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Monsieur le Préfet, C,Gn\ g,om:g’”' )

La Commission Consultative de I'Environnement (CCE) de |'aérodrome Paris-Charles de
Gaullle, dont la présidence est assurée par le Préfet de région d'lle-de-France, est composée de trois
colleges ayant le méme nombre de représentants : des représentants des professions agronautigues,
des représentants des collectivités locales intéressées et des representants des associalions de
riverains de l'aérodrome et des associations de protection de l'environnement.

Cette commission est "consultée sur toute question dimportance relative a l'aménagement ou
a l'exploitation de laérodrome qui pourrait aveir une incidence sur l'environnement. Elle peut
également, de sa propre initiative, émettre des recommandations sur ces questions" (article L571-13
du code de |'environnement).

Au cours de lannée 2013, plusieurs membres de la Commission Consultative de
I'Environnement de l'aérodrome Paris-Charles de Gaulle ont émis le souhait qu'une réunion de la CCE
soit entierement consacrée au sujet des vols de nuit,

Ainsi J'ai présidé le 17 octobre 2013 une premiére réunion de la CCE durant laguelle les
différents colléges ont pu présenter aux membres de la commission leurs points de vue, exprimer
leurs attentes et partager leurs contraintes sur |a question des vols de nuit. La réunion de la CCE du
21 janvier 2014 a permis de compléter les échanges engagés sur le théme des vols de nuit, en
ouvrant, notamment, les discussions sur le sujet des descentes continues,

Lors de ces deux commissions, j‘ai constaté la nécessité de poursuivre le dialogue constructif
qui s'est engagé entre les membres des trois colléges de la Commission Consultative de
I'Environnement de Paris-Charles de Gaulle.

Monsieur Régis Guyot

Préfet

Délégué Interministériel a la lutte contre le racisme et Pantisémitisme
Place Beauvau

75800 Paris Cedex 08

Copie : Monsieur le Préfet du Val-d'Olse
Monsieur le Préfel délégué & la sécurité des aéroports du Bourget et de Roissy-Charles-de-Gaulle

5rue Leblanc 75 911 Paris Cedex 15
Standard : 01.82.52.40.00 Site internet : www.ile-de-france.gouv.fr



C'est dans cet esprit de concertation que je souhaite que vous présidiez un groupe de travail
qui a pour mission d'identifier, & droil constant, les actions concrétes et consensuelles qui pourraient
Etre mises en place afin de diminuer les nuisances des vols de nuit pour les riverains.

Ce groupe de travail, dont le secrétariat sera assuré par la Direction Générale de |'Aviation
Civile, pourra étre composé par des membres du comité permanent de la CCE élargi a4 d'autres
associalions et acteurs concernés, en respectant une représentation paritaire des trois colleges. Il
sera aussi important d'associer I'Autorité de contréle des nuisances aéroportuaires (ACNUSA) a ces

fravaux.

En fonction de I'avancee de vos travaux, le groupe de travail sur les vels de nuits pourra me
preésenter ses propositions d'ici le printemps 2015,

Je vous prie d'agréer, Monsieur le Préfet, 'expression de mes sentiments les meilleurs.

u_'l
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Le Prefet de |a ?/Ecm derde-France
Préfet délkiris



Avertissement

Le présent rapport est directement issu du cycleedeions qui a réuni entre juillet 2014 et
juin 2015, sur la base de la lettre de missionesisds, une représentation des trois colléges de

la Commission consultative de I'environnement deplateforme aéronautique de Paris-
Charles de Gaulle.

Bien que rédigé avec le souci de retranscrire dident le contenu et I'esprit de ces
rencontres, il n'engage que la responsabilité al@mateur de ce groupe de travail.



Organismes membres du groupe de travail

Associations :

ACRENA
ADVOCNAR
APELNA
AREC
CIRENA

Collectivités territoriales :

Conseil régional d’lle-de-France

Communauté de Communes du Pays de France
Conseil départemental du Val-d’Oise

Conseil départemental de Seine Saint Denis
Commune de Juilly

Professions aéronautiques :

Aéroports de Paris
Air-France KLM
BAR France
CGT/FO

easylet

Environnement 93
ONASA

Ville et Aéroport
VO Environnement

Communauté d’Agglomération Val et Forét
Commune de Moussy-le-Neuf

Conseil départemental de Seine et Marne
Communauté d’Agglomération Val de France

Europe Airpost
Fedex

FNAM

UTCAC

SNCTA

Autorité de contrdle des nuisances aéroportuaires (ACNUSA)

Etat :

Préfecture de région d’lle de France

Direction générale de l'aviation civile (DSNA et
DTA)




Glossaire

ACNUSA

CAEP

Chapitre (des aéronefs)

Compagnie « bout de
ligne »

dB

dB(A)

Descente continue

DGAC

DSNA

EPNdB

Autorité de contrdle des nuisances aéroportuaires.

Comité de protection de I'environnement en aviation de I'OACI.

Procédure internationale de certification des aéronefs en rapport avec le
bruit qu’ils génerent (il s’agit des chapitres de la 2eéme partie du ler volume
de I'annexe 16 de la convention relative a I'aviation civile internationale du
7 décembre 1944, chacun correspondant a une norme différente de
certification des aéronefs).

Compagnie aérienne dont la base principale n’est pas le point de départ
mais le point de destination du marché émetteur d’ou proviennent la
majorité des passagers (comme c’est le cas pour une compagnie basée).
Par exemple, si I'on considére, a titre illustratif uniquement, des rotations
Paris - Baléares, emmenant puis ramenant des touristes frangais pour des
séjours touristiques, une compagnie basée aux Baléares serait dite
« Compagnie bout de ligne », par opposition a une compagnie dans la base
principale est située a Paris.

Par extension, compagnie aérienne dont la base principale n’est pas le
point de départ du marché émetteur d’ol proviennent la majorité des
passagers, indépendamment de la destination. En général, moins
contrainte par les restrictions d’exploitation a sa base principale, une
« Compagnie bout de ligne » peut maximiser |'utilisation de ses avions,
diminuant ainsi ses co(ts fixes.

Décibel : unité de mesure retenue pour le niveau sonore.

Décibel A : unité de mesure de bruit retenue pour représenter les
sensibilités de I'oreille humaine. Elle permet de traduire une sensibilité plus
forte aux sons aigus qu'aux sons graves.

L'approche en descente continue est une technique qui permet aux
équipages de conduire le vol a I'arrivée d’'un aérodrome en évitant les
paliers et en réduisant la sollicitation des moteurs, ce qui diminue le niveau
de bruit percu ainsi que la consommation de carburant.

Direction générale de I'aviation civile.

Direction des services de la navigation aérienne.

"Effective Perceived Noise Decibel" : unité de base permettant d'exprimer
le niveau effectif de bruit percu ; utilisé pour la certification des avions a
réaction. Cet indicateur permet de mieux prendre en compte les
spécificités du bruit émis par les avions a réaction.



IGMP

ILS

Marge cumulée

Mouvement

Noeuds (Kts)

OACI

PEB

RUMEUR

SNA/RP/CDG

VITRAIL

Vol de nuit

VPE

Indicateur global mesuré pondéré : indicateur de mesure de [|'énergie
sonore engendrée annuellement par I'ensemble du trafic aérien sur
I'aérodrome de Paris-Charles de Gaulle.

"Instrument Landing System" : systéme d'atterrissage aux instruments :
moyen de radionavigation utilisé pour réaliser des atterrissages en vol aux
instruments.

Somme des écarts entre les niveaux de bruit certifiés d’'un aéronef et les
limites admissibles fixées par I'annexe 16 de la convention relative a
|"aviation civile internationale du 7 décembre 1944.

Décollage ou atterrissage d'aéronefs.

Unité de mesure de la vitesse utilisée en navigation maritime et aérienne.
Un nceud correspond a un mille marin par heure, soit 1,852 km par heure

Organisation de |'aviation civile internationale.

Plan d'Exposition au Bruit.

Nom du réseau de mesure du bruit mis en place par Bruitparif

Service de la navigation aérienne région parisienne, organisme Paris-
Charles de Gaulle.

Outil de Visualisation des Trajectoires et des Informations en Ligne

Au sens du présent rapport, un vol de nuit est un vol dont le décollage ou
I'atterrissage a lieu, depuis ou sur I'aérodrome de Paris-Charles de Gaulle,
entre 22h00 et 6h00, heure locale.

Volume de protection environnementale : volume de I'espace aérien dans
lequel les avions sont contenus au départ ou a I'arrivée des aérodromes de
Paris-Charles de Gaulle et Paris-Orly.



INTRODUCTION

La France dispose avec la plateforme aéroportugerdaris-Charles de Gaulle d'un des
grands hubs mondiaux. C'est un outil de premiereombur son rayonnement, un atout
indispensable dans la compétition économique méndia

Son avenir a long terme s'inscrit naturellementsdame optique de développement durable.
Ceci suppose donc que la maitrise des conséquenménnementales subies par les
riverains progresse au moins au méme rythme queolasance de l'activité et en symbiose
avec elle.

Parmi les questions environnementales a traiteurdigcelle des nuisances sonores, en
particulier la nuit, compte tenu de leurs effets lausanté publique. Des progres significatifs
ont certes été faits au fil des années mais il iem\de chercher sans relache et d'exploiter
toutes les voies de maitrise possibles.

Régulierement évoquée par les associations repieggeles riverains, cette question avait
suscité en 2012 la création aupres de 'ACNUSA djtoupe de travail national visant
I'ensemble des plateformes. Présidé par M. JearuffRebcelui-ci avait conclu que
I'amélioration des procédures opérationnelles doagt un des principaux leviers
d'amélioration, notamment «les descentes continles configurations vent arriéere,
l'optimisation des trajectoires, l'alternance desepg... » et que cette question devait étre
approfondie pour chaque plateforme.

C'est pourquoi, en 2013, une séance de la CCRaé®mdrome de Paris-Charles de Gaulle a
été consacrée aux nuisances nocturnes. Elle appdraitre le besoin partagé d'approfondir
les échanges au sein d'un groupe spécialisé. €Begroupe, composé a parts égales de
représentants des trois colleges de la CCE, gpeéfet de région m'a demandé de présider et
d'animer avec lI'ambition de parvenir a des projmostconcretes et consensuelles, ceci a droit
constant.

A l'occasion de l'installation du groupe de travailler juillet 2014 et dans cet esprit, j'ai
proposé a ses membres de partager trois principggirés du souci de parvenir a des
propositions consensuelles et applicables rapidenmenjamais séparer aspects économiques
et environnementaux, s'efforcer de comprendrebgctfs et contraintes de chaque acteur en
acceptant d'évoluer au gré d'une démarche commagtet que dans le domaine de la
complexité, sauf révolution technologique, onaé progresser la réalité que pas a pas.

A lissue du tour de table, six themes ont éténreteet confiés a six sous-groupes chargés de
préparer les travaux du groupe : l'optimisation désollages, la maintenance des pistes,
l'optimisation et la reprogrammation des vols déutéet fin de nuit, I'optimisation des
trajectoires de descente, l'alternance dans datibin des doublets, l'optimisation de
I'information des riverains.

Il a été convenu que l'essentiel des séances smrmaftacré a la recherche de solutions
pratiques, la plupart des diagnostics ayant déjaetsseés et devant simplement étre rappelés.

Le groupe de travail a tenu, entre juillet 2014ugket 2015, huit réunions plénieres, les sous-
groupes entre deux et trois réunions chacun. Ale@spremiere réunion, les sous-groupes
respectivement consacrés aux décollages et alectmaps de descente ont été fusionnés
compte tenu de leur imbrication constante au nivksusolutions.



Pendant cette période, j'ai parallélement condeg dntretiens bilatéraux avec les divers
acteurs et effectué plusieurs visites de terrain.

Je me suis efforcé de convaincre chacun que lasinessde principe et l'illusion du grand
bouleversement entravent le progres, de pousseughea la transparence et a I'explication
argumentée de ses positions, de renforcer I'edpritoopération sans arriere-pensées pour
favoriser la coproduction des solutions, gage desensus dans I'application, de tracer enfin,
au fil des travaux, un programme d'approfondissemies recherches qui puisse tisser dans la
durée le dialogue au sein de la CCE.

Le présent rapport comprend deux parties :

la premiere est consacrée a un état des lieuxspdécdouble point de vue des regles
juridiques et de I'exploitation.

L'examen du cadre juridique international, commuaiael et national, fait ressortir le
renforcement continu des régles protectrices devitennement et des riverains
comme l'importance des délais nécessaires a la enigdace des mesures, une fois
celles-ci arrétées.

Les données d'exploitation de la plateforme desRFaharles de Gaulle la nuit,
présentées sur 10 ans (2004-2014) pour bien mdatssns des évolutions, ont trait a
la configuration des atterrissages et décollagasjdation des doublets de pistes et la
répartition des vols entre décollages et attemgissalimportance et I'évolution des
nuisances sonores, la typologie des vols, I'évaiutie la flotte, les compagnies qui
operent la nuit et la trajectoire « Zoulou », sfi@éae a I'exploitation nocturne ;

la seconde partie synthétise les travaux du gre@tipes sous-groupes et retrace les
qguestionnements, discussions, accords et désacqanaisfaire apparaitre in fine les
propositions faisant consensus. Ses quatre chetret consacrés aux procédures
opérationnelles - en particulier les descentes emukexploitation vent arriere, la
configuration préférentielle face a l'est -, a laimenance des pistes et a I'alternance
des doublets, a la reprogrammation des vols enardegqiuit et a la ponctualité de ces
vols, question apparue au cours des discussioriesdonnées d'exploitation, enfin a
I'importance et a la transparence des informatiomsiies aux riverains.

Au terme de ce cycle, des solutions consensugitaques et applicables rapidement,

ont pu étre dégagées sur plusieurs questionmetitgle du groupe est favorable a la
poursuite en commun d'un certain nombre d'étudescierches. Il a aussi la volonté

de participer au suivi des décisions qui serogefirde ce travail et a la recherche de
nouveaux pas en avant.

Régis GUYOT



1 Partie | — Etat des lieux des vols de nuit sur la lpteforme
aeroportuaire de Paris-Charles de Gaulle

1.1 Le cadre juridique

1.1.1 Le cadre international et communautaire

Au plan international, I'organisation de I'aviation civile internatioma(OACI) et ses Etats
membres ont pour objectif de diminuer, d’'une parhombre de personnes exposées au bruit
des aéronefs et, d’autre part, 'impact des émisspgolluantes et de gaz a effet de serre liées
au transport aérien tant sur la qualité de I'aie qur le changement climatique. Les activités
environnementales de I'organisation sont structu@e sein du Comité de la protection de
I'environnement en aviation (CAEP).

Le CAEP est aujourd’hui constitué de 23 pays mesbdpnt la France, et de 15
observateurs. Son action s’articule autour de awes : la réduction du bruit des aéronefs, la
réduction des particules et des gaz émis par ldsurx) 'amélioration des procédures de
navigation aérienne.

L'OACI a tenu en 1968, pour la premiére fois, uéenion sur la réduction du bruit des
aéronefs face aux préoccupations des communaui@goatiaires a la suite de I'avénement
des avions équipés de turboréacteurs et a l'augti@mtdu trafic aérien. Une réunion
spéciale sur le bruit des aéronefs s’est tenue atilml en Décembre 1969, dont les
recommandations ont abouti a I'élaboration de Bxenl16, portant sur la protection de
I'environnement, de la convention relative a I'dida civile internationale du 7 décembre
1944.

La premiére norme de certification acoustique plesravions a réaction subsoniques est
entrée en vigueur en janvier 1972 ; elle figurechapitre 2 de la®* partie du ¥ volume de
'annexe 16 précitée. Depuis lors, se sont tenegs unions du comité sur le bruit des
aéronefs (CAN) et six réunions de son successeUCAEP. Chacune a débouché sur une
actualisation de la norme au regard des progresngucs dans la réduction du bruit des
avions.

Initialement, les normes de certification acoustiques avions avaient pour objectif de
s’assurer que la meilleure technologie de réductionbruit soit prise en compte par

'avionneur au moment de la conception d’'un now@lonef. Dés les années 80, certains
Etats membres de 'OACI ont par ailleurs utiliséckatification du bruit des aéronefs pour

imposer des restrictions d'exploitation aux aérete$ plus bruyants et limiter ainsi le bruit

auquel les riverains des aérodromes sont exposeés.

Les normes de certification acoustique fixent ptrors phases de vol le niveau de bruit
maximum que peut produire lI'avion. La valeur de tess limites diminue au cours des
anneées selon les progres technologiques accoraysuis I'adoption du Chapitre 2 précite,
selon la masse de I'avion, les niveaux de bruitimaxx autorisés ont diminué au total de 20
a 26 dB.Un avion a réaction subsonique conforme aux normeactuelles produit donc
pres de 3 fois moins de bruit que celui concu dares années 1970. Cette diminution est

équivalente a I'écart de perception sonore entre un tondeuse a gazon et une
conversation.

En 2013 la 38™ assemblée de 'OACI a entérinde nouvelle norme de certification
acoustique. Ses exigences sont supérieures de 7luids a celles de la norme actuell&lle
figurera au chapitre 14 de 1&"2 partie du f volume de l'annexe 16 de 'OACI et sera
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applicable aux nouveaux types d’avion a compteR@E7 (ou de 2020 pour les avions de
moins de 55 tonnes).

Par ailleurs, en 1998, la résolution 33/7 de I'OA&Ilintroduit le concept d'approche
équilibrée de la gestion du bruit.

Au plan communautaire, la directive 2002/30/CE du Parlement européetiue€onseil du
26 mars 2002 relative a I'établissement de redglgsaeédures concernant l'introduction de
restrictions d'exploitation liées au bruit dans B&rodromes de la Communauté est la
traduction de la résolution 33-7 de l'assembléd'@ACI. Elle prévoit (de méme que le
reglement 598/2014 du Parlement européen et due@ahs16 avril 2014, qui va remplacer
la directive a compter du 13 juin 2016) une méthimdernationale pour la gestion du bruit
des aéronefs, et ce dans le respect du principtiatiadit de I'approche équilibrée.

Cette approche repose sur quatre piliers :

. la réduction du bruit & la source ;

. la planification et la gestion de I'utilisation desrains (gestion de l'urbanisation
et compensation des nuisances ;

. la mise en ceuvre de procédures d'exploitation aaneibruit ;

. les restrictions d'exploitation, qui ne peuvene étrises en ceuvre qu’apres avoir

démontré que le méme résultat ne peut étre ataimioyen de mesures relevant
des trois autres piliers.

Cette directive prévoit également (de méme queddement 598/2014) que les restrictions
d’exploitation prenant la forme du retrait des aéfs présentant une faible marge de
conformité n'affectent pas les aéronefs qui se@onént a la norme de bruit fixée au chapitre
4 de la 2™ partie du I’ volume de I'annexe 16 de la convention de Chicago.

Par ailleurs, diverses directives ont introduitpwaie les années 1990, une interdiction
progressive d’exploitation des aéronefs certifiésfarmément au chapitre 2 de [d"2partie
du I* volume de I'annexe 16 précitée (dits « aéronefshdipitre 2 »).

1.1.2 Evolution de la réglementation nationale

Pour réduire les nuisances sonores nocturnes.eplssdispositions encadrent I'exploitation
de la plateforme aéroportuaire de Paris-CharleSaldle.

Ce cadre juridique définit les avions pouvant opél@ nuit compte-tenu de leurs
performances acoustiques et met en place des pmastde navigation aérienne visant a
diminuer leur empreinte sonoranhexe 1. document DGAC — Récapitulatif synthétique des
restrictions d’exploitation pour raisons environnemntales.

Depuis 1993, la réglementation a évolué en sélaadiot progressivement les avions pouvant
opérer sur la plateforme de Paris-Charles de Gamtleamment la nuit, en imposant une
limitation du nombre de créneaux sur une partiéadauit et un volume de bruit maximal, et

en définissant des procédures de navigation aérigmmins bruyantes.

Ainsi, l'arrété du 14 décembre 1993 a introduitoanpter du § avril 1995 I'interdiction de
certains aéronefs « du chapitre 2 ». Puis l'amé&t81 mars 1996 a mis en place l'interdiction
pour tous les aéronefs « du chapitre 2 » d’attemire 23h30 et 6h15 et de décoller entre
23h15 et 6h (interdiction élargie a 'ensembleal@lrnée a partir du”lavril 2002).

10



Un arrété du 17 décembre 1997 a repris ces digmusiet instauré I'obligation pour certains
avions de respecter des procédures particulierecldlage et de montée initiale, élaborées
en vue de limiter les nuisances sonores.

Le méme arrété interdit les essais moteurs enth®®2t 6h00 depuis le*ljanvier 1998.

Puis, en 2001, les avions « du chapitre 3 » pdigiement bruyants (ceux de marge cumulée
inférieure a 5 EPNdB et, dans certains cas, de enauulée inférieure a 8 EPNdB), ont été
interdits entre 23h30 et 6h15 pour les atterrissagentre 23h15 et 6h00 pour les décollages.

En 2003 (arrété du 28 janvier 2003), un plafonndgntenl’énergie sonore engendrée par
I'activité aérienne de I'aérodrome de Paris-ChadesGaulle est institué, au niveau moyen
des années 1999, 2000 et 2001. Cette énergie sesbnmesurée par l'indicateur global
mesuré pondéré (IGMP).

Cette méme année (arrété du 18 février 2003), solds des volumes de protection
environnementale qui, en canalisant les trajectai®s avions au départ ou a l'arrivée de la
plateforme aéroportuaire, permettent une réductemnuisances aux abords de Paris-Charles
de Gaulle.

Par ailleurs, la réglementation (arrété du 20 jADD3) formalise plusieurs restrictions

opérationnelles déja en vigueur : notamment, @ldione l'interdiction entre 22h00 et 7h00

de la procédure d’arrivée « MOSUD » (renommée «RIXb en 2011) et qu'entre 23h15 et
6h00, les aéronefs « du chapitre 3 » de marge @emudérieure a 8 EPNdB doivent respecter
les procédures particulieres de décollage et deérdnitiale élaborées en vue de limiter les
nuisances sonores.

Un plafonnement du nombre de créneaux horaires migten place sur une partie de la nuit a
Paris-Charles de Gaulle (arrété du 6 novembre 2008j)s les plages 0h00-4h59 (créneaux
de départ) et 0h30-5h29 (créneaux d’arrivée), lmbre maximum des créneaux attribuables
au titre des deux saisons aéronautiques d’hive8/2004 et d’été 2004 accolées a été fixeé a
22 500 pour 52 semaines. Ce nombre a ensuite rétéud du nombre de créneaux inutilisés
ou abandonnés. Ainde nombre de créneaux accordés sur les plages hoes concernées
(Oh00-4h59 pour les départs et 0h30-5h29 pourrldgias)est passé au total de 23 337 en
2002/2003(soit immédiatement avant I'entrée en vigueur'adeété)a 17 921 en 2014/2015,
soit une baisse de 23%.

Les décollages entre Oh00 et 4h59 de vols non anomes, c’est-a-dire n'ayant pas fait
I'objet de [lattribution d’'un créneau horaire depdé& dans cette plage horaire le jour
considéré, sont interdits (arrété du 6 novembre8R00

A partir de 2004 (arrété du 8 septembre 2003)alésns les plus bruyants « du chapitre 3 »
(marge cumulée inférieure a 5 EPNdB) sont interdiis 'aérodrome de Paris-Charles de
Gaulle, quelle que soit I'heure.

A partir de 2010, les décollages en seuil de msteété mis en ceuvre la nuit. lIs permettent
aux aéronefs au décollage d’étre plus haut plesatitde réduire d'1 dB environ le bruit au-
dessus des premieres habitations survolées.

Les aéronefs dont le niveau de bruit certifié aumtpie survol ou au point d’approche dépasse
certains seuils sont interdits respectivement awltdge entre Oh et 4h59 et a I'atterrissage
entre 0h30 et 5h29 (arrété du 6 novembre 2011).

En 2011 (arrété du 15 novembre 2011 remplacé pairdie 5 septembre 2012), le relévement
de 300 metres des paliers d’interception de I'llsé rais en place afin de diminuer le bruit
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percu au sol denviron 3 dB(A). En pratique, lestiades des paliers d’interception sont
remontées de 900 a 1 200 metres et de 1 200 a hé06s.

Depuis le 25 mars 2012, les aéronefs « de chaPitrede marge cumulée inférieure a 8
EPNdB ne peuvent plus atterrir ni quitter leur pale stationnement en vue d’'un décollage
entre 22h00 et 6h00 (arrété du 20 septembre 2011).

En mars 2012, une nouvelle trajectoire de décollage a 'Ouest la nuit entre 0h00 et 5h00 a
aussi été mise en place : la trajectoire « Z >e pfirmet d’éviter le survol des zones les plus
densément peuplées du Val d'Oise, situées a I'Odestl'aérodrome. Cette nouvelle
trajectoire de décollage face a I'Ouest part verdNbrd quelle que soit la destination de
I'avion. Pour des raisons de sécurité, celui-ciprat cependant décoller que du doublet de
pistes Nord, jusqu’au niveau de vol 60 pour engejpeendre la navigation standard.

A partir du 30 mars 2014, l'interdiction de décghkaet d’atterrissage entre 22h00 et 6h00 a
été étendue aux aéronefs « du chapitre 3 » de ncargelée inférieure a 10 EPNdB (arrétés
du 20 septembre 2011 et 5 septembre 2012 précités).

1.2 Présentation de I'activité aérienne de la plateforra de Paris-Charles de Gaulle

La distance séparant le doublet Nord du doublet Bdérieure a 3 milles nautiques, impose
pour des raisons de sécurité une séparation dessavans le plan vertical, de 300 metres qui
se répercute directement sur l'altitude d’'interc@pde I'ILS et sur la capacité a réaliser des
descentes continues.

Ainsi, en juin 2015 (toutes plages horaires confondues)?,89 % des atterrissages face a
I'Ouest sur le doublet Nord ont été réalisés en desnte continue avec une interception de
'ILS a 1 500 metres dans plus de 97 % des cagoutimien juin 2015 (toutes plages horaires
confondues)es atterrissages face a I'Ouest en descente connsur le doublet Sud
tombent & 10,41 %,avec une interception de I'lLS a 1200 metres ddn$d% des cas.

La situation sur la plage horaire 0h30-5h00 esteffois spécifique : pendant cette plage, un
seul des doublets est utilisé, aux fins de maimeaaes pistes de I'autre doublet.

1.2.1 Evolution du nombre de mouvements

Le trafic de nuit entre 22h00 et 5h5% compriss7 208 vols en 2014soit 157 vols par nuit
en moyennegontre 59 697 en 2005164 vols par nuit en moyenne). Au cours de cearns)

le trafic annuel de nuit a donc diminué de 2 488 vosoit -4,2% ou un peu plus de 6 vols par
nuit. Dans le méme temps, le trafic total a dimideé,75 % (fig.1).

En 10 ans, le nombre de vols entre 0h00 et 4h3®iawé de 17, 4 %. La plage horaire 5h00-
5h59 a connu une augmentation du nombre des vofs3¥e Le trafic sur la plage horaire
22h00-22h59 reste relativement stable (-1,3 %espne augmentation entre 2006 et 2008 et
une baisse en 2009. Le trafic sur la plage ho28h®0-23h59 a, lui, diminué de 7,3 %.
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Aéroport de Paris-CDG
Trafic total et trafic de nuit
2005 - 2014
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Figure 1: évolution du trafic total et du trafic awit entre 2005 et 2014
Source : DGAC
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Aéroport Paris-CDG :
Evolution du trafic nocturne, en mouvements d'aéronefs
Répartition par plage horaire

(heure piste)
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24082
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Figure 2 : évolution du trafic nocturne entre 208652014, par plage horaire
Source : DGAC
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1.2.2 Exploitation de la plateforme de Paris-Charles de @ulle

1.2.2.1Configuration préférentielle

A lissue des journées du Grand Roissy en 2011, eoxdiguration préférentielle face a
I'Ouest a été mise en place : les aéronefs se pesd@collent face au vent ; cependant, sur la
plateforme de Paris-Charles de Gaulle, ils peugpgter jusqu’a 1 nceud de vent arriere.

La répartition entre configuration face a I'Ouestcenfiguration face a I'est est de l'ordre
respectivement de 60% et 40%, avec néanmoins um&nee variabilité, ce qu'illustre la
figure 3 sur la répartition du trafic nocturne (22R6h00).

700

oo -/," /‘\'\r/‘/‘fl\\l‘_‘\-

50%

. \ — e "
~ —~

30%

200

10%

2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015(1/1-
23/7)
== Configuration face a l'est

== Configuration face i I'ouest
Figure 3 : répartition du trafic de nuit (22h00 +59) en fonction de la configuration depuis

2006
Source : DGAC
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1.2.2.2Utilisation des doublets la nuit

Afin de réaliser les travaux de maintenance degsgises doublets sont fermés, en alternance,
6 nuits sur 7, entre 0h30 et 5h00 ; il N’y a padrdeaux de maintenance pendant la nuit du
samedi au dimanche.

En 2013, le doublet Nord avait été le plus concgardes travaux avec 57 % des fermetures ;
inversement, en 2014, le doublet Sud a été fermg B4 % des cas.

Sur I'ensemble de la nuit (22h00/6h00), la répartitdu trafic entre les deux doublets,
représentée par la figure 4, montre une utilisatiaqjoritaire du doublet Sud.

70%

60% >~ . P -

50%

40% 74:.——*.#

30%

20%

10%

0% T T T T T T T T |
2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 (1/1 -
23/7)
—#— Doublet sud

=i~ Doublet nord

Figure 4 : répartition du trafic de nuit (22h00 59) sur les doublets depuis 2006
Source : DGAC

1.2.2.3Répartition des atterrissages et des décollages

Les mouvements nocturnes ne sont pas homogenesitlaemtire les décollages et les
atterrissages. Par exemple, sur 'année 2014 ailey en moyenne entre 22h00 et 6h00, 70
décollages pour 87 atterrissages.
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Nombre de mouvements a I'arrivée en moyenne
par jour et par plage horaire entre 22h00 et 5h59
(année 2014)
30 -
25 -
20 -
15 -
10 -
R .
0 . . : - ' . . /
22h-22h59 23h-23h59 Oh-0h59  1h-1h59  2h-2h59  3h-3h59  4h-4h59  5h-5h59
B Nombre d'atterrissages

Figure 5 : nombre moyen d’atterrissages en 2014 jgar et par plage horaire entre 22h00
et 5h59
Source : DGAC

Nombre de mouvements au départ en moyenne
par jour et par plage horaire entre 22h00 et 5h59
(annee 2014)
30 -
25 -
20 -
15 7
10 -
0 . . . . . . . .
22h-22h59 23h-23h59 Oh-0h59  1h-1h59  2h-2h59  3h-3h59  4h-4h59  5h-5h59
H Nombre de décollages

Figure 6 : nombre moyen de décollages en 2014 jqaret par plage horaire entre 22h00 et
5h59
Source : DGAC
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En fonction des plages horaires, il y a une majaitit d’'atterrissages soit de décollages.

Différents parametres ont une influence sur les maités d’exploitation de la plateforme
de Paris-Charles de Gaulle et donc sur les conditis de survol des zones a proximite.

Le sens du vent, notamment, est un élément détentnines avions décollent et atterrissent
face au vent, pour des raisons de portance desedgret donc de sécurité. Ainsi, lorsque le
vent souffle de 'Ouest (60% du temps en régionspame), I'Ouest des pistes de Paris-
Charles de Gaulle est survolé par les décollagéssttpar les atterrissages (et inversement
guand le vent souffle de I'Est).

Le principe de base du vol par vent de face peatr@anmoins aménageé en cas d’adoption
d’une configuration préférentielle ; dans le casadeonfiguration préférentielle face a 'Ouest

précitée, mise en ceuvre a Paris-Charles de Gadienéttant de voler par vent arriére de 1kt
sans mise en cause de la sécurité), ce choix mnflar tendance naturelle, sur cette
plateforme, des vols face a I'Ouest.

Il convient de rappeler que le bruit émis par uilnest différent selon que ce dernier décolle
ou atterrit : au décollage, le bruit trouve essdieinent son origine dans le bruit des moteurs ;
a l'atterrissage, les bruits d’origine aérodynarsigunt également un fort impact.

Par ailleurs, la fermeture alternative des deuxbtiis de pistes de Paris-Charles de Gaulle
entre Oh30 et 5h00 pour raison de maintenanceeirfgalement sur la localisation des zones
survolées : selon le doublet exploité, ce sonztases situées dans I'axe du doublet Nord ou
au contraire celles situées dans I'axe du douhldtdiii sont survolées. A ceci s’ajoute le fait

gue les atterrissages se font préférentiellementesupistes courtes (la piste extérieure de
chacun des deux doublets) et les décollages pndigliement sur les pistes longues (les deux
pistes intérieures).

Enfin, la structure de l'activité de l'aérodromeflience aussi les conditions de survol :
comme vu précédemment, selon la plage horaire dérés, les vols de nuit réalisés sur la
plateforme de Paris-Charles de Gaulle sont majaiteent des décollages (entre 1h00 et
5h00) ou au contraire des atterrissages (entre@®eh@h00 et entre 5h00 et 6h00). Dans ces
conditions, compte tenu des impératifs de secliéstau vent rappelés ci-dessus, et selon la
plage horaire, les survols concernent majoritairgrfiest ou I'Ouest de la plateforme.

1.2.2.4Evolution de I'Indicateur global mesuré pondéré (IGUP)

L’indicateur global mesuré pondéré (IGMP) permetngesurer I'énergie sonore engendrée
annuellement par 'ensemble du trafic aérien supléeforme de Paris-Charles de Gaulle.
L’arrété du 28 janvier 2003 plafonne le niveau @igie sonore produite par 'ensemble des
vols de Paris-Charles de Gaulle au niveau moyeradieges 1999, 2000 et 2001. La moyenne
observée durant ces trois années constitue leeraférvaleur 100).

Cet indicateur est évalué a partir des niveaux rdé mesurés au sol en temps réel pour
'ensemble des mouvements de I'aérodrome. Il pemdompte la majoration de la géne le
soir entre 18h00 et 22h00 (+ 5 dB) et la nuit eB#R00 et 6h00 (+ 10 dB).

Les mesures sont effectuées par huit stations dminmespécifiquement implantées pour
calculer l'indicateur, aux emplacements indiquésaarte ci-dessous :
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o ;Aeroport de Paris Charles De Gaulle-
ons des/shtions de mesure de bruit dédié

Figure 7 - implantation des stations de mesure gewalcul de 'GMP

Source : DGAC

Ces stations sont situées sous les axes de chdesn® trouées de piste, a environ 5 000

métres du seuil de piste le plus proche.

L’implantation combine plusieurs facteurs (elledwt pas étre trop éloignée afin de garantir
gu’a I'occasion des modifications du dispositif gesveées et départs, la mesure ne soit pas
faussée par des trajectoires entierement nouvelldeement dit que les stations seront bien
survolées par les aéronefs) et a fait I'objet daoreertation avec ’TACNUSA. Elle est reprise

dans l'arrété du 28 janvier 2003.

L’évolution des valeurs de I'lGMP est présentéesdarfigure 8.

Evolution de I''GMP et
des énergies sonares associées
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Figure 8 : évolution de I'indice IGMP entre 20032114
Source : DGAC
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En 2014, I'IGMP a atteint une valeur de 75,5, cé signifie quela somme des énergies
sonores des décollages et atterrissage aux points mesure en 2014 représente 75,5% de
celle constatée en moyenne durant les années dedréhce 1999, 2000 et 2001

La baisse continue de 'lGMP depuis 2008 s’expligae trois facteurs principaux : la baisse

du nombre de mouvements sur I'aérodrome, 'amélmmades performances acoustiques de
la flotte et I'évolution de la répartition du trafen fonction des périodes de la journée, avec
notamment la baisse du nombre de vols entre 22hGI006.

1.2.2.5Typologies des vols de nuit

Evolution du trafic par catégorie de vols
entre 22h00 et 5h59

(mouvements d'aéronefs)

70 000

50 000

40000 =——=Total des vols

30 000 ——Vols passagers et mixtes

Vols cargo et postaux
20000

10000

0 T T T T T T T 1
2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014

Figure 9: évolution du trafic par catégorie de vols
Source : DGAC

En 2014, les vols passagers et mixtes ont con€il@e des 57 208 vols entre 22h00 et 5h59

et les vols cargo et postaux 40 % (respectivem&¥t &t 45% des 60 000 vols entre 22h00 et
5h59 de 2006).
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Vols "passagers et mixtes"

évolution du trafic de nuit par plage horaire
(mouvements d'aéonefs)
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Figure 10: évolution du trafic des vols « passagetrsixtes » par plage horaire entre 22h00
et 5h59
Source : DGAC

Vols postaux et cargo
évolution du trafic de nuit par plage horaire
(mouvements d'aéronefs)
20000
18 mo - 12180
oo w $6:204m 16151
15247
14 000
12 000 ——22h-23h59
10 000
——00h00 - 4h59
8 000 —i 7611l = N=3=T] 5>t ! >
¢ 000 Wpzr 75 76T e 5h00-5h59
4000
2 000
0 982 1007 985 897 120/ prgO 118411459~ 1054
2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014

Figure 11 : évolution du trafic des vols postauxcatgo par plage horaire entre 22h00 et
5h59
Source : DGAC
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Répartition des mouvements d'aéronefs par type de vols
et par plage horaire en 2014

30 000 - 27690
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Figure 12 : répartition des mouvements d’aéronefistgpe de vols et par plage horaire entre
22h00 et 5h59
Source : DGAC

Répartition des mouvements d'aéronefs par type de vols
et par plage horaire en 2014 (%)
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Figure 13 : répartition des mouvements d’aéronefistgpe de vols et par plage horaire entre
22h00 et 5h59 (en %)
Source : DGAC

Les figures 12 et 13 ci-dessus montrent qu’ent@)@t 4h59, les vols cargo et postaux sont

prépondérants, tandis que les vols passagers éesnigprésentent la plus grande part du
trafic entre 22h00 et 23h59 et entre 5h00 et 5h59.
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1.2.2.6Evolution de la flotte

La répartition par marge cumulée des aéronefs opkranuit entre 22h00 et 5h59 montre une
amelioration continue des performances acoustiquesle la flotte opérant sur la
plateforme de Paris-Charles de Gaulle

Ainsi, le nombre des vols d’aéronefs de marge cémslupérieure ou égale a 13 EPNdB a
augmenté de 25% en 10 ans, celui des vols de mamgelée comprise entre 10 et 13 EPNdB
a diminué de 12% et celui des vols de marge cumchéaprise entre 8 et 10 EPNdB a

diminué de 97,7%.

Pour mémoire, sur les 165 vols réalisés en 2014emaéronefs de marge cumulée inférieure
a 10 EPNdB (dont aucun n’a été réalisé avec umayvidu chapitre 4 »), 70 n’entraient pas
dans le champ d’application de linterdiction r@gkntaire des vols d’avion (hors « chapitre
4 ») de marge inférieure a 10 EPNdB car réalisémtale 30 mars 2014, date d’entrée en
vigueur de l'interdiction, ou vols militaires. L&S autres vols ont fait I'objet d’'un relevé de
manguement transmis a '’ACNUSA. Quelques-uns oitt ITabjet d’'un classement sans
suité", 41 ont donné lieu & sanction, les autres enfith 8o cours d’instruction ou préts & étre

examinés en séance pléniere de TACNUSA.

Le Président de 'ACNUSA peut classer sans suite des dossiers pour des raisons tenant a un défaut de
constitution du dossier : par exemple, s’il s'avere que l'infraction n’est pas constituée, ou si le proces-verbal
n’incrimine pas la bonne compagnie.
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Aéroport de Paris-CDG :
Evolution du trafic nocturne, en mouvements d'aéronefs
(heure piste)
Répartition par marge cumulée
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Figure 14 : répartition des aéronefs par marge clgsuentre 2005 et 2014
Source : DGAC
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1.2.2.7Les compagnies qui opérent la nuit

Les 10 compagnies réalisant le plus de vols de cwitcentraient en 2014 76,30% des
mouvements entre 22h00 et 5h59. Parmi elles, 8 agnies ont réalisé chacune entre 2% et
28% des mouvements : ainsi, Air France représed8ait, Fedex 22 %, Europe Airpost 8 %

et EasyJet 7%.

Nombre de mouvements entre 22h et 5h59

18 000

16 000

14 000

12 000

= Nombre de mouvements entre 22h et 5h59

8000 |

6000 -

4000 A

2000 -

Figure 15: classement des 12 compagnies totaliglust de 500 vols entre 22h00 et 5h59 en
2014
Source : DGAC

Répartition des mouvements d'aéronefs
entre 22h et 5h59
{année 2014)

® 12 compagnies effectuant plus
de 500 mouvements

H 206 autres compagnies

Figure 16 : répartition des mouvements d’aéronefgeeles compagnies totalisant plus de
500 vols, et celles en comptabilisant moins de 806 22h00 et 5h59, en 2014
Source : DGAC
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Figure 17 : nombre de compagnies en fonction dubrerde mouvements effectués entre 22h
et 5h59 en 2014.
Source : DGAC

218 compagnies ont effectué au moins un vol enfe0@ et 5h59 en 2014, dont 50
compagnies n'ayant effectué qu’un seul mouvemems tlannée.

Répartition du nombre de compagnies en fonction du
nombre de mouvements
(année 2014)

m Entre 1 et 100 mouvements

o Plus de 100 mouvements

Figure 18 : répartition du nombre de compagniesie@mes en fonction du nombre de
mouvements en 2014
Source : DGAC
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Répartition des vols de nuit par compagnie et par plage horaire
(année 2014)
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Figure 19 : répartition des vols de nuit (mouvensgdie 2014, par plage horaire, pour les 10
principales compagnies opérant la nuit et les asitre
Source : DGAC

Part du trafic (mouvements) des 10 premiéres compagnies

aeriennes exploitant des vols a Paris-CDG entre 22h et 5h59
(année 2014)
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Figure 20 : part représentée par les 10 premiérempagnies aériennes exploitant des vols
de nuit a Paris-CDG en 2014
Source : DGAC
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Nombre de mouvements
réalisés par les 10 premiéres compagnies aériennes et les autres
a Paris-CDG, entre 22h et 5h59
fannée 2014)
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Figure 21: répartition du nombre de mouvementsliséa entre les dix premiéres
compagnies, et les autres (année 2014)
Source : DGAC

1.2.2.8Trajectoire « Zoulou »

Une des mesures annoncées en 2011 a la suitendesitres du Grand Roissy était la mise en
place d’'une nouvelle procédure de décollage fad®uest la nuit entre 0h00 et 5h00. Cette
procédure mise en ceuvre depuis mars 2012, a partiloublet Nord uniquement, pour des
raisons de sécurité, permet d'éviter le survol omses les plus densément peuplées du Val
d'Oise, situées a I'Ouest de I'aérodrome.

L'utilisation de cette procédure permet de réddeel10 000 le nombre d'habitants soumis a
un bruit d'au moins 62 décibels.
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Figures 22&22bis : impacts sonores des départs Waio» et « Alpha »
Source : DGAC
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2 Partie Il — Travaux des sous-groupes et du groupegditravail
2.1 Les procédures opérationnelles

2.1.1 Analyse initiale

Si, au départ, deux sous-groupes ont travaillé $unl’'optimisation des décollages et l'autre
sur I'optimisation des trajectoires de descentesilrapidement apparu nécessaire de les faire
converger compte-tenu de leur imbrication

Ont été analyseées :

. la mise en place des descentes douces ;

. la possibilité d’exploiter la plateforme avec 5 #esvent arriere ;

. la question de la configuration préférentielle facéest sur la plage horaire Oh30-
5h00 ;

. la question de l'élargissement de ces propositisns des plages horaires plus
importantes.

Ces points ont été intégrés dans le cadre de Eéwidnpact menée par la Mission
Environnement de la DSNA qui a été présentée aumbres du Groupe de travalil.

Cette étude portait sur I'exposition des populatian bruit et non sur la géne pergue, toujours
en partie subjective.

2.1.2 Pistes et interrogations : avantages et inconvénitmn

2.1.2.1Les arrivées

Mise en place de descentes douces
Ce point est sans doute celui qui a permis de lesr@ropositions les plus marquantes.

Possibilités a court terme : le SNA/RP/CDG estim@ard’hui qu'il est possible sur la plage
horaire 0h30-5h00 de mettre en place des trajestd®-NAV fermées, concentrant le bruit
sous ces trajectoires. Le volume de trafic (unenzpine d’arrivées sur cette plage horaire)
ainsi que le mode d’exploitation (mono-doublet)rpettent cette option. La concentration du
bruit devrait étre accompagnée de trajectoires d@scahte douce afin de réduire
simultanément le bruit pour les populations sur@eléCe mode d’exploitation s’inspire du
mode opératoire d’Amsterdam, notamment pour la ipatibn de procédures "NIGHT"
identifiées par des volets de procéduaeishoc Cette proposition comporte de nombreux
avantages pour les populations actuellement swgsofguisqu'elle réduit le nombre de
personnes impactées, méme si celles qui le seerdnt survolées par 100% des avions. Le
SNA/RP/CDG doit conserver la possibilité de sodés trajectoires pour des raisons de
sécurité et de séparation entre les aéronefs.

Possibilités a moyen et long termes :

La volonté des associations est de trouver dedimodusur la plage horaire 22h00-6h00,
comme le spécifiait le mandat donné au Groupe alail; voire H24. Force est de constater
gue le SNA/RP/CDG n’est pas en mesure aujourd’feutrduver des solutions techniques
viables et sécurisées. Dans ces conditions, ldigolproposée par le CIRENA, c’est-a-dire la
descente sur un ILS avec une pente supérieure @e3t, pas aujourd’hui envisageable. En
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effet, la réglementation internationale interdieysente plus forte dés lors que la plateforme
est exploitée par toutes conditions météorologigyesompris donc par visibilité dégradée.
Elle rejoint cependant des projets de recherchalésteloppement déja lancés par le
SNA/RP/CDG et EUROCONTROL dans le cadre du prograr®faSAR (« Single European
Sky ATM Research » : programme visant a fourniiEarope des systemes performants de
gestion du trafic aérien afin de moderniser lesésyss actuels). Mais ces perspectives
d’évolution sont a un horizon de 5 ans. En effetnise en place de procédures R-NAV, avec
des axes décalés de ceux des ILS, pourrait peargdtrendre plus indépendants les axes
d’approche, ce qui renforcerait les conditions éleusité mais permettrait également d’étudier
des descentes douces généralisées sur ces tr@ecidans cette option, il restera tout de
méme en amont de I'axe qui relie I'axe ILS une zdeeégulation engendrant une dispersion
du bruit, mais a plus haute altitude. Le bruit geza revanche concentré sur I'axe R-NAV
ramenant a I'ILS. Ce projet engendrerait une refamtportante des méthodes de travail et |l
convient donc de poursuivre aujourd’hui les étutie$aisabilité et d'impact environnemental
afin de consolider le concept opérationnel.

Concernant I'exploitation avec 5kts de vent arriere

Les évolutions réglementaires devraient permetagpibiter la plateforme avec 5kts de vent
arriere dans les mois qui viennent. Cette postibdi été demandée de longue date par les
associations de riverains a condition que cettplesge d’exploitation se fasse au bénéfice de
la configuration face a I'Ouest.

Parallelement, les compagnies aériennes et priecnamnt celles qui fréquentent la plateforme
sur la plage horaire 0h30-5h00, sont prétes a op&ex 5kts de vent arriere en favorisant la
configuration Est (du fait de leur position géodrigoe sur la plateforme). Une mise en place
plus fréquente de la configuration face a l'estyrpoes compagnies, permettrait aussi de
diminuer les émissions polluantes et les gaz a éffeserre.

Le SNA/RP/CDG a considéré trois temps différents :

Possibilité a court terme (1 an) : une premiéeresphest envisageable sur la tranche 0h30-
5h00.

Possibilité a moyen terme (2 ans) : le SNA/RP/CD&tamé une réflexion avec Air France
afin de permettre d’opérer aussi sur la trancheO®BtMO avec 5kts de vent arriere. La
question de I'utilisation des pistes intérieurdssgongues, afin de minimiser le risque, a été
soulevée. Cette deuxieme étape passera par une gleapérimentation afin de valider son

fonctionnement et sa fiabilité.

Possibilité a long terme (3 ans) : sur la tranchig0R-0h30, le SNA/RP/CDG est aujourd’hui
plus réservé quant a la possibilité d’opérer auds Be vent arriere pendant une période de
trafic significatif et hétérogene en termes de $sypg&@appareil et de compagnies. |l souhaite
disposer préalablement du retour d’expérience tiateche 5h00-6h00.

Cette souplesse d’exploitation permettrait de coudes situations opérationnelles ou la
densité de trafic contraint aujourd’hui a pourseiviexploitation sans changer de
configuration, mais aussi d’économiser plusieursities de tonnes de kérosene (grace a une
réduction du temps de roulage) et donc de GQur les compagnies aériennes opérant entre
0h30 et 5h00.
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Cela suppose toutefois d'avoir une confiance tottdes la capacité des compagnies
partenaires a faire exploiter toute leur flotte glaas conditions. C’est pour cette raison que le
SNA propose de piloter initialement cette posdbiiur la plage horaire 0h30-5h00.

2.1.2.2Concernant les départs

Il n’a pas été possible de trouver des évolutiongsageables a court terme. Les procédures Z
depuis la piste Sud soulévent des enjeux forts érirgé qui ne permettent pas leur
déploiement a partir de ce doublet.

Possibilité a long terme (5 & 10 ans) : concertemprocedures Z depuis la piste Sud face a
I'Ouest, les publications et les systemes embargagsermettent pas aujourd’hui de dissocier
des procédures sélectionnables en fonction des$eale la journée. Or le risque, identifié
dans I'étude de sécurité, serait une sélection diépart Z depuis la piste Sud en pleine
journée. Cette erreur ne serait pas aujourd’htiia@ble par le contréleur, ce qui engendre
une problématique de seécurité indiscutable. Lat®olua long terme pourrait étre une
evolution des FMS (« Flight Management Systemogiciel embarqué a bord des avions
dont le but est d'assister un pilote pendant leemolui fournissant des renseignements sur le
pilotage, la navigation, les temps de vol estineespnsommation de carburant...) des avions
offrant cette possibilité de sélection de procésluaeix seules heures ou elles seraient
publiées.

Configuration préférentielle

Ce point cristallise aujourd’hui l'attention des@dations de riverains. La configuration face
a I'Ouest préférentielle est en effet ressentie;, partaines d'entre elles, comme une
contrepartie de la mise en place du Grenelle deitennement. Une étude d'impact a donc
été menée afin de réunir pour la premiere fois @éments objectifs de comparaison Est-
Ouest.

Or, contrairement & une opinion dominante au semaksociations, cette étu@arfexe 2:

« Etude d’'impact des propositions des GT1 et GT#ib ressortir un nombre de personnes
exposees, entre 0h30 et 5h00, plus réduit dan®néigaration face a I'Est que dans la
configuration face a I'Ouedtut particulierement lors de I'exploitation du doublet Nord.

Ainsi, la configuration préférentielle face a I'Est permetrait de réduire le nombre de
personnes exposeées au bruit a 124 739 au lieu d& 8D8 lorsque les mouvements se font
face a I'Ouest, sur le doublet Sud entre 0h30 et BA. Cela représent®0 % de personnes
impactées en moinsPour le doublet Nord, la configuration face a 'Oust entre 0h30 et
5h00 impacte 122 431 personnes alors que la configtion face a I'est n'en impacterait
plus que 67 144, soit une diminution de 45%.

La configuration préférentielle face a I'est perrat en outre une diminution du temps de
roulage, des émissions de gaz a effet de seresatrdissions polluantes.

Cependant, les associations de riverains, tresisesppar les résultats de cette simulation, qui
remettent en cause ce qu'elles considéraient cdennéalité, n'ont pas souhaité, a ce stade et
dans l'attente d'une analyse approfondie par lEesonsables, se positionner conjointement
par rapport au choix de cette configuration préfeedle, ceci aussi du fait de leurs
représentativités géographiques respectives.
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2.1.3 Propositions finales

Cette séquence de travaux a permis de trouverepisspoints de consensus et de dégager des
evolutions de méthodes et de procédures a couyemet long termes.

La mise en place des descentes douces fait corssdressouhait des associations de riverains
est méme, a terme, de voir généraliser ce dispotd. Certes, les contraintes techniques
d’exploitation ne le permettent pas dans I'immédidiais des travaux de recherche et
développement dans le cadre des programmes SESK&erih entrevoir de nouveaux
concepts opérationnels qui pourraient apportersdkgions en termes de sécurité et de prise
en compte de I'environnement.

Ce gu'attendent les associations, c'est au moimsida en application la plus rapprochée
possible de cette solution sur la tranche horaw@&h00. Elle constitue méme un élément
clé du rétablissement de la confiance entre lescadsons et les professionnels de I'aérien.

Un indicateur de suivi de mise en ceuvre de cetieéolure sur la plage horaire 0h30-5h00
devra en outre étre mis en place et communiqudiéégunent aux riverains de la plateforme.

Ces travaux ont enfin mis en avant la nécessifgodesuivre des échanges constants entre les
professionnels et les associations de riverainsfeldle de route définie exige des travaux
complémentaires sur plusieurs années, avec dedspdiétape réguliers en commission
consultative de I'environnement (CCE).
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2.2  La maintenance des pistes et I'alternance des dowté

Les modalités de maintenance des pistes impaciesdge des doublets la nuit et par
conséquent déterminent les riverains qui sont seaom conséquences de I'utilisation soit du
doublet Nord, soit du doublet Sud, pendant unezertpériode.

Il est donc apparu indispensable d'analyser I'asgéion de leur maintenance afin de chercher
a dégager, le cas échéant, des marges de manoarmmettant de moindres nuisances,
d'autant que cette question n'avait jamais étédgeodans les précédents groupes de travalil
relatifs aux nuisances nocturnes. Cette analys& anénée aussi sous un deuxiéme angle,
celui des connaissances actuelles en santé publigoe note spécifique en ce sens a été
demandée au Docteur Joélle ADRIEN (neurobiologiditecteur de recherches a I'lnserm et
membre de TACNUSA).

2.2.1 Analyse de départ : modalités de maintenandes pistes
L'aérodrome de Paris-Charles de Gaulle est comges#eux doublets comprenant chacun
une piste intérieure longue (4 200 metres) poudixllages et une piste extérieure courte
(2 700 metres) pour les atterrissages :
* le doublet Nord avec les pistes impaires : pist€09R/27L), longue, et piste 3
(09L/27R), courte ;
* le doublet Sud avec les pistes paires : piste R/BR), longue, et piste 4 (08R/26L),
courte.

Chaque doublet, constitué de 2 pistes (hors adc@égagements des pistes), représente une
surface revétue d&28 000 m.

La maintenance des pistes releve de la resporiéabhili gestionnaire d'aérodrome, qui doit
mettre a disposition des infrastructures sécurjsgartifiées a capacité adaptée au trafic. La
sécurité des pistes passe en particulier par laimtenance.
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2.2.1.1l es besoins de maintenance répondent a deux impéifat

» Pouvoir intervenir sur les pistes régulierement

Afin d’assurer ses missions, ADP doit réaliser umregien régulier des pistes, tant en
maintenance préventive qu'en maintenance curaive¢ des opérations de maintenance
réglementaires a faire a intervalles reguliers.

La surface importante des pistes et le type deatra\a réaliser exigent une fermeture des
pistes concernées plusieurs nuits d'affilées.

Ces fermetures doivent étre effectuées en alteengowir équilibrer I'état des pistes et
minimiser les risques (ex : pousse de I'herbe -120@ar doublet-, remplacement des feux de
balisage et caissons lumineux — environ 10 000 & waissons).

Par ailleurs, certaines opérations de maintenagcessitent du matériel spécifique. Elles
doivent donc étre réalisées par campagne hebdoraalac un passage sur les quatre pistes
dans une semaine ouvreée.

» Pouvoir intervenir immédiatement

En cas de probléme grave et urgent (type épauffwrevétement, panne du balisage...), il est
absolument indispensable de pouvoir intervenir ighatément.

2.2.1.2 es différents types de travaux

On distingue les grands travaux et les travaux dentenance préventive et curative. On
entend par « grands travaux » les travaux « neupar exemple la création de nouvelles
voies pour sécuriser la circulation des avions massi les travaux de réhabilitation (ex : la
réhabilitation de la piste 4 ; en moyenne une gisté étre refaite tous les 10 a 15 ans). Les
travaux de maintenance préventive et curative dematures trés variées.

2.2.1.3Conditions de réalisation des travaux

S'agissant des grands travaux, ils sont réaligégisie fermée (H24). Une information et une
présentation sont faites aux riverains. Pour lasatix courants, ils sont réalisés sur piste
fermée (de nuit-Oh30-5H00). Ces travaux conditionte choix du doublet a fermer.

2.2.1.4’organisation des travaux

» Programmation
o Long terme : la programmation est faite entre &tah mois auparavant et affinée dans
les 3 mois précédant le chantier.
X Court terme : la programmation est faite chaqueasggrpour la semaine suivante.

» Coordination hebdomadaire
Chaque jeudi, les difféerents acteurs (exploitaritanaitres d’'ceuvre) se retrouvent pour
présenter leurs besoins en « disponibilité » déeepist voies de circulation avions pour la
réalisation des travaux. Apres cette réunion, Umecale fermeture est arrété et diffusé pour la
semaine suivante.
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Reste une possibilité de modification du plannihggue matin avec une éventuelle mise a
jour du programme de travaux pour la nuit suivanteehangements ont eu lieu depuis e 1
janvier 2014 pour des opérations de maintenanaicer

2.2.1.5Planification des travaux

Les fermetures sont réalisées 6 nuits sur 7 ;\ilpds de fermeture la nuit du samedi au
dimanche. Ces fermetures sont décidées en tenamitecde la nécessité de préserver un
equilibre entre I'utilisation du doublet Nord etleedu doublet Sud.

2.2.2 Propositions débattues au sein du groupe de travail

2.2.2.1Proposition 1 : organiser au moins une partie desdvaux la nuit du samedi au
dimanche

Cette nuit est en effet libre de tout trafic. Aévdp de Paris a expliqué les difficultés de
réalisation des travaux sur ce créneau du faitadédislation du travail qui s'impose aux
entreprises qui réalisent la majorité des trav@ette proposition a donc été abandonnée.

2.2.2.2Proposition 2 : ajustement horaire des travaux denaintenance

Il a été proposé d'organiser les travaux de maamesn des doublets (Nord et Sud) de la fagon
suivante:

+ Fermeture par anticipation de l'une des deux pidtes 22h30 (au lieu de 0h30) et
réouverture de celle-ci a 3h30 (au lieu de 5h00).

% Fermeture de la deuxieme piste du doublet concard@&00 ou 1h30 (plutdt qu'a
0h30) et réouverture a 5h00.

Apres étude, FEDEX a signalé que tous ses appdneils MD11, peuvent décoller des pistes
extérieures, les plus courtes, FEDEX considératitsgrait intéressant qu’au moins une piste
de chacun des doublets reste ouverte le plus lomgteossible. Aéroports de Paris a rappelé
pour sa part que la fermeture actuelle des doubtdte 0h30 et 5h00 ne laisse que 03h30 de
travail effectif compte-tenu des délais nécessgims la mise en place de la sécurisation des
fermetures et les inspections de sécurité préaabla réouverture des pistes a I'exploitation.
Par ailleurs, I'exploitation de la piste extérienéeessite de sécuriser les traversées de la piste
intérieure fermée. Il est apparu souhaitable quétnele de sécurité portant sur ce point soit
conduite préalablement avec le SNA/RP et les comipagaériennes concernédisexiste
toutefois un consensus négatif des riverains et dBACNUSA a propos de cette
proposition, qui a donc été rejetée par le groupe.

2.2.2.3Examen de la proposition du sous-groupe n°1 : favager I'exploitation des
doublets en fonctions du vent (QFU), a savoir :

> En configuration face a I'Ouest, doublet Sud feeh@xploitation du doublet Nord
préférentielle.
> En configuration face a I'Est, doublet Nord ferniéegploitation du doublet Sud

préférentielle.
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La programmation des travaux, compte-tenu de lpéciicité et notamment du matériel
spécifique utilisé (dégommage, nettoyage et phatioendes feux de pistes, réglage des PAPI,
etc), exige une anticipation de l'ordre d'un moimimum et il est donc impossible de
répondre a cette proposition de fermeture desgpastec un préavis aussi court. En revanche,
s'il n'est pas possible de lier I'organisation tlagaux et I'exploitation de la plateforme a la
configuration, la proposition du sous-groupe n°lutpétre envisagée quand elle est
compatible avec la programmation des travaux.tltaspelé que les travaux de maintenance
sont réalisés 6 nuits sur 7. Cette possibilitépeodant été considérée comme trop aléatoire et
donc écartée.

2.2.3 Proposition du groupe : fermeture des doublets sudes périodes calendaires plus
longues

Afin d'améliorer la lisibilité pour les riveraing&éroports de Paris et I'ensemble du groupe
proposent de planifier par quinzaines consécutileesfermeture des doublets, avec
information des riverains, et possibilité d'y deaggapres information de ceux-ci, en cas de
besoins de maintenance a réaliser en urgence (p®unfrastructures d'Aéroports de Paris
comme pour les équipements du SNA/RP/CDG). Il estipé que les grosses opérations,
telles que les réhabilitations des pistes et déssvpermettant d'y accéder continueront de
faire I'objet d’'une communication préalable aupdes riverains. Ces grosses opérations
(travaux et/ou maintenance) pourront conduire [liguas a une adaptation de l'alternance
proposée des la programmation et ce en adéquatenl@s besoins de réalisation de celles-
Ci.

Une note sur l'impact de cette mesure en termesadi® a été demandée au docteur Joélle
ADRIEN, neurobiologiste, directeur de recherche$liiserm et membre de I'ACNUSA
(annexe 3: « Maintenance des pistes de I'aéroport de Paris-Gb&ddendum au rapport du
sous-groupe de travail n° 2 - "Vols de nuit a 'adrome de Paris-CDG")» Elle présente
I'alternance des doublets sur une semaine, avewigitdité a long terme, comme la solution
optimale au regard de la santé publique. Il estdmparu que les contraintes opérationnelles
et de sécurité pouvaient, dans cette solutionpegiguer. Encore faudra-t-il vérifier que cette
solution apporte un bénéfice a la population cameer

Proposition finale :

Il est donc proposé de mettre en ceuvre aussi viteig possible, de maniere expérimentale
pendant une durée de 5 mois, une organisation hebaadaire des travaux courants en
assurant un suivi des effets de cette mesure sursi@opulations. Compte-tenu de la
nécessité de mener successivement cette expériméntaet la mise en place de nouvelles
trajectoires liées aux descentes douces mentionnéas point 2.1.3, la meilleure solution
serait de faire I'expérimentation de I'organisationhebdomadaire des travaux courants
en tout début d'année, et de mettre en place lesajectoires liées aux descentes douces
juste apres, et en tout état de cause a I'été 201®Gette mesure s'accompagnera d'une
information renforcée.
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2.3 Lareprogrammation, la ponctualité et le respect de créneaux des vols en bord de
nuit

2.3.1 Analyse initiale

Les travaux liés a la gestion des arrivées et @parts sur la plateforme aéroportuaire de
Paris-Charles de Gaulle ne peuvent s’appréhenderdgqufacon globale, et ont intégré les
propositions du groupe sur les autres mesures tigrémalles.

Les réflexions du groupe de travail ont donc porté
- sur les vols du début de nuit (22h00-0h00) ;
- sur les vols de fin de nuit (5h00-6h00).

Par ailleurs, le groupe a accordé une attentioticpliére a la ponctualité des vols sur les
marges de nuit (entre 22h00 et Oh00 et de 5h0MA)GH a mené un approfondissement du
fonctionnement des dispositifs actuels de contrélede sanctions relatifs aux départs non
programmeés de nuit, entre 0h00 et 5h00.

Les données utilisées pour les analyses de volgtérfournies par la DGAC sur une année
IATA, d’avril 2013 a mars 2014, en se basant partaines analyses sur des semaines-type
dont le caractere significatif a été reconnu pamtembres du groupe.

Une approche par typologie a été préférée a uneoepp vol par vol, guantitativement
difficile a réaliser, compte tenu du nombre de etigle la diversité des compagnies. Pour
autant, les cas de quelques vols spécifiques énexilicités et traités lors des réunions de
travail.

L’analyse des vols sur les marges de nuit a étésééaau travers de la typologie suivante et
les volumes d’activité ont été répartis entre legypes définis ci-apres :

Tranche 22h-minuit
1 | Vols passagers en correspondance le soir : arrivé®gen-| ~1/3 des mouvements
courrier, départs long-courrier

2 | Vols passagers point-a-point, court / moyen-coyrrggérant ~1/6 des mouvements
des rotations sur I'ensemble de I'amplitude jougral

3 | Vols fret de la * plage du soir : fret express et poste ~1/6 des mouvements

4 | Autres vols, opérés par des compagnies majoritainemon| ~1/3 des mouvements
basées : vols réguliers, vols ponctuels/charter

Nombre de mouvements moyen programmeés par nuit (22h-00h)

m AIR FRANCE
m EASYJET
W EUROPE AIRPOST
W FEDEX
m STAR AIR
W AEROFLOT RUSSIAN AIRLINES
B LUFTHANSA
B AEROMEXICO
AIR EUROPA
m AIR MEDITERRAMEE
mALITALIA
EL AL
TNT AIRWAYS
TURKISH AIRLINES (THY)

UPS AIRLINES
Autres compagnies

Figure 23 : nombre moyen de mouvements programearésyit de 22h00 a 0h00 (semaines
du 17 mars et du 12 mai 2014)
Source : données DGAC
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Tranche 5h00 — 6h00

5| Arrivées long-courrier des vols passagers ~2/3 des mouvements

6 | Départs matinaux vols passagers ~1/3 des mouvements

Nombre de mouvements moyen programmeés par nuit (5h-6h)

W AIR FRANCE
B MIDDLE EAST AIRLINES
W SAUDIA
M AIR AUSTRAL
W ENTER AIR
® EUROPEAN AIR TRANSPORT
W TRAVEL SERVICE AIRLINES
B WHITE
EURCPE AIRPOCST
W STAR AIR
W CHINA EASTERN AIRLIMNES
DELTA AIR LINES
FEDEX
ETHIOPIAM AIRLINES
AMERICAM AIRLINES
Autres compagnies

0,302

0.4
,4

Figure 24 : nombre de mouvements moyen programiaéayst de 5h00 a 6h00 (semaines
du 17 mars et du 12 mai 2014)
Source : données DGAC

2.3.2 Les pistes et interrogations
En fonction de cette typologie, 8 axes de travailéié retenus :

1.

7.

8.

analyse des départs long-courrier du soir (typelayil), avec une priorité dans un
premier temps sur la plage 23h00-0h00, en examlearaspects environnementaux et
économiques de ces départs ainsi que la probléneadig la ponctualité ;

analyse des départs moyen-courriers de la typolotfie(vols domestiques et vols
intra-UE) avec une priorité dans un premier tempdaplage entre 23h00 et 0h00, en
examinant les aspects environnementaux et éconeside ces départs ainsi que la
problématique de la ponctualité ;

examen des arrivées et des départs de fret dpdéotye n°3, en priorité entre 23h00
et 0h0O sur la premiéere plage de hub fret ;

analyse des vols du soir de la typologie n°2, awe@xamen plus particulier de la
distinction entre vols basés et non basés, deratpalité, et avec une priorité dans un
premier temps sur la plage entre 23h00 et OhOOQ-@mapt en compte les programmes
de vols futurs ;

recueil d'informations sur les vols non basés iéglde la typologie n°4 (via BAR
France) : aspects environnementaux et économiques ;

benchmark des pratiques sur les marges de nudstele mises en ceuvre sur
'aérodrome de Munich ;

étude de la ponctualité des arrivées des vols tmugriers passagers (typologie n°5)
entre 5h45 et 6h00 : enjeux et perspectives ;

examen des vols au départ (typologie n°6) entr® &n@Gh30.

L’étude quantitative des mouvements, sur I'échlamtilreprésentatif retenu, a permis de
partager des constats objectifs sur la natureréjplartition des vols sur les marges de nuit.

39



Constat n°1 : programmation et ponctualité des meuvents du soir

17% des départs effectifs entre 22h00 et 0h0O0O destdéparts retardés programmés
initialement entre 19h00 et 22h00. En dehors déetauitre considérationa ponctualité
semble donc étre un levier significatif pour rédule nombre de mouvements sur cette
tranche horaire.

Constat n°2 : ponctualité des arrivées du matin

38% des arrivées effectives entre 5h00 et 6h00 destrrivées anticipées Un travail
nécessaire sur la ponctualité des arrivées angisipgé matin semble aussi nécessaire. Pour
étre efficace, ce travail devrait étre effectu@ &olis par les compagnies aériennes basees, qui
prennent des initiatives propres, mais égalemengluet généralement par les compagnies
« bout de ligne » et 'ensemble des acteurs (daiid, les assistants en escale, 'aérodrome,
les services de I'Etat), qui devront conjointemamitribuer & I'amélioration de la ponctualité.

Constat n°3 : départs du matin

En moyenne, par jour, le nombre de vols effectuéant la tranche horaire 5h00-5h29, sur
I'intégralité des saisons IATA été 2013 et hivel 22104 (1 an), a été le suivant :

Etée 2013 Hiver 2013-2104 Moyenne
(saison IATA) (saison IATA) (1 an)

Nombre moyen de départs
sur la tranche horaire 5 2 3
5h00/5h29 par jour

Source : données DGAC

Deux opérateurs non-basés représentent une tiges maajorité des départs entre 5h00 et
5h30, I'été. La possibilité de tels départs estdfmis impérativement nécessaire pour les
compagnies basées, pour raisons opérationneltaraplitude d’activité diurne.

Malgré I'élargissement de la représentation desad@érs au sein du groupe, ces compagnies
non basées saisonnieres ne sont pas représentéemen ; leurs commentaires n’ont pas pu
étre pris en compte et la problématique de ces walpas pu étre approfondie au-dela du
présent constat. Le groupe de travail consideranioreament qu’il faut remédier a cette
carence dans la connaissance.

Constat n°4 : de nombreuses compagnies non repré&ssnopéerent entre 22h00 et 6h00

L’étude des vols sur les marges de nuit (22h00-@t0&h00-6h00) permet de constater que
plus de 100 compagnies operent moins de 10 mouvsmenuels, toutes tranches horaires
confondues. Cependant, ces nombreuses compagmiesnaé non-basées, essentiellement
saisonnieres, non représentées, effectuant umtairetres peu de vols, représentent environ
33% des mouvements entre 22h00-0h00 et 5h00-6l000 31 des départs.

D’une part, 66 compagnies non-basées non-réguli@asent moins de 10 départs par an

entre 23h00 et 0h0O, et 32 compagnies non-baséeségalieres réalisent moins de 10
arrivées par an entre 23h00 et 0h00. Compte tencachctere occasionnel de ces vols pris
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individuellement, il serait nécessaire d’étudiemativation et la pertinence économique de
ces vols non-récurrents a cette plage horaire.

D’autre part, les compagnies non-basées non-régsliédu soir effectuant plus de 10
mouvements annuels entre 23h00 et 0h00 ne semdsnsignificativement différentes, ni

dans leur caractéristiques communes ni dans lelume de celles mentionnées au
paragraphe précédent.

Pour toutes ces compagnies, le constat principdléparpillement des mouvements du soir,
opérés par un grand nombre d’exploitants, et trgntairement de facon ponctuelle.

Le nombre important de compagnies concernées, rpdiganent et le faible nombre de
mouvements pour chaque compagnie, constituent uffieuld€ majeure pour dégager
facilement et rapidement des leviers d’amélioration

La question qui se pose est donc celle de la désailon des compagnies aériennes non-
basées et non-représentées ; leur implication restéercher en vue d’efforts partagés.

Constat n°5 : départs non programmeés de nuit

S’agissant des départs non programmeés de nuit;&-'dse des décollages entre 0h00 et 4h59
de vols n'ayant pas fait I'objet de I'attributiorud créneau horaire de départ dans cette plage
horaire, 142 manquements ont été relevés en 201éssi1 000 créneaux de départ attribués
pendant cette période. L’analyse sur une annéerenguie3 compagnies représentent a
elles seules 41 des 142 manquements commis

En 2014, le montant moyen des amendes prononcéedAGNUSA (tous types de
manquements confondus) a été de 8 077 €, pour urtamomaximal fixé a I'époque a
20 000 €, porté depuis 1€ Janvier 2015 a 40 000 €. Ce montant correspon@Qad2cisions
de sanction prononcées par TACNUSA (97 autres mamgnts ayant fait I'objet d’'une
décision de TACNUSA en 2014 n’ont pas donné liesaaction).

2.3.3 Actions en cours et propositions

Reprogrammation

Depuis le lancement du groupe de travail, parfo@me avant, plusieurs compagnies
aériennes ont entrepris des actions volontairaggi®grammation de certains vols en dehors
des marges de nuit.

Ainsi, Air France avait reprogrammeé le vol versiReiNoire de 23h30 vers le milieu de la
journée a compter du 7 avril 2014. Cette mesuretéa odnsolidée en 201%Cette
reprogrammation correspond en moyenne a une diminuwn de 288 vols de nuit par an.

Par ailleurs, depuis le 15 janvier 2014, Europgdst a remplacé 3 arrivées en provenance de
Marseille par 2 arrivées. En outre, I'avion en moance de Nice et un des deux avions en
provenance de Marseille ont été regroupés en dras@n qui effectue un Nice - Marseille -
Paris-CDG depuis le 5 janvier 201%&ette optimisation opérationnelle permet de
diminuer, en moyenne, le nombre annuel de vols daih de 672.
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Amélioration des performances acoustigues de la fie

Air France a programmé le retrait d’exploitatiorficiéif des B747-400 pour janvier 2016 (le
B747-400 est un avion « du chapitre 3 », avec uaggende 12,4 EPNdB dans son utilisation
de masse optimum, soit une marge inférieure a 8B Air France n’exploitait plus que 6
exemplaires fin 2014 alors que la compagnie enéutassencore 37 fin 2004. Le nombre de
mouvements de B747 entre 22h00 et 6h00 sur Paadgd€shde Gaulle a diminué en
conséquence : 588 mouvements de B747-400 Air Framicété enregistrés sur Paris-Charles
de Gaulle entre 22h00 et 6h00 en 2014 contre 841004.

Air France va donc retirer volontairement d’exmtibn, pour des raisons de nuisances
sonores, quatre B747-400 ayant moins de 13 ans gi@ la durée moyenne d’utilisation de
ce type d’avion est de 25 ans environ.

Amélioration de la ponctualité

La ponctualité est apparue comme étant un levigmifgatif pour réduire le nombre de
mouvements qui ont lieu sur les marges de heitgroupe a identifié un travail nécessaire
sur la ponctualité des départs retardés du soir etes arrivées anticipées du matin.

Pour étre efficace, ce travail devra étre effectlg fois par les compagnies aériennes basées,
qui prennent des initiatives propres, mais égaléraeplus généralement par les compagnies
« bout de ligne » et 'ensemble des acteurs (daiid, les assistants en escale, I'aérodrome,
les services de I'Etat) qui devront contribueraaiélioration de la ponctualité.

Le travail sur la ponctualité engagé par Air Frapeemet déja de constater sur les arrivées
long-courrier programmeées apres 6h00 et arrivarantawbh00, qu’environ 2 arrivées
anticipées sur 3, avant 6h00, avaient pour originedépart non-inévitable avant I'heure
programmee.

Sur la base du programme actuel des vols, les eequises par Air France devraient
permettre de respecter I'heure d’arrivée programapées 6h00 pour environ 450 vols par an.

Les efforts de ponctualité et 'engagement de I'eesble des compagnieseprésentées
dans le groupe de travail « Vols de Nuit » devrggatmettre une diminution du trafic sur les
marges de nuitd’environ 1 000 mouvements / an, sur un trafic toti pour les mémes
créneaux, d’environ 39 000 mouvements, soit unendinution d’environ 2,6%.

A noter que ce gain ne concernera que les effaits par les compagnies représentées dans le
groupe de travail « Vols de Nuit », qui ont mispdace des politiques d’atténuation de leurs
impacts depuis de longues années.

La difficulté identifiée est d’associer aussi legras compagnies, qui représentent, comme le
groupe I'a démontré, un levier d’amélioration taussi important.

Selon les hypothéses et les calculs du groupeadailr.

- un effort sur les 40% des départs annuels progranemige 5h00 et 5h30 réalisés par
deux compagnies non-basées non-réguliéres et moésentées dans le groupe de
travail pourrait aisément représenter un gain des ple 500 mouvements (départs)
par an ;

- un effort global de la ponctualité a l'arrivée drig les acteurs, en particulier les
compagnies non présentes dans le groupe de trpeailrait représenter également
un gain de I'ordre de 500 mouvements (arrivéesphpar
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Ce serait alors pres d’environ 1 000 mouvements spf@émentaires qui n'impacteraient
plus la plage horaire 22h00-6h00, portant la réduadn a plus de 5%, ce qui est
significatif.

Afin d’obtenir des améliorations de la part des pagnies non représentées dans le groupe
de travail et non-basées a Paris-CDG, le grougeasiail recommande que soient menées des

actions d’information et de sensibilisation de emble des parties-prenantes : donneurs

d’ordres (tours opérateurs, agences de voyagesompagnies francaises et étrangeres basées
et non-basées, aérodromes, assistants en espatsamtants locaux...

Par ailleurs, il souhaite vivement qu’un bilan aginde la ponctualité des vols sur les marges
de nuit (22h00-0h00 et 5h00-6h00) soit réalisé uhaannée en vue de sa présentation a la
Commission consultative de I'Environnement (CCE)'dérodrome Paris-Charles de Gaulle.
Ce bilan, qui concernera tous les vols (arrivéeteptirts) de toutes les compagnies opérant a
CDG sur les marges de nuit, a I'exception des nolaires, devra :

0 inclure toutes les compagnies aériennes (pas umignieles basées réguliéres)
dans une démarche globale d’amélioration de la tpaiité sur les marges de
nuit, en impliguant 'ensemble des acteurs ;

0 permettre de réaliser une analyse des retardsseplgectifs de ponctualité (a 0

min et/ou 15 min) sur les marges ;
évaluer les évolutions de tendance et dégagerisies pl’améliorations ;
0 permettre de sensibiliser les compagnies n’ayastdeareprésentation locale a

Paris-CDG et les faire adhérer a I'objectif comnadtamélioration.

(@)

Ameéliorer la connaissance des départs entre 5h00 &h00

Concernant les vols en bordure de nuit effectuédgsacompagnies aériennes non basées et
non représentées localement a Paris-CDG, la DGAfpgse une enquéte auprés de ces
transporteurs aériens et des donneurs d’ordresdafimieux appréhender la typologie de ces
compagnies aériennes et de déterminer les raisnaeamt ces transporteurs a exploiter des
vols en marge de nuit, plus particulierement ebh@0 et 6h00. A cette fin, la DGAC pourra
élaborer un questionnaire a envoyer a l'ensembleca&ke compagnies aériennes et des
donneurs d’ordres. Un rapport sera établi suitetée @nquéte et présenté a la CCE.

Dispositif de sanction

Les travaux du groupe ont fait apparaitre que $pakitif de sanction des départs nocturnes
non programmes n’atteignait pas pleinement sonctbjpuisque, en particulier, certaines
compagnies non basées ne sont pas dissuadéepatentepas ou difficilement les amendes
prononcées a leur encontre.

Les actions suivantes sont donc proposées :

1. la DGAC, le gestionnaire de la plateforme et COH&Rt invités a diffuser aux
compagnies aeériennes une information sur la réglatien applicable sur
I'aérodrome de Paris-Charles de Gaulle ;

2. TACNUSA est invitée a conduire une analyse conmgplé¢s cas de manquement et de
leurs circonstances ;

3. il est souhaité que ’TACNUSA utilise plus complétmles possibilités offertes par la
réglementation pour sanctionner les manquementsplies inacceptables et les
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compagnies multirécidivistes, afin de préservegdiéé de concurrence entre toutes
les compagnies ;

4. la DGAC est invitée a étudier les moyens coerciiiis pourraient étre mis en place
pour obliger les compagnies aériennes a payer tasndes prononcées par
'TACNUSA ;

5. la DGAC conduira une réflexion sur les dispositfs sanctions applicables dans les
aérodromes étrangers, notamment les concurrenpgueslirects de Roissy (Londres-
Heathrow, notamment), et examinera les amélioratipossibles du systéme de
sanction francais.

Résumé des propositions
1. sensibiliser 'ensemble des parties prenantessumetessité d’améliorer la ponctualité
des vols (départs retardés du soir (22h00-Oh0O@)ratées anticipées du matin (5h00 —
6h00), notamment par des actions d’information (ADBAC) ;
2. présenter a la CCE un bilan annuel de la poncéudk#s vols sur les marges de nuit
(22h00-0h00 et 5h00-6h00) et sur les objectifs malives fixés par chague compaghie
aérienne, chaque année ;
3. appréhender la typologie des compagnies aérierirtBderminer les raisons amenant ces
transporteurs a exploiter des vols en marge de etulus particulierement entre 5h0Q et
6h00 (DGAC) ; les résultats de ces travaux serodggmtés en CCE, a I'occasion d’une
présentation du bilan annuel de la ponctualitéviés;
4. I'ACNUSA est invitée a conduire une analyse congpléés cas de manquement et de
leurs circonstances ;
5. il est souhaité que 'ACNUSA utilise plus complétm les possibilités offertes par|la
réglementation pour sanctionner les manquements plas inacceptables et les
compagnies multirécidivistes, afin de préservegdl&é de concurrence entre toutes |les
compagnies ;
6. la DGAC est invitée a étudier les moyens coercgifspourraient étre mis en place pour
obliger les compagnies aériennes a payer les aragmdaoncées par ’TACNUSA.

bY

Au-dela de la réduction du trafic entre 22h00 eD®Ghliee a une amélioration de la
ponctualité, les associations participant au grouge travail souhaitaient une
reprogrammation de la moitié des vols de nuit dstele dehors de la plage 22h00 — 6h00.

Cependant, les vols sur les tranches 22h00-0h@0@GA-6h00 correspondent souvent a une
nécessité opérationnelle liée au fonctionnement twb (passagers et fret) et/ou répondent a
un impératif de compétitivité.

En effet, la question de la reprogrammation deagestvols de nuit nécessite la prise en
compte de I'ensemble du programme et des nécesktésrrespondances. Par ailleurs, un
certain nombre de vols sont assujettis a des ¢otésad’horaires (décalage horaire pour les
vols passagers, hub nocturne pour le fret) et deaalisation géographique nécessaire du fret
et des passagers.

A défaut d’'une réduction du trafic au-dela des egmmmations réalisées par Air France,
Europe Airpost et EasyJet, certaines associatiensaddent que le nombre de mouvements
d’aéronefs en début et fin de nuit soit au moingnteau a sa valeur actuelle avec des
performances acoustigues nettement améliorées.detayrelles souhaitent que la progression
des seuils de restriction basés sur les margesuie bommencée en 2011 et 2014, soit
poursuivie en relation avec les gains technologiqies nouveaux appareils. A cet égard, il
convient de noter que le mandat confié au groupgad@il ne portait pas sur une évolution
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de la réglementation applicable sur I'aérodromePdas-Charles de Gaulle. Pour autant, la
guestion de la poursuite du renforcement des dotgsasur les niveaux de bruit des avions la
nuit a été évoquée a plusieurs reprises lors desa®s du groupe de travail. La direction
générale de I'aviation civile a indiqué qu’elle lisarait dans un premier temps un bilan de la
mise en ceuvre de la restriction a 10 EPNdB intergeen mars 2014, en évaluant en
particulier ses effets sur la flotte des compaga&sennes, avant de lancer, le cas échéant,
une étude portant sur des restrictions plus impteta

Compte-tenu des disparités existantes entre |&&relites compagnies aériennes, il convient
de veiller avec une attention particuliere a ce bpseefforts des compagnies volontaristes
dans la diminution des nuisances sonores la nuit [&s riverains ne soient pas obérés par
d’autres compagnies moins soucieuses de leurs tmpawironnementaux et qui pourraient
tenter de reprendre les créneaux abandonnés.
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2.4  L’amélioration de la qualité et de la transparencede I'information des riverains.

Tout au long de ses travaux, le groupe de travail affleurer le besoin d'une information des
usagers qui soit a la fois transparente, approéomdiis rassemblée, facile d'acces et de
lecture. Son amélioration continue parait esséatisbn pas seulement vis-a-vis des riverains
mais aussi pour faire apparaitre les initiativésissites, échecs ou insuffisances des mesures
prises par les acteurs professionnels pour mieukrise les contraintes et nuisances
imposées aux riverains.

Cette question a donc fait I'objet d'un ultime sgumupe de travail, souhaité tant par
I'animateur du groupe que par les acteurs profiessls, les associations étant pour leur part
plus partagées.

2.4.1 Preésentation de la situation des dispositifs d’infanation des riverains

Il existe un ensemble de dispositifs d'informatmis en ceuvre par la DSNA et ADP, sans
oublier le site de TACNUSA et RUMEUR.

2.4.1.1’information aux riverains par la Direction générale de I'aviation civile

1- Site internet de la DGAC

La direction des services de la navigation aériefd®NA) met en ligne, sur le site du
ministere de I'écologie, du développement durabtke d'énergietttp://www.developpement-
durable.gouv.f;, a la rubrique « Transports / Secteur Aérien $sBgers-Riverains », des
outils d'information a l'intention des riverains.

Une application permet en particulier de visuallssrtrajectoires des avions a l'arrivée et au
départ des aérodromes de Paris-Charles de Gaualles-®rly et Paris-Le Bourget lors de
journées caractéristiques en configuration « fadesa » et « face a I'Ouest » :
http://www.developpement-durable.gouv.fr/Les-jowsearacteristigues-du.html

2- Présence a la Maison de I'Environnement de Paris-Gliles de Gaulle

Tous les lundis et mercredis de 10h00 a 16h00 (hw&s d'aolt et jours fériés), des
contréleurs aériens mandatés par la DSNA sont pt&sela maison de I'environnement et du
développement durable de Paris-Charles de Gadtéeggpar Aéroports de Paris. Sur la base
de leur expérience, des outils a leur dispositiodeeleur parfaite connaissance du dispositif
de circulation aérienne en région parisienne, ceggréleurs aériens peuvent renseigner les
visiteurs sur toute question relative aux survolsux trajectoires des avions.

3- Bulletin d’'information sur le trafic en lle-de-Fran ce

Chaque trimestre, la DSNA publie un bulletin d’infation sur le trafic en lle-de-France. Ce
bulletin est édité en version papier, accessiblé&a anaison de I'environnement et du

développement durable de Paris-Charles de Gaube eersion électronique téléchargeable
depuis le site internet du ministere.

Il contient de nombreuses informations statistiggugsla gestion du trafic a Paris-Charles de
Gaulle, Paris-Orly et Paris-Le Bourget, notammesdt faux d’utilisation des plateformes
suivant les deux configurations «face a I'Est» «tace a I'Ouest », les altitudes
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d’interception des ILS (systeme d’aide a I'attesaige) et les pourcentages de procédures
d’approche réalisées suivant un profil de desceatdinue. Le contenu de ce bulletin avait
éte deéfini conjointement avec des associationsveeains en 2007.

4- Supports de communication

La DSNA produit et met a disposition du public d&B-ROM contenant des informations
générales sur les aérodromes de Paris-Charlesudie @aParis-Orly ainsi qu’une application
de visualisation en 3D du trafic au départ et ailiae de ces aérodromes.

Des plaquettes de communication ont été réalisées mformer les riverains sur les
multiples restrictions d’exploitation pour raisoesvironnementales applicables a Paris-
Charles de Gaulle.

Toutes ces informations sont téléchargeables sitdénternet du ministere.

5- Présentations aux élus

La DSNA effectue régulierement des présentatiomdestrafic aérien en lle-de-France a la
demande d’élus de communes franciliennes. Cesmiedgms sont adaptées a la commune
qui en fait la demande et basées sur des étudies etatistiques objectives sur les survols de
la commune.

6- Réponses aux interventions environnementales

La DSNA effectue régulierement des présentatiomdestrafic aérien en lle-de-France a la
demande d’élus de communes franciliennes. Cesngegégms sont adaptées spécifiqguement a
la commune qui en fait la demande et basées suétddes et des statistiques objectives
concernant les survols de cette commune.

En 2014, la DSNA a ainsi traité 46 courriers et Bidls. Les délais moyens de réponse pour
I'année 2014 sont de 21 jours pour les courriei gburs pour les mails.

2.4.1.2'information des riverains par le gestionnaire d'aérodrome

1 - La Maison de I'Environnement (MDE), un lieu dela démocratie locale

Créée en 1995 par le gestionnaire d'aérodrome agiadvl de I'Environnement de Paris CDG
est un outil de communication et de dialogue aescdommunautés locales (trait d'union
important entre les riverains et les activitésalplateforme). Cet espace dédié a la riveraineté
est un pdle de ressources portant sur un speang de thématiques, dont les trajectoires des
aéronefs en région parisienne.

Lors du passage d'ADP en société anonyme en 2005 ahier des charges a confirmé dans
son article 49 —Information du public sur les imgaenvironnementaux- qUADP met en
place une plateforme unique d'accueil du publioéation d'affirmation et d'échange sur les
problématiques environnementales des aéroports et trdnsport aérien. Ces lieux
comprennenun espace consacré a la gestion du trafic aérieefrrpettant notamment la
visualisation des trajectoires aériennes et la faiture de réponses individuelles au public
par des interlocuteurs compéterits

Le dispositifVITRAIL , outil deVisualisation deJrajectoires et desnformations ernigne
en région parisienne, offre a tout riverain la puge d'obtenir des informations sur les
survols de sa commune (dont les vols de nuit). Bhs service dans les Maisons de
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I'Environnement depuis janvier 2005, il permet déspnter d'une part les trajectoires des
aéronefs évoluant en région parisienne et d'awatrelgs mesures de bruit relevées depuis les
stations fixes.

Ce dispositif s'appligue aux aérodromes de Pari&CParis-Orly et Paris-Le Bourget. Il
dispose d'un mode "temps réel" (différé de 30 neimyiour des raisons de sdreté) et d'un
mode « rejeu » sur 30 jours. Il permet aussi diobties informations factuelles relatives a un
vol.

Cet outil a fait I'objet d'une présentation en séapléniere a I'ACNUSA, en vue de son
homologation.

Depuis 2006, cet outil peut étre déporté dansdesntunes qui en expriment le souhait grace
a la signature d'un protocole tripartite : DGAC/ABBmmune. A ce jour, 24 communes en
sont dotées.

Les ingénieurs de la navigation aérienne (DSNA)&s® une permanence dans les locaux de
la MDE le lundi et le mercredi de 10h00 a 16h0OG0ssaterruption ou par téléphone sur les
mémes créneaux. lls peuvent ainsi apporter uneysmadjualitative des trajectoires et
expliquer les contraintes opérationnelles ou da@tation (cf. point évoqué ci-dessus).

La MDE est aussi le lieu privilégié de concertationd'échanges et d'information avec les
représentants des collectivités locales, des pro$amns aéronautiques et des associations.

. Elle accueille toutes les réunions des Commissi@usisultatives d'Aides aux
Riverains de CDG et du Bourgé€CAR) et de nombreuses réunions des Commissions
consultatives de I'Environnemef€CE) des deux plateformes parisiennes. La CCE est
consultée sur toute question d'importance relaiviaménagement ou a I'exploitation de
I'aérodrome qui pourrait avoir une incidence ssmiironnemengArticle L.571-13 du code de
I'environnement).

. Des réunions d'information y sont systématiquenoeganisées lors de réalisation de
travaux ayant un impact sur I'exploitation de leculiation aérienne en région parisienne,
notamment ceux de maintenance des pistes.

Le mode opératoire des réunions d'information tlesains suit un protocole précis :

X Tenue d'une réunion a la MDE en présence des myeggs des communes du
plan d’exposition au bruit de I'aérodrome de P&BS (les 127 communes sont
invitées), les associations de défense de riverbingorité de controle et les services
de I'Etat autour de deux volets : la teneur destra (localisation, durée, contenu),
présentée par ADP, et I'impact sur le trafic aéneésenté par la DSNA.

Par exemple, le 16 juin 2014, une réunion surrbasatix de la piste n° 4 du 18 aolt au
12 octobre 2014 (programme d'entretien des chasisg¥enautiques) a été organisée
en présence de 19 représentants des collectieit@®tiales.

> Mise a disposition des riverains d'une plaqueitdatmation en libre-acces a
la MDE.

X En fonction de la nature et de I'importance degatra pistes, I'information est
renseignée sur le site entrevoisins.org.
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2 - Une meilleure compréhension des enjeux des emfrrises ayant une activité

nocturne via des visites de site
La Direction du Développement durable d’ADP, dogpehd la Maison de I'environnement,
propose des visites de découverte de l'aérodrom@als-Charles de Gaulle. En zone
réservée et publique, des circuits offrent pour rigsrains (éléves, entreprises, €lus) un
panorama complet des infrastructures aéroportuatreles enjeux des entreprises basées a
Roissy, dont celles qui exercent une activité noetuDes visites pour les représentants des
collectivités locales et les associations du @retdu Grand Roissy, sont organisées chaque
année en concertation avec EUROPE AIRPOST, FEDIDE At la DGAC.

3 - Un site dédié aux riverains
Le site entrevoisins.org, créé par la direction @&éppement durable d'ADP, vise a informer
les riverains des plateformes parisiennes sur sodés thématiques ayant trait au
développement durable des plateformes aéroportuaireépond aux objectifs du cahier des
charges signé entre ADP et la DGAC.

Il existe donc un panel tres diversifié de dispfssét rencontres d'information a la disposition
des riverains mais les associations leur fontpeaehe de I'éparpillement et de la difficulté de
sélection et de lecture.

2.4.2 Propositions pour améliorer l'information aux river ains sur les vols de nuit

Les associations souhaitent d’abord la mise a digpo d’unpoint d’entrée unique de site
INTERNET . Actuellement, les renseignements sont en effatpdies sur différents supports
qui nécessitent une recherche avec des sourcasyjasars cohérentes. Dans les principaux
aérodromes européens, une information plus compkteble exister, en particulier sur les
vols de nuit, dont il serait possible de s'inspifeour que le riverain s’y retrouve dans un
domaine a la fois technique et complexe, il faue d@ site internet d’ADP apporte un
minimum d’informations de vulgarisation, y compdans des domaines un peu techniques
qui ont un rapport avec la réduction des nuisarmasexemple I'utilisation la nuit des avions
les moins bruyants.

Le groupe de travail émet donc quatre propositpmg apporter des réponses concretes aux
observations émises, en particulier par les assoesade riverains :

Proposition _1: compléter le site "entrevoisins.ord pour permettre d'assurer un
cheminement plus aisé au riverain dans la rechetthirmations, en prévoyant une page
d'accueil plus ergonomique, compléte et dévelopleartens utiles.

ADP propose égalemetd mise en ligne sur internet du Systeme de visusadition des
trajectoires pour fin 2015.

L'outil Vitrail, systeme de visualisation des ticmres des aéronefs et des mesures de bruit,
est actuellement consultable dans les maisonsedérbnnement et dans les communes en
ayant demandé le déport (24 communes sont conceragpurdhui). L'accés a ces
informations via internet n'était pas envisagegb$gu'a ce jour pour des raisons de sidreté
imposées par les services du Premier ministre (3GDS

Par ailleurs, la DGAC rédigerm guide pédagogiqueaappelant le cadre juridique applicable
a l'aérodrome de Paris-Charles de Gaulle en matieérkitte contre les nuisances sonores
aériennes.
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Proposition 2: s'agissantu bulletin d’informations de la DGAC, il est proposé de revoir
son contenu. Est-il par exemple pertinent de maint&nformation sur les délestages de
kérosene, compte-tenu de leur trés faible nomlia Pevanche, il serait utile de compléter
I'information sur l'utilisation des pistes (extéries et intérieures), de préciser les effectifs
d'avions bruyants et leur évolution, de renforcar présentation des maintenances
programmeées, de donner des précisions sur le rspecet des VPE (causes et amendes
infligées), de simplifier les graphiques, d'amdides informations sur les bruits cumulés.

LA DGAC propose de lancer un groupe de travail pewoir la composition de ce bulletin
dont I'élaboration date de 2007.

Proposition 3 : Systématiser linformation sur le site entrevoisin®org relative a
I'indisponibilité des pistes de la plateforme de R#&-Charles de Gaulle pour raisons de
travaux et de maintenancginformation en provenance de CDG a J-7)

Certains représentants associatifs estiment ern gffe tres peu d’informations touchent
directement les riverains. « Entre voisins », peengple, n'est plus distribué en version
papier. Les riverains évoquent souvent le manque« tlansparence » et réclament des
réponses transparentes et concrétes, une antcipgdour linformation relative aux
changements ou aux mesures qui peuvent les affdicemtement. Il est proposé d'organiser
une ou des antennes de la Maison de I'environnemedgstination du grand public dans
d'autres départements dans des communes représni@iermanences pérennes dans des
bureaux) ou via un bus mobile (accueil par les camas pour quelques jours sur le modele
du « Mobil-Eau » du SEDIF).

Proposition _4: Il est proposé d'utiliser tout le potentiel offepar la Maison de
I'Environnement en organisant sur demande des ségsi¢hématiques portant sur les vols de
nuit avec les ingénieurs de la navigation aérienne.

Le groupe de travail souhaite que soit organisénnae pour d'autres mesures qui font
consensus, un suivi précis des mesures qui seebemues et que celui-ci soit présente
régulierement a la CCE.
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CONCLUSION

Au terme de ses réunions et d'études complémentdiregroupe de travail a dégagé des
propositions consensuelles sur plusieurs sujetgu@s depuis un certain temps mais qui
n‘avaient pu jusqu'ici faire I'objet d'un dialogagprofondi en CCE faute de temps. Il a su,
dans une certaine mesure, surmonter l'obstaclpatdsres et des pétitions de principe, contre
lequel butent tant de commissions administrativesur déboucher sur des solutions
concretes, dont certaines applicables rapidement.

Son principal point de consensus porte sur la gdisétion sur la plage horaire 0h30-5h00 de
trajectoires de type R-NAV fermées en descente elorendue possible par un trafic peu
important sur cette tranche horaire et I'explatatiles pistes en mono-doublet que ce trafic
permet. En supprimant les paliers de descente ebrmrentrant les nuisances dans des zones
peu habitées, ce systéme opérationnel diminuerdfisafivement l'imprégnation sonore des
descentes et le nombre de personnes impactées.

Le groupe s'est aussi penché sur un sujet rareadmmidé collectivement, celui de la

maintenance des pistes la nuit, pour détermingrosivaient étre dégagées des solutions
permettant une planification opérationnelle plusis&gisante pour le repos nocturne des
riverains. Le docteur Joélle ADRIEN, neurobiologispécialiste du sommeil, membre de
I'TACNUSA, interrogée sur la question du meilleuthrpe de maintenance au regard de la
santé publique, a indiqué que l'alternance de Hlmdture des doublets de pistes sur une
période d'une semaine est sans doute la meill@uéc car elle permet une récupération
plus réguliére de la fatigue spécifique, et accémuimposée par le bruit des vols la nuit. Elle
recommande aussi la communication du calendrieigalus mois a I'avance afin de permettre
aux riverains qui le peuvent de s'organiser poduiré leur exposition.

Les acteurs opérationnels et les représentantasdegiations de riverains sont arrivés a un
accord sur la possibilité et l'utilité de conduidans les tout prochains mois une
expérimentation sur ce rythme, pendant une pérameing mois environ, précédée d'une
information explicative a destination des riveragisaccompagnée d'un suivi aupres d'eux
afin de conclure in fine a l'intérét ou pas de paiger cette solution.

Une des demandes les plus fortes des élus et atisnsi des communes riveraines de
I'aérodrome de Paris-Charles de Gaulle portaitsstgprogrammation d'une partie des vols en
bord de nuit (22h00-0h00 et 5h00-6h00), qui comeentla plus grande partie des nuisances
nocturnes (22h00-6h00) subies par les populatibeaspremier de ces créneaux trouble ou
retarde I'endormissement des riverains, le secooebpue leur réveil anticipé. lls sont donc
tous deux préjudiciables a la santé publique. tagtix du groupe ont d'abord fait ressortir
que ces horaires sont structurellement dépendamtdadfonction de hub mondial de
l'aérodrome et des fuseaux horaires et que les emade redéploiement sont donc
relativement réduites.

Certaines reprogrammations ont toutefois été désid# mises en ceuvre cette année par
plusieurs compagnies, dont Air France. Elles reprent 1 000 vols nocturnes en moins
par an.

Cette contrainte forte rend d'autant plus indispblesla recherche constante et volontariste de
toute source d'optimisation des vols au regarchdesances qu’ils provoquent.

Tant les élus que les associations ont évoquédstigm de la suppression des vols nocturnes

les plus bruyants. Ceux-ci font I'objet de resiits réglementaires régulierement renforcées

au gré des progres technologiques des constructiantsla derniére, entrée en application le
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30 mars 2014 pour la plateforme de Paris-CharlesGdeslle, interdit les décollages et
atterrissages nocturnes des avions de chapitrerBaglge cumulée inférieure a 10 EPNdB.
Elle s'ajoute au plafonnement de I'énergie sonbeal @lafonnement du nombre de créneaux
institués en 2003 ainsi gu’a l'interdiction la ndé certaines procédures opérationnelles trop
bruyantes.

La discussion n'a toutefois pu étre approfondiagiSsant d'une question réglementaire, elle
sortait en effet du mandat du groupe. Il est néansneouhaitable que les effets des derniéres
restrictions concernant les avions les plus brisydamsent I'objet d'une communication a la
CCE en 2016, deux ans apres sa mise en applic&todoit aussi relever que des efforts sont
accomplis volontairement par les compagnies. AilsiFrance a avancé a tout début 2016 la
sortie complete des B747-400, appareils relativérbemyants qu'elle exploite encore, alors
qgue 4 n'auront alors que 13 ans d'age pour undititéastimée de 20 ans.

Le groupe de travail s’est attaché, par un dialomuer les acteurs opérationnels représentés
en son sein, a détecter des marges de manceuvrpldsiesirs directions.

Une analyse approfondie a ainsi fait apparaitrel’quelioration de la ponctualité des départs
et des arrivées constitue un gisement significdifbaisse des nuisances nocturnes, qu'il
convient d'exploiter avec détermination. 17% dgsads le soir entre 22h00 et minuit étaient

primitivement programmés entre 19h00 et 22h00. 8&% arrivées du matin entre 5h00 et

6h00 sont des arrivées anticipées. Le plan pon@uagcemment engagé par Air France a
montré, pour ce qui la concerne, que les deux terst évitables. Les autres grandes
compagnies qui ont appliqué de tels plans ont etdseur efficacité. Au terme de son plan,

Air France aura supprimé a elle seule de I'ordrésfemouvements nocturnes par an.

Il'y a en outre plus de 100 compagnies non basepasreprésentées dans le groupe de
travail, dont l'activité est souvent saisonnierei, gpérent chacune moins de 10 mouvements
par an entre 22h00 et minuit, et entre 5h00 et 6IMHis elles représentent un tiers des
mouvements sur ces deux plages horaires, dontduaids des départs. Dans I'état actuel des
choses, on ne connait pas les raisons et congdagepoussant a opérer dans cette tranche
horaire, aucun dialogue n'est entretenu avec dalesine sensibilisation a la nécessité de
limiter leurs vols nocturnes n'a été entreprisestldonc plus que temps d'engager ce dialogue
et de les sensibiliser car elles représentent jgueui ne peut étre négligé.

Plus globalement, le respect des horaires prévusegmsemble des compagnies non-basées
permettrait de réduire d'au moins 1 000 le nomia® \bls opérés en bord de nuit, soit une

baisse de 2,6% de ces vols. Si on les ajoute &00Imouvements reprogrammeés, ce sont
environ 5% des décollages et atterrissages effea@née 22h00 et 6h00 qui pourraient a

terme étre déplacés avant 22h00 et apres 6h00.

Afin d'assurer la continuité de cette action etpdeivoir mesurer les progrés réalisés pas a
pas, il est proposé qu'un « bilan annuel de la tpafite des vols sur les marges de nuit » -
entre 22h00 et minuit et entre 5h00 et 6h00 - &difavenir présenté a la CCE. Il devra
concerner tous les vols - hormis les vols militaireet I'ensemble des compagnies, basées ou
non basées. Il permettra d'avoir une vue comptate enesurer au fur et a mesure les progrées
effectués.

Enfin, les analyses effectuées par le groupe onnhigede constater que le systeme des
sanctions infligées pour les départs nocturnes poogrammés n'atteint sans doute
gu'imparfaitement son objectif puisqu'un certairmboe de compagnies, en particulier non
basées, sont des multirécidivistes des départpragrammés de nuit et ne s'acquittent méme
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pas toujours des amendes qui leur sont infligéese Gut d’'un systeme de sanctions est avant
tout d'atteindre le seuil de dissuasion. Il estcdsuggéré que 'ACNUSA engage auprés des
compagnies, en particulier les récidivistes quit $men souvent des compagnies non basees,
une action d'information sur les réglementationsist, en utilisant le nouveau plafond de
sanction (40 000 euros au lieu de 20 000), a alteine seuil de dissuasion. La DGAC, de
son c6té, pourra utilement étudier les moyens éobtle paiement de I'ensemble des
amendes prononceées et de mieux informer les congsagériennes.

Parmi les causes d'incompréhension qui opposeattesrs opérationnels et les représentants
des riverains, l'efficacité de l'information n'gets une question secondaire. Comment, en
effet, étre cru lorsqu'on affirme limportance eltde a la maitrise des nuisances si
l'information n'arrive pas dans de bonnes conditianses destinataires, qui subissent ces
nuisances? C'est pourquoi le groupe s'est attagbartager un constat complet sur cette
qguestion. Celui-ci a fait apparaitre des sourceasfodinations trés nombreuses mais
éparpillées sur un trop grand nombre de suppoass,t@ujours cohérents entre eux, parfois
difficiles d'utilisation et manquant d'élémentsvidgarisation.

Le groupe a donc dégagé une série de préconisatcamspléter le site « entrevoisins.org »,
mettre en ligne sur internet le systeme de visatidis des trajectoires ( VITRAIL), élaborer
un guide pédagogique sur le cadre juridique appléca Paris-Charles de Gaulle en matiére
de nuisances sonores, réfléchir sur l'avenir etdetenu du bulletin d'information de la
DGAC, utiliser tout le potentiel offert par la Mais de I'Environnement.

Des travaux du groupe sont aussi ressortis desagsuportant sur la méthode et les
conditions d'un dialogue réussi. On notera en @ditr le souhait d'une présentation
systématique et scientifique de comparaisons iatemales sur I'ensemble des questions de
nuisance. A de multiples reprises, la facon dont sffectuées ces comparaisons par les uns
et par les autres ont fait I'objet au sein du geode discussions sans fin sur la comparabilité
des données relatives a différents aérodromes.

En ce qui concerne les conditions d'un dialoguead€, I'animateur du groupe a constaté -
une nouvelle fois pour sa part- que lorsqu'on neas¢onne pas aux questions générales mais
qu'on a le courage de faire porter le dialoguelauesolution en commun de problemes
concrets, les chances d'arriver au consensus aeofarcées et le service de l'intérét général
mieux assuré. Cela exige de chaque partenaire fltssequ'il est cependant plus facile
d'obtenir dans des petits groupes opérationnelsiti@nt dans la continuité mais de fagon
moins formelle que les instances officielles. Daasesprit, il serait utile qu'un petit groupe
représentant les trois colleges de la CCE puisserestout au long de l'année, auprés du
président de celle-ci, le suivi des études préémsisainsi que des décisions prises en
application du présent rapport et participer ar&ppration sur ces sujets des ordres du jour et
des bilans annuels a lui soumettre.

Le développement de la plateforme de Paris-ChadesGaulle sur le long terme,
indispensable a notre pays, doit étre accompagmeedimélioration simultanée de la maitrise
des nuisances que subissent les riverains. Au tdesdravaux du groupe, son animateur est
convaincu que c'est tout-a-fait possible a conalitqu'un travail patient et continu de
recherche d'élimination des sources de nuisandesffactué ensemble par les divers acteurs
et les représentants des riverains. Cette exigdoierester une préoccupation constante,
intégrée a la conception méme des plans de déwaiognt de la plateforme.

Régis GUYOT
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SYNTHESE DES PROPOSITIONS

NATURE DE LA PROPOSITION

ECHEANCE

ACTEURS

NIVEAU DE
PRIORITE DE
LA MESURE
PRECONISEE
PAR RAPPORT
AUX
BENEFICES
ESCOMPTES

()

La descente douce

- mise en place de trajectoires de type
NAV fermées en « descente douce »
entre Oh30 et 5h00 ;

- mise en place d'un indicateur de suiy
de la mise en ceuvre de cette
procédure ;

- communication réguliére aux riverain
dans le suivi de la mise en place de
cette proposition.

R-

: Court terme

DSNA

Mettre en ceuvre de maniére expérimentale
pendant une durée de 5 mois wnganisation
hebdomadaire des travaux courants
intervenant sur les pistes en assurant un suiy
I'effet de cette mesure sur les riverains.

Court terme
i de

ADP

La reprogrammation de certains vols en
bord de nuit par Air-France, Europe Airpost €
easyJet

Immédiate (en
tcours de mise en
place)

Compagnies
aériennes

Ameélioration des performances acoustiques
des flottes: retrait des B747-400 d’Air-France

Court terme
.(janvier 2016)

Compagnies
aériennes

Sensibilisation de I'ensemble des parties
prenantes sur la nécessité de I'amélioration
de la ponctualité des volgdéparts retardés du
soir (22h-0h) et arrivées anticipées du matin
— 6h)), notamment par des actions
d’information.

5..Ahmoyen terme

ADP / DGAC

Réaliser un « bilan annuel de la ponctualité
des vols sur les marges de nuitet sur les
objectifs volontaires fixés par chaque
compagnie aérienne, chaque année, a l'occa
des CCE.

A moyen terme
sion

Compagnies
aériennes / ADP
DSNA

Appréhender la typologie des compagnies
aériennes et déterminer les raisons les
amenant a exploiter des vols en marge de
nuit et plus particulierement entre 5 heures
et 6 heures réalisation d’'une enquéte aupr
des compagnies aériennes non-basées et ng
représentées localement (et auprés de leurs
donneurs d’ordres), et exploitant des vols en
bordure de nuit.

2\ moyen terme
n_

DGAC

Instruction par TACNUSA des dossiers de
manquements:
- approfondir I'analyse des cas de
manquement et de leurs circonstanc

Immédiate / court
terme
PS

- utiliser pleinement les possibilités de

ACNUSA
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sanctions offertes par la
réglementation actuelle (sanctions plus
fortes pour les manquements les plu
inacceptables et les compagnies
multirécidivistes) ;

- étude par la DGAC des moyens
coercitifs qui pourraient étre mis en
place pour obliger les compagnies
aériennes a payer les amendes
prononcées par 'ACNUSA.

1°2

Compléter le site "entrevoisins.org" :
- assurer un cheminement plus aisé au riverdin
dans la recherche d'informations, en prévoyant
une page d'accueil pIu_s ergor?om|.que, complaﬁsonen terme ADP 3
et en développant les liens utiles ;
- systématiser sur ce site l'information relative a
la disponibilité des pistes de I'aérodrome poy
raisons de travaux et de maintenance

=

Court terme (dés

gue tous les
prérequis visant 3
Mise en ligne sur internet du Systéme de une parfaite ADP 3
visualisation des trajectoires (VITRAIL) protection contre
la
cybercriminalité
seront remplis)
Rédaction d'un guide pédagogique rappelant
le cadre juridique applicable a I'aérodrome
de Paris—JCDqun mrf'ﬁ[iére de lutte contre les Moyen terme DGAC 3
nuisances sonores aériennes
Bulletin d’information de la DGAC : lancer
un groupe de travail « DGAC » pour réfléchir
au maintien ou pas du bulletin d’information ;
s'il est choisi de le maintenir, en revoir le
contenu (|’nfqrmat|on sur 'utilisation des p'StesMoyen terme DGAC 3
effectifs d’avions bruyants), renforcer la
présentation des maintenances programmeées,
donner des précisions sur le non-respect deg
VPE, simplifier les graphiques, améliorer les
informations sur les bruits cumulés.
Utiliser tout le potentiel offert par la Maison dg
I'Environnement en organisant, sur demande,
des séquences thématiques portant sur les voldoyen terme ADP 3
de nuit avec les ingénieurs de la navigation
aérienne

(*) - niveau « 1 » mesure qu’il semble essentiel de mettre en ptacapte-tenu de I'intérét qu’elle représente
pour le traitement direct de la nuisance sonoaemike en application d’'une mesure de niveau 1 irentediat

le bénéfice ressenti de la mesure par le riverain.

- niveau « 2 ». mesure importante pour le traitement de la mgieapouvant a moyen terme engendrer un
bénéficie sensible pour le riverain ;

- niveau « 3 » mesure susceptible d’'améliorer a terme le reéssls riverains par rapport aux nuisances
sonores.

55



ANNEXES

56




Annexe 1

Paris Charles de Gaulle
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pour raisons environnementales
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1 INTRODUCTION

Le présent rapport concerne les résultats des études d'impact des différentes propositions effectuées,
lors des réflexions du groupe de travail sur les vols de nuits sur I'aéroport de Paris-Charles de Gaulle,
présidé par Monsieur le Préfet Guyot. Le Service de la Navigation Aérienne de la Région Parisienne —
Organisme Roissy, a été chargé d'identifier, a droit constant, les mesures opérationnelles qui
pourraient étre mises en ceuvre pour diminuer les nuisances sonores la nuit lors des phases de
décollages et d'atterrissages.

Deux sous-groupes de travail ont été créés afin de répondre a ces problématiques, dont les
thématiques sont :

e GT1 : optimisation des décollages - « préparation d'un cadre d’évaluation sur les mesures
relatives aux décollages et sur celles relatives aux atterrissages »

e GT4 : optimisation des trajectoires de descente « en période coeur de nuit de 00h30 a 05h00
loc. »

Les études d'impact sonores ont été réalisées par la Mission Environnement a la Direction des
services de la Navigation aérienne.
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2 GROUPE DE TRAVAIL 1 — OPTIMISATION DES DECOLLAGES

La majorité du trafic opéré a Paris-Charles de Gaulle la nuit est constitué de départs. En période
appelée « cceur de nuit », de 00h30 a 05h00 loc., I'exploitation est réalisée en mono-doublet, ce qui a
amené le GT1 a se concentrer sur la recherche d’'une configuration de piste préférentielle permettant
une réduction de limpact sonore durant cette période et par extension pour la période de 22h00 a
06h00 loc.

Cette étude permet de rendre compte de I'impact sonore lors de I'utilisation d’une configuration de
vent et d’'un doublet de piste préférentielle.

2.1 RESUME

Pour une configuration donnée - soit un doublet et une configuration de vent particulier - en période
cceur de nuit (00h30-05h00 loc.), il est effectué la comparaison des courbes sonores LAeq 45 dB(A).
Ces courbes sonores sont calculées en considérant un trafic réel observé sur des journées
sélectionnées en 2014.

Les résultats en termes de population impactée par ces empreintes sonores sont illustrés dans le
tableau suivant :

Tableau 1 Comptage de la population impactée en cceur de nuit 00h30 - 05h00 loc. LAeq 45 dB(A)

Doublet sud Doublet nord
Configuration Est Ouest Est Ouest
QFU08 QFU26 QFU09 QFU27
Population 124 739 318 008 67 144 122 431

En coeur de nuit, ou des fonctionnements en mono-doublet sont possibles, la situation doublet nord
face a l'est est celle qui impacte le moins de personnes.

Avec les mémes journées choisies en fonction de I'observation du trafic cceur de nuit, lorsque la nuit
compléte est cette fois prise en considération, alors la configuration vent d'est reste celle qui impacte
le moins de personnes, mais le choix du doublet devient moins significatif.

Tableau 2 Comptage de la population impactée la nuit 22h00 - 06h00 loc. LAeq 45 dB(A)

Doublet sud Doublet nord
Configuration Est Ouest Est Ouest
QFU08 QFU26 QFU09 QFU27
Population 329 307 402 982 328 958 337 366

2.2 METHODOLOGIE

La méthode suivie est de comparer dans un premier temps I'impact sonore du trafic coeur de nuit
(00h30-05h00 loc.) selon qu'il est observé sur un doublet, en configuration de vent d’est puis de vent
d’ouest (fonctionnement mono-piste).

Quatre listes de journées radar observées durant I'année 2014 sont constituées suivant cet objectif.
Les critéres de sélection sont décrits dans le paragraphe suivant.

Puis, le méme processus comparatif est appliqué en considérant cette fois la période nocturne
compléte (22h00-06h00 loc.). Les listes précédentes sont inchangées : le trafic observé dans ce cas
n‘est plus isolé sur un seul doublet de piste.

Des calculs de bruit sont effectués a I'aide du logiciel INM. L'unité de bruit calculée est le LAeq sur la
période correspondant soit au cceur de nuit, soit a la nuit compléte.

2.2.1 Constitution des listes de journées radar

Un tri des journées radar 2014 est effectué en sélectionnant les jours qui présentent, sur la période
cceur de nuit (00h30-5h00 loc.), les caractéristiques suivantes :
e une configuration piste pleine (au moins 90%), soit quasiment un seul doublet en
fonctionnement
e un nombre de mouvements homogéne (compris entre 40 et 65)

A partir de cette sélection, quatre listes sont constituées :
e Liste I : soit 19 journées doublet nord configuration Est (QFU 09)
o Liste II : soit 11 journées doublet sud configuration Est (QFU 08)
o Liste III : soit 25 journées doublet nord configuration Ouest (QFU 27)
e Liste IV : soit 13 journées doublet sud configuration Ouest (QFU 26)

Les statistiques de mouvements avion cceur de nuit calculées pour chaque liste sont présentées en
annexe 6.1.

Pour étudier la période nuit compléte, ces listes sont conservées mais la plage horaire utile est
étendue a la nuit entiere (22h00-06h00 loc.). Les statistiques de mouvements nocturnes calculées
pour chaque liste sont présentées en annexe 6.2.

2.2.2 Calcul de bruit

Le logiciel INM est utilisé dans sa version standard (+ profils paliers STAC): version 7.0d, température
15°C, humidité relative 70% et vent de face 8.0 kt (option modify NPD curve cochée).

Des empreintes sonores sont calculées dans chaque situation piste/période. Les niveaux retenus
sont : LAeq 40, 45 et 50 dB(A).

2.2.3 Comparaison d’'impact

L'évaluation comparative d'impact sonore est effectuée en comparant:
¢ le nombre de personnes impactées par la courbe LAeq 45 dB(A)
o la surface de I'empreinte sonore

Le niveau de référence retenu de 45 dB(A) revient a considérer un niveau de 30 dB(A) a l'intérieur
d’'un logement présentant une faible isolation phonique (-15 dB(A)) ou un niveau de 55 dB(A) a
I'extérieur par analogie avec la pondération nocturne (+10 dB(A)) appliquée dans I'expression du
Lden.

page 5/ 36

© Copyright DSNA



DSNA/ME Groupe de travail Vols de nuit & Paris-Charles de Gaulle — Etude d'impact des propositions des GT1 et GT4 Version 3.0 du 13.05.2015

2.3 RESULTATS
2.3.2 Cartographie
2.3.1 Impacts .
Les courbes sonores LAeq 40, 45 et 50 dB(A) sont reportées sur une carte dans chacune des
Le résultat des comptages de population touchée par les courbes sonores LAeq 45 dB(A) dans situations étudiées.
chacune des situations étudiées est présenté dans le tableau ci-apres.
La liste des figures est rappelée ci-apres :

Doublet sud Doublet nord . Figure 1 LAeq coeur de nuit QFU 09 (journées de la listel) ......ccoevreevuevvcreeeiieseennns page 7
Configuration Est Ouest Est Ouest o Figure 2 LAeq coeur de nuit QFU 27 (journées de la liste III).......ccceererieenerieensenniennne page 8
o Figure 3 LAeq cceur de nuit QFU 08 (journées de la liste II).......cccevvvereerieersnesnennns page 9
QFU08 QFU26 QFU09 QFU27 . Figure 4 LAeq cceur de nuit QFU 26 (journées de la liste IV)..
) . Figure 5 LAeq nuit face a I'est (journées de la liste I)
Coeur de nuit 124739 318008 67144 122431 . Figure 6 LAeq nuit face a l'ouest (journées de 1a liste III).......ccovrrerrseesirnesineessnennnns page 12
Nuit 329 307 402 982 328 958 337366 3 Figure 7 LAeq nuit face a I'est (journées de la liste II)
. Figure 8 LAeq nuit face a l'ouest (journées de la liste IV).........ccceeeveerieeriscrereeeecnns page 14

Le tableau ci-dessus montre qu’en situation de fonctionnement mono-doublet, I'utilisation du doublet
nord en configuration vent d’Est impacte le moins de personnes.

En termes de surface (km2), les courbes sonores LAeq 45 dB(A) dans chacune des situations étudiées

indiquent :
Doublet sud Doublet nord
Configuration Est Ouest Est Ouest
QFU08 QFU26 QFU09 QFu27
Ceeur de nuit 160,16 158,83 168,04 161,7
Nuit 275,11 299,75 297,96 320,44
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2.3.2.1 Cceur de nuit (00h30-05h00)

2.3.2.1.1  Doublet nord configuration vent d’Est

et

SR e 2 L=

X
dgac

Coeur de nuit (00h30 a 05h00)
Impact sonore LAeq

— 40 dB(A)
, 45 dB(A)
—— 50 dB(A)

0 25 5 75 10km
| —

[~ — — — a4 L N . P S T E——

Figure 1 LAeq coeur de nuit QFU 09 (journées de la liste I)
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2.3.2.1.2  Doublet nord configuration vent d’Ouest

LS .
I dga( .:'” e s est
E T '
Coeur de nuit (00h30 a 05h00)
Impact sonore LAeq
, — 40dB(A)
i 45 dB(A) ‘
50 dB(A)
0 25 5 75 10km

Figure 2 LAeq cceur de nuit QFU 27 (journées de la liste Ill)
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2.3.2.1.3  Doublet sud configuration vent d’Est

‘Il
|

3

X
Il dgac race & F'est
E Loubdiel sua {
Coeur de nuit (00h30 a 05h00)

Impact sonore LAeq
' — 40 dB(A)
; 45 dB(A) ‘

50 dB(A)

6_‘;%5 5 75 10km

[ >

Figure 3 LAeq cceur de nuit QFU 08 (journées de la liste Il)
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2.3.2.1.4  Doublet sud configuration vent d'Ouest

‘ -~
Bl dgac ace a I'Ouest
Coeur de nuit (00h30 a 05h00)
Impact sonore LAeq
, — 40dB(A)
; 45 dB(A) |
— 50 dB(A)
0 25 5 75 10km

Figure 4 LAeq cceur de nuit QFU 26 (journées de la liste IV)
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2.3.2.2 Nuit (22h00 — 06h00)

2.3.2.2.1  Configuration vent d’Est / Journées de la liste I

\/ _..
\

\\ |
5

e
[l dgac race a

| Youblet nord
| DSNA ~ & |

Nuit (22h00 a 06h00)
Impact sonore LAeq

- 40 dB(A)

45 dB(A)

50 dB(A)
0 25 us' 10 km

Figure 5 LAeq nuit face a I’'Est (journées de la liste I)

© Copyright DSNA page 11/ 36



DSNA/ME Groupe de travail Vols de nuit & Paris-Charles de Gaulle — Etude d'impact des propositions des GT1 et GT4 Version 3.0 du 13.05.2015

2.3.2.2.2  Configuration vent d'Ouest / Journées de la liste III

‘ -
Il dgac Face a o
: Doublet nor '
Nuit (22h00 & 06h00)
Impact sonore LAeq
; - 40 dB(A)
i 45 dB(A) ‘
~— 50dB(A)
0 25 5 75 10km

Figure 6 LAeq nuit face a I’Ouest (journées de la liste lll)
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2.3.2.2.3  Configuration vent d’Est / Journées de la liste II

E "y, v N\

)

g = -1 #_,__,;;_f_\/”/,,\ |

.8 :
Il dgac race £ sl
E Loubietl sua {
Nuit (22h00 a 06h00)
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Figure 7 LAeq nuit face a I'Est (journées de la liste Il)
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2.3.2.2.4  Configuration vent d'Ouest / Journées de la liste IV

L% IS

e e

| & e e 4 T e |
| B = v |

.8 :
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E Joubdiet suag {
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Figure 8 LAeq nuit face a I’Ouest (journées de la liste 1V)
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3 GROUPE DE TRAVAIL 4 — OPTIMISATION DES
TRAJECTOIRES DE DESCENTE

En cceur de nuit, période d’exploitation en mono-doublet, le Service de la Navigation Aérienne n’a
plus a gérer les problématiques d‘approches simultanées des deux doublets de piste. Des nouvelles
trajectoires d'arrivées ont donc été proposées par le Service de la Navigation Aérienne permettant de
suivre des profils de vols optimisés avec réduction des paliers tout en évitant au maximum le survol
des populations.

En effet, les avions ne seront plus en guidage radar, qui conduit a une dispersion des vols en basse
altitude avant I'interception de I'ILS (instrument d'aie a I'atterrissage). Les pilotes suivront maintenant
des trajectoires fermées publiées en profil optimisé jusqu’a l'interception de I'ILS.

L'étude d'impact sonore suivante rend compte des populations impactées par les trajectoires actuelles
et les trajectoires proposées.

3.1 RESUME

Pour une configuration donnée, soit un doublet et une configuration de vent particulier, en période de
ceeur de nuit, il est effectué la comparaison des courbes sonores en LAmax 62 dB. Ces courbes
sonores sont calculées en considérant un trafic réel observé sur 4 nuits représentatives en 2015 pour
le guidage radar et sur des profils de vol simulés sans palier pour les procédures d‘arrivées en coeur
de nuit (00h30-05h00 loc.). Les départs standards ont été inclus dans les calculs des courbes
sonores.

Les résultats en termes de population impactée par ces empreintes sonores sont illustrés dans le
tableau ci-dessous.

Configuration Est
Doublet Nord QFU 09
Guidage Radar Procédure RNAV
330 045 86 328
Différence de population de 243 717 habitants

En coeur de nuit, ou des fonctionnements en mono-doublet sont possibles, la situation doublet nord
en configuration face a l'est est celle qui impacte le moins de personnes.

3.2 METHODOLOGIE

La méthode suivie est de comparer I'impact sonore du trafic cceur de nuit en guidage radar avec un
trafic réel observé et des profils de vol simulés sans palier pour les trajectoires proposées. L'étude est
effectuée en configuration de vent d’Est et d’Ouest pour chaque doublet de piste.

Les trajectoires de descente optimisées sont envisagées dans la tranche horaire 00h30-05h00 locale,
seule période pendant laquelle ce mode d’exploitation est possible pour des raisons opérationnelles
(exploitation en mono-doublet, trafic faible estimé a une quinzaine d’arrivées).

Tenant compte de ces critéres, une étude d'impact a été réalisée en comparant les enveloppes de
bruit des trajectoires habituellement utilisées et celles des nouvelles trajectoires en profils optimisés.
En « coceur de nuit », lorsqu’il y a peu d'appareils, il est plus pertinent d'utiliser I'indicateur LAmax qui

permet de représenter le niveau sonore généré par chaque avion. Pour I'Autorité de contrble des

nuisances aéroportuaires (ACNUSA), le LAmax 62 dB, constitue donc lindicateur a utiliser pour
cartographier la concentration du bruit généré par les aéronefs autour des trajectoires proposées.

Ces calculs de bruit sont effectués a I'aide du logiciel INM, qui est utilisé dans sa version standard (+
profils paliers STAC): version 7.0d, température 15°C, humidité relative 70% et vent de face de

8.0 kt. L'avion le plus bruyant opérant en coeur de nuit a été modélisé sur toutes les trajectoires en
guidage radar. Le méme procédé a été suivi pour les trajectoires en profil optimisé en maintenant
une pente de 3° tout au long de la procédure.

Les calculs d’enveloppes de bruit concernant les départs sont donnés a titre indicatif, en modélisant le
méme avion bruyant sur les procédures de départs standards publiées.

L'unité de bruit calculée est le LAmax, qui correspond a la valeur sonore maximale d’un survol d‘avion
mesurée au sol. Des empreintes sonores sont calculées dans chaque situation de piste.

20

80

70

Figure 9 Indicateur LAmax
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3.3 RESULTATS
3.3.1 Impacts 3.3.2 Cartographie

Les résultats en termes de population impactée par ces empreintes sonores LAmax 62 dB sont Les courbes sonores LAmax 62 dB sont reportées sur une carte dans chacune des situations étudiées.

illustrés dans les tableaux ci-dessous et sur les cartes jointes. La liste des figures est rappelée ci-aprés :

e Figure 10 LAmax 62 dB cceur de nuit QFU 09 guidage radar............coevrriuveernnnns
Configuration Est e Figure 11 LAmax 62 dB cceur de nuit QFU 09 procédure RNAV..
Doublet Nord QFU 09 Doublet Sud QFU 08 e Figure 12 LAmax 62 dB coeur de nuit QFU 08 guidage radar.............ccevvvvvvevnenns
Guidage Radar Procédure RNAV Guidage Radar Procédure RNAV . F!gure 13 LAmax 62 dB cceur de nu!t QFU 08 pr(_)cedure RNAV......covvrirveernnennnnns
330 045 36 328 183 024 177 176 e Figure 14 LAmax 62 dB cceur de nuit QFU 27 guidage radar............ccevrrirvenrnns
I : e Figure 15 LAmax 62 dB cceur de nuit QFU 27 procédure RNAV.........cccccveriueenne
Différence de population de 243 717 Diffé . . . . -
habitants ifférence de population de 5 848 habitants e Figure 16 LAmax 62 dB coeur de nuit QFU 26 guidage radar .
e Figure 17 LAmax 62 dB cceur de nuit QFU 26 procédure RNAV..........cccceevernenne
Configuration Ouest
Doublet Nord QFU 27 Doublet Sud QFU 26
Guidage Radar Procédure RNAV Guidage Radar Procédure RNAV
92197 92 194 434 832 418 728
Différence de population de 3 habitants e dehpo_pulatlon BUSHE
abitants

En coeur de nuit ol des fonctionnements en mono-doublet sont possibles, la situation doublet nord
face a l'est est celle qui impacte le moins de personnes.
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3.3.2.1 Configuration vent d’Est

Version 3.0 du 13.05.2015
3.3.2.1.1  Doublet nord guidage radar
d g’;c Impact sonore en LAmax 62dB en configuration face a I'Est pour /
le doublet nord en guidage radar entre Oh30 et 5h locale '
B e L= ===a2 — 0% ]
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Figure 10 LAmax 62 cceur de nuit QFU 09 guidage radar
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3.3.2.1.2

Doublet nord procédure RNAV

Impact sonore en LAmax 62dB en configuration face a I'Est pour
le doublet Nord en procédure RNAV entre 0h30 et 5h locale

el 67

0 5 10 Km
0 ST O . T

Figure 11 LAmax 62 cceur de nuit QFU 09 procédure RNAV
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Impact sonore en LAmax 62dB en configuration face a I'Est
sur le doublet Sud en guidage radar entre 0h30 et 5h locale
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3.3.2.1.4  Doublet sud procédure RNAV

Impact sonore en LAmax 62dB en configuration face a I'Est
pour le doublet Sud en procédure RNAV entre 0h30 et 5h locale
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Figure 13 LAmax 62 cceur de nuit QFU 08 procédure RNAV
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3.3.2.2 Configuration vent d'Ouest

3.3.2.2.1  Doublet nord guidage radar

dg’;( Impact sonore en LAmax 62dB en configuration face a I'Ouest ,
pour le doublet Nord en guidage radar entre O0h30 et 5h locale -
ot ref 67
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Figure 14 LAmax 62 cceur de nuit QFU 27 guidage radar
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3.3.2.2.2  Doublet nord procédure RNAV

dg’;( Impact sonore en LAmax 62dB en configuration face a I'Ouest pour
i le doublet Nord en procédure RNAV entre 0h30 et 5h locale o I\ & }
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Figure 15 LAmax 62 cceur de nuit QFU 27 procédure RNAV
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3.3.2.2.4  Doublet sud procédure RNAV

d g’;( Impact sonore en LAmax 62dB en configuration face a I'Ouest

pour le doublet Sud en procédure RNAV entre 0h30 et 5h locale ' (% . '

of 67

Figure 17 LAmax 62 cceur de nuit QFU 26 procédure RNAV
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4 CONCLUSION

Dans le cadre des réflexions sur les vols de nuit a Paris-Charles de Gaulle, les études de modélisation
sonore du GT1 et GT4 montrent les résultats suivant.

Pour le GT1, portant sur l'optimisation des décollages, Iimpact sonore sur les populations a été
calculé en LAeq et distingue différentes situations doublet/configuration de piste/nuit et coeur de nuit
durant des nuits sélectionnées en 2014. L'étude comparative de I'impact des diverses situations
étudiées a montré que:

e en coeur de nuit, période pour laquelle les résultats sont les plus contrastés, la situation qui
présente lI'impact le plus faible sur la population est le doublet nord par configuration vent
d’Est

o la configuration vent d’Est est celle qui présente, quelle que soit la période considérée,
I'impact le plus faible

Pour le GT4, portant sur l'optimisation des trajectoires de descente, limpact sonore sur les
populations a été calculé en LAmax et compare les enveloppes de bruit des trajectoires
habituellement utilisées et celles des nouvelles trajectoires en profils optimisés. L'étude montre qu’en
ceeur de nuit, ou des fonctionnements en mono-doublets sont possibles, la situation en doublet nord
en configuration face a I'Est est celle qui impacte le moins de personnes.
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5 ANNEXE A : LISTES DES JOURNEES SELECTIONNEES 5.1 CONFIGURATION FACE A L'OUEST
Apreés observation des journées de données radar 2014 sur la période coeur de nuit, et en appliquant Date Décollage | Atterrissage| total
les criteres au moins 90% sur le doublet et un nombre de vols compris entre 40 et 65 vols, quatre 09/01/2014 45 15 60
listes de journées sont sélectionnées. 16/01/2014 42 15 57
. 23/01/2014 43 16 59
5.1 CONFIGURATION FACE A L'EST 13/02/2014 43 20 63
Date Décollage |Atterrissage total 19/02/2014 42 17 59
11/03/2014| 40 11 51 20/02/2014 42 17 59
25/03/2014| 43 14 57 27/02/2014 40 14 54
02/04/2014| 41 13 54 04/03/2014| 41 14 55
11/04/2014 45 10 55 LISTEN  [21/03/2014 41 11 52
15/05/2014 a7 15 62 Echantillon de | 13/05/2014 41 17 58
16/05/2014 o s 0 journées pour | 27/06/2014 42 9 51
USTEL e 01 " 1 s lesquelles le | g/07/2014 45 17 62
Echantillon de |-t P — = P o QFUen o5 07/2014| 40 14 54
journées pour service était
lesquelles le | 04/09/2014| 42 15 58 exclusivement | 29/07/2014| 43 20 63
QFUen | 09/09/2014 41 14 55 QFU27en | 12/08/2014 42 13 55
service était 10/09/2014 41 17 58 cceur de nuit | 13/08/2014 31 18 49
exclusivement 11/09/2014 a1 16 60 25/08/2014 25 26 51
Qru09en 1o 09/201a| 42 11 53 07/10/2014 43 18 61
coeur de nuit
19/09/2014 38 5 e 21/10/2014 39 15 54
23/09/2014| 44 14 58 22/10/2014 40 16 56
02/10/2014| 40 19 59 29/10/2014 40 19 59
21/11/2014 a s 29 09/12/2014 34 21 55
25/11/2014| 39 17 56 18/12/2014| 36 21 57
04/12/2014| 49 17 66 19/12/2014 37 9 46
Moyenne 2 12 56 23/12/2014 40 16 56
Moyenne 40 16 56
Date Décollage |Atterrissage total
30/01/2014 40 18 58 Date Décollage | Atterrissage total
06/03/2014 35 10 45 11/02/2014 38 20 58
E,Ch;'nStT“fo'L g | 15/04/2014 39 13 52 26/02/2014 39 10 49
journées pour | 16/04/2014 42 12 54 erE 08/04/2014 40 10 50
lesquelles le | 16/07/2014 42 18 60 Echantillon de | 06/05/2014 42 21 63
QFUen |03/09/2014 34 10 44 journées pour | 07/05/2014 30 12 42
service etait | 16/09/2014 43 12 55 lesquelles le | 27/05/2014 42 12 54
exclusivement )31 561, 38 12 50 QFUen |11/07/2014 35 8 43
QFUO08 en .
ceeur de nuit |18/11/2014 36 10 46 service était | 01/09/2014 21 23 44
19/11/2014 39 14 53 exclusivement 55 09 7014 38 16 54
27/11/2014 35 18 53 nggzz E:it 04/11/2014 35 17 52
Moyenne 38 13 52 05/11/2014 40 18 58
11/12/2014 38 14 52
12/12/2014 40 11 51
Moyenne 37 15 52
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6 ANNEXE B : STATISTIQUES NOMBRE DE MOUVEMENTS

Décollages
6.1 NOMBRE DE MOUVEMENTS ATT. /DéC. PAR JOUR (PI’ERIODE CCEUR DE Jours QFUO8R | QFUOSL | QFUOSL | QFUOSR | Total
NUIT) 11/03/2014 40 20
25/03/2014 43 43
6.1.1 Doublet nord / configuration vent d’est 02/04/2014 " "
11/04/2014 45 45
Atterrissages 15/05/2014 47 47
Jours QFUOSR | QFUOSL | QFUOSL | QFUO9R | Total 16/05/2014 42 42
11/03/2014 2 9 11 11/06/2014 42 42
25/03/2014 9 5 14 17/06/2014 41 41
02/04/2014 13 13 04/09/2014 42 42
11/04/2014 7 3 10 LsTE | |_09/09/2014 41 41
15/05/2014 15 15 10/09/2014 41 41
16/05/2014 1 7 8 11/09/2014 44 44
Liste | 11/06/2014 13 3 16 18/09/2014 42 42
Echantillon de | 17/06/2014 8 8 16 19/09/2014 38 38
journées pour |  04/09/2014 10 5 15 23/09/2014 44 44
'esg‘F‘Lej”es le I 09/09/2014 9 5 14 02/10/2014 40 40
<ervice ::ait 10/09/2014 11 6 17 21/11/2014 41 41
exclusivement | 11/09/2014 13 3 16 25/11/2014 39 39
QFU09 en 18/09/2014 10 1 11 04/12/2014 49 49
ceeur de nuit | 19/09/2014 7 2 9 Moyenne 2 2
23/09/2014 14 14
02/10/2014 19 19
21/11/2014 8 8 6.1.2 Doublet sud / configuration vent d'est
25/11/2014 17 17
04/12/2014 17 17
Atterrissages
Moyenne 10 4 14 Jours QFUOSR | QFUOSL | QFUOSL | QFUO9R | Total
30/01/2014 15 3 18
06/03/2014 6 4 10
LISTE Il 15/04/2014 7 6 13
Echantillon de 16/04/2014 10 2 12
journées pour 16/07/2014 12 6 18
'esg‘F‘leJ"eS le 03/09/2014 10 10
service eért1ait 16/09/2014 12 12
exclusivement 13/11/2014 10 2 12
QFUO8 en 18/11/2014 8 2 10
cceur de nuit 19/11/2014 14 14
27/11/2014 18 18
Moyenne 9 4 13
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6.1.3 Doublet nord / configuration vent d’ouest

Décollages
Jours QFUO8R QFUO8L QFUOSL QFUO9SR Total -
Atterrissages
30/01/2014 40 40
Jours QFU26L QFU26R QFU27R QFU27L Total

06/03/2014 35 35
09/01/2014 15 15

15/04/2014 1 38 39
16/01/2014 11 4 15

16/04/2014 42 42
23/01/2014 12 4 16

16/07/2014 42 42
13/02/2014 18 2 20

03/09/2014 34 34
LISTE I 19/02/2014 16 1 17

16/09/2014 43 43
20/02/2014 16 1 17

13/11/2014 38 38
27/02/2014 12 2 14

18/11/2014 36 36
04/03/2014 13 1 14

19/11/2014 39 39
21/03/2014 9 2 11

27/11/2014 35 35
Liste 1l 13/05/2014 17 17
Moyenne 1 38 38 Echantillon de 27/06/2014 9 9
journées pour 08/07/2014 11 6 17
'esglF‘S”es le 09/07/2014 13 1 14

en

service était 29/07/2014 18 2 20
exclusivement 12/08/2014 12 1 13
QFU27 en 13/08/2014 18 18
cceur de nuit 25/08/2014 24 2 26
07/10/2014 18 18
21/10/2014 12 3 15
22/10/2014 12 4 16
29/10/2014 19 19
09/12/2014 8 13 21
18/12/2014 21 21
19/12/2014 9 9
23/12/2014 16 16
Moyenne 14 2 16
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6.1.4 Doublet sud / configuration vent d’ouest

Décollages
Jours QFU26L QFU26R QFU27R QFU27L Total -
Atterrissages
09/01/2014 45 45
Jours QFU26L | QFU26R | QFU27R | QFU27L Total
16/01/2014 42 42
11/02/2014 14 6 20
23/01/2014 43 43
26/02/2014 7 10
13/02/2014 43 43
08/04/2014 8 2 10
19/02/2014 42 42
Liste IV 06/05/2014 19 2 21
20/02/2014 42 42 . .
27/02/2014 20 20 Echantillon de 07/05/2014 6 6 12
04/03/2014 41 41 Journces pour 27/05/2014 12 12
lesquelles le 11/07/2014 g P
21/03/2014 41 41 QFU en 01/09/2014 3 3
13/05/2014 41 41 servic.e était 25/08/2014 1 1
27/06/2014 42 42 exclusivement
QFU26 en 04/11/2014 14 3 17
08/07/2014 45 45 .
cceur de nuit 05/11/2014 14 4 18
09/07/2014 40 40
LISTE NI 11/12/2014 14 14
29/07/2014 43 43
12/12/2014 7 4 11
12/08/2014 31 31
13/08/2014 42 42 Moyenne 9 6 15
25/08/2014 25 25
07/10/2014 43 43
21/10/2014 39 39 Décollages
22/10/2014 40 40 Jours QFU26L QFU26R QFU27R |QFU27L | Total
29/10/2014 40 40 11/02/2014 38 38
09/12/2014 34 34 26/02/2014 39 39
18/12/2014 36 36 08/04/2014 40 40
19/12/2014 37 37 06/05/2014 2 P
23/12/2014 40 40 07/05/2014 30 30
Moyenne 40 40 27/05/2014 42 42
11/07/2014 35 35
LISTE IV
01/09/2014 21 21
25/09/2014 38 38
04/11/2014 35 35
05/11/2014 40 40
11/12/2014 38 38
12/12/2014 40 40
Moyenne 37 37
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6.2 NOMBRE DE MOUVEMENTS ATT. /DEC. PAR JOUR (PERIODE NOCTURNE)

6.2.1 Doublet nord / configuration vent d’est

Décollages
FRre— Jours QFUOSR | QFUOSL | QFUOSL | QFUO9R | Total
Jours QFUOBR | QFUOBL | QFUOSL | QFUO9R | Total 11/03/2014 23 47 70
11/03/2014| 49 35 10 94 25/03/2014 22 49 1
25/03/2014| 44 3 49 7 103 02/04/2014 32 >4 86
02/04/2014| 21 23 36 18 98 11/04/2014 36 63 29
11/04/2014| 35 7 26 7 75 15/05/2014 30 61 o1
15/05/2014| 30 2 62 114 16/05/2014 35 56 91
16/05/2014| 42 1 21 10 74 11/06/2014 1 30 44 75
11/06/2014| 42 3 37 17 99 17/06/2014 33 35 88
17/06/2014| 45 4 44 11 104 04/09/2014 24 61 85
04/09/2014 56 51 6 113 LISTE | 09/09/2014 28 49 77
et 09/09/2014 42 48 11 101 12; g:i igi: : 23 :2
10/09/2014 45 55 6 106
11/09/2014 45 60 3 108 18/09/2014 26 49 75
18/09/2014 46 42 3 91 19/09/2014 25 51 76
19/09/2014 36 28 4 68 23/09/2014 24 52 76
23/08/2014 = o s 02/10/2014 2 62 86
02/10/2014 49 68 117 21/11/2014 18 47 65
21/11/2014| 41 6 28 75 25/11/2014 25 44 69
25/11/2014| 44 50 2 9% 04/12/2014 27 53 80
04/12/2014| 46 49 2 97 Moyenne 28 53 81
Moyenne 23 22 44 6 95

6.2.2 Doublet sud / configuration vent d’est

Atterrissages
Jours QFUO8R QFUO8L QFUO9L QFUO9R | Total
30/01/2014 57 9 33 1 100
06/03/2014 53 8 39 2 102
15/04/2014 48 10 33 2 93
16/04/2014 50 11 37 98
16/07/2014 51 15 36 3 105
LISTE Il 13/11/2014 49 5 30 5 89
18/11/2014 47 6 32 8 93
19/11/2014 37 21 42 100
27/11/2014 64 33 1 98
16/09/2014 53 24 9 86
Moyenne 46 14 34 3 96
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Décollages
Décollages Jours QFU26L  |QFU26R  |QFU27R | QFU27L Total
Jours QFUOSR | QFUOSL | QFUOSL | QFUOSR | Total 09/01/2014 23 ) 76
30/01/2014 65 ) 71 16/01/2014 23 54 77
15/04/2014 1 67 10 78 13/02/2014 19 56 75
16/04/2014 74 12 86 19/02/2014 22 49 71
16/07/2014 80 6 86 20/02/2014 24 50 74
LISTE Il 13/11/2014 63 6 69 27/02/2014 24 53 77
18/11/2014 58 12 70 04/03/2014 24 47 71
19/11/2014 67 7 74 21/03/2014 25 51 76
27/11/2014 65 8 73 13/05/2014 25 57 82
16/09/2014 62 10 72 27/06/2014 2 74 9%
Moyenne 67 9 76 08/07/2014 27 61 88
09/07/2014 26 62 88
LISTE Il
6.2.3 Doublet nord / configuration vent d’ouest 29/07/2014 38 64 102
12/08/2014 20 55 75
i 13/08/2014 31 60 91
Atterrissages 25/08/2014 17 59 76
Jours QFU26L  |QFU26R  [QFU27R | QFU27L Total
09/01/2014 49 5 38 7 99 07/10/2014 24 60 84
16/01/2014| 55 45 4 104 21/10/2014 20 64 84
23/01/2014 34 17 46 4 101 22/10/2014 23 59 82
13/02/2014 23 30 44 8 105 29/10/2014 23 50 73
19/02/2014 21 25 48 2 96 09/12/2014 20 49 69
20/02/2014 27 22 41 2 92 18/12/2014 22 54 76
27/02/2014 57 2 40 2 101 19/12/2014 31 62 93
04/03/2014 28 21 39 6 94 23/12/2014 28 16 74
21/03/2014 22 34 14 9 79
13/05/2014 50 4 39 3 96 Moyenne 24 56 80
27/06/2014 55 7 29 91
08/07/2014 63 45 6 114
LISTE 11 09/07/2014 58 47 1 106
29/07/2014 59 2 49 2 112
12/08/2014 20 31 46 6 103
13/08/2014 33 17 51 2 103
25/08/2014 60 69 3 132
07/10/2014 42 61 103
21/10/2014 34 18 45 3 100
22/10/2014 38 12 42 4 96
29/10/2014 30 22 52 104
09/12/2014 46 4 30 18 98
18/12/2014 57 49 1 107
19/12/2014 55 4 18 4 81
23/12/2014 50 6 44 100
Moyenne 39 15 43 4 101
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6.2.4 Doublet sud / configuration vent d’ouest

Atterrissages
Jours QFU26L QFU26R QFU27R QFU27L Total
11/02/2014 67 7 29 103
26/02/2014 57 7 37 1 102
08/04/2014 56 4 36 2 98
06/05/2014 68 4 27 99
07/05/2014 40 11 34 2 87
27/05/2014 66 3 28 2 99
LISTE IV 11/07/2014 69 20 89
01/09/2014 80 46 126
25/09/2014 58 33 1 92
04/11/2014 45 19 27 6 97
05/11/2014 68 6 30 1 105
11/12/2014 68 3 25 3 99
12/12/2014 67 4 10 3 84
Moyenne 52 16 29 2 98
Décollages
Jours QFU26L QFU26R QFU27R QFU27L Total
11/02/2014 59 12 71
26/02/2014 63 10 73
08/04/2014 68 13 81
06/05/2014 69 14 83
07/05/2014 63 13 76
27/05/2014 64 19 83
LISTE IV 11/07/2014 78 27 105
01/09/2014 44 32 76
25/09/2014 60 18 78
04/11/2014 61 11 72
05/11/2014 63 11 74
11/12/2014 71 8 79
12/12/2014 66 30 96
Moyenne 64 17 81
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7 ANNEXE C : STATISTIQUES TYPOLOGIE AVI

7.1 CCEUR DE NUIT 7.2 NUIT

Trafic nocturne départ a CDG
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Figure 20 Typologie avion au départ de Paris-Charles De Gaulle de nuit
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Figure 21 Typologie avion a I’arrivée a Paris-Charles De Gaulle de nuit

© Copyright DSNA page 35/ 36



E Direction Générale de I'Aviation Civile e x
d ac Direction des services de la Navigation aérienne MEMBER OF -
.. . s
g Mission Environnement "~ FABEC SESAR
50, rue Henry Farman = JOINT UNDERTAKING
DSNA 75720 PARIS Cedex 15 o

© Copyright DSNA



Annexe 3

Maintenance des pistes de I'aéroport de Paris-CDG

Addendum au rapport du sous-groupe de travail n°2
"Vols de nuit & I'aérodrome de Paris-CDG"

Dr Joélle Adrien
Neurobiologiste specialiste du sommeil - Directeur de Recherches a I'lnserm - Membre de I'Achusa

La maintenance des doublets en alternance permet de répartir équitablement entre les riverains de
l'aéroport CDG un certain nombre nuits plus calmes.

La question est de savoir, sur la base de données de santé:

1- sur guel nombre de nuits consécutives prévoir la maintenance

2- quel est I'avantage d'annoncer a l'avance le calendrier de maintenance des doublets
3- combien de temps a l'avance

Les questions 1 et 2 appellent des réponses relevant de la santé, notamment en termes de sommeil.
La réponse a la question 3 s'appuie sur de données sociétales.

Le sommeil dépend d'un équilibre complexe et les caractéristiques de I'environnement
peuvent le perturber (1). Ces perturbations, notamment celles provoquées par le bruit, se
déclinent crescendo comme allant de réactions neurovégétatives, cardiaques en particulier
(6), a une fragmentation et un alléegement du sommeil (10) et jusqu'a des difficultés
d'endormissement, des réveils nocturnes prolongés et des réveils matinaux précoces (8).
Selon 'heure et le stade de sommeil, la réaction de I'organisme au bruit est plus ou moins
accentuée, les périodes les plus fragiles étant celle de I'endormissement (au début de la
période de sommeil) et les trois ou quatre derniéres heures de sommeil (7).

Combien de nuits consécutives pour la maintenance?

L'équilibre naturel de l'organisme fait que le manque de sommeil pendant une nuit est
récupéré la nuit suivante si les conditions environnementales le permettent (3), cette
récupération s'effectuant surtout en termes de qualité ou "profondeur” de sommeil (1). En
revanche, le manque de sommeil pendant plusieurs nuits consécutives, qu'on appelle la
"dette chronique de sommeil', se récupére trés difficlement, méme sur plusieurs nuits
d'affilee (3, 9).

On sait que la dette chronique de sommeil a des effets délétéres sur la santé: hypertension,
diabéte, obésité, inflammation, troubles anxio-dépressifs (2). Ainsi, pour éviter une telle dette
et ses conséquences sur la santé, il serait préférable d'alterner la maintenance des doublets
chaque nuit. Cependant, cette solution ne parait pas envisageable pour des raisons
logistiques (cf le rapport du sous-groupe n°2). On restera donc sur I'hypothése d'une
alternance sur une ou deux semaines.

Nous recommandons un rythme d'alternance sur une semaine. En effet, la "dette de
sommeil" accumulée sur une semaine d'utilisation du doublet est moins forte que sur deux
semaines, offrant aux riverains une meilleure opportunité de récupération pendant la
semaine de maintenance.

Pourquoi annoncer a l'avance les dates de maintenance des doublets?

Pendant le sommeil, le cerveau analyse le bruit pergu en fonction de sa nouveauté, de sa
signification et de sa pertinence. Ce processus d'analyse perturbe le sommeil en le
fragmentant et en l'allegeant (4). Ainsi, un bruit "attendu” ou "prévisible" perturbera moins le
sommeil qu'un bruit imprévu car le cerveau ne s'efforcera pas de I'analyser.



C'est pourquoi le fait d'étre informé de I'utilisation d'un doublet, au plus tard avant de se
coucher, permet de préparer son cerveau a moins réagir au bruit des aviens pendant son
sommeil et aboutit 2 une moindre perturbation de ce dernier.

Par ailleurs, avec le développement des nouvelles technologies et de l'activité 24/24, 7/7,
chaque personne est amenée a faire un compromis entre ses besoins de sommeil et ses
impératifs professionnels, sociaux et familiaux. Dans ce difficile arbitrage, les besoins en
sommeil sont souvent négligés (5). L'annonce a l'avance de [l'utilisation des doublets
permettrait aux riverains de mieux anticiper les périodes de nuisances et donc d'y
programmer des activités en cas de besoin (sortie ou travail tard le soir / t6t le matin, par
exemple).

Prévoir un calendrier de maintenance des doublets 9 a 12 mois a l'avance

Compte tenu de l'organisation sociale et des rythmes scolaires, il serait pertinent d'annoncer
le calendrier de maintenance des doublets 9 a 12 mois a I'avance. En effet, 'année scolaire
est organisée selon un schéma de 6 a 7 semaines de cours suivies de 2 semaines de
vacances. Bien que les populations les plus exposées au bruit des avions soient
probablement celles qui partent le moins en vacances, les familles qui le peuvent partent en
vacances pendant généralement une semaine sur les "petites vacances" scolaires. Ainsi, un
calendrier de maintenance des doublets prévu au moins 9 mois a l'avance permettrait aux
familles de choisir sa ou ses semaines d'absence dans un délai qui est compatible avec celui
de l'organisation des vacances. De surcroit, un calendrier fondé sur la parité des semaines
est particulierement facile a étabilir.

En conclusion, nous recommandons de pratiquer une alternance des doublets sur une
semaine avec une visibilité a long terme (semaines paires/impaires par exemple), afin que
les riverains puissent s'organiser de fagon a réduire autant que possible leur exposition
nocturne au bruit des avions.
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