

travers I'émergence de facommunauté aéroportuaireque certains ont appelée léeirs veeux. Le

statut des aéroportsécessiterait €également une meilleure associates differentspartenaires
economiquesterritoriaux, élus et riverains a la gestion de I'aéroport, afin de mettre en évidence la
cohérence de I'ensemble de ga®blemes. J'aiégalement noté queour la plupart des pays
européens, le deuxieme aéroport national représente au minimum la moitié du trafic du premier, alors
gu’en France, I'aéroport de Nice, deuxieme pble aéroportuaire francais, ne représente que le neuvieme
du trafic des aéroports parisiens. Le débat sur I'élargissement du ndeaitccerien parisien est un

débat général de société sur le centralisme francais.

Marcel SCOTTO

Lors de chaque débat sur le transport aérien avec les professionnels du trafic, dib quaisetrafic
aérien va doubler en vingns. Je me demande si ces prévisions ne sonfapes, justement, en
tablant sur un accroissement degacités etles investissements geonduirait inéluctablement a ce
développement du trafic aérieMonsieur Chaffange, vousoulez poursuivre vosactions, en
profitant d’'une croissance supérieure amayennenationale,mais vousn'avez pas évoqué les
réactions des riverains quant a ses volontés d’'élargissement

Bernard CHAFFANGE

Les prévisions derafic sont unexercice difficile : il nes’agit évidemment que d’hypothéses. Je
constatesimplement que, depuis des annéedrdfic de Lyon Saint-Exupéry s’estliéveloppé au
rythme moyen de 6 % I'an. Nous constatons également que ce rythlotétaendance a s'accélérer
pour de multiples raisorig@es a lamise en fonctionnement dwb de Lyon, a 'amélioration de la
desserte et a la santé de I'économie régionale. Mais nous n’avons pas la prétention de détiéhir la
des hypothéses, pas davantage que nos partenaires publics et prives ou que lesinifergisest

la réalité dumarché qudictera lerythme de nos investissements. Nanscrivantdans un schéma
directeur a londerme, nous ne pouvons maitriser compléterfenparameétres de notrgthme de
développement.

Les riverains de I'aéroport Saint-Exupéry sont nombreux dans la salle et vous pourrez directement les
interpeller.

Je rappelle que la régidRhéne-Alpes représentd) % de I'économianationale edonc 10 % des

besoins de transport. Nous sommes loin de couvrir ces besoins nous retrouvant dans une situation de
centralisme. Notre ambition est de be#sservir nogoncitoyens et d’offrir aux Rhoénalpins I'offre

de transport et de services dont ils ont besoin lorsqu'’ils désirent voyager. Autdiineotis avons

de grandes ambitions, pourVdle, pour la région et pouleur aéroport emous appuyantsur de
nombreuxatouts régionaux. Je rappelle queus avons mis eplace, en2000, des démarches de
concertation avetes riverains, ehous avongiéja réalisé certaines actiopgévues. De lanéme

facon, nous nous sommesngagées a mettre en ceuVvmetégralité des mesuregjue nous avions
proposées dans notre projet de charte de I'environnement, méme si celle-ci n’a pas été formalisée.
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Jean-Luc GARCIA, Président du comité des riverains de I'aéroport Saint-Exupéry

Je remarque que les valeurs portées par le développement dswablien différentespour
Monsieur Collin et pour Monsieur Chaffange, qui insisgur les richesses. Lerocessus de
développement de I'aéroport Saint-Exupéry a systématiquetesntetombées économiques sur la
région. Il est important de préciser que ce développememafittietdesbénéficesplus rapide que
celui d’autres aéroports, est dd a la volati#&r France d’enfaire son deuxiemdwub d'importance
nationale. Mais la plupart de cpassagers supplémentaires ne sortent paszatmdade transit et ne
rapportent aucune retombée économiqueeattoire local, & I'exceptiordesredevances versées a
I'aéroport lui-méme. En effet, I'aéroport Saint-Exup&gut se développer, il pratiq@sur cela une
politique d’offres aoutrance notamment emultipliant le nombre d’avionsqui décollentsansétre
tous remplis.

Peut-on ainsi mélempunément desdntéréts économiques privés (eboccurrence ceux de la
Chambre de commerce de Lyon) et le développement du service public ? Le remplissage des avions &
70 %, ce qui correspond au seuil dmtabilité, permettrait & luseul d’atteindre le chiffre de
8 millions de passagers proné par I'aéroport, sans pour autant augmenter le nombre de vols existants.

Jean-Luc LESAGE, Sous-directeur a laDGAC, chargé des études économiques et de la
prospective

Je tiens a préciser les chiffres avancés quant au développeesedifférents aéroports francais et
trouve paradoxale l'accusation de centralisme parisien.céurs descing dernieres années, le
transportaérien au dépades dixprincipaux aéroports de provins&estdéveloppélus rapidement
que dans les aéroports parisiens : + 72@6tre, +50 % de croissance. Oparle beaucoup du
développement rapide doissygrace a lanise enplace duhub d’Air France. Mais sait-on que le
trafic stagne a Orly, pour ne pdse qu'il régresse €es chiffres confirment le développement plus
rapide des aéroports de province et soulignent les succes de 'aménageteaitbue. Sait-on que
seulement 10 % des provinciaux qui se rendent dans une destination européenne transitent encore pe
Paris, la grande majorité utilisatésormais des voldirects ? Pourtant, ligne long-courrier Lyon-
New York est en pass#étre ferméefaute de clientele et ceenalgré la volonté de développement
pronée par les élus et les responsables.

On ne peut créer du trafic en mettant en plawe nouvelle offre : le trafic vient la ogont les
besoins ! Le transport aérien ne ppas s’affranchir degalitéséconomiques. Il ne s’agit donc pas
d’accuser le centralisme francais mais de comprendre I'importanpélelWémographique constitué
par la région parisienne. Si la région parisienne draindaliegoart du trafic national, c’est du fait de
son importance économique, notamment de son importeneestique : Paris est la premiere
destination touristique au monde. Les prévisions de la croisagrieanesont estimées a 3,5 % par
an, ce qui reste modeste pour une période de amgtDe plus, la demande de transpérten peut
arriver a saturation ou s’engager dans des démarches de transport alternatif : le trafic hasagonal
seracetteannée déficitairaussibien sur les liaisons radiales qusur les liaisons transversales.
J'ajoute que nous sommes entrés dans une ere ou le transport aérien va camtitészloppement
sur les territoires internationaux, ce qui correspond a I'évolution de I'économie mondiale, alors qu’au
plan intérieur, il a achevé sa croissance.
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Bernard KELLER, maire de Blagnac, vice-président de la communauté d’agglomérations du
Grand Toulouse

La plate-forme de Toulouse-Blagnac, ouses missions dagansport de passagers et fiet, est
spécialement dédiée a la construction aéronautique, en particulier a tracersséetium Airbus,

devenu le deuxieme constructeur mondial d’avions de transport civil de plus de 100 places. Toulouse-
Blagnacposséde laspécificité d’étre une plate-forme de construction aéronautique délocalisée en
province qui a conquis un statut incontournabiBns la constructioraéronautique européenne,
comme le montre lehoix du constructeur d&A380 d'y implanter lachained’assemblage de cet

avion trés gros-porteyplutét qu'aHambourg. Laspécificité de cetéroport dédié a la construction
aéronautique a favorisé la concertation entre I'Etat, la région, le départementoetnunauté
d’agglomérations. Cette spécificité impose d’aménager, au cours des dix prochainesqaeihes,

500 hectares, ce qui représente imnmensechantierd’aménagement de la zone Euroconstellation
autour de la plate-forme aéroportuaire et des nuisances importantes pour les riveraiZAOelex

250 hectares accueilleront également les populations emle®is. Onparle de la création d&000
emploisdirects et de® 000 emplois induits, d’abord dans le BTP, qui profiteront & I'agglomération
toulousaine et a sa région, et a la créationiadeesses en Europe. Nous essayons néanmoins de ne
pas opposer a cesnmenseschantiers et a leurs nuisances sianple création d’emplois, en
développant la concertation avies riverains concernés. C’est ainsi qauegissent de nouveaux
problemes : leprojet d’élargissement de la roufe380 allant deLangon a Toulouse apporte de
nouvelles inquiétudes et destentes deetombées de taxes professionnelles paépartition des
richesses dans la communauté d’agglomérations. J'ajoute en conclusion que la présence de I'aéroport
a sans doute largement contribué a la naissance de la Communauté urbaine de Toulouse.
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Table ronde 2 / Transport aérien
et Protection de I'environnement

Yves BUR
Député du Bas-Rhin, maire de Lingolsheim, Membre de I'association Ville et Aéroport

Evelyne Lavezzari, Didier Hamon, Roger Leron, Dominique Paris et Philippe de Saint-Aulaire seront
les prochains intervenants de cette table ronde, qui traitera de la conjugaison entre le transport aérien e
la protection de I'environnement.

Je suis maire d’'une communeisine de l'aéroport d&trasbourg qui @&té confronté, voiladéja
quatre ans, au projet d’installation de la plate-forme DHL qui fut 'occasion d’'une prise de conscience
de notre partCettecrise nous a conduits gevoir completement lesnodes derelation entre les
riverains et I'aéroport, alors qu’ellétaientinexistantes auparavant. La phase de négociation a donc
eu des effets positifs. Laréationd’'une structure de voisinage co-présidée parélinet par le
gestionnaire de I'aéroport, taise enplaced’un accord de fonctionnement qui interdit pratiquement
tout mouvemententreminuit et 6 heures du matin, la mise glaced’'un systeme de sonometrie
marquent les différents acquis des discussions. Ce soles signes de lanise enplace d’'une
nouvelle culture de dialogue autour de I'aéroporBtasbourgexpérimentéenotamment lors de la
mise enplace dunouveau plan d’exposition au bruit. Je salue l'actdws différentsacteurs,
notamment ledirecteur de I'aéroport et le directeur de I'Aviati@mivile Nord-Est, qui ont su
accompagner cette évolution.

Le développement aérien est depuis vingt ans lié a la croissance de I'économie mondiale et contribue
largement a la mondialisation des échanges. L’évolution du trafic frangais national et international n'a
pas échappé a sehémaévolutif. Lespouvoirs publics ont longtemps considéré I'accroissement du
transport aérien comme une marnéeste, I'accueillant aveenthousiasme, ignorant superbement la
guestion des nuisances induites par le trafic aérien. Longtemps, la passivité des tawgraironné

raison. lls subissaiertette évolution avecfatalité tant la culture dgervice public aérien fascinait
I'opinion publique, nourrie des exploits de ses aviateurs mythiques et du réve porté par Viason.
aujourd’hui les choses ont changé. Les associations de riverains fleurissentdastaéroports, les
maires se mobilisent. Lexréation de I'association Ville étéroports au Parlement témoigne de ces
changements, ainsi que @éation dugroupe d’étudesur les vols denuit et les nuisances
aéroportuaires et que thscussion de la proposition t@ visant a interdire le trafic nocturne. Si les
pouvoirs publicsnationaux et locaux considéreiaujours le développement aéroportuammme
stratégiquepour la croissance, ils somontraints d’intégrer la mobilisatiodes riverains, qui
n'acceptentplus l'augmentation des nuisanciée aux mouvements des avions etulent faire
prendre en compte des aspirations longtemps méprisées. On n’'oserait plus aujappklar les

élus des “ khmers verts ” ni accuser les riverains d’'un égoisme centré sur le bien étre et le patrimoine.

Les élus ont pris conscience du fait que le développement des territoires est dépendayedssde
communication et de mobilité. L'inauguration @GV Méditerranéenous en offre aujourd’hui une
illustration idéalepar ses répercussions potaute une région. Leaéroports sont donc uenjeu
majeur des stratégies de croissance et de développement économiquedjgoriglais. D’unautre
cOté, les gestionnairekes aéroports, les services de I'Etat ont sounaggdrdé les contestataires des
projets comme des “ empécheurs de voler en rotes "¢collectivités localesont préoccupées par le
développement local plus que par la préservation dedhté de vie eles compagnies aériennes qui
centrent leurs politiques commerciales sur le marché, ont di apprendrecotepie des aspirations
des riverains a améliorer ou a préservequalité de vieautour des aéroports, dimitant les
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nuisances. C’est deette discussion, limitant les confrontations que sortira la stratégie de

développement futur du transport aérien, née d’'une réflexion commune sur les solutions et réunissant
les acteurs divers de ces projets.
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Didier HAMON
Directeur de la communication et de I'environnement des Aéroports de Paris (ADP)

Je me dispenserai de vodslivrer aujourd’hui undiscours troptraditionnel ou convenwsur la
politique menée paADP enmatiére d’environnement et de relaticengecles riverains.Vous étes
nombreuxici a connaitre notre engagemetans ce domaine, mémeleas résultats attendus par les
victimes des nuisances sonores ne sont pas toujours satisfaisaenserde en revanch@explorer
avecvous quelques pistes déflexion personnelle, qui ne seront dqmes forcément I'expression
officielle du point de vue d’ADP.

Nous parlons aujourd’hui de la confrontation etdiklogue desourdsentre, d’une part, la premiére
branche économiquite du monde,c’est-a-dire I'ensembldes industries du transpaérien, du
transport en général et daurisme, et, d’'autre part, les territoires quiaccueillent, les riverains

victimes des nuisances sonores et leurs élus. Ce choc dendades pose de nombreux problemes

et les solutions deconciliation sont peuévidentes entrales acteursmenéspar des logiques
différentes.Nous parlonsgalement d’'unectivité, le transport aérien, qus’est déja développée
considérablement ces dernieres années et qui prévoit un nouveau doublemerdctieitéatans les

guinze années qui viennent. Ces prévisions quantitatives posent des problemes difficiles a résoudre er
termes de normes ou de solutions.

Les normes envigueur sontelles aussi tres diverses eifficilement conjugables. Il existe tout
d’abord lesnormesinternationales, celles déOSCI, organisation internationale qui dépend de
'ONU. Ces normes’appliquent aux compagnies aériennes et aux aéroports franggsslles ne
sont pagarticulierement exigeantasir leplan environnemental et offrent peu d’outils tdevail a
notre démarche. Il existe ensuite teymeseuropéennes. LE&ommissioneuropéenne entend certes
apporter sa contribution, mais souhaite aussi la limiter a des regles du jeu globales nosamieent
méthodes de mesure du bruit.

Quelles sont les autres familles de solutiensisageables ? Il existe tout d’abord $edutions de
réglementatiorocale ou régionale. On sajtr'il est souvent tredifficile de les faire fonctionner en
cohérence aveles réglementations internationales crésmivent la distorsion de la concurrence.
Examinons notammemés propositiondaites a ce niveau. En France, la propositiotod€ochet,

qui visait a l'interdiction pure edimple des vols dauit sur tousles aéroports frangais, ne pouvait
recueillir 'assentiment des compagni@griennes etles gestionnaires d’aéroport et mesentait

plutét commeune volonté politique d’éclairagun problémeparticulier. D’ailleurs, il n’existe pas

une corrélation évidente entre le niveau de plaid&s riverains et le volume des vols rgt : le

nombre de plaintes enregistrées a Orly est comparable a celui des plaintes enregistrées a Roissy, alor
gue le trafic est deux fois moins important a Orly et que cet aéroport est fermé la nuit...

D’autres pistes nouvelles me semblent également détreiexploréescommeles propositions de
TACNUSA. La nouvelle gouvernance des aéroports daussiétremise enplace. L’indemnisation
massive et le marché des droitpdluer sur leplan sonore devront aussi fonctionner. De maniéere
générale, je crois queous devronsnventer, aucours desquinze prochaines annéedgs voies
nouvelles de management public et civique et de concertation, car il pas$atiendre desolutions
technologiques miraculeuses concernant les réacteurdralail en commun et/l'esprit de
responsabilité nous feront progresser.
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Evelyne LAVEZZARI
Présidente de I'association contre I'extension et les nuisances
de I'aéroport de Lyon-Satolas (ACENAS)

Notre associationgréée enl997, compte aujourd’hui 5000 adhérents répartis dananffhnes
régionales. Notrebjectif estsimple : il visel'annulation du projet d’extension de I'aéroport qui
prévoit la création de deux pistes supplémentaires, aindiimpeediction des vols deuit, comme a
Strasbourg. Nous estimons également que I'aéroport doit pouvoir se dévalapsgfaire appel aux
fonds publics.

Si nous sommes opposeés au projet d’extensi@st d’abordparce quanous ne pouvons pasoire
sérieusement que la croissance du trafic se fera avec moins de nuisances. Mais surtpensooss

gue ce projet d’extension est une folie au reghiasl besoins réels. L@ojet vise untrafic de 12
millions de passagers par an, pauatre pistes. Avec leméme nombre de pistes et H@€me
infrastructure, Roissy traite aujourd’hui plus de 50 millions de passagers par MouUs nous
appuyons sur I'exemple de la gare SNCF Satolas-TGV, qui a colté plus d’'1 milliard de francs et qui
accueille ermoyenne 600 passagers par jour ! drejet d’extensiomous paraitdonc tout afait
démesuré et inutile, et ne prend pas en compte les habitations qui se trouveraient a deux kilométres de
I'axe des pistes envisagées. Il @stoncevable de prévoir utel projet lorsque I'on se prétend un
aéroport exemplaire etermes d’environnementj’'autant qu’il n'y a pas eu dedébat public
concernant ce projet d’'extension. La vocatioternationale de l'aéroport deyon me parait
hautement contestableomme le prouved’échec cuisant de la liaisohyon-New York. Nous
demandons donc que I'aéroport de Lyon reste a sa place, qui est celle d’'un aéroport de province.

En ce qui concerne les nuisancasus ne pouvongficcepterque deux nouvelles pistes soient
construites a deux kilomeétres des premiérakitationsTous les citoyensloivent étrerespectés et
I'implantation de leurs maisons aussi. Les vols de nuit représentent un niveau de bruit de 85 décibels,
soit I'équivalent du niveau de bruit a lintériediune discothequeComment dormir dans ces
conditions ? Pour ce qui concerne les rejets atmosphériques et la pollution de I'air, on considére qu’un
avion quidécolle représente I'équivalent di¢marrage de 2 000 voitures. pallution des zones
riveraines est donc importante, la pollutdes nappes phréatiques également présente, ainsi que

deux décharges industrielles qui réapparaissentritgges d'écrasement au sol sdmgn réels,

comme I'a montré le crash du Concorde I'année derniére, et la sécurité aérienne de I'aéroport de Lyon
n'est pasencore parfaite a ce sujet. La situation reste dmmdlictuelle, malgré les réunions de
discussion des différentes parties.

Nos demandes somionc claires : annulation du projet d’extension, limitation du tranggwien,
mise en place de sanctions financieres pour non-respect des trajectoires et des horairegplaoése en
d’'un plan d’exposition aux pollutiorsonores et atmosphériques. draationd’emplois necontente

pas les riverains et ne permet pasjuifier tous les extrémedNous nousattaquons la a un
probleme de santé publique, qui doit primer les intéréts économiques.

Roger LERON
Président de I'Autorité de contréle des nuisances aériennes (ACNUSA)

L’ACNUSA a été créégoar la loi dejuillet 1999 pourtenter de faciliterdans le domaine des
nuisances sonoreséroportuaires, lanise enplace d’'un dialogue et d’'uneconcertation entre les
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différents partenairedNous espérondes membres déAutorité et moi-méme,que nous pourrons
ameliorer les conditions de la discussion. Pour ce faire, il faut commencer par dire la vérité.

La premierevérité concerne le développementtdansport aérien. On considére généralement qu'il
va doubler au cours des quinze prochaines années, a l'instar de tous lesadé®sle transport. Il
serait criminel de npas prendre lemesures nécessaires pour accompagete croissance. Ceux
qui prétendent que I'on pourra limiter le transpa@tien au niveau actuel sempent eux-mémes et
surtout trompent ceux qui les écoutent.

La deuxiéme vérité, c’est qu'il est inexact d’affirmer la diminution des nuisaoreses. lest donc
nécessaire de prendre des mesures de protection, notamment pour les vols nocturnes. L’ACNUSA se
félicite que certains aéroports soidatmes lanuit ou soient empasse ddétre. Mais pourceux qui

sont ouverts, il faut raisonner non pasnateau globalmais en mesuramés nuisances induites par
chaque avion et en sanctionnant ceux qui dépassent le niveau de 85 tmilsetstimongjue les

maisons isolées peuvent juste supporter un niveau de 50 a 55 décibals.cdascient dwcaractere
incomplet et insuffisant de cette norme, mais elle représente un point de départ de notre démarche de
protection contre les nuisances aériennes.

Nous considérongque le développement du transpaérienpasse par la prise en compte, teat
premier lieu, des préoccupations environnementales, devant les problecagmcie®. La sécurité, la
capacité et’environnement sont les troisots d’ordre dudéveloppement aéroportuairenbus
souhaitons que legsapacités environnementales doivgmimer. Ce raisonnement permettra
d’accroitre I'acceptabilité du développement du transport aérien sans essuyer de trop vifs rejets.

Enfin, il importe que les élus prennent leurs responsabilités. feuneent allemanifester le week-

end ceints d’'une écharpe tricoloresaner lespermis de construire leindi suivant! Lesmaires

doivent faire respecter les nouvelles normes d’urbanisme et de construction, respectant ainsi les droits
de chaque citoyen riverain de I'aéroport. Les programmes d’aide a l'isolation phonique, en particulier,
doivent absolument étre renforceés.

La tache de TACNUSA n’est pas facile a réaliser mais permettra de progresser dans I'amélioration de
la situation en s’attachant, dans un premier temps, a la limitation des vols nocturnes.
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Dominique PARIS
Président de SNECMA Moteurs

Je crains que la créatiaiiun moteurentierement silencieux sditors deportée de la technologie
contemporaine mais je préciserai ici les capacités actagiesnotoristes et la dynamiqtenporelle
dans laquelle ils se situent.

La durée de vie des matériels aéronautiques, avionsoteurs,est considérable. Un avion peiite
exploité pendant 25 ou 3fhs, et lesechnologies actuelleseront encore en servidans 45 ou 50
ans. C'estdire queméme avec l'introductiond’une technologie révolutionnaire qui diviserait le
niveau de bruit généré par un moteur par 2 ou par 10, I'impactfiddtdssur I'environnement ne se
ferait sentir que trés progressivement sur les trente ans qui viennent.

En matiére de nuisances sonores, I'industrie des motoristes a déja réalisé des progrés importants dan
les dernieres décennies. Le seul saut technologique d'importance enregistré ces dernieres années a é
I'introduction des moteurs a grartdux de dilution,dans les années 70 et 80, qui a eunupact
considérablesur laréduction du bruitDepuis lors, nous n’avons jamais cessérdeailler. Nous
consacrons aux questions d’environnement plusqdart de notre budget de recherche et de
technologie, ce qui représente plus de 1,5 milliard de francs pour SNECMA ces dix derniéres années,
auxquels s’ajoute un montaétuivalent defonds publics fournigar laDGAC ou les instances
européennes.

Nous augmentons de fagon continue nos programme=cterche et de développemeahNECMA

est a la téte de plusieurs programmes de recherche européens de réduction ddelrpiblkitions.

La Commissioneuropéennes’est saisie de ces problemes et y consacrentsgens importants.
Ainsi, dans lecadre du 8™ programme commun decherche et développemeg®CRD), nous
sommeschef de file dyrogrammeSilencer, qui regroupe 51 partenaires européens, et bénéficions
d’'un budget de 110 millions d’euros. Ce programnuaeerait permettre de réduire le brdiés avions

qui seront mis en service dans les prochaines années d’au moins 6 dBeipeis.les années 70, la
réductionmoyenne dibruit engendré par les avions est de l'ordre d'l décibel paCes.chiffres
peuventsembler modestes, macet effort soutenufait progresser rapidement la diminution de
I'énergie sonore émise.
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Philippe de SAINT-AULAIRE
Directeur de I'environnement d’Airbus Industrie

Les exigences environnementakEnt reconnues et prises en compte depuis longtel@jps par
I'industrie aéronautigueNous avonsd'ailleurs intérét a étre précautionneux : la réduction des
émissions depolluants atmosphériques, par exemple, permet de diminuerasse decarburant

emporté par un avion, et donc de transporter davantage de passagers ou de fret. Nous ne pouvons peé
trouver meilleure motivation que la réduction du transport de carburant et de ce fait, que la réduction
des émissiongolluantes, en particulier de gaz carbonique. En ce qui concerbriits ils sont le

souci premier de nos bureaux d’études dans la construction d’avions comme le A 380. Mais, malgré
tous les résultats queous obtenons eles efforts quenous déployons,les constructeurs
aéronautiques se voient toujours taxés de faiteudiness as usuate qui est faux.

Les exigences environnementales vont en s’accroigdamtrapidement quiéavancéedes solutions
technologiques.

La croissance du trafic aérie@pond a une demandeéelle detransport, gu’ils’agisse de transport
aérien, ferroviaire ou routieDans cecontexte Airbus a vu ses parts de marché progredseus
produisions 10 avions par mois en 1996, nous devrions en produire B®isaen 2003, y compris
I’A380. Lancé pour la premiére fois I'année derniére, cet avion pourrait étre produit pendant trente ans
et volerades 2006. Si I'orajoute que le dernier avion produit pourétite exploité pendant trente a
quaranteans, on comprend trédsien que les avionneum@ent besoin d’uncontexte législatif et
réglementaire stable afin de répondre a la demande de transport. Il n'esiniplement pas
envisageable qudes réglementations puissent un jouderdire purement et simplementcat avion

de voler. Au coeur méme d’un marché global, nous ne pouvons résoudre uniquement des problemes
régionaux et pénalisanos avions. En cejui concerne le développement durable, je conviens
facilement qu’il est impossible de compenser les aspects nuisances par des aspects économiques.

Notre motivation concernant la réductides émissiongst véritable. En quaransns, I'industrie
aéronautique a faibaisser la consommation de ses avions de 70 %. Comptede l'effort de
recherche et des optimisations de I'utilisatitgs avions, nous pouvons espéragner encor80 %

sur la consommation des avions au coursviteg prochaines années. Cependantolasommation
moyenne par passager egfa del'ordre de 3 litres de carburant at®0 kilometres sur uA330,

pour un coefficient de remplissage de I'ordre de 70 %, ceanstitue un tauplus satisfaisant que
celui du train. Nous avons également progressé en matiere de bruit. Des progrés considérables ont éts
réalisés en termes de capacité de transport, pour des consommations stables entredauefRiE
dans les années 70 et A840 développédans les années 90. L’A340 va permettre un nouveau
doublement de la capacité de transport, pour une consommation équivalente et sans fairerylus de
au décollage. Jajoutgu’un A340 audécollage ne ferpasdavantage de brugu’'un TGV lancé a
300 kilometres par heure.

Il n’est pasencore possible de concevdes avionsilencieux et c’est une déception que je partage
avec vous. Il est donc nécessaire de s’appliquer a la mise en ceuvre de projets d’urbanisation puisque
les avions resteront bruyants.

La collaborationdes acteurs du transport aérieaéroports, compagnies aériennes, constructeurs
d’avions et de moteursjverains et autorités est essentielle au développehwmbionieux de ce
mode de transport.
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Synthese de la matinée

Jean-Paul HUCHON
Président du Conseil régional d’'lle-de-France

Les discussions deette matinée d’Assembléenationale ontté degrande qualitésur un sujet

pourtant fort complexe. Je vais tenter de résumer la position de la plus grande région fsangaise
dossier extrémement brdlant, ddagquel nous sommedort impliqués. Nous mesuronsien le
potentield’opportunités que représente le développement aéroporp@irenotre région.Dans le

méme temps, nous souhaitons prendre en compte les nuisances et les risques que le développemer
des activités aériennes pourrait engendrer. La région doit aussi @endeta deson développement
économique, au développement durable et harmonieusodderritoire. C'est donc un combat
commun qui nous rassemble dans la définition d’une insertion harmonieuse du traéseodans
I'environnement régional. Plusieurs questions se posent a nous.

I.  En quoi un aéroport est-il facteur dedéveloppement al’échelle de I'lle-de-
France ?

Nous savons qu’un systemaéroportuaire performant est facteur de compétitivité essentiel des
villes et des métropoles L’aéroport est un outil privilégié au service du développement économique et
touristique. L'lle-de-France recodette annéepresque 50 millions de visiteurs. Nous atendons

90 millions a I'horizon 2015 : les aéroports sont des portes d’entrée essentielles pour ces visiteurs. lls
permettent également les flux de biens epdesonnes vers les marcheédérieurs et l'intégration

dans les grands réseaux d’échanges internationaux. Je pguesticetier au réledes aéroports dans
I'accueil des foires, des salons, ou de la future exposition internationale de 2004.

L’aéroport est également un puisspdte économiqudocal représentant un chiffrd’emplois tres
important. Paris Charles-de-Gaulle est le premier pdle crédimuaplois en lle-de-France. L’emploi

y a doublé au cours des dix derniéres années, alors aqumnlere d’emploisest resté constant au
niveau régional. Leommune de Tremblay-en-Franc@ax exemple connu la pldsrte croissance
d’emplois de toute la région, entt®91 et 1998avecplus de 15 200 emplois supplémentaires. Les
abords des aéroporgdtirentles activités.Nous constatong|u’il existe maintenant une tres forte
concentration d’'activités logistiques ou tertiaidess un rayon de dix kilométres autour deléde-
forme de Roissy. Dans amntexte, le paraes expositions d&illepinte va rapidement devoir
s’étendre.

L’aéroport est aussi un outil essentiel pour le développement éconambigomeal, car il joue le rble

“ d’émetteur de croissance ” gignérandes revenus et des fldinanciersdanstoute la région. On

estime ereffet qu'un emploi sui’aéroport en induit un ou deux autresr I'ensemble dderritoire

régional. L'excellence de I'outil aéroportuaire et du pble d’échanges constitue un thatieactivité
essentiepour les investisseurs. La position des aéroportest d'ailleurs un facteud’attractivité

majeure pour les entreprisérangéres internationale®ans une situation tres concurrentielle, la
région dispose, avec son systeme aéroportuaire, d'un atout primordial dans I'établissement des siéges
sociaux et des activités.
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II. Comment les collectivités locales tirent-elles parti deet atout ?

Les effets d'unpble de développement aéroportuairesnat pas automatiques. dppartient aux
collectivités locales de créer lesnditions favorables a I'épanouissement des structuias.oport,

est souvent aux franges de plusieurs échelons administcatifinunes owlépartements, alieu

d’étre au cceur de leurs planifications stratégiques. En lle-de-France, les p6les aéroportuaires couvrent
non seulement plusieutsrritoirescommunaux mais, dans tas deRoissy particulierement, trois
départements. Aussi constate-t-on le dynamisme prometteur de I'intercommunalité sur ces territoires,
ce qui est d'autarplus importanigu’elle est tres en retard, en lle-de-France, par rapport aux autres
régions francaises.

Il n’en est pas moins vrai que la région a un role trés important a jouer : au nivegulaiczation
stratégique et spatiale, au niveau de la valorisation du potentiel économjgpgrda mise en ceuvre

des actions d’'aménagement. Je voudrais rappetarti@ipation du Conseil régional au financement

des grandes infrastructures d’accés routier ou de transport en commun, a la hauteur de deux milliards
de francs pour chaque projet. Nous sommes égalepaetie prenante dGIP de Roissyqui fédere

les initiatives d’'ouverture du marché dtravail de ces zones aux demandeurs d’emploi des
communes voisines. Plus globalement, la régidmserit les territoires aéroportuaires internationaux

sur la liste des zones ou elle agira en priorité au cours du prqahajnusqu’er2006. 100 millions

de francs de crédit sont déja réservés a chacune de ces deux zoresrmgueloppement urbain et
économique.

[1l. Pourquoi faut-il mettre en ceuvre un dialogueentre opérateurs et acteurs
locaux ?

La cohérence est nécessaire entre la politiaseopérateuraériens et les préoccupatiahssacteurs

locaux. Les aéroports neont, eneffet, pas toujours utilisés de maniére optimale pour le
développement régional, par manque de prise en compte des préoccupediessiinsi, a Orly, il

a fallu que les collectivités se batt@utur éviter des décisions guauraient nui a leur environnement

déja fortement fragilisé par la crise économique. L’économie régionale n’aurait en effet rien a gagner
d’une spécialisation trop poussée des activités de cet aéroport. Le remplissage des awariétét la
stratégigue des destinations permettraient une meilleure occupation de I'aéroport. Il ne faut pas oublier
qu'Orly est trés proche de Paris et qu'une grgmatée de la clientéle seouve dans lesud de la

région.

IV. Des lors, comment gérer la contradiction inéluctableentre lesnuisances et le
développement ?

Je suisparfaitement conscient de I'impact trés positif que représentent les aépmartia région.
Mais je ne peux queonstater queette activité aériennest source de pollution, desques et de
nuisances. Nous pensons, &nt qu’'exécutif régional, qu’ilest indispensable de tenir les
engagements pris en 1997 par le gouvernementlipaiter le développemerdes plates-formes de
Roissy et d’Orly. Cela consiste clairement a maintenir pour Orly le plafonnement a 250 000 créneaux
horaires annuels et de conteniRaissy, le plafonnement a 55 millions de passagersediant a
une maitrise, voire a une réduction du niveanore mesuré en 1997.dhgit bien, en effet, de
limiter etméme deaéduire les nuisancesnores. La proposition dei d'Yves Cochet, qui vise a
interdire le décollage et I'atterrissage de nuit des avions émpltentle 85décibels, va évidemment
dans ce sens. Des mesu@# doncété prises pourréduire les nuisances pbur rendre plus
transparente lanise en ceuvre dgwmlitiques environnementales. Ioaise enplace d’une autorité
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indépendante, TACNUSA, chargée de contrler le respestengagements pris par les compagnies
et les autorités aéroportuaires, est certainement un gragdes. Maiscela nesuffira pas afaire
accepter une poursuite de la croissance de I'activité aérienne au rythme de 10 % par an.

V. Comment répondre a la croissance dtrafic aérien ?

En tantque maire de Conflans Sainte-Honorine, je fastie du comité deommunescontre les
nuisances aériennes. Nous nous interrogeonkirgarét d’une croissance s’appuyant surdée de
hub de I'aéroportd’Orly pour Air FranceNous savongjue 35 % des passagersRigissy sont en
correspondance et que ce tatteint 50 % pour les passagers d’Air Frandéous cherchons a
anticiper le phénomeéne, sans pour autant contraindre le trafic aérien. Les treras<pour la mise
au pointdes schémas de servicedllectifs des transports ortonclu que la saturatiodes deux
aéroports interviendraiitans unedizaine d’années.Cette anticipatiorreste relativementodeste.
Nous devonseétudier les conditionsdans lesquelles le reportvers d'autres plates-formes
aéroportuaireshors del'lle-de-France et une meilleure utilisation du rés€e@V peuvent étre
envisageés. Il estemps demettre fin & une logique de concentration excessies échanges
internationaux sur Paris et le bassin parisien.

La réflexion relative a la créatiofun nouvel aéroport et achoix de sa localisation devradtre
conduite a I'échelle européenne. Cette localisation doit étre choisied’lle-de-France, et sadsute

dans le grand Nord-Est parisien, ce qui permettrait de justifiessteriorila contribution de la région

au financement du TGV Est. Le nouvel aéroport emploiera 25 000 personnes, dont il faudra contréler
I'installation urbaine.

La réflexion sur la nouvelle plate-forme aéroportuaire internationale devra prendre en toos s

impacts environnementaux et économiques, le développement des réseaux ferrés a grande vitesse, le
évolutions possibles deystémes déubs dont on peut selemander s’ils ne sont pas &ain
d’atteindre leurs limites. Il faudra trouver un équilibre entre les logidesescompagnieaériennes et

les préoccupations des régions qauhaitentdes aéroports mis aervice de la population et de
I'économie. Le fait de confier aux collectivités locale®me aitre expérimental, des responsabilités

en matiére portuaire et aéroportuaire, s@nble particulierement intéressanl.observe que les
propositions du gouvernement dans ce domaineemure bierimides. Je souhaite que la région
lle-de-France se voie confier des responsabififestives réelles en aomaine allant au-delad’un

pouvoir limité sur les aéroports de Toussus-le-Noble ou @etcy-la-Chapelle! Rendre les
collectivités locales responsables de la gestion des aéroports est aussi une garantie que I'ensemble de
logiques, économiques, techniques ou environnementales poém®ptises en compte dans une
synthése claire et cohérente.

En matiére de nuisances et de pollutigias,constaté dans mapetitecommune de Conflans-sainte-

honorine, que la principale question que I'on pwse porte sur le bruit aérien. Jecrois que
I'intervention et I'implication grandissantes des élus sur ce sujet seront tres utiles.
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Débat

Pascal MACHURON, ADVOCNAR

La région lle-de-France chercheanifestement aapter, patous lesmoyens,l'activité aérienne sur

Orly et Roissy. Mais il y a laine contradiction essentielle : on parl&kaissy d’unelimitation a

55 millions de passagers et I'on parle de 250 @@deaux horaires @rly ! Nous souhaiterions une

loi qui considére les crénealnoraires mais pas le nombre de passagers eftat, le fret se
développe de facon trés importante et linstallationFeelex constitue uneéritable catastrophe
environnementale pour les riverains. Il faut déplacer le fret sur des aéroports spécialement concus, car
les couloirs aériens des frets fonctionnent la nuit. Les retombées économiques en matiere de santé, du
fait des pollutions sonores et des pollutions chimiques, sont tellement importantes oesyora de
précaution, nous demandons l'arrét du trafic fret sur Roissy.

De la salle, ADVOCNAR

Monsieur Jean-Francoollin nousparle du rapporDouffiagues, quitaituniguement basé sur le

plan économique antérieur a 1995. Maifailt se rappeler que depuis ce rapport,yila euaucune
concertation aveles associations ou les élus. Que s’est-il passé depuis last®el Ministre des
Transports a autorisé la construction d’'une troisieme, puis d’'une quapist@our un volume
plafonné a 55 millions de passagers, quegdkursnous contestons. Monsieur Huchon confirme

que les nuisances sonores ne seront pas supérieune®@aw del997. Je souhaite soulignier un

manque de prévisions énorme : en 2002, nous pensons que quelles que soient les décisions prises, |
trafic augmentera et nous serons dans une impasse.

Je souhaite vous poser le probléme suivant : poudpwa@loppelRoissy ? Apres l&erminal E-F,

on planifie le Terminal Epuis deuxsatellitessupplémentaires en 2003 et en 2005,piejet
d’embarquement des passagers a la Gare de I'Est, I'accés a pai3&yV, qui a pourlinstant été
annoncé par la pressansétredémenti. En conséquenagus pensons qu’'a terme, en 2003-2004,
I'aéroport de Roissy sera capable d’absorber entre 70 millions et 80 millions de passagers.

Jusqu’a présent, il nous semigiee le débat seesume a umlialogue desourds. Le passé ne nous

rend pas optimistes sur la crédibilité de la concertation actuelle. Néanmoins, si nous avons des raisons
d’étre méfiant, nous ferons confiance a Monsieur Zemor ainsi qu'a Monsseom pour prendre en

compte les opinions des élus et des riverains. Mais je me demande combien de personnes, parmi les
décideurs du trafic aérien, habitent sous les couloirs aériens ? Il ne doit pas y en avoir beaucoup !

Parailleurs, il faut savoir que les pistes nouvellement implanté@sissy Nordont été construites
directemensur unevallée qui était habitéedepuis desdécennies. Le service de communication de
Roissypeut se vanter queette piste soit en pleichamp, il y a néanmoins un problemeégler
concernant la délivranages permis de construire sur des zones ou des gens sont implantés depuis
50, 100, voire 200 ans, et qui subissent degraintesenormes. Alors, jsouhaiterais que quelques
personnes seendent a Goussainville, Garges-lés-Gonesse et a Gonesse, et qu’ils y passent
guelgues nuits et quelques jours pour mieux comprendre le probleme et les réactions des riverains.
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Henri BONNETAIN, président de I'ADEV, membre de la commission consultative
Environnement d’Orly et membre de la commission nationale de prévention des nuisances

Je voudrais attirer I'attention de I'assemblée sur le titre de ce colloque en insistant sur lerpoemier
“réconcilier . Pour rapprocher les points de vue,ajpriori semblent completement opposeés, du “
développement du transport aérien ” et dedadlité del’environnement ”,jai a madisposition les
résultats du palmares mondial 2000 d’ADP. En se basant sur trois pistes, cecapgiate que 48
millions de passagers sont paspeas Charles-de-Gaulle durant I'anrZ@00, soit une augmentation
de 10,6 % par rapport lannée derniérePour lefret, ce chiffre s’éleve 4 610 000 tonnes et a
517 657 mouvements, saine hausse de 8,8 %Roissy-CDG apparaitcomme laplate-forme
européenne la plus chargée en mouvements. Je la compare avec Heathrow : 64 millions de passager
avecune croissance de 3,8 %, tret de 1 402 000 tonnes et 466 000 mouvements seulement. A
Orly, on compte 25 millions de passagers, trés pefrelect 243 000 mouvementgar an, tandis
gu'a Nice, ces chiffres s’élevent & 9 millions passagers, 21 000 tonnes fiet et 217 000
mouvementgpar an. Il s’agit des trois premiers aéroports fran¢aeeroport de Marseille arrive
juste derriere avec fillions de passagers, 44 000 tonnesfrée et 199 000 mouvementdous
considérons que le paramétre qui caracterise le miegualgé del’environnement est laombre de
mouvements. C’est sur la base de ces chiffres que nous suivons ahagadgrogression deette
réconciliation entre “ développement ” et “ environnement ”.

Je partage les propos de Monsieur Leron : il éaepter le dialogue euvrir uneconcertation qui a
été troplongtemps repoussée, pour se confronterrédité :I'impact du TGV, les mesuregéelles

physiques commeelle des 85décibelspour limiter les vols de nuits,etc. Il faut passer d’'une
situation dictatoriale & une situation de négociation.

Jean-Baptiste RIGAUDIAS, délégué a I'environnement d’Air France

Je voudrais poser une question a Mme Laverazzi. Elle a indiqué qu’un avléodlage représentait
I'équivalent de2 000 voitures.Cela me paraitomplétement aberrant. Pourrait-elle préciser son
propos ?

Evelyne LAVERAZZI

Comme jel'ai dit en introduction,nous avons lachance d’avoirdans notre équipedes gens
compétents et notamment le professeur Schmitt, ¢pit & tableau d’équivalence. Jeusinvite a

me communiquer votre adresse : je me ferai un plaisir de vous faire parvenir ce tableau.
Jean-Baptiste RIGAUDIAS

J'accepte cette offre, néanmoins avec autant de rigueur que le professeur que vous avez cité, je précis
que selonmoi cette équivalence, etermes d’émissionserait davantageelle d’'un avion de 100

placespour 50 voitures et d'uavion de300 placespour 150 voituresavec les coefficients de
remplissage classiques pour les voitures et pour les avions.
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Monsieur le Président de la Fédération nationale de I'espace environnement et d@omité
national d’action contre le bruit

Grace au débat, je meends compte qu’aujourd’hui, on commencerdgendre les associations
comme la mienne qui tentent d’alerter les uns et les autres depuis plusieursdéméEsanmoins,

je ne suis pas satisfait sur paint : je n’ai entendu aucune proposition concernant I'environnement.
Le président de TACNUSA lui-méme sentente dgroposer urseuil de 85 décibels, alors que les
directives européennes en matiére de transport terrestd@jarfixé un seuil de décibet3, bientdt
ramené a décibels dB. Votre position est trés décevante !

Roger LERON

Que je me fassbiencomprendre : la mesure de 8Bcibels est unenesureinstantanée. C’est la
premiére fois que I'on propose de mesuraélitéd’'un événement sonotig a unavion. Unetelle
mesuren’existe pas auiveau européen, ce que I'on peut regretter. En France, il existe encore un
certain nombre de difficultés pour ce que cette mesure soit mise en ceuvre. Le principal obstacle est la
réaction tres viveles compagnieaériennes efles gestionnaires d’aéroportsy ils ontpeur qu’il y

ait énormément d’avions touchés paatte mesure.L’autorité a voulu changer Imode decalcul

intégré qui existe actuellement pour un mode de calcul par moyenfegotea 'amener a umode

de calcul réelqui mesure au mieux legalité subie par les riverains. Ecela, on peutenvisager

comme le premier instrument de défense des riverains. Jeosissient que le seuil retenu est trop
élevé. Il aurait dQ étre abaissé. Néanmoins, il me semble que c’est déja un bon début.
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Table Ronde 3 / Développement du transport aérien et securité
aerienne

Etienne-Christian VILLEMAGNE

Adjoint au maire de Saint-Laurent de Mure, Représentant de la Communauté de Communes
de I'Est Lyonnais, Trésorier de I'association Ville et Aéroport

Dans un contexte ou le transpe#drien se développe @dus en plusgérer la sécurité aérienne et la
circulation des avions devient pour les organismes concernés un véritabeettéfisécurité aérienne
s’exerce a plusieurs niveaux.

D’une part, au niveau de la circulation des appareils, il faut gérer les mouvements de tous les avions a
la fois pour lasécuritédes passagers etlle des habitantsdes zones survoléesr un avion qui
s’écrase peut faire beaucoup de déddtmsieurCarpentier, Président de I'Association de défense
contre les nuisances aériennggxprimera a ce sujet. D'autre part, dacurité aérienne doétre

garantie au niveau du contrdle des machines, pour s’assurer que les avionspsofaitétat de vol

et conformesaux normes ervigueur. Il faut également vérifier que les pilotes ont les qualifications
requises.

Je souhaiterais entrer tout de suite dans le vif du sujet avec le problénwrcldddondes avions et
notamment des nouvellemrmesqui rentreront bientdt en viguelwous savez que certaines voies

sont trées chargées, notammd#tiantique Nord. Auparavant)espacementvertical entredeux
appareils était de 2 000 pieds ; or, tout récemment, cet espacegétérédduit al 000 pieds déacon

a donner plus deréneaux, c'est-a-dire lelus de routes possibl€ela revient adoubler certaines
autoroutes pour donner un plus graf&bit al’ensemble. Monsieur Coffin, pourriez-vous nadise

guelques mots sur cet espacement aérien et ensuite plus généralement sur le réle de 'aviation civile er
matiere de sécurité en vol ?
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Maxime COFFIN

Direction Générale de I'Aviation Civile, Service de la formation aéronautique et du contrdle
technique

Je présente les excuses de Monsieur Graff, qui a eu un empéchement trés tardif et m’a demandé de s
remplacer.

|. La position centrale de I'Aviation civile dans le processus denodification
des normes

Effectivement, nousilons introduire erEurope des séparationsrticales dites reduitgRVSM),

gue nous avongiéjaintroduites pour ldrafic au-dessus deAtlantique Nord. A cette fin, nous

sommes amenés teavailler sur les différentes composantes ttafic aérien qui interviennent en
matiére de sécurité. Pour mettre en ceuvre ces procédures et ces séparations réduites, il faut prévoir ul
équipement spécifique des appareils, tant au niveau de la précision de la mesure de l'altitude que de la
chaine de conduite dwol, y comprisles pilotes automatiques lorsqueux-ci ont en charge le
maintien de [laltitude. Il faut envisagesussi I'introduction obligatoire sur les appareils des
équipements d’alerte de risque de collision. Nous devons intedasmsrla formation des équipages,

et plus particulierementdes pilotes, ddacon a ce qu’ils puissertenir compte des nouveaux
équipements, connaitre lenmoded'utilisation et étrformésaux procédures qui en résultent en cas
d’alerte. Nous devrons travailler aussiecles contrbleurs de la circulation aériennes qui géreront ce
nouveau trafic efavec les compagnies aériennes qui seront responsabledads la@u suivi des
équipements sur leurs appareils et de la formation des équipages. Dans ce procagisusidame

autorite comme lanétre qu’ellepuisse s’adresser a I'ensemble @eteurs concernés de facon a
maintenir et améliorer le niveau de sécurité tout en répondant aux demandes nouvelles.

L’avion est traditionnellement considécémme un moyen de transparés sir,méme sitout le
monde est bien conscient que le risque zéro n'egateCependant, une inquiétude nouvellefake
jour quant auxproblemes desécurité, a Idois de lapart du publicpassager maiggalement des
riverains, le public asol. Ces derniers sont confrontés &datinuelleexpansion durafic aérien.
Cette mondialisation du trafic est de plus en plus ressentie comme une pression éconorjogee qui
au détriment du souci de sécurité.

Pour notre part,nous considérongjue cemoyen de transportéalise déjades performances
remarquables. A partir de ce constabus cherchons sans cess&a@néliorer. Pour cela, nous
intervenons a tous lesiveaux ounous pouvonsavoir une actionefficace :sur le contrle de
'appareil, d’'une compagnie, de l'information chilote. L'Etat édicte les normes réglementaires
nationales qui respectent lasrmesinternationalesQuand ceshormes songdictées, il revient a
I'avionneur, a la compagnie, au pilote de démontrer que respectiveoreproduit, sorexploitation,
sa formation sont conformescasnormes. Dés lord,Etat délivre une autorisation de voler qui
comprend urcertificat de navigabilit¢pour I'appareil, un certificat deransporteuraérien pour la
compagnie et unkicencepour lepilote. Ensuite, I'Etat, en associatiavec le partenaireonsidére,
met unplace unsysteme deetour d’expériences. A chaqgdeis qu'un probléme ou umcident
surgira, un groupe de réflexion s’en saisira afin d’en tirer les conclusions qui s'imppssiaa-dire
soit sur lavalidité de l'autorisatiorgue I'on aura accordée si les conditions qui ont présidé a sa
délivrance nesont plus remplies, soit aniveau de lanorme elle-méme pour la modifieNous
travaillons actuellement sur tous ces aspects dont je voudrais donner ici quelques illustrations.
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II. L’action de 'Aviation civile en matiére deréglementation

Notre premier effort portsur les normesinternationales. Notre référence en matiérendemes
internationales est 'OACI (Organisation de I'aviation civile internationale). Elle a été crdézléret
pendant cinquantans, elle s’est contentée, si jguis dire, d’édicter cemnormesinternationales.
Chaque Etat signataire de la convention de Chicago, c’est-a-dire ptesguies Etats dmonde,
étaientréputés appliquer lasormes, et séaisaient mutuellement confiandeepuis 1994, on ne se
fait plus complétement confiance car les Etats membres de I'OAGIécidé denodifier lerdle de
I'organisation : aujourd’hui, non seulemetite édictedes normes, maislle aaussiconstitué des
équipes d'audit qui tournemtans tous les pays duonde, pouwérifier que lespays appliquent
correctement les normes internationales. Ces équipes sont venues en France en juillet 1999 et ont juge
que notre systéme était conforme aux normes internationalesreilrsnent aunois de septembre
de cette année pour voir si le suivi est fait correctement.

Notre deuxieme effort portsur I'amélioration de la qualité de laansposition de cesormes
internationales emormesnationalesNous travaillons depuis plusieurs années anige enplace

d’'une autorité européenne de sécurité. EHera chargéepour lesquinze pays membres de la
communautéainsi gu'avec un certaimombre de paysvec lesquels on pourrait envisager des
accords d’association, de mettre en placendemes communes. Ce systégaantiraitdesnormes
améliorées du fait du partage s expériences, ce guwus faisongléjabeaucoupmais que nous
devons formalisedavantage aved’autres pays aéronautiques qui soos partenairesnajeurs. Ce

sera aussi un élément importanttermes de gestion des ressources : toutes les administrations ont
des ressources limitées, notamment le plan du contréle technique. Les mettre emmmun
permettra des gains importants en matiere de sécurite.

[11. Les modes d’intervention del’Aviation civile

Comment opere I'Aviation civile pour intervenir sur les appareils en escale et éventueemetes
obliger a effectuer les réparations nécessaifdsuad avonsine double action : lpremiére estelle
de 'OACI dont jai déja parlé tout a 'heurBlous avons pounotre partmis surpied un autre type
de réponse au niveau européamecles 37 pays réunis au sein deQanférence européenne de
l'aviation civile.

Il s’agit d’'un systemed’inspection des aéronefsur les aéroports. C@rogrammes’appelle le
programme SAFA, et a dére, les autorités frangaises ont réaRs@00 inspections d’'appareils sur

des aéroports francais : la moitié sur des aéronefs francais, et I'autre sur des appareils étrangers. C'es
un chiffre que nous maintenons depuis trois ans. Certes, ces inspections ne sont pas tres approfondie
ni tres deétailléegnaiselles permetterméanmoins deérifier que le pilote a unicence en état de

validité avedes qualifications nécessaires, quedesumentgelatifs a I'entretien de I'apparedont
correctementemplis et qudoute anomalie constatéetgeréparée. Celamous permetgalement de

nous assurer de f@ésence a bord des équipementsérurité et de leur étaPar exemple, les “
réparations de fortune ” pour contrer des défauts dedesréacteurs ou de fuitdestoilettesseront
détectéedors d’'un tel contrdle. Lorsque le contrble n'egas satisfaisant, obien nous réparons
immédiatement si c’est possible, bien nous immobilisond’appareil jusqu’a ce que les travaux

soient effectués. L'intérét de peogrammeest d’étre réalisé conjointement par @8ys européens,
aveclesquels nous partageonse base de donnéesmmune depuis 199®’autre part, lorsque

nous avons des problemes de maniéoairrente avec upays, nousontactons directement pays

au niveau des autorités européennes pour traiter avec les autorités de la nature du probleme.

Paris, le 7 juin 2001 33



Transport aérien et qualité de I'environnement Agora Europe

A titre d’exemple, on pourraititer les difficultés quenous rencontronsivec des appareils qui
viennent d’anciens pays de I'Est, parfois sur de simples quesimmisetien,mais parfois aussi sur
des questions deonceptiondes appareils. En effet, ihous arrive de nepasbien comprendre la
méthode de conception adoptée. llayrait une “philosophie des paysccidentaux ” et une
“ philosophie des pays de I'Estdifférente.Pour y remédier, nous avons organiséniaeau de la
Conférence européenne de l'aviation civile, une mission a Moscowaesdernierpour leur exposer
notresoucis et en discut@veceux. Un groupe deavail va seréunir la semaine prochaineParis
avecles experts techniques de la FédératioiRdssie pour voir si les problemes gueus avons
détectés sont des problemes réels ou bien si noussnouses trompés dans ndisgnosticsTout
cela se joue dans la durée : la coopération avec les autorités prend du temps.
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Jean-Marc GAROT
Directeur du Centre expérimental d’Eurocontrol

Je vais essayer d'expliquer des choses extrémesimmies qui seront desanalitéspour mes
collegues d’Eurocontrol ou de RGAC qui évidemment les connaissent alsen quemoi sinon
mieux.

Dans quelques semaines, valisz sansdoute partir en vacances. Anoment departir, vous allez
vous rendre compte queous n‘avez pas assez d'essence ou qugalage est défectueus¥ous
prendrez évidemment le temps de la faire réparer et partirez en retard. Lors de la padtajecrs
constaterez que votre belle-mére est introuvabld’aire d’autoroute :vous attendrezévidemment
sonretour avant de reprendre la rouferivé a Valence, orvous annoncera un bouchon jusqu’a
Montélimar. Si ce genre de situation survemihs le domain@érien, onvous empécherait tout
simplement dedécoller : c’est le role de€FMU, Central Flow Management Unitune unité
d’Eurocontrol basée a Bruxelles. éghaquefois, vous pourrezonstater que c’egiour assurer la
sécurité que I'on a fait partir les avions en retard.

Vous objecterez gu’il fautonstruire desutoroute parallélesnais si onsouhaite avoir une défense
nationale, il faut partager le ciel avec les militaires. Donc notre astucellesjui aétéexpliquée tout

a I'heure : réduire la largewtes voies sut'autoroute, en largeur ou en altitude, c’est-a-dire la
séparation verticale. Je pense avoir réussi a expliquer simplement ce qu’était le RVSM.

Pour assurer laécurité, il faut conserver une distamsmimale entre lesavions. En voiture, c’est
VOous qui vous assurez dgarder une distanceninimale. Pourles avions, il faut qu’il yait une
distance de sécurit@pn seulement lauit et partemps debrouillard, mais defagcon normale. Le
pilote n'est pas en mesure de l'assurer. Ce sonhalesnes et des femmdss contrdleurs aériens
au sol qui en ont laharge depuisles années. Jmarle bien de facteudrsumains,que beaucoup de
gens n’évoquent que pour parler de I'erreur humaine, en oubliant que skétuehiumainrécupere
les erreurs, et que s'il Ny a pas d’erreurs, c’est grace a I'étre humain. Comme malgré tout il reste des
erreurslautre idéeest d’automatiser la surveilland@our I'instant, on n‘apas réussi a mettre au
point de telssystemes informatisés. Iseule innovatiordans ce domaine estraise enplaced’un
systeme permettant @itecters’il y a un appareil derriere : teafic colision avoidanceOn [l'utilise
dans des cas trgmrticuliers, awsol et a bord, et I'on développédes systémesd’anti-collision de
derniére minute. Mais fondamentalement, la fonctiosémirité demeure ursetivité humaine. Les
problémes dedacteur humain se posent : recrutement, formation, et plus généralesadrg,
managemenbu gestion de la sécurité, que les compagnies aériennedéeelibppée depuis des
années, en faisadténormes progrés. Nous avons des progresr@dans le domaine doontrole
aérien. On se dirigeers le “ zérodéfaut” ou total quality. Je voudrais a ce propos méérer a la
pensée de René Amalberti : il est impossible de supprimer tougildsnts, et a la limitegelan’est
pas souhaitable car nous apprenons a gérer les incidents grace a nos erreurs passées.

J'ai essayé de vous démontrer qu'’il ne faut pas opposer les délais a la sécurité. Les sldtdigue

des symptomes. Opeut s’attaquer augymptomes, comme lnt certains en s’attaquant aux
différents acteurs du transport aérien (compagnies aériennes, contrble du trafic aérien, aéroport). lls se
renvoient la ballesansparvenir a envisager le probleme globalem@&dur moi, il s’agit de se
confronter réellement a la sécurité.
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Patrick AUGUIN
Vice-président du Syndicat national des pilotes de ligne

Je voudrais rapidement vous présenter le Syndat@inaldespilotes de ligne. lrassemble environ
400 adhérents et plus de 60 % géstes de ligne en France, qui elie-méme une population tres
syndiguée. Nos buts sont garticiper au maintied’un grandniveau de sécurité aérigmisque le
pilote reste en dernieressort l'ultime rempart pour préserver dacurité, et de favoriser le
développement du trafic aérien. Si on se référe aux interventions de mes prédécessauest liye
antinomie entre le développement du trafic aérien et 'augmentation du niveau de ddoustén
sommesconscients et I'objet du débat d’aujourd’hui est bien de troweenment gérer cette
contradiction.

De ce point de vue, les personnels volaatst en phasavecles associations de riverains, dont ils
comprennent d’autant mieux la volonté de réduire les nuisances que beaucoup d’'esdrd eux-
mémesriverains des aéroportdous participons a denombreusesconférences consultatives de
I'environnement des aéroports. Naa@mmesdonc améme d’informer nogollégues pilotesur la
position de chacun. Aucun pilote ne doute de la nécessité de réduire les nigsancesd’ailleurs
nous organisons spontanémentdaduite de notre vglour réduire les bruitsl’autre axe essentiel
de notre action syndicale est d’améliorer le niveau de sécurité aérienne, en tant que technicien.

Quand les riverains sglaignent, le premieréflexe des gestionnaires d’aéroports ouldeiation

civile est de dévier les trajectoires des avions. Certes, I'avion est 'un des moyens de transport les plus
sdrs, mais lanoitié desincidents se font a proximité deol, lors dudécollage et de Il'atterrissage.

C’est durant ces phases-la, qui sont trés chargéegdionde vue professionnel et technique, que

les équipages doivent étre les plus disponibles. C’est pourquoi nous manifestenainndésaccord

lorsque de nouvelles procédures nous sont imposaées|lesalourdissent la charge de travdien

sar, un pilote expérimenté arrive a tout concilier, mais le jour ou un ingdegit, il estévident que

la préoccupation environnementale disparait. On assurera d’abwajedtdoire et lasauvegarde de
I'appareil, et I'avion volera plus bas que prévu, ou au-dessus de zones qui n’étaient pas prévues.

La solution qui consiste a modifier lésajectoires revient a jeter de [@oudre aux yeux des
associations de riverains parce que cela ne fait que déplacer la nuisance sur d’autres personnes, tout e
compliquant la gestion de notre vBlour citer quelques exemples : vogavez quenoussommes

tenus de réaliser au décollage des procédures anti-bruit qui consistent a apeintaneximale au
décollage en fonction des capacités de I'appareil et des conditions météorologiques Maigoarla

limite cetteprocédure peut géngrlus de mondejue si I'onexécutaitune procédure normale. De

méme qu’a 'atterrissage, on peut déplacer les trajectoires d’approche a I'envi, mais il faudra bien a un
moment ou a urautre s’alignersur lapiste et se rapprocher du sol: lgsns qui résident dans
I'alignement de la piste d’atterrissage subirontalge facon lesiésagréments de l'atterrissage. Je

peux vous citer le cas de Nice, ou I'baus impose defsajectoires deplus en plus complexes, qui
soulageront certainement quelques riverains du Cap d’Antibes, mais aux dépens d’autres de la région
nicoise. Bienévidemmentcela nerésout pas le probleme. D’autgart, on nous aannoncé
dernierement qu’oroulait modifier lestrajectoires a0rly, pour faire moins debruit. Il s’agit de

diminuer les vitesses pour respecter davantage les trajectoires de décollage, mais diminuer les vitesse:
suppose pour nous de conserver les voletdédellagesortis : c’estefficacedans des conditions de

bon temps, mais en conditions de turbulences, de nuages ou de gietigendition ne pourra pas

étre respecté. La encoresiagit de pilotersonavion etnon desatisfaire adesexigences qusont
inacceptables.

Je voudrais également souligner que mesures déruit sonteffectuéedors del’atterrissage et du
décollage. En tant qu’équipage, nous avons des consigespetter etermes ddrajectoires, et en
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cas de non-respect, welevé d’infractionssera transmis a la compagmiérienneresponsableCette
derniere seramise a I'amende, eféquipage devra s’expliquer auprés de Higrarchie de la
compagnie. Nous faisons donc tres attention.

Concernant les nuisancesnores et gazeuses, si I'élargit les trajectoires, logiquement I'avion
voleraplus longtemps et arrosera, d’pnint de vuesonore,davantage de population ; il dépensera
également davantage de carburant. La encore, le résultat va a I'encontre du but recherché. Et jinsiste,
guelques fois, les trajectoires imposées sont a la limite de la manceuvrabilité d’'un avion de ligne.

Donc les solutions sont peu nombreuses. On a évoqué I'amélioration des moteurs, dont on a jusqu’a
présent amélioré la poussée et le rendement ; maintenant il y aurait un travail a effetdimesrde

bruit. II me semble que Ipotentiel technologique esuffisant, mais dangertainesphases la
diminution du bruit est telle que ce sont les bruits aérodynamiques qui couvrent ebraibteurs,

par exemple la sortie des aérofreins provoque un couinement uniquement provoquieiestdade

I'air. En conséquence, on n’entengras le moteur, mais le passage’deion, comme unplaneur.

En tantque défenseur de la sécurité aériemoeis essayons dmncilier les intéréts du trafic, des
cadences et des riverains pour satisfaire tout le monde.

Etienne-Christian VILLEMAGNE

On entend souvent dire que les pilotes ne respectant pas les trajectoires doivent étre sanctionnés. C’es
faire bien peu de cas des autres facteurs d’un vol, notammeakédssclimatiques. Un avion évolue

dans unfluide etnon sur degails. De surcroit, les pilotes peuvedite amenés a modifier leurs
trajectoires pour des raisons de sécurité. Il faut donc, plutét que vouloir systématiquement sanctionner
les pilotes, rechercher toutes les responsabilités.
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M. CARPENTIER
Président de I’Association de défense contre les nuisances aériennes

Je voudrais souligner que le titre de cette table ronde ne me satisfait qu’a moitié. Il demeure un grand
absent: la santé publique. En effet, la sécurité inclut la sk®épersonnes qui subissent les
nuisances. D’autre part, il est suffisamment rare qu’une association puisse s’exprimer sur le sujet que
ce faitmérite d’étre relevé, car a chadés quenous tentons de kire nous sommesccusés de
catastrophisme. Concernant le futur, je souhaiterais rappeler tout d’abord la conclusioétutiene
réalisée par le responsable de la sécurité de Boeing : “ Si le trafic aérien confimagresser a son

rythme actuel, et sdes mesuregfficaces nesont pas prises en termes sixurité aérienngjous

serons exposés en 2006 a un crash par semaine en moyenne dans le monde 'tovietatde, les
associations ne sont pas les seules a tenir un discours catastrophiste...

En ce qui concerne lpassé, je voudrais rapporter ustatistique délivrée par un autbeganisme
digne de foi, [Aviation Safety Netwoykjui a analysé les causes de catastrophes aériemine$986
et 1998.Cette étude relatgue 69,7 % des catastrophes sont dues a des errepiiptdge, 11,4 %
d’entre ellessont dues a des causesdidaillances techniques de l'avioB,8 % a des défauts de
maintenance, 4,5 % a des défaillances d’'aérop@t% au mauvais temps afin 3,8 % a d’autres
raisons.

A propos des erreurs de pilotage, le rappelévenotamment I'incompréhensiantre I'équipage et

la tour de controlepnotammentiée a unniveau d’anglais insuffisant, ce qui est assequiétant.
Concernant les défaillances techniques et les défauts de maintenanseconsidérongiue la
concurrence suicidaire entre lesmpagnies aériennes lpsusse a commettre des impasses sur la
qualité des produits employés anaintenanceDes pieces contrefacon circuleitans le milieu
aéronautique depuiglusieursdizaines d’années. Unombre relativement important de pieces a
méme été détectés dans certaines compagnies francaises nationales.

On peut s’interroger en outre sur le résultat de la déréglementation et d’'une concurrence suicidaire car
on commence a voir s#evelopperdans le transpodériendes pratiques de sous-traitance que l'on
croyait réservées au transporaritime... Sur ceconstat, je laisse a chacundein d’apporter ses
conclusions. L'argument récurretiés lobbiesaériens est que l'avion est beaucqips slrque la

voiture. C’est incontestable. Mais quand on prend sa voiture, chaaihda connaissance de cause.
Lorsque je suis survolé par des avions, le trang@miénm’impose ses risques. C’est pourquoi les
riverains revendiquent le “ risque zérodGtuellement inatteignable. Suivant ce principe desque

zéro ", il nous semble que la décentralisation des aéroports hors du tissu urbain est obligatoire.
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Débat

Marcel SCOTTO

J'aurais aimé que Patrick Auguin nous dise si la modification des regles d’espacertieslt avec
le passage de 2 000 a 1 000 pieds, pose ou non probléand gue pilote. D’autre part, y a-t-il des
pilotes qui changent de trajectoires de maniére un peu fantgisistealler plus vite ? Quant a
MonsieurCarpentier, qui craint ugrash par semaine, jaurais airféntendre donner sa solution
pour ralentir le rythme de croissance du trafic aérien.

Patrick AUGUIN

Concernant le passage #8600 a 1 000 pieds d’espacement, il s’agit d'un espacemeespace
supérieur, c’est-a-dirau-dela deés 000 métregl’altitude, oul18 000 pieds pour leAnglo-Saxons.

Au départ, on a défini un espace 2000 metres ealtitude au départ de l'avion parcpie les
altimétres n’étaienpas précis. Pouenir compte d’'une marge d’erreur, législateur amposé un
espacementvertical de 2 000 metres. Depuiwvingt ans, la précision desappareils s’est
considérablement améliorée, la précisatlant aumetre présautant en altitudgu’en espacement
latéral. Pour faire face al'accroissement durafic aérien et écouler davantage de trafic, une
concertation multilatérale entre les aviations civiles a conclu que la réduction de I'espacement, de
2 000 pieds, c’est-a-dire 600 metres, a 1 000 pieds, c’est-dafirenetresgtaitune bonne solution.
Professionnellement, nous n’avons aucun souci a nous faire du point du vue de la sécurité du vol.

En réponse a la deuxieme question, je tiens a préciser que les trajectoires d’approctiécollade

sont imposées par le contrdle du trafic aérien : elles sont soumises aux contraintes environnementales.
aux contraintes du relief, aux contraintes imposées par les autres aéroports. Dés qu’un pilote approche
de 200 a 300 kilométres un aéroport, il est prisharge par le contréle aérien et plus aucune

liberté de manceuvre : il est coordonné avec les autres avions par les aiguilleurs du tiejeetciee

lui estimposée. J'évoquais les changementsraiectoire ercas de difficultés, en cafimprévus.

Les cumulonimbus sont par exemple un des rares cas pour lesquels on demande un changement d
trajectoire car on privilégie le confort du passager et sa sécurité. Il n’existe aucun pilote fantaisiste. Le
métier de pilote de ligne est devenu extrémement contraignant et lditsetdadont nousdisposons

est de regarder les nuages quand nous sommes en croisiere ! Tout le reste du temps de vol requiert d
s’insérer dans une mécanique de la précision d’un horloger : aux Etats-Unisoumez parfois des
cadences d’atterrissage de 'ordre d’'un avion toutes les minutes.

Enfin, je voudrais juste reversur une chose quiouschagrine assegouvent. Vousavezsouligné
gue 70 % des cadaccidentssont dus aine erreur de pilotage. On pasattribuer ces0 % a des
erreurs humaines : les pilotes, déimmensemajorité des casappliquent les procédures définies
par les compagnies aériennes et par les constructeurs. Ce sont donc les procédures qrausat en
bien plus que les équipages.

Claude CARPENTIER
Pour répondre a Monsieur Scotto, j'ai déja proposé de décentraliser les aéroports en dehors des zone
urbanisées. Je propose également de refasees auxcompagnies a risque, qui say@néralement

bien identifiées pourquoi ne pasonstituerdes listes noires et refuséacces et les créneaux a ces
compagnies ? On pourrait également éviter de faire voler des avions de plus del'agegsiisont
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souvent des avions revendus a des compagfi@sines ou asiatiques. On pourraiissi étre
davantage rigoureudans les procédures. J'avoasoir ététres étonné d’entendre qliaccident du
Concorde n’'aurait jamais pu arriver a appareil de BritishAirways, ceux-ci ayant bénéficié de
modifications que les appared$Air France n’ont pas subies. Néanmoins, jesnes pagechnicien
aéronautique.

De la salle

Jaurais aimé que Patrick Auguin nous dise s'il est vrai que les appareils volent plus bas la nuit que le
jour, comme j’en ai le sentiment.

Patrick AUGUIN

Non, les avions ne volent pas plus bas la nuit. Votre sentimerétooiié au faigu’il y a moins de

bruit ambiantsMais pourréduire le bruit, on pourrait envisager systeme deépartitiondes vols

sur plusieurs pistes, dans la mesure ou elles sont miilieées que le jougommecela sepratique

aux Etats-Unis. Autrement dit, il s’agirait de répartir le bruit sur un plus grand nombre de personnes,
qui le subiraient en revanche a une fréequence moins élevée.

Evelyne LAVEZZARI

Je suis tregtonnée que I'on n'apasdavantage parlé derash du Concorde a Goneséeenement
qui a marqué l'esprit de tous. J'aurais aimé sagommentvivent, au quotidien, les riverains de
Roissy, notamment au moment ou on parle de redonoetr appareikon certificat de navigabilité et
d’'une remise en serviggventuelleMonsieur Coffin, que direz-vous aux riverains d’aérofiace a
un risque dont on annonce une augmentation potentielle ?

Maxime COFFIN

Concernant I'etat du Concorde, I'accident de juillet 2000 aurait pu se produire exactememicdeela

facon avec urConcorde de British Airways. J®uhaiteici couper court a laumeur. A partir des
travauxdes Bureaux Enquétégcident, on a pu établir la cause de l'accident : la destrudtiom
pneumatique par une lamelle métalliqyayis la projection d'un morceau important de ce
pneumatique sur le réservoir, puis une perforation extrémement importante du réservoir, et enfin une
fuite du carburant importante gsiiest enflammeé enréantdes dégéatsur les deuxmoteurs sur la

voilure gaucheNous travaillons actuellement a lauppression dehacun de ces événements.
Michelin a développé un nouveau pneumatique et nous avons effectué des essais en soufflerie. On ne
pourra envisager la reprise des vols de Concorde que si les résultats de I'ensemble de ces études sor
positifs.

D’autre part, la construction du chiffre d'accidents par semaine, en projection, est un peu mécanique :
on part de la situation ou I'on a une vingtainentidions d’heures de vol dans laonde, et un
accident quelque part toutes les deux semaines. Si on double le nombre d’heures de vol en gardant ur
taux constant, on arrive effectivement au chiffre d’'un accident par semaine. Ce sont des études un peu
anciennes, qui datedes années 90. C’est pourqunoius essayond’agir a tous lesiveaux car les

gains en matiere de sécur#éntdifficiles a obtenir. L’objectifétantd’augmenter le nombre del,

sans gonfler le nombre d’accidents.
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Claude CARPENTIER

Les riverains vivent I'histoire du Concor@wecfatalisme et un sentiment d'impuissariotal parce
que leur prisesur les événements est quasimentle. Malheureusement, on peut gdgemander a
partir de combien deorts les pouvoirs publics séécideront a prendre a bras-le-corps le probleme
de la sécurité aérienne.

Conseiller municipal de Gonesse

La possibilité d’interdire le vol des appareils a risquégvoquée précédemment. Le Concorde, qui
avait déjasubi de nombreuincidents, dont un assez grav&Vashington, n’est-il pas lui-méme un
avion a risque ?

Maxime COFFIN

L’incident de Washington était de nature différente : c’est un morceau de la jante métalliqgue de la roue
qui, a la suite d’'un éclatement de pneumatique, avait provoqué un percement du réservoir. Dans le cas
de l'accident deGonessec’est un morceau du pneumatiqud-méme qui est d'origine de
I'accident. Aprés l'accident de Washington, on ahangé les exigencesur la résistance des
pneumatiques de facon a ce qu’en cas de destruttionpneumatiquel'autre puisse supporter la

charge. On a donc réagpreslincident deWashington, mais on’avait pas pu prévoir urcertain

nombre d’éléments. D’abord, fossibilité qu’un morceau de pneu aussi important gojeté et

ensuite que le choc de ce pneu sur le réservoir puisse provoquer un trou de I'importance de celui qui a
été constaté, de facon étonnante d'ailleymsisque le réservoir &té percé de lintérieurvers
I'extérieur : personne n'avait imaginé un tel scénario.
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Table ronde 4 / Développement du transport aerien et
nécessité de nouvelles réglementations

Yvette BENAYOUN-NAKACHE
Député de la Haute-Garonne, Vice-présidente de I'association Ville et Aéroport

Au vu de ce qui @&téexprimé depuis ce matin, et eelation avedes question du développement
économique et des impératliés a la protection de I'environnement,vjeudrais quecette derniere

table ronde fasse Ipoint sur lerdle de la réglementation. En effet, en France, il n’existe aucun
dispositif global et cohérent. Pourtantplagression soutenue drafic rend nécessaire Iamise en
place denouvelles réglementations car la libérationtchnsportaérien a bouleversé les conditions
économiques de ce secteur. Les compagnies aériennes recongidérsinatégie commerciaf@ur

tenir compte de I'ouverture a la concurrence, et le marché est devenu détedairsiat/enir d’'un

site aéroportuaire. D’autre part, I'expositides riverains alruit des aéroportslintégration des
exigences environnementaldans les décisions d'implantation et de développement des sites,
doivent étre au centre de toute réflexion sur le devenir du transport aérien.

Les réglementations en matiere de transp@rien interviennent etermes d’aménagement du
territoire. En1996, la mission Douffiagueemettait augouvernement un premier rapport sur la
question de la construction d’un troisieme aéroport parisien. Il a certainét@datiéclencheud’un
réexamen global du dossier du développeraéntportuaire nationalujourd’hui, il est acquis que
le développement du transparien doitrépondre a urcertain nombre decritéres et respecter
plusieurs exigences : le développement économiquerotaction de I'environnement, de la santé
publique, et de la sécurité.

Des 1997unemission d’information, dont leapporteurétait déjaJean-Pierre Blazy, wavaillé sur
les modalités d’'une politique aéroportuaire. Ce rappamis en évidence certaingxemples de
relations de type contractuel entre les partenamsiomiques : les riverains, les administrations
publiques d’Etat et locales, ainsi qu'avec d’autres pays. La création de I'association Xéi®gbrt
émane de ce travail : elle s’est fixée pour objectif de sensibiliser les pouvoirs publicacttles du
secteur aéroportuaires, afin que nous puissions mettre en place des réglementations adaptées.
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Michel AYRAL

Directeur du transport aérien a la direction générale énergie et transports de la Commission
européenne

Le développement de la concurrenians le transpodérienimpose larecherched’un nouveauype

de réglementatiorPour mapart, je distinguerai trois types de réglementation : la réglementation de
lactivité des compagniesaériennes, la réglementation de la gestion du trafic aérien et la
réglementation des aéroports.

1. L’activité des compagnies aériennes

Auparavant, lorsque les compagnies aériennes étaient en situation de monopole, la réglementation qui
s'imposait aellesétaitavant tout sécuritaire. Avec l'arrivée de la concurrence, il a fallu définir les
regles du jeu entre compagnies aériennes et faire intervenir un régulateur, chargé de vejlierla ce
concurrence ne skasse pas au détriment desécurité,des impératifs deservice public ou des
passagers. On a ainsi vu se développer, au niveau européen, un nouveau cadre réglementaire.

2. La gestion du trafic aérien

La croissance du trafic aérien impose la définition de nouvelles regles. On adsisiement a une
évolution de la structure du trafic aerienarquée emarticulier par une indépendance croissarge

a-vis de I'Etat, du gestionnaire du trafic aérien. Il faut donc, aux cétés de cet acteur, un régulateur pour
lui dire dans quelles conditions il doit agir.

II'y a maintenantdans le domaine de la gestion ttafic aérien unbesoin de réglementation
eéconomique, et il devient nécessairestissurerque le prestataire de services prenne@npte les
intéréts économiques des compagnies aérienmas, aussles contraintes de services publidans

la mesure ou celui-ci ne doit pas faire voler les avions n’importe ou et n’importe comment. Il faut par
conséquent introduireles conditions environnementales dans les méthodes de gestimaficiu
aérien.

Les aéroports

Ce besoin de réglementatiapparait bierstr auniveau européemais aussi aniveau national, du

fait de I'indépendance de plus en plus marquée du gestionnaire du trafic arisie domaine des
aéroportscelui-ci est également en train de se développactivité aéroportuaireest uneactivité
monopolistique et I'on assiste en Europe a un phénomermrdrirrence entre camonopoles
naturels. On voit par exemple que les investissements aéroportuaires dans un pays donné se font et
fonction de la concurrence qui se développe dans un autre piag. donc définides regles du jeu

entre ces acteurs dans le fonctionnememhéme des aéroports pogarantir une équitélans le
traitement des compagnies aériennes et la protection des passagers.

Celamontred’autre part le besoin de nouvellegthodes deéglementation. La sécurifgasse par
exemple souvent par des réglementations tres précises, qui doivent étre ajustées en fonction des type
d’avions. Dandes domaines qugai cités, il faut étre capable dieouver un équilibre entre les
exigences d'intérét public et les exigené&onomiques. Il ndaut pas aller trop loin dans la
réglementation au risque d’affecter I'innovation, l'investissement et le développement compétitif,
notamment pour les compagniaériennes. Il faut eméme tempgjue les acteurs économiques

Paris, le 7 juin 2001 43



Transport aérien et qualité de I'environnement Agora Europe

soient capables de définir eux-mémes leurs propres regles, commeuwtasecteur industriel ou les
acteurs économiques définissent des standards.

La culture du standand’est pas a nos yeux suffisammeldéveloppéalans le domain@érien et je
mentionneraici I'expérience quenous faisonsactuellement avetes compagnies aériennes et les
aéroports au niveau européeour ladéfinition d'un standard derotectiondes passagers. Pour la
premiére fois, les compagnies et les aéroports se sont fixé des regles de conduite qui vont au-dela des
regles obligatoires.

Un derniére question se pose concernagatantie du contréle politique. Les régulateurs doivent en
effet agir d’'une maniére suffisamment transparente pour permettanitéle. Il faut signalequ’un

débat a actuellement lieu au niveauropéen a travers la créatidiune Agence européenne de
sécurité qui sera chargée d’émettre des standards de sécurité. Celle-ci devra en outrzgvailleir

sous le contrdle politique du Parlement européen et des Ministres réunis au sein du Conseil. Mais ce
contr6le politique ne doit pas affecter I'efficacité de cette agence et il faut troaessiaunéquilibre

entre les exigences de contrdle et la recherche de I'efficacité.

Voila comment nous voyons la problématique deélglementation du domairegrien au niveau
européenCelle-ci devra se développerptus possible aniveau international. Le niveau européen
donne bien sdr un outil de réglementatiomgis leniveau de’OACI (Organisationinternationale de
I'aviation civile) doit aussigarantir que I'ensemblédes compagniegsériennesdans le monde se
trouvent régies par un méme cadre de niveau mondial.
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Jacques MYARD
Député des Yvelines, Maire de Maisons-Laffitte

Vous avez expliqudes raisons poutesquelles il fautdes regles et des standamsplicables a

I'ensemble du transport aérien et personne ne peut vous contredire. Mais il faut aussi rappeler que ces
standards existent depuis un certain nombre d’années et qu'’il existe dans les annexes de la conventior
de Montréal un ensemble de normes et de standards tres précis pour la sécurité des transports aériens

Je souhaite cependant revenir sur ce qui me préoccupatepie politique et riverainles aéroports.

Je m’'interroge emffet surles problemediés a la croissance du transport aéridous nesommes

gu’au début de cette croissance et il faut prendre conscience, au regard de notre environnement, que |;
démocratisation rapide de ce mode de transport risque de poser un probléeme de société.

Il est important de s’interrogesur les modes dedéplacement quaous avons et swine véritable
politique des transports au niveau européen, voire mondial. Il faut donc y réfiéclecourt terme
et le moyen terme mais aussi sur le long terme.

 Du point de vue du court terme, il serait en prenlien utile de donner uneculture
environnementale aux contréleurs aériens et aux pildteas pensongl’autre part gu'il est
nécessaire d’interdire lesls denuit maisles débats conduisur ce sujets a ’Assemblée n’ont
abouti pour l'instant qu’a un échec relatif.

« En ce qui concerne leoyen terme, nous avorenfin pris conscience de la nécessité de
développer les aéroports de province, puisgaar aller deLyon a New York il n'est pas
nécessaire de toujougsasser par Paris. faut donc continuer a développer les aéroports de
province, envisager la construction d’'un troisieme aéroport en région parisienne et s'interroger sur
le développement du rail.

+ Along terme, si I'on observe la projection des transports par voie aérienne, il semble que I'on soit
dans une impasse. La France enregistre envirogentaine demillions de passages par d@ela
représente un ratio d’environ 1,7 par habitant et si le trafic se développe autaalugdes Etats-

Unis, nous aurons dans quelguemées de 300 a 400 millions de passagygsla France.
Comment fera-t-on alors ?

On voit ici qu’il existe bien un probleme d’ordre quantitatif et qu’il est urgent de repensgsteéene
dans la mesure ocettecroissance quantitativesque de s’avérer sans issue edt par exemple
nécessaire, moyen terme, de se poser la questionalesitages respectifs du voyage aérien et du
voyage par rail.

Au moment ou Monsieur le Président deRépublique etMonsieur le Ministre des transports
inaugurent la liaison Paris-Marseille @GV, on peut constater que, jusqulas distances d’environ
mille kilométres, lerail apparaittcomme une alternative crédible atransport aérien. || meemble
donc que I'Etat doit préciseseschoix et privilégier le rail auétriment de l'air.Cette politique
nécessite bien sOr une coordination au niveau national et européen.

Il en va de méme pour les interdictions des vols de nuit : nous avons notamnsensfaiteidans le

rapport de Monsieur Cochet que certaingds partenaires européeasaient déja failesavancees
treés nettes en ce domaine, et je pense gu'il faudrait ici aussi établir une coordination européenne.
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Enfin, compte tenu du rythme de croissance actuel du trafic aérien, je pense qu’il faudra d'ici vingt ou
trente ans envisager des quotas. La convention de droit internatiorianvironnement de Kyoto a

en effetmis enavant l'idéed’'une possibilité pour un pollueutacheterdes droits depollution si

celui-ci pollue au-dela’un seuil déterminé. On peut donc pengggntdonnée la fréquence des
déplacements, que chaque citoyen aura par exemple droit a deux déplacements par @iuetgue
dépassera ce quota pouacheter denouveaux droits. Je suis donc intimememivaincu quaous

ne pourrons pas sortir d'une réglementation internationale qui fixe un plafond indépassable.

Cette idée peud priori sembler déraisonnable mais si I'taible sur une croissance de prés de 10 %

par ansur les vingtans a venir, os’apercoit qu'il seraitmpossible de mettre en ceuvrenlembre
d’aéroports supplémentaires nécessaires pour I'écoulement du trafic.
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Marc LAMIDEY
Directeur général adjoint marketing et développement d’Air France

Je ferai ici quelques remarques du point de vue d’Air France qui n’iront pas tout a fait dans le sens de
celles deMonsieur Myard. Jen'ai dailleurs pas limpression queson intervention se situait
pleinement dans le cadre de ce colloque, notamment en ce qui concerne la réconciliation. Je vais donc
essayer de clarifier le débat d’'un autre point de vue.

Il faut tout d’abord rappeler gu’Air France est un opérateur aérien et une compagnie aérienne. Il n’est
pas dans sorble, contrairement aux élus, de dire ce que &lodt la loi. Le rbledes opérateurs est
travailler en fonction des régles fixées démocratiquement par 'ensemblealedavité, qu’ellesoit

nationale, européenne ou internationale, en fondies différentstraités. Je vais donc faire ici
quelgues remarques simples. Le transp@nrtien existe parce qu'il existe umkmande en ce
domaine. Le dynamisme de cette demande est considérable et il est de notrd'ylegpondre. Je

rappelle enfin qu’en ce qui concerne tBeyens de substitutiolegux-ci n’existenpas pour le long-

courrier et qu’ils sont pour le court-courrier extrémenpentiels. J'ai eu I'occasion da’exprimer

dans le cadre du débaur lanouvelle plate-forme aéroportuairej'at simplementcité les études de

toutes les administrations, gompris celle de 1aSNCF. Jerappelle donc que l&rafic parisien
représente aujourd’hui 75 millions de passagers et que, si I'on se base sur une croissanaeelde 5 %,
représente sur treize ans un doublement du chiffre, soit 150 millions de passagers. On considere que
I'intermodalité sous toutes ses formes,c’est-a-dire principalement la concurrence du train, va
emporter d’'importantes parts de marché, comme owoikeavec lamise enservice du TGV
Méditerranée. Si I'on ajoute a cela la mise en place de systémes de complémentarité pour favoriser les
interconnexions, on aboutit a umaximum detransferts sur lerain de 10millions de passagers,
c’est-a-dire I'équivalent d’environ un an de croissance de la demande de transports aériens autour de
Paris.

Il faut donc travailler & convaincre la SNCF d’aller dansexs, puisque la desserte des aéroports ne
fait pas nécessairement partie de ses objectifs commerciaux prioritaires. Cela est néanhsainls

et 'on peut signaler a dére qu’'une premiereexpériencesur Bruxelles a parfaitement fonctionné.
Cependant, l'intermodalitéles modes de transpoffesrroviaires n’est certainemengas l'unique
solution aux problémes du développement des transports aériens, daasul@ oucelui-ci se
produira de toute fagon.

Je souhaiterais ensuite aborder la questies réglementations et des quoth&ine des idées
importantes dufraité deRome, auquel adhere la France, eslle de la liberté de circulation et
d’établissement desapitaux,des biens et des personnes. Si I'on dient a ce traité dd958, je
pense quewous avonsune obligation de réponse cette demande. Si I'ondécidait qu’il ensoit
autrement, c’est alors le traité fondateur de I'Union Européenne qu’il faudrait amédelgeposerait
donc un probleme a la collectivité européenne dans son ensemble.

Un autre théme est mentionné dans le Traité de Rome, celui de la concurrence équitable, et on ne peu
évidemment que demander aux opérateurs de se conformer a ce reghseeatdire a dire de
s’adapter a cet environnement économique pour y condeuareplace. Celaignifie qu’il faut, dans

un univers concurrentiel, répondre aux aspirationsclirsts. Celamplique notamment diaire des
hubsquand ceux-ci sont nécessaires, et nous estimons avoir eu jusgu'a présent un certain succes en |
matiere. Cela implique aussi, par exemple, de faire des navettes lorsque les clients le réclament.

Mais I'adaptation aux contraintesconomiques n’'implique nullement qneus méprisiongimpact
sur I'environnement. C’est la raison polaquelle la politiqued’Air France est depuis quelques
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années de recourir aux matériels les plus performantsrittee d’énergiesonore,bien qu'il soit
contesté, est globalement représentatif de I'effort de la compagumierépondre le mieux possible
aux attentes des riverains quand a lualité de vie, et ce quelipie soit la proximité de I'aéroport.
En ce qui concerne les lois de protectdmss riverains, je souhaitffectivement que I'autorisation
d’atterrir soit davantage réglementée. Je pense que si tous les opérateurs avaient une pébtigue de
aussi dynamique que celle d'Air France, duyrait certainement beaucoomins debruit autour des
aéroports.

Ensuite, il ne fait aucun doute que les riverains ont lIégitimement droit a des périodessmimheil

est protégé. Je crois beaucoup au respect de la charteétggignée en 1997 par tous les opérateurs

de I'Aéroport Charles-de-Gaulle lors de la construction des troisieme et quatrieme pistes, dans
laquelle chacun d’entreux s’était engagé a ce que l'indice d’énergpmore diminue. En ce qui
concerne Air France, cet indice gstssé de 100 a 80. Il a donc diminué de 2@#ge awefforts

gue nous avons consentis sur la flotte. Mais si legarde l'indice total, on constate quedui-ci est

resté al00 : celasignifie que des opérateurs oméveloppédes activites auxmomentsles plus
pénalisants de la vides riverains et ontontribué a annuler les effortsurnis par Air France. Je
souhaite par conséquent que tous les opérateurs des plates-formes agmsseddvantage de
circonspection, dans une optique de bon voisinage avec les riverains, et ce tout spécialement la nuit.

Il'y a enfin un dernier point qui doétre abordé : on saifju’'un aéroportel que celui de Roissy
représente 7000 emplois etonstitue aujourd’hui Iplus gros complexendustriel sur le territoire
francais. Cela suppose bien sir de prendreemainnombre deprécautions concernahtirbanisme
autour des aéroportdNous soutenongdonc la proposition qui consiste étendre les plans
d’exposition au bruit et & introduire un contr6le Herbanisme beaucoup plus important aux
alentours des aéroports.

Voila, pour conclure, les éléments quil me semblaiile de souligner afin d’accompagner la
croissance nécessaire du transport aérien.
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Monica ROBB
Vice-présidente de Hacan Clearskies

Hacan Clearskies est une organisation qui regroupe les rivel@nsouloirsaériens survolant la
vallée de laTamise. Notre association existe depl@66 ettravaille actuellemergur leTerminal V
de Heathrow. Nous menons une campagne poddlactiondes émissions sonoresletterdiction
des vols de nuit.

Une question m’a été posée s$influence du publicsur ces problemes. Je répondrai quedle du

public est tres importartans la mesure omotre action doinotamment permettrd’imposer une

nouvelle régulation. Trop de promesses ont été faites dans le passé par les coagagmies, les
aéroports ou les gouvernements. Ces promesses n’ont pas été tenues et les attentes de la communat
sont & présent tres grandes.

Lorsque le Terminal IV de Heathrowése construit, une garantiavait étédonnée qu’aucunautre
extension ne serait autorisée. On constate malheureusement que le nombre de vols est passé depuis
213 000 et qu’une étude est actuellement en cours avec pour objectif la construction d’'un Terminal V.
Non avons donanaintenant besoin de garanties sérieysm® pouvoircroire ce quinous est
annoncé concernant les contraintes environnementalesoues dupublic doivent davantagétre

pris en compte et, pour ce faire, les différents pays d’Europe ne doivent pas se nsiireugence

mais bien au contraire essayer de travailler ensemble. Seule une politique européennmesueeen
d’inciter les prises de décisions au niveau national. L'OACI n’a pas produit de plans intéressants pour
I'avenir et le bruit s’aggrave en raison dambre de plus en plus important de vols : a Heathrow
notamment, les prévisions d’augmentation sont de plus de 8 % par an.

Je précise que les associations de riverainsomé pastotalementopposées atrafic aérien,mais
nous souhaitons simplement que des mestorsrétes soiergrisesafin d'imposercertaines régles
et, parexemple, obliger les constructeurs a réduireélagssions sonores slgs nouveaux avions.
Les institutions communautaires doivent donc se préocayaert tout du bien-étre général, et pas
uniguement des questions de profit ou de bénéfices.

J'ai évoqué auparavant fgobleme du manque decherches concernant I'impastr lasanté. |l

semble en effet que les émissions sonores représenteatitaible dangepour les personnegvant

dans les zones aéroportuaires. Il est a présent reconnu toetlest un facteur de géne tres
important pour les éleves des écoles situées aux abords des couloirs aériens. On a par ailleurs constat
une augmentation doombre decancersdus aux émissions departicules de kéroséngans I'air

autour des aéroportBes études ontété faites a Liverpool, en Hollande ou a Chicago et leurs
conclusions conduisent a se demander s’flandraitpas obliger les constructeurs a fabriquer des
avions moins polluants.

Il'y a surl'aéroport d’Heathrow deux pistes gsont utilisées alternativement par demi-journées :
'une fonctionne le matin efautre I'aprés-midi afin de ménageaies temps de repos pour les
riverains. Cependant, I'aviation civile britannique a récemment suggéré d'utiliseérae temps ces
deux pistes pour permettre aux avions d’arriver avec un fréquence encore plus impoetaritsse
penser que I'on finira par voir la marge de sécurité diminuer.

D’autre part, les chiffres officiels nent pas toujours fiables. C’est pourgoous avonglécidé de
procéder par nous-mémes aux mesures des émissions sonores. Nowsnavguasconstater que le
nombre dedécibelsémis par les avions est beaucoup plus important quénaguent les chiffres
donnés par le gouvernement.
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Nous avons enfin réussi a persuali®tuel ministre del’aviation decommandeune étude en trois
étapessur I'impact du bruit.Nous souhaitonainsi I'encourager a faire pratiqudes enquétes plus
rigoureuses en ce qui concerne les zones de construction des futurs adtopocsnclure, je dirai
gue notre expérience doit pouvoir servir d’exemple dans votre pays afbudéviter decommettre
les mémes erreurs.
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Débat

Michel AYRAL

Si le theme de cette table ronde avait été dginouvellesrientations de la politique deansports,
je me serais exprimé differemment et jaurais certainement rejoint votre asalylsephénomene de
congestion que nous rencontrons dans toumtetes de transport€elui-ci se retrouveotamment
dans lerail, pour des raisond'inefficacité, etdans les domainesérien et routier emaison de la
croissance de la demande. Il ne faut en effet pas voir le transport ferroviaire qu’en fongiev de
le probleme existe dans tous les Etats européens avec une acuité plus ou moins forte.

Je souhaitais avant tout dire que le développement du transport nécessite effectivement de nouvelles
réglementations ecommel’a dit Madame Robb, laéglementation dEOACI, notamment dans le
domaine de I'environnement, est insuffisante. fablu attendrepres de 25 ans pouwhanger la
génération de standards de bruit, et le nouveau standard, qui entrera en vigueur end28@2hdra
véritablement perceptibleour les riverains des aéroports qu'a la fin du renouvellementlattes,
c’est-a-diredans un horizon de 25 ans ! Si I'on estiquell faut laisserlOACI prendre encharge
cela,tous les efforts deoordination quenous menons Bruxelles pour améliorefefficacité des
standards en matiere d’environnement seront inutiles.

Notre travail est actuellement’affirmer la position européenne IBDACI pour inverser cette
tendance, et je pense que les quinze Etats européens sont les seuls aaifepdséion. Ledébat

qui alimente actuellement les relations transatlantiques consertoeit le standard de réduction du

bruit adopté par le§uropéens il y a deux ankes Américains considerent ezffet ce standard

comme contraire aux regles d8OACI et posentainsi les limites de notreapacitéd’action. Les
Européensdoivent donc semontrer fermes surces réglementations au niveau international et
défendre des positions qui sont aussi celles de notre indddiis. sommesrrivés a une réduction

du niveau de bruitdans le nouveau standard d®ins 10 décibelsmais les moteurs fabriqués
actuellement vont de moins 14 & moins 16 décibels. La technologie est donc en retard par rapport a ce
standard.

Pascal MACHURON, ADVOCNAR

Je voudraisnterpellerMonsieur Lamidey sur ses proposncernant lsommeil desiverains. J'ai
constaté dans le rappattactivité 2000 de 'ACNUSA qu’AirFranceavait étésanctionné a hauteur
de 25 % des listes d'infractions au cours I'danée 2000. Comment comptez-vougduire les
infractions et respecter la réglementation ? Le code de bonne codédsipiiotes est-il appliqué
scrupuleusement par la compagnie Air France ?
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Marc LAMIDEY

A ma connaissance, la réponse est oui. Maispeelle que shir France représente 25 % des
contraventions dresséestte compagnie représente également 5@és vols.Cela montre donc

gu’Air France a fait des efforts, et il faut en prendre acte. D’autre part, je précise que lorsque je disais
approuver la réglementation de TACNUSA, je parlais de 'urbanisme.

Claude CARPENTIER

Combien de temps I'Europeendra-t-elle téte a ldemande américaine de confondre le Stéget
le Chapitre 11l ? Avons-nous une chance de voir s'imposer d'actagitresplus contraignantdans
la mesure ou les Américains refusent le Chapitre 11l et veulent lui assimiler leur Stage 11l ?

Michel AYRAL

Le niveau de bruit des avions est classé en chapitres par 'OACI. Actuellement, nous sommes dans la
phase de passage du Chapitre Il au Chapitre Ill ; a partir d200 ne pourrontoler dans la
communauté que des avions classé€aapitrelll. Les Américains ontmis aupoint unsystéeme
permettant de transformer un avion classé au Chapitre Il en un avion classé au Thapdre ces

avions sont en fait considérés comme marginalement compatibles au Chapitre Hlrdjgdens ont

donc réagi a cela et pris une mesure visant a limiter ces avions. Nous sommes actuelleomégtten

avec les Américains pour essayer de trouver aliernative équivalente du point delie de
'environnement, mais je ne peux augurer defdeon dont aboutiront ces négociations. Une
réglementation devrait entrer en vigueur en avril 2002, a condition qu’elle soit équivalemesuta

actuelle du point de vue environnemental.

Jean-Luc GARCIA, Comité des riverains de I'aéroport Saint-Exupéry

Monsieur Lamidey aéclaré quéiir Franceavait réalisé 20 %’économies en termes de bruit. Je
voudrais savoir pourquoi TACNUSA n’'impose pas de limiter les vols de nuit a leur niveau actuel ?

Marc LAMIDEY

Je ne suis pa®talement compétemtour répondre aette question mais en cgui nous concerne,
nous sommessuverts et nous ne voyons pas un tres geamahir au trafic de nuit. Il y a peut-étre
d’autres mesures @rendre : on pourrait par exemple utiliggus intelligemment la structure des
pistes afin de bloquer le trafic sur des pistes de décollage moins pénalisantes.

Michel TOURNAY, président de 'AREC

J'ai entendu dire que I'on pouvait envisager un arrérafic entreminuit et 4 heures du matin. De

son c6té, Monsieur Lamidey a déclaré que l'activité nocturne d’Air France ne représentait que 5 % du
trafic de nuit. Ne pourrait-on pas se concerter avec ADP et FEDEXr@guler davantage et aboutir

a un meilleur équilibrage des vols de nuit ?

Marc LAMIDEY
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Je n‘aipasdit qu'Air Francereprésentait 5 %les vols denuit; jai dit que I'aéroport deRoissy

tournait la nuit a environ 5 % dmscapacités, et pourtant le bruit est tres gépant les riverains.

Mais il est vrai que le développement de I'énespaore dépensée deit est principalement causé

par les opérateurs cargo, qui se sont implantés a Roissy. Mais vous posez la une question qui dépass
mon statut d’opérateur, je vous engage donc a poser la question a ADP.

Emmanuel BERMOND, ACENAS

Vous avez dit étre favorable a 'augmentation du trafic sur les aéroports de province. Etes-vous contre
un troisieme aéroport parisien ? Considérez-vous que les aéroports de province &toivdat
déversoir du trafic parisien ?

Jacques MYARD

Posée dans ces termes, la réponséientsir non. Onsait que la croissance du trafic aérien est
d’environ 10 % par an et que I'ensemble des aéroport parisiens fait a présent figure d’entonnoir. Il est
néanmoins possible deéerdes liaisongout en respectant I'environnement et d’utiliskss plates-

formes de province sans passer par Paris. Je demande donc\guitatde politiquedes transports

soit instaurée et s'impose aux compagnies aériennes, sans que I'on oublie d'y intégrer le probleme de
'environnement, notamment sur le trafic de nuit.

Henry BONNETAIN, ADEV

Que pense la commission de Bruxelles de l'intention francaise de sanctionner les avametiguit
plus de 85 décibels a une certaine distance des aéroports ?

Michel AYRAL

Nous pensons que c’est umesurelégitime. Nous souhaiterionque tous les aéroports puissent se
doter dumémetype d’instrumentsparce quecommel’a dit Madame Robb, ifaut éviter que des
mesuresstrictes prisessur un aéroport ne déplacent le trafur unautre aéroport. Il faudrait
également éviter que la disparii@s reglesentre les aéroports ne constitue une gpoar les
compagnies aériennegjn qu’'un mémeavion ne soipasobligé de seonformer a desontraintes
différentes. Notre approche est de développercanire commun pourl’adoption des mesures
environnementales au niveau des aéroports.
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Synthese des travaux

Nicolas DUPONT-AIGNAN
Député de 'Essonne, maire de Yerres, Vice-président de I'association Ville et aéroport

J'aimerais voudaire part de quelques réflexions personnellesa@hque parlementaire concerné
depuis quatreans par ces questions aéronautiquesis aussi emtant que maire d’'uneeommune
proche de I'aéroport d’Orly.

Je voudrais d’abord dire combien I'augmentation du trafic au cours des derniéres annégoiast un
gui a modifié en profondeur leéactiondes opinions publiques aux alentours des aéroports, et
notamment en lle-de-France. Le secteur aéroportuaire considere en général que les prosestataires
de doux illuminésoncentréslans quelques zongmrticulieres et qu'ilsuffira de passer eforce,

avec l'appuides différents gouvernements qui @b davantage auwrdres de la compagnie Air
France, d’Aéroports de Paris et des lobbieselteur qu'a I'écoute de la population @aurs des
années passées.

Cela ne veut pas dire que je ne respecte pas la compagnie Air France, qui est une grande compagnie
laquelle les pouvoirs publics, ainsi que les contribuables, ont & juste titre su donner les coups de pouce
nécessaires. En un mot, je pense que les pouvoirs publics n'ont jamais été chiches avec les acteurs dt
transports aériens, eela est trés bien puisque le France devenue une grande puissance en ce
domaine. Pouautant, jepense que leéritable problemepolitique qui sepose aujourd’hui est de

savoir si ce secteur va accepter d’étre maitrisé pour pouvoir concilier a la fois son développement et le
respectdes populations, qui n'gmeuventplus de ladégradation de leurs conditions e dans les

zones urbaines. En somme, le pouvoir politique va-t-il pouvoir reprendre I'offensive face a un secteur
économigue qui n'a jamagté controlé et qui amposé ses vueavec ungachis financiesouvent
considérable ?

A cet égard, je souhaiterais queDBAC soit aux ordres du gouvernement et non l'inverseuie

en effet choqué quand un directeur de cabinet du Ministre des transports déclaee RBarisienque

la DGAC afait n'importe quoi. Je doute queelle-ci fasse n'importe quoi sarl&utorisation du
Ministre ou de sortabinet. Jepense donc qu’il faut arriver @&concilier les acteurs du transport
aérien, qui sont la fierté de nofays, et les populations dont les impatiences de plus en plus fortes.
On ne peut nier que la dégradation est réelle et qu’elle ne comtesnseulementeux quisontsous

les couloirs de décollage ou d’atterrissage, mais I'ensemble des habitants d’'une région.

Nous allons d'ailleurs engager une étudeec l'associatiorVilles et Aéroports pour chiffrer le
nombre de personnes Be-de-France qui sont victimes de nuisances. Je crois quectiesrs du
transportaérien devraient réaliser & quel point la protestationte et que le pouvopolitique ne
pourra pagternellemenpasser en force. Idterai pour preuve la décisiorécente de IDGAC de
faire passer un troisi€me couloir aérien au sud de I'Essormeé attébloquée grace a une réaction
politique. C’estpourquoi je crois queous sommesaujourd’hui face aune véritable crise de
confiance entre les acteurs du systéme et le population.

Il'y a donc pour les élus dewattitudes a combattre. La premiére consiste a dire gtransports
aérien nepourra pas sdévelopper davantage et qu'il faut trouver d’augelsitions comme Igain

ou les aéroports de province. Je pense au contraire que le traxdsjmortse développera encore et
gu’il faut anticipercette croissance. La deuxiénadtitude consiste, notammerthezles acteurs du
transport aérien, a ne rien faire en attendant la période difficile qgiowvsrir apartir de2002. Trois
axes me paraissent devoir étre explorés pour aller plus loin.
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» Le premier est le respect des regles existantes. On peut en eféehaeder si le transpaaérien
estau-dessus delwis ? La création dBACNUSA est une grande victoirmais force est de
reconnaitre qu’il y a encore beaucoup de dérives. Quant a Air France, jectoisaitre queette
compagnie a fait des efforts mais qu’elle n’a toujours pas la volonté de changer ses avions les plus
polluants. Je crois que lxrédibilité du secteur aérieprogressera lorsque les régles seront
respectées.

* Le deuxiéme axe de la réconciliation est la redéfinitiea routes du transpaeérien,notamment
en lle-de-France. Ce sujet est tres compleds il reste que I'agglomératior’est étendue
(parfois, il est vrai, avec des exces de la part des municipalités). Les routplaséedau-dessus
de zones urbaines et il est nécessaire de sensibiliser davantage les controleurs aériens et les pilote
a cela. llest aussi tres important développer lesnoyenstechniques permettant de controler le
survol des zones urbanisées. thrtainnombre de mesuresoncretes ontéja étéétudiees et
permettraient de réduire considérablement les nuisances aériennesé&aielidsiises en ceuvre.
Le pouvoir politique devra par ailleurs prendes responsabilités, notamment ema@econcerne
I'affaire des vols de nuit.

* Il'y a enfin la question des investissements publics. Certes, lepe@¥ettra d’absorber urpart
de l'accroissement du trafic mais il ne faut pas y voir de solution miracle. Il enmérde pour
les aéroports de province. Seis particulierement inquiepour lapériode2002-2010quant aux
capacités des futurs gouvernements a assumer la croissance du trafic et je crois que le question dt
troisieme aéroport est vitale. Il serait illusoire de ne pas prendre de décisiorstapigeprobléeme
car celaménerait a une révolides populations dont tous les gouvernemtartsent ledfrais. Je
forme donc le vcegue le gouvernement puisse prendre une déciaide et faire accepter aux
acteurs du transport aérien certaines décisions.
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Cléture des travaux de la journée

Jean-Pierre BLAZY
Président de I'association Ville et aéroport

Je crois que ce premier collogue de I'association Villes et Aéroports nougeaoriz d’apprécier les
points de convergence et de divergence concernantéctanciliation dutransportaérien et de
I'environnement urbain. Nous mesurons aussi tout le travail qui est encore devaiateugurnée
avait pour objet un traitement tres général de la questinaust ne prétendions pas épuiser tous les
aspects de la question. Nous poursuivrons cet échange d’idées certainement amaefeodteres

car ce sujet n'est pas particulier a la France.

Il apparait évident que leaéroports sont I'un des plus importants générateurs d’emplois et de
croissance économique, et personne ne peut nier que le transport aérien va continuer a s’accroitre dan
la période qui vient.Mais il est en méme tempsune source d'importants inconvénients
environnementaux. C’est pourquoi les populations riveraineacgillent a ldois avec espoir et

avec crainteLes débats queous avons eus au cours cite journée suggerent 'existence d’'une
tension dynamiquentre le développement du transpaétien et’environnement urbain. Certains
affirment que I'équilibre entre durabilité et compétitivité iegpossible aatteindre, 'une ne pouvant

étre obtenue qu’au détriment de l'autre.

Au sein de calébat, notre association contribue, a paltis missiongju’elle s’est données dans sa

charte fondatrice, a favoriser la constitution d’'un point d’équilibre synonyme de réconciliation entre le
développement du transpaérien et la qualité déenvironnement urbain. Les acteurs publics et
privés ont pendant trojpngtemps ignoré ce qaipparait aujourd’hutomme unimpératif et ils ont
aujourd’hui un réle important a jouer dans ce processus de réconciliation. Je pense que les acteurs du
transportaérien ont a présenbmprisque les populations sont devenues pxgeantes etnoins
tolérantesvis-a-vis des aéroports. Poaes raisons, iconvient d’avoir une politique intégrée a la
planification des aéroports quenglobe les considérations économiques, environnementales et
sociales, afin que I'ensemble des conséquences puisse étre identifié et que l'idée de réconciliation soit
activement poursuivie. Jirai que la largeur deision nécessaire éette réconciliatiorest devenue
importante a long terme. Il a été rappelé combien la réglementation est la condition de I'acceptation du
transport aérien. En France, lxéation d'une autorité de contréledes nuisancessonores
aéroportuaires impose un outil de régulation entre des intéréts conflictuels.

Nous nous situons, en tant qu’association d’élus, dettsvision de la nécessaire régulationfallit
aller au-delades prises des position#ira libérales ou pseudo-scientifiques de certains expers
aujourd’hui voir les moyens de concrétiser cette réconciliation. C’est pourquoi :

» Une véritable gouvernance démocratique doilnposer et nous pensorgie les élus doivent
aujourd’hui étre mieux associés a ldéfinition de ce que I'on peut appeler lesmmunautés
aéroportuaires.

* Nous devons songer une répartitionplus équitabledes retombées économiques générées par
l'activité aéroportuaireNotre association sur cesujetdes propositions et les affirmera dans la
période a venir.

* Le renforcement des mesures prises pour maitriser les nuisances aéronautitjeasemble du

territoire national doit étre poursuivi. Je pense qu'il y aléficit de réflexion au niveau européen
sur I'environnement. La Commission européenne, qui parle de ciel unique et d’Agence de sécurité
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européenne, doit aborder de fagon plus concréte cette question. En ce qui concerne la réduction du
bruit a la source, des progres sont encore a attendre, notamment au niveau du bruit aérodynamique
des futurs gros porteurs. On nqugsente les gros-porteursmmeétantune solution d’avenir

mais ceux-ci doivent aussi étre le moins bruyant possible.

* Un autre point important abordé aujourd’hui eslui de la sécurité aérienne.elt important de
pouvoir maintenir un haut niveau de sécurité aériéace a lacroissance du trafisansperdre de
vue l'impératif @conomique.

Apres ladéréglementation du transp@érien et le développemedeés hubs, qui ont permis cette
croissance du trafic depuis quelques années, ne faudrait-il pas aujourd’hui réglementer a nouveau ? Si
'on veut donner awoncept de développement durable du transpérien un contenu réel, on
comprend que de nouvelles régulations soient nécessairgsgulation se fera bieslr auniveau

mondial a travers 'OACI mais I'Europe doit aussi imposer ses vues dans ce cadre mondial.

Sur la question du troisienagroport parisien, le débat public devra permettrgawernement de
prendre une décision couragegsmstarder. Je pense quaans lecadred’une intermodalitéactive,
c’'est-a-dire d’'une véritable complémentarité entre le train et le rail, il ne faut pas reproduire les erreurs
du passé. L'aéroport est fait pour la ville mais ne doit pas étre congu contre elle. |l &g éloigné

et relié a son centre par des moyens de transport performants tels que le TGV ou l'autoroute.

La position du Ministre de la Défense nous semble intéressante dans ce débat et je tiens a le remerciel
de sa présenc&lous sommes egffet intéressés pases vues suFévolution du trafic aérien en

France, la fagon dont il prend en considérati@xigence environnementale ou encore le
développement aéroportuaire de la France.
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Conclusion

Alain RICHARD
Ministre de la Défense

Je voudrais dire I'intérét particulier que suscite pour moi la participation a ce colloque, qui a réuni un
grand nombre deacteurs impliquéslans le développement du transpaétiend’aujourd’hui. Le
Ministere de la Défense et les forces armées tamsensemble sont a la fois wxploitant de
'espace aérien @tes plates-formes militaires, et un organigradicipant a la réglementation et au
contréle des mouvements aériens. Je me place donc dasguatien de partenaire et d’observateur
privilégié des évolutions du transport aérien et des nouveaux equilibres qui doivent étre trouves.

La défense, qui est implantéar latotalité du territoire nationakst concernée par I'ensemble des
question qui ontété débattues aujourd’hui, qu'ib’agisse destteintes a’environnement, de la
sécurité ou de l'impact économique. Eermes de volume déafic aérien, l'activité militaire
représente une proportion infime en comparaisobtadtvité commerciale maiglle met en ceuvre
800 appareils de différents types, de I'avion de combkéicoptere enpassant par le transport
tactique.

Le Ministere de la Défense a pr®nsciencedes enjeux auxquels la France BEurope sont
aujourd’hui confrontés, et a lancé des actions, de sa propre responsabilité ou eaveistautres
administrations publiquetelles que le Ministéreles Transports ogelui de ’Aménagement du
Territoire et de 'Environnement, et ce, dans le but de s’inscrire dangolitigue de développement
durable.

Deux points méritent’étre particulierement décrits et justifient seloi une participation du
Ministére a toutes les concertations avec les partenaires engagés, et notamment les collectivités locales
gue vous avez choisi de représenter.

Le premier de ces sujets estlui de I'implantatiord’'une nouvelle plate-formeéternationale Nous
sommesparticulierementmpligués dand'analyse des conséquences et dawix de faisabilité de
I'implantation de cette nouvelle plate-formedans le Bassin Parisiei@ette question est ereffet
importante pour le Ministére de la Défense, puisque, suivant I'option d’implantation qui sera prise, il
s’ensuivra la fermeture ou la réductiomassived’activités deplusieurs implantations des forces
armeesgu’il s'agisse de basegriennes déArmée del'air, de régiments dd'aviation légere de
I’Armée de terre ou de camps de manoeuvre dans ledgaestivités neeront plus possibles. Le
Ministére de la Défense a dolancédepuis plusieurs années ugtedepour apprécier les choix de
préparation de I'avenir qui seront cohérents avec les options de la nouvelles plate-forme. Je crois que
les conditions du choisont maintenant connuest, suivant le calendrier qui éé défini par la
commissionnationale du débat public, et si IéEments du débatont réunis a l'automne, il sera
d’intérét public que le gouvernement prenne sa décision dans la foulée.

L’autre préoccupation majeure du Ministére de la Défense essbidgtude des effets deactivités
aériennes militairesur I'environnementsachant quelans de nombreuses régiofes unités de la
défense qui utilisent I'espace aérien représerdest employeurs et des péles de développement
économique tout &it importants. Ilfaut souligner par exemple que, suivant ggpothéses de
localisation du troisieme aéroport, une basenme celle de Saint-Dizier, qui représentd 000
emplois,peut voirson activité cesser. C’est un cas, maidlifaitation d’'activité, voire laremise en
causedes activités d’entrainement militaire de certairesses représente a chagueis un enjeu
d’environ 2 000 ou 3 000 emplois dans des régionglles sont 'un des éléments déquilibre
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socio-économique. Nous avom®nc ici un travail important de régulatiorpour améliorer la
préservation de I'environnement et I'intégration des bases aériennes.

Un effort particulier gté fait pour limiter les nuisances occasionnées aux populatiafitant les

zones les plus proches des bases et nous souhaitons le powauilvgagitd’'un élément essentiel

du lien social etpsychologique que les unités de la Défense doivamttetenir avec leur
environnement régional. C’est aussi la condition indispensable a une adhésmscdacitoyens au

projet de défense que nous devons mettre en place. Le maintien au niveau opérationnel requis de no:s
unités est un autre centre d'intérét vital pour nous. La France joue en efféeé$udles essentiels au

sein de I'Europe et I'on ngeut se refusedes capacités militaires de haut niveau face aux
responsabilités internationales.

Ceci signifie donc qu’il fautdans un méme mouvemedéléguer ces responsabilités a d’autres
puissances. La capacité pour les forces européennes de menetiamele rétablissement de la paix

sur un théatre éloigné ne doit pas étre soumise aux volontés de la puissance américainal’uins’agit
enjeu d'indépendance essenpelur lesEuropéens. Nous avomenc cetimpératif de maintenir un

niveau d’activité aérienne militaire substantiehetis cherchons a fendre le plusohérent possible

avec les impératifs d’environnement. Madame Voynet et moi-méme avons ainsi établi entre nos deux
ministéres un protocole relatif & la prévention et a la limitadies nuisances sonores déed futurs
développements vont prendre de I'importance. Une prenolgadge de qualité déenvironnement

sonore sera soupeu signée autour d’'une baaérienne dd’Armée de l'air entre les autorités
militaires et préfectorales, les élus et les associations représentatives des riverains. D’autres protocoles
suivront sur le méme modéle.

Nous souhaitonsontinuer 'ensemble de ¢eavail en relation avec Barlement, qui est lkeu de
synthése entre les impératifs de défense nationale et les préoccupations des citoyens.

De maniére a ce que ces différenfeames d’actions soient pérennisées, les services de I'Etat
travaillent a inscriredans laloi les principesdurables de fixatiordes outils qui permettront de
réglementer I'activité aérienne militaire et civile et d’en maitriser les conséquences.

Je veux parleplus particulierementdes projetsconcernant les plans d’exposition au bruit, le
plafonnement deactivitésnocturnes et le fonctionnement des instances qui garantissetueté

des vols. Laencore, la coordination entre les différentes parties prenantes, la transparence, la
connaissance mutuelle des acteurs, seront les meillgarasties d’aboutir ales décisions de
progres.

Je voudrais finir en disant que la créatiorcdteassociation est aux yeux du gouvernemenbuti

de progrésout a faitimportant. L’environnemeribcal permet ereffet de confrontedesintéréts et

des impératifcontradictoires, et aet égard lacollectivité locale peut étreonsidéréecomme un
premierlieu desynthéseCet outil doit par conséquent permettre une amélioration de la situation et
d’engager la recherche d’'un nouvel équilibre.

La variété des propositions qui commencent a étre élaborées reflete une volonté, chez des acteurs
responsables, de saisir tous les enjeux de ces problemes de cohabitation entre I'espace de vie et la
fonction de transport aérien. Je voudrais donc vous transmettre les encouragements du gouvernement
a la poursuite des activités de votre association.

Paris, le 7 juin 2001 59



