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ith Orly Airport  and

Reissy-Charles-de-Gaulle
Airport, lle-de- France boasts the sixth lar-
gest airport system in the world, Air trans-
port is essential to fle-de France residents
and to the regional econmomy, but relations
are difficult between the airports and the
local areas in which they are located, becau-
se of the major problems of noise and pollu-
tiom that are generated by them.
More broadly, the debates on the future of air
transport illustrate the divides that run deep
through our society as to the type of develop-
ment that is desirable.
In view of the major role it plays in regional
planning and development issues, IAURIF
has, for about ten years now,
been addressing the theme of air-
ports.
This issue of Les Cahiers is an
opportunity to take stock, [ts
reflections are mainly focused on
lle-de-France, but they are also

enlightened by the involvement of IAURIF in
various European projects and networks,
They are also enriched by contributions from
air transport players, academics, and repre-
sentatives of associations.

The prospects for growth in traffic at the [le-
de France airports remain considerable for
the period up to 2020.

Like the other major airport regions of
Eurape, lle-de-France must find the means
for containing and managing this growth,
while meeting the conditions for sustainable
development, and the legitimate concerns of
local residents - less noise and pollution, and
greater transparency — without jeopardising
the regions influence, its competitiveness,
and its economic performance,

In an institutional context that
is changing, may this Cahiers
provide useful food for thought
ont how to foster greater confiden-
ce between players, and better
SOVErTIANCe,

Hervé Gay
General Manager
of the IAURIF
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vee Orly et Roissy-Charles-de-
Gaulle, I'lle-de France représente

le sixiéme systéme aéroportuaire du monde.
Le transport adrien est indispensable aux
Franciliens et a l'économie régionale, mais
les rapports sont difficiles entre les aéraports
et les territoires qui les accueillent & cause des
fartes nuisances générées.
Plus largement, les débats sur U'évolution du
transport aérien illustrent des clivages qui
traversent profondément notre société quant
au type de développement souhaitable.
Compte tenu de la place importante qu'il
occupe dans les problématiques daména-
gement et de développement régional,
FIAURIF s'est imvesti depuis une dizaine
d'années sur le théme des aéro-
ports,
Le présent numéro des Cahicrs
est l'occasion de faire le point. Les
réflexions sont principalement
centrées sur I'lle-de-France, mais
bénéficient de I'éclairage apporié
par Uimplication de I'TAURIF
dans différents projets et réseaux

européens, Elles sont enrichies par des
contributions d'acteurs du transport aérien,
d'universitaires et de représentants du
monde associatif.

A Thorizon 2020, les perspectives de crois-
sance du trafic sur les aéroports franciliens,
principalement sur Roissy, restent impor-
famies.

Llle-de-France, comme les autres grandes
régions aéroportuaires d'Europe, doit trou-
ver les mayens d'encadrer et de gérer cette
croissance en respectant les conditions d'un
développement durable et les préoccupations
légitimes des riverains - réduction des nui-
sanices ef transparence —, sans pour autani
compromelttre son rayonnement, sa compéni-
trvité et sa performance écono-
migie.

Dans un contexte institutionnel
qui évolue, puisse ce Cahiers
apporter des éléments d'informa-
tions wtiles aux réflexions sur les
moyens dune plus  grande
confiance entre acteurs et d'une
meillenre gouvernance,

Hervé Gay
Directeur général
de [Tavmar

AfROPORTS ET FERRITONEES




The difficult issue of airports in fle-de-France

For & region, a I:l‘g}l-pmﬂrnnmnm airport is an essential foctor in compeliliveness, a lool al the service of local and
regional economic and lourism development. It makes it possible jo integrate info the main siream of the global
ecanomy. I fs a window anfio the warld, and a gateway lo the region, bul also, ot local level, it is a site on which
the economic benefits of air ransport are concentrated geographically.

However, although it is grodually improving its environmenial record, air iransport is a source of major
inconvenience and pollution, mode worse by the growth in iraffic. Aircroft noise, in particular ol night, is
increasingty ill-accepled, and the share of air transport in the responsibilily for greenhouse gas emission is
growing... The development in airport activity is a source of permanant conflict,

With no real alternatives uniil 2020 aof the earliest, the le-de-Fronce airport system, which is ranked &F in the
world, and is Air France’s base, and which has become a major world player, should experience further mojor
growth in iraffic. Like the other main airport regions of Europe, fla-de-France must find the means fo handle and
cope with this growth as occeplobly as possible, i.e. to keep the noise and pollufion under control without
jeopardising its affrociivenass and i economic perfarmance,

CAHIERS DE LIAURIF H® 139 = 140




La difficile gestion du
dossier aéroportuaire
en lle-de-France

our une région, un aéropart perfurmun’r est un facteur

essentiel de compétitivité, un outil au service du
développement économique et touristique local et régional,
Il permet de sintégrer dans les grands flux d'une économie
mondialisée. C'est une ouverture sur le monde, une porte
d'entrée dans la région, mais aussi, au niveau local, un site ol
se concentrent géographiquement les bénélices économigues
de I'industrie du transport aérien,

- .i_‘ Seulement, méme s'il améliore progressivement ses
B performances environnementales, le transport aérien est
: source de nuisances importantes, aggravées par la croissance

du trafic. Le bruit des avions, notamment la nuit, est de plus en
e 3 plus mal supporté, la part du fransport aérien dans |'émission
2 de goz & effet de serre est croissante... Le développement de
'activité aéroportuaire est source de conflits permanents.
Faute de réelles alternatives & I'horizon 2020, le systeme
aéroportuaire francilien, é* du monde et base pour Air France,
devenu un acteur mondial majeur, devrait connaitre encore
une importante croissance de son trafic. Comme les autres
grandes régions oéroporiuaires d'Europe, [le-de-France doit
trouver les moyens d'encadrer et de gérer cefte croissance

de la maniére la plus acceptable possible, C'est-a-dire

en maitriser les nuisances sans compromettre son atfractivité
et sa performance économique.

meian |2
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e transport aérien,

dynamisme et

fragilités
Le transport aérien, qui a pris son
envol aprés la seconde guerre mon-
diale, a Eé un vecteur majeur du déve-
loppement des échanges internatio-
naux. Mais les trois ans de crise qu'il
vient de traverser rappellent son lyper-
sensibalité a la conponcture écono-
mitque’. Industrie de main-d'occuvre,
les compagnies aéricnnes, dégagent
peu de profits, méme dans bes périodes
de eroissance, et sont donc trés fragi-
fes, O a pu dire que les pertes accu-
mulées par les compagnics, ces trois
derniéres années, correspondent A l'en-
semble de leurs profits depuis la
deuxitme guerre mondiale. Mais le
développement des échanges interna-
tionaux donne au transport aérien un
rile économique essentiel et la crois-
sance du trafic est repartie.
La crise a beaucoup fait évoluer la
donne et le paysage des alliances mon-
diales commence & se stabiliser. Apris
le foisonnement qui a suivi la libéra-
lisatian du transport aérien en Europe,
en 1993, elle a favorisé un vaste pro-
cessus de reconcentration. On peut
penser gue, avec effacement des com-
pagnies régionales, coexisteront en
Evrope deux modides principaux : des
grands phles aériens intégnds, basés sur
des stratégies de hubs principaux et
secondaires, et des compagnies low-
emit en lectrons libres, spécialisées
dans le point & point. I faut noter awssi
l'implication de plus en plus grande
de 'Union curopéenne dans la régle-
mentation et la politique menée en
muatiére de transport aérien. La contri-
bution de Gérard Borel aborde ce sujet.

{10 Le trafic atrien crodt 2 & 3 foss plus vile quae
ke PO en péricele de crobsases foonomique,
mzals, em caa de erine grave (guerre du Golie o
1991, crise asiatique en 1998, suites du 11 sep-
termbire), il ' dfandre plus fortement.

=+ = » « » » « Hubs et liaisons point & point

En termes o’ ion du syskéme obroporiuaing surcpdon, wne ivolufion réoante
netable vient du foit que, avec le développement et lo segmentafion du marché, on
woil apparaitre des ofroports spéciolisés sur des niches porticulires (fret, ko,
charlers], qui peuvent souloger d'aulant les grands oéreports salurés. On a v aussi
se les liaisons de points & paint & 'échelle de FEurope ef une des
questions est de savoir comment va évoluer [équilibre entre Factivitg des grands hubs
{le congrés de I' Airparts Council Inlernational (ACT) & Londres, en juin 2003, irasait
de = lo mort des hubs 7 3] et le développement des liaisons point & point entre
abroports de second rang. Ce dibat est illusing de focon un pew schématique par
Fopposition des stratégies d’Airbus, dont I'A 380, mmmcq:uﬂﬂdal‘ﬂldmda
550 places, mise sur bo renforcement des hubs, et oussi sur le déiveloppement du
marché asiafique, o de Boeing qui, avec son ﬁﬂur?E’lDrmlﬂwl-,pwwil
proposer, avant la fin de la décennie, un avien écanomigue 4 lang rayon d'oction
[environ laﬂhl&mﬂmﬁmm [200 & 250 sidges). Il sagit ko dfun

marché en plein renouvellement, avee pour principal concurrent I'A 330,

- " &8 B 8B B 8B &8 8 @ & 8B F 8B 8 @ 8 @ &8

Le systéme s'organise, en Europe,
autour de trois grandes alliances, dont
Skyteam, mende par Air France. Air
France, qui assure la maoitié du trafic
sur I'lle-de-France, devient un acteur
de premier plan au niveau mondial.
Ceci conforte I'lle-de-France, sixié-
me systéme adroporivaire mondial
avec 71,5 millions de passagers en
2002, et le hub de Boissy—Charles-de-
Gaulle (CDG), comme une des prin-
cipales portes d'entrée en Europe.

Paris, une des principales

portes d’entrée en Europe

Comme le présente Gilles Bordes-
Pagés, Air France a pu développer sur
CIMG le feele e plus puissant d"Europe.
Ce fut la condition de sa survie dans
un marché déréglementé, Outil de
rationalisation pour la compagnie, le
hub permet de raccorder les villes de
province aux grandes destinations
curopéennes et mondiales, mais aussi
o'offrir aux Franciliens des destina-
tions et des fréquences que ne per-
mettrait pas be seul marché régional,

Les 15 premiers systémes oéroporiugires mandiouws
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Mais la concentration du trafic sur les
atroports franciliens, 60 % du trafic
passagers ¢t 90 % du trafic fret natio-
nal, et les fortes nuisances qu'elle
entraine, sont de plus en plus mal
accepties,

A I'horizon 2020, peu
d'alternatives i la croissance
du trafic francilien

Le gouvernement n'ayant pas, aprés
les longs débats du tournant du siicle
(DUCSAL, ), été convaincu par le
réalisme éfconomigue et technigue de
solutions alternatives de types trodsié-
me aéroport ou forte montée en puis-
sance d'aéroports régionaux, 'essentiel
de la croissance du trafic va porter sur
CIDMG, ce qui entraine une forte décep-
tion chez les riverains et les milicux
asapciatifs, Pour essayer de calmer le
jeu, 11 a adopté depuis un train signi-
ficatil de mesures’ pour réduire bes mui-
sances, notamment avec une limita-
thon des vols de nuidt sar COG, e pour
améliorer leur compensation (aug-
mentation des crédits pour 'insono-
rigation, projet de « commumnauté aéro-
portuaire = du rapport Le Grand®. .. ).
Mlais tout ceci ne diminue guére I'in-
quidtude des riverains', d'autant que,
aprés deux ans de stagnation, le trafic
devrait repartir i la hausse.

Malgré be renforcement souhaitable du
riile evropéen des grands adroports de
provinee = Elizabeth Bouffard-Savary
fait le point sur ce sujet =, un report
progressif d'une partie du trafic court-
courrier sur be réseau de train & grande
vitesse qui se met en place i échelle
européenne — évoqué dans un article
de Danidle Mavarre — et le report pos-
sible de certains segments de trafic (fow-
cost, charters ou fret) sur des adroports
secondaires®, les perspectives de crods-
sance du trafic sur les afroports fran-
ciliens restent importantes, On peut
penser que la demande sera d'au moins
120 millions de passagers i I'horizon
2020". Méme si éaient relancées,
demain, des réflexions sur un pouvel
péroport’, celui-ci ne powvant voir le
ot avant ai moins une vingtaine d'an-
nées, il Faut bien trouver, entretemips,
les moyens de gérer ot d'encadrer, dela
fagon la plus acceptable possible, la
cromsance du trafic et rechercher une
meilleure insertion des aéroports dans
leur territoire daccueil.

A Ihorizon 2020,

In crorssarice inexorable du trafie framncilior
offre pew ol'altermatives en dédper

i resrfoerement goufairable

ilin rikle europden

dﬁrﬂmﬂ; adroports

e proviviee, el Vadroport

e Mice Cikte o Azirr

£ [

LA mirpidapl GIEEriOMN DU DOSSIER AFROFOETUAIRE EN rl!'Jl-F'FL'l-H\.'I

(2} Démarche d wtilité congertée pour un
st adroponualee international,

{20 Sair la base des aricnlations jiraposics
par le ministre de "éguipement dans sa
nile da 25 juillet 2002 « pour un dévelop-
pement durable des séroports parisien =,
{4) Rappor paru en novenbre 3 oL qui
a fale "objet d'une proposition de lod. La
comumunant adropariuaire (une pour Orly
et wne poor CDGY, qui comprendrait un
collége des colleciivités ierritoriales v un
collige des entreprises bénéliciant de 1ae-
liwind adroportusire (mais pas de repré-
sentants die b« sociénd clvile =), serall prin-
cipalement chargde de gérer un FISCA
[Fondds d'investissement ef de services de la
commminakité adroportine ), Ce fonds, ali-
menté par différentes sources, fmandoorail
dew pmjni dans les cing domaines sai-
vanis ; environmonaeit (dont aldes b Nia-
sonorisation), orbanisme, transporis,
;mpﬁlni, infarmation). Elle pourraii étre
prézidée par ke président du consil ségio-
nal e avoir um statal O éeablissement pubdhic
admingstratil,

{5) La dornigre manifestation & riverains
¢ti date & rassemblé environ 2 500 person-
nes, domt de nombreux dus, le 25 janvier
200k & Paris, Denx camions ssnoriads,
rtprmluiunt le bruit d'un décollage d'a-
vion toules bes malnsites iremte, comme ce
peut ftre le cas & CDG, leur ant perasls de
faire pariager aux Parisiens les noisances
quiils subissent au guotidien.

(6] Pour rassurer les riveraing, le gouver-
neneenil. aprés avoir laisé penser que
Schiphol, grice i lintégration de KLM par
Air France, pourrali jouer un role de 3
adroport, a aussi évoqué an CIADT [oomi-
té interministériel pour 'aménagement
el le développement da tercitelre) du
18 décembre 3003 & un troiEme réseau
adropariaaine = [ Beswvais, Chateanroux,
Vatryl, qui ne dewrait makged tosit quie sou-
lager modestement |a pression da trafic sur
1"le-de-Frange,

(7] Em sachant qu'on me vodb gisdne coas-
ment les deux ;B_l:m:h. adroports franciliens
poarrsicit gérer plus dhun milbon de niow-
vermends par an, 250 000 sur Oy o1 de Dap-
dre de 750 000 sur CIMG, Le probleme de ka
suile et dons bel ot blen posd, Lsugmen-
tation de Uemport moyen (nombre de pas-
SARETE par vl ) est une variahle importan-
fe, i e se décrite pas, Le faible niveau
actuel des redevances pour les oot - €t
mwrpen-courriers (voir la comtribution de
lacquics Blaison) nsontee quil ¥ a des beviers
dincitation fnanciers i laugmentalion e
lemport possihles.

{8} [ Faul noter quae, dans son Whine Paper
{Livre blapc) de décembre 2003, le gou-
vernement anglais abandonne Vidée de
construire un nouvel adroport dans be Sud-
Est anglais et préconise, notammeit, 4
consmctin d'une pouvelle piste
Heathrow, un des adropons ko plus ssiu-
péa iy monde,




Les aéroports : des péles
structurants dans |'espace
régional

Le contexte spatial et socio-écono-
mique régional définit en partie les
possibilités de développement éoono-
mique of de diversification sur le site
afroportuaire. Ce développement a,
en retour, un impact régional, par les
richesses et les emplois créés et le rdle
de pdle de développement, de centra-
lité {détami par le concept d'adéroville
ou d"Airpert city, apparu aux Etats-
Unis dans les annides 1970 que prend
le secteur de I'aéroport dans la struc-
ture régionale, Ce secleur peut
d'ailleurs aller jusqu’a entrer em
concurrence avec d ‘autres centres éco-
nomigques rsgionaux et les développe-
ments économiques induils peuvent
limiter le potentiel de développement
de 'adroport comme infrastructure de
transport, Toul ceci renvoie donc
directement & des choix d'aménage-
ment au niveau régional,

De I"aérodrome au pole
stratégique régional

Les adroports, au départ équipements
spécialisés situds & Nexténeur des agglo-
miérations, ont éé peu a peu rejoints
par I"urbanisation. autant plus que
Ie développement des infrastructures
ferrestres d'acots qui a accompagndé [a
crosssance du trafic aérien a donné aux
secteurs aéroportuaires une bonne
qualité de desserte multimodale et les
rend particuligrement attractifs pour
FMaccueil d'activités. Malgré les nui-
sances sonores, la demande est forte
aussi en matiere o habitat,

(9] 1 fawnt ol aiflours veilller & oo que Fimpact
= lechnopalitain = de 'séroport, ooite apaciié
quiil a d'attirer des activités dans son environ-
nement proche, soil ool pour ne pas Sl
fer ka fonctiom .l.i.'-mpt':rnulw elle. i,

Les agroports représentent en eux-
midmes wn trés puissant pde Jd'emploi,
plus de 75 000 en 2003 sur
Roissy—CIG, dont environ la moitié
dépend des compagnies aériennes,
Mais les fonctions se diversifient sur
les afroports. Avec leur environnement
fconomique, ils constituent aujour-
c'hwi un des poles urbains périphé-
riques les plus dynamigques, sinon le
plus dynamique, au sein de 'organi-
sation multipolaire qui s'est constituée
dans bes régions’,

C'est le cas du secteur de Roissy, Tiré
par le développement de aéroport et
de son rdle de pdle intermadal, il a
conni une lorte crotsance des emplois,
alors que Pemploi stagnait au niveau
régional. Il occupe la premitre place
dans e marché régional des sones d'nc-
tivités et s siluation, au croisement des
dleux axes logistiques mapeurs que sont
I'Al et la Francilienne-Est, v accentue ln
pression de la demande, 11 comprend
iles sites & forte dimension intermatio-
nale, commie Paris Kord 11 ouw le parc
d'expositions de Paris Mord-Villepinte,
L'adroport a aussi induit une impor-
tante activité hotelitre haut de gamme
dans son environnement proche,
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Mais la présence de I'séroport a entrai-
né aussi de forts impacts négatifs sur
le fonctionnement urbain du sectewr,
ntamment une fragmentation du ter-
ritoire”, Lextension des rones de bruit
des plans dexposition au bruit { PEB],
qui vient bien tard, pose aupourd hui
aux collectivités concernées un nou-
veau probléme,

La complexité des découpages terri-
toriaux et la multiplicité des acteurs
n'ont pas permis, jusqu’d maintenant,
une cohérence suffisante des politiques
d'aménagement = 'article de Jacques
Grangé rappelle lo difficulté récurrente
de la prise de décision publique dans
le secteur de Roissy —, ni une réduc-
tion significative de la fracture entre
un péle de développement d'échelle
internationale et un territoire envi-
ronmant aux réalités socio-écono-
migues difficiles.

Drans le secteur d"Orly, malgeé les nui-
sances de 'afroport, comme nous le pré-
sente Particle de Sandrine Barreiro et de
Sylvie Lartigue, bes communes sont cons-
cientes de son rdle pour le développe-
mient et Uattractivité de leur territodre,
Elles ant vu les effets négatifs du report
dhes limasons bes plus stratégiques sur CDG
el souhaiteraient une meillewre utilisa-
tion des créneaux de Uadroport, svec la
réouverture de liaisons coropdennes et
intercontinentales”, Pour elles, la recher-
che d'un meillewr effet d'entrainement
de I'aéroport sur son territoire est un
volet parmi de nombreuses sutres pré-
occupations ; kes contraintes of nuisan-
ces environnementales qui touchent be

{ 1K) Diams som mémoine « Les collectingts boca-
les ace & Roissy 130G =, Xawier Lavergne, évo-
cyuani bes grands projets réalisés par FEas dans
la plaéne de France [CING, Garonoe, bes rones
Endustriciics de Parinos o Mitry-Compars, ., }
éaril : = La Plaine de Franoe nctionne depriis
doux sibcles di comme kin expace servant de
Paris. Son unigé of son identild ond é1¢ sacri-
fidhes aux beesoing technkquees et spatianx de la
Capitale », Mémoire de maltrise de péographic,
univerisé Paris 13, Villetaneuse,

{11} Len conimirdnitions de Fablen |Lasson abor-
ahent e prodlinas de |'sitribistion des creneau,

secteur, une ceraine fragilistson du tissu
doomomigue, des problémes importants
en matitre de desserte et daménage-
ment. Lintercormmamal est be seul niveau
de réponse possible aux problémes de
ce secteur qui cherche une nouvelle
dynamique. De lewr cbte, les acteurs éoo-
niarmiguies se mobilisent aussi.

T EEEEEEEEREER nl_"Airpuﬂcﬂ}r

Les autorisés abroporhuaires, qu'elles soient encore forlement lhbes & FElat [Paris o
Bruxefles), qu'elles reprisentent plutds los inkiedls des régions of des villes [Amsterdan-
Schiphel et Frandiort) ou de gestionnaires priviss {oéroports londonsens), ont des offiudes
de plus en phus entroprencurickes, lournbes vers le marché.

Pour répondre ouwt oftentes de lours usogers, mais oussi pour diversifier leurs revenus
i les rendre mins dipendanits du trafic érien, elles cnt des stratégies de diversification

eroissanke des oncions sur leur plole-forme ©
surfoces commerciales, hitels, centres
d'exposition, de congrés, opéraions de
bureoux ot zones d'ockivilés',
e whsstaplag gy i
50 b une Airport
Cily, un pale urbain de phusieurs dizoines
de milliers d'shabitantss, qui fondionne
prafiquement en confinu & offire d'oulres
bypas ' usogers que ceux direchamant bis
ou Ironsport airien, ¥un liew de passage,
Fatroport devient une desinafion.
Clost dfouvtant plus vl que les odroports,
qui sont & Farficulation de différent modes
da fransports of de différonies échelles de
mohdisi [inemasionale  looole), jowent un
en phis comphee et imporiont ou sein de

40 % dles usogers de ko gare TGV sont des
ursgers kncown: ou rigionous nonrullisclours
d'un service obrien. La gare de Schiphal
esl lo sixiéme des Poys-Bas. L'aéroport
d"Heathrow o3t lo premidre gore de bus
du Reyoume-Uni. Los grands oéroports
deviennent done des hubs lerresires oulant
qu'nbriens.

{13 1 fat moter que les adnaparts onl wun ita-
1ui paribcualier, qui bear donne pinéralensmi
umne ceriaine libertd que n'ont pas les autres
il de développement régionaw, mvec guiils
et [rarfols cntrer en COBCUTTENCE, pour

dhes preiqgrasiaies dle comamerces ef
dde burcaux. Cette liberte ean de phus en plus
comeeasie, Lics collectivités néghonales of bocabes
cherchent & e comtrider o gui s s sir
les plates-formies.
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Les aulorités adroporfuatres cherchent
d diversifier lewrs revenus powr les rendre
imarines déperdarits die Priemsport adrien,
Cas fiawite 1 e fevmiimal o Faveda,

e griemd adroporr domestiguee de Tokya,
el dnr wérrtale cenbre coemmriercial

aquri assiere Pessentied des revenng

il gestiverurive. Ex Eivrope, Aer Rimti,
i gére Tes aéroparts artwraplinis,

Wil anirssi essenfieileasent die reverns
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La question majeure de
I'insertion économigue,
sociale et urbaine

Le rapport entre adroport eb territoi-
rec'est en fait le vélescopage asser bru-
tal du mondial et du local, Autour des
aéroports d'lle-de-France, le contras-
ie est fort entre des llots de richesses
induits par Factivité de aéroport et
d'importantes zones d’habitat social.
Jacques Grangé, dans une note rédi-
gt i V'occasion de la préparation d'un
projet curapéen, cxprime bien le pro-
bléme: « Linsertion écomomique et
sociale est une question majenre en le-
de-France, Construites alors en péri-
Phérie de lagglomération, les plates-for-
imies afroportuaires cotorent des poches
e logerment trés social et de populations
fragiles. Orly est un aéroport majenur,
artaes avassi e des preveers gites o ha-
britat social en Ne-de-France, en réha-
bilitation continue depuis plus de 20
ans. Roissy—CDG tangente un habitat
populaire issu du pavillonnaine suvrier
de lentre-deex- guerres, auquel se sont
rajoutés enguite les gramds enzembles
d"halritar social. Lenjen, anpourd i,
est it réirusdrer das les (T dconomigues
et d"emploi des populations victimes de
praves handicaps socio-doonomiques ¢t
culturels,

La croissance rapide de Cemplod, oes der-
rrigres anndes, de COG a donnd encore
pluis d'acuité & ces problémes, Subissant
des taux de chdmage supéricnrs i la
mayenne régionale, les collectivités ter-
ritoriales attendent du développement
adroportuaire einiplor de leurs jeunes,
¥ counrpris cewx e difficulié, =

(12} Son chiffre d'affakres 2002 est de 1.4
milliard deuroa, dong 505 mllians de rede-
vances afronawiiques, 128 milllons de taxes
W adroposts et | 34 millions de redovances d -
sistance, Un rappart de la Cour Je conmpio
ale 2002 critique cortains aspects de la gestion
AL et Minsaifisance de s caliure « cliend =
(13} Malbeureusement sir dis sites un pe dif-
fhciles ol mocis,

Ce théme fait l'objet de politiques par-
tenariales importantes. Elles sont évo-
quées plus loin. Mais, d'une fagon
générale, on peut dire que les retom-
bées financiéres de 'activité aéropor-
tuaire et du transport adrien sur les
territoires qui en subissent le plus les
nuisances sonl Lrés insuffisantes par
rapport aux politiques correctrices et
de développement local qu'elles
devraient pouvair financer,
Linsertion des aéroports dans leur ter-
ritoire doit aussi intégrer une forte
dimension d*aménagement spatial.
Congus au départ comme des équipe-
ments autonomes, avec trés peu de
points d'accés et des réseaux internes
spécialisés non maillés (accés aux
terminauy, aux zones de fret...),
beur structure se préte mal & la diver-
sification des fonctions sur les plates-
formes et an développement de lewrs
relations avec leur environnement
économigue et urbain proche.

Les acteurs du transport
aérien s'ouvrent sur leur
environnement
Adroports de Paris (ADP), qui est sou-
mis & une lourde tutelle réduisant sa
marge de manoaewvre, mais qui profite
d'une situation de monopole sur un
marché rémunérateur”, a vécu long-
temips comme une forteresse assicgle.
Depuis plusieurs années, ADF, malgré
des réticences internes, a fait beaucoup
d'efforts pour s"ouvrir sur son envi-
ronnemient social et urbain en multi-
pliant bes actions de partenariat sur dif-
férents thimes (emploi, accessibilité &
l'aéroport...). 1l développe aussi sa
communication pour mieux faire
connaitre le monde de Paéroport :
ouvertures des Maisons de 'environ-
nement de CDG et d'Orly”, publica-
tion tous les deux mois ' Entre Vinising,
revie diffusde & 520 D00 exemplaires,
tenue de nombreuses réunions svee les
¢lus et les associations... La certifica-
tion 50 14 001 concrétise des efforts

CAMIERS DE ["TALRIF N*F

faits en matitre de management envi-
ronnemental, et done, B aussl, d'inser-
tion de Faéroport dans son environmne-
ment. ADF, qui n'est pourtant pas, cn
fait, le principal productenr de nuisan-
ces, a longlemps &0 seul en premidne
ligne face aux revendications des rive-
rains et aux acteurs locaux. Les com-
pagnées afriennes semblent maintenant
comprendre L nécessité d'une impli-
cation au niveau di termitoire, Cest ains
qu'Air France, déji partenaine de plu-
steurs initiatives, a été & lorigine de la
création, en juin 2003, de 'association
# Pays de Rotsy=CIG ».

I¥antres acieurs dir fraesport adrien
qu'Adraparts de Paris,

conpReneen! d cormprendne ln nécessitd
tFaller s contarct avee les ferritoines
corcerinds parr lenr acrivind,

st atansd aqui” Adr Fraamee a &id b lortgiioe
de [ ovdafion de Vassociahion

& Py I:‘.EHI:I':.!.'I]"{]K; ",
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Augmenter la « capacité
territoriale » des aéroports
Ces efforts de recherche de l'insertion
dconomique el sociale des aéroports
dans leur territoire, d"une plus grande
ouverture des acteurs du transport
adrien sur lour environnement peu-
vent, ¢n complément des politiques
indispensables de réduction des nui-
sances, qui restent la grande priorité,
permettre daugmenter la « capaciné
territoriale » des alroports. En effet,
au-deli de la « capacité technique »
des adroports (cdié espace adrien ¢l
cOté infrastructures terrestres), que
I'on peut assex bien définir, de leur
u capacité environnementale «, qui
commence i Etre micux analysée, c'est
en fait leur « capacité territoriale »,
cest=A- dire leur plus ou moins gran-
de acceptation par leur termitoire, oo
gqui intégre donc un grand nombre de
Facteurs économiques, politiques et
sociaux, qui détermine de plus en plus
leurs possibilités de développement.

Déplacements, mobilité :
du hub aérien

au hub terrestre

Les adroports sont & la convergence de
transports terrestres de modes et d'é-
chelles trés divers. De fulrs adriens, ils
deviennent aussi des frulrs terrestres,
Pour laccés & laéroport des passagers
et des employés, une augmentation de
ka part des transports en comiman, op
faible actuellement, est recherchée.
La recherche d"une meilleure complé-
mentarité entre be transport adrien et
le résean de train b grande vitesse qui
se met en place 3 I'échelle de I"Europe
est un moyen d'alléger la pression de
la demande sur les adroports, aujour-
bl poaur les passagers, demain peut-
étre pour le fret,

L'accessibilité terrestre aux
atroports franciliens : peut
mieux faire

I'histoire du développement des
infrastructures d'accis aux aéroports
franciliens est marqude par une lon-
gue série de décisions contestables, qui
s'explique peut-£ire en partic par une
stratégie de concurrence mal compri-
s, et colteuse pour les contribuables,
enire opérateurs de transports publics
terrestres el transport adrien. De ce
point de vue, la qualiné de service offer-
te aux usagers et aux employés de I'aé-
raport est trés inférieure i ce qu'elle
devrait ¢re”. Danidle Navarre prisente
notamment, dans son article sur F'ac-
cessibilité terrestre awx adroports, une
intéressante approche comparative sur
ln desserte de 17 aéroports curopléens,

Borsy—Chirles-de-Caulle béngficre
ourse deszerte par I TeA

L Praveripoet aérien 4 i relainan

e -|'|_!l.||'|,'|ihlg'lln'\-ﬂ.lrllpjl"lﬂrrl'l'ﬂﬂl'r' e
le résemy afe TV gui 22 et e place

i 'échelle eirropdenne,
£ 0P - Sarsics e - 7 ikt
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Sur Roisy-CIG, on peut rappeler le
choix originel d’un terminal RER
implanté en plein champ, au milieu de
Iatroport, et ne desservant pas bes ter-
minaux. Avjourd hui encore, les dients
des compagnies étrangéres implantées
dans lg terminal 1| souffrent dune rup-
ture dhe charge et d"une médiocrité de
service de mavettes indigne d'un grand
aéroport. Durant les anndées 1990, le
choix d'un systtme inadapté de
transport interne i 'aéroport, ke SK, a
causé la perte d'un milliard de francs
d'Eudes et ' imvestissement ¢t entraing
um retard qui fait qu'aujourd i Madro-
port e dispose toupours pas d'un sys-
téme de desserte interne rapide. 1l ne
devrait heurcusement phes trop farder,
Le sous-dimensionnement de la gare
RER situde sous le terminal 2 fait que,
avee seulement deux quiais, elle ne peut
jouer un rdle normal de gare terminus,
ce qui entraine des restrictions opéra-
tionnelles pour la desserte de 'aéroport
et complique bes développements futurs,
Crueant i Crely, By rugsture de charge impo-
sfe par la conception d'Orhyval et son
coit éhevé pour les usagers limitent son
riibe pour la desserte de laéropart.

Ceai explique qu'a Paris, malgré 'exis-
tence d infrastrectures ferrées, celles-ci,
par lewr inadaptation, ef vraisemblable-
ment aussi par leur sur-tarification,
ne sont ulilisées que par 154 17 9% des
passagers, ¢'est-a-dire encone moins que
le bus desservant les adroports, qui doi-
vent pourtant emprunter des axes rou-
tiers fortement saturds. Il est pouriant
essentiel, pour Emiter justement L satu-
ration des infrastructuns routiénes, de
rechercher un fort report modal des pas-
sagers, mats aussi des employés de l'aé-
roport”, sur les transports en commun

{ 14} O ne voit dailleurs hélas jarmats appa-
paltre bes adroparts franciliens dar s s -pars-
dex des enapudtes insermationales de satsfactzon
des usagers des adpoports, sar ke théme de ac-
crisibilitd comme sur les sutres

{15 90w 1N 0000 g pboyedss dess ndroports
utilisent bout voiture i o'y tende.




La création des comités de phles des
PDU (plans de déplacements urbains)
sur CDG et Ordy, animdés par ADF,
entraine une dynamique d'acteurs inté-
ressante pour aller dans ce sens,
Cruant au projet de CDG-Express, qui
devait relier la gare de I'Est &
Roissy—CDG, il ne sera pas réalisé el
que prévy, mais, aprés un débat public
mend de fagon trés ouverte et cons-
tructive a Iantommne 2003, il a ouvert
la voie 4 la recherche de la solution la
plus adaptée possible pour améliorer
Faccés i adroport. [Yautres projets
de desserte des adroports sont envisa-
gés i plus long terme.

L'Europe de la grande vitesse
ct I'intermodalité air-rail

A une échelle plus large, un des points
trés positifs est be fait que Roissy-CDG
bénéficie d une desserte par le TGV,
Comime le montre le second article de
Danitle Mavarre, le transport aérien a
une relation de concurrence—complé-
mentarité avec le résean de TGV qui
se met en place 3 I'échelle de I'Europe.
Le TGV prend des parts de marché &
I"avion pour les trajets de moins de 3
heures, mais sert aussi & élargir I"aire
de chalandise des aéroports et 4 v libé-
rer des capacités pour les vols moyen-
et long-courrier. Roissy-CDG est I'un
des aéroports le micux positionné sur
ce réseau. Son utilisation pour le
transport de fret ferroviaire rapide
pourrait contribuer i réduire les pro-
blkmes ligs au fret adrien, soumis &
des contraintes technigues et envi-
ronnementales croissantes. Clest le
sujet abordé par Particle de Brigitte
Millour,

i:lﬂ.ﬁihm&iluﬁh'qu'dkmpmtpu
devenir trop dépendande de kb SNCF pour ke
rabattenvent des passapers sus son iy, § couse
d'une garantle lmsaffisame de continulté du
service. Bn can de grive, les desseries de
Ry sevadent parnsd les promitoes i e
supprimdes, [ faut nober gque be réseau TGY a
awsak dhes lirmidles de capacite.

Les aéroports,
des outils majeurs de
développement régional

Ln a¢roport performant est un fac-
teur essentiel de compétitivité, un outil
au service du développement écono-
migue et wouristique local et régional.
[ans le contexte de la mondialisation
del'tconomie et de [a métropolisation
craissante, il permet de s'intégrer dans
les grands réseaux d'échanges inter-
nationaux.

Clest une porte d'entrée dans la région,
un moyen d'accls i ses fournissewrs et
i ses marchés extérieurs, un atout pour
attirer des implantations de sidges
sociaux, des activités, des investisse-
ments qui sont, 3 'échelle mondiale, de
plus en plus mobiles, Pour les habitants,
c'est l'ouverture sur be vaste monde.
Au nivean bocal, Padroport est un site
of s concentrent géographiquenent
bes bénéfices &onomiques du transport
adrien. Clest done un pdle d'emplod tris
puissant qud génére des flux financiers
impaortants au bénéfice de sa région,
Mais c'est surtout un pdle émetteur de

croissance dont les effets et "anractivi-
té se diffusent sur un large territoire,
O peut estimer qu'un emplod sur laé-
roport en induit environ deux autres
dans 'économie régionale.

L'impact économique des
aéroports franciliens

Le systéme adroportuaire régional a un
impact économique direct, par les
emplois et les richesses qu'il crée : plus
de 100 000 emplois sur bes aéroports,
10 & 11 milliards de flux financiers
directs générés par bes entreprises des
plates-formes au bénéfice de 1'lle-de-
France. Mais il constitue surtout un
outil essentiel au service de la vocation
touristique de la région, premiére région
touristique au mande, et pour le fonc-
tionnement et le développement de
I'ensemble de ses secteurs d'activités,
qu'il permet de brancher sur les flux
d'une économie mondialisée, avec les
SCTVICES passagers, mais aussi les servi-
ces fret et fret express. Clest ainsi que
le transport aérien assure, en valeur,
20 % des importations et 30 % des

exportations régionales.,

La mantée en puissance de lo fréquentalion TGV & Roissy-CDG
voyageurs)
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[Mans sa contribution, Bernard Atali
rappelle que les aéroports francilicns
sont des équipements stratégiques
pour attirer des investisseurs interna-
tionaux, des équipements clés de la
compétitivité régionale.

L'analyse de la fiscaling locale générde
pear les activités aéroportuaires, réali-
siée par Jean-Pierre Chauvel, montre
que huit des dix communes franci-
licnnes disposant de la richesse fisca-
le la plus importante sont situées sur
ou 4 proximité de Roissy-CDG ou
d"Orely™. Ceci suffit & illustrer I'im-
portance stratégique du secleur adro-
portuaire pour les collectivités concer-
nées, Le coeur de I"activité aéropor-
tuaire représente environ 00 contri-
buables et 174 millions d'ewros de taxes
professionnelles en 2002, dont 30 ali-
mentent les fonds départementaux de
pérdquation. Mais la recherche d'une
meilleure répartition des retombées
fiscales des aéroports, qui bénéficient
trés inégalement aux communes en
subissant les nuisances, est toujours i
l'ardre du jour,

Sylvie Lartigue montre, dans les cas de
Roissy—CDG et d'Orly, la disparité des
effets d'entralnement économique des
aéroports sur beurs territoires.

Un partenariat actif pour
I'emploi et la formation dans
le secteur de Roissy
Roissy-CDG, deuxiéme adroport euro-
péen, recrute environ 8 (00 personnes
par an. Le transport aéricn est une
industrie encore jeune, 563 métiers sont
tris divers et en constante évalution.
Pour répondre aux besoins de oo sec-
teur dactivité et favoriser Iaccis i lem-
ploi des populations proches de laéro-
prort, un large partenariat et de nom-
breuses initiatives ont éué développés
depuis plusieurs années par les diffé-
renits actewrs, el notamment par ADP.
Moureddine Cherradi présente le rdle
du GIP* emploi Roissy-CDG et la
réunion d'une premitre conférence

territoriale, en novembre 2002, qui a
margué une élape importante de la
démarche qui vise i concilier les atten-
tes des acteurs aéroportuaires et celles
des communautés riveraines. Depuis
quelques années, 'offre de formation
s'eat fortement développée dans Je sec-
teur de Roissy et bes acteurs travaillent
i la préparation d'un schéma territo-
rial des formations qui permettra d’as-
surer la meilleure cohérence globale
possible.

Muisances et pollufion :
le défi de la maitrise
et de la transparence

La contrepartie du rdle indispensable
joué par les aéroports pour les écono-
mies régionales est I'importance des
nuisances subies par les populations
riveraines, et plus généralement les
atteintes du transport aérien i I'envi-
ronnement. Ces agpects sont dévelop-
pés dans I'article de Claire Moulinié
et d"Erwan Cordeau,

Des progrés qui ne suivent
pas "augmentation du trafic,
un cadre réglementaire de
plus en plus contraignant

Le transport adrien est une industrie
ax cycles longs, puisqu’un avion esten
service une trentaine d'anndes. [y a
cu des progres sensibles en matibre de
réduction des nuisznoes et des émis-
stons de polluants. En tendance, le gain
a é1é, sur la période 1970-1990, de
I dB par an pour le bruit et de 2 %
paour la baisse de la consommation,
dane d'émission de polluants, [1 s'est
ralenti depuis, avec e renouvellement
progressif de la flotte di au retrait des
avions du chapitre 2 : 0,546 par an
pour le bruit et | % pour la consom-
mation. Le transport aérien, profitant
du caractére international de son acti-
vitd et dont 'industrie est trés concen-
trée, n'a apparemment pas améliord
ses performances envirannementales

LA Difficer Gesiion oU possier sfeoronioaier en lie-oe-Framce

au rythme des modes de transports
terrestres ef, comme son trafic croit
beavcoup plus fortement, son impact
environnemental, notamment en
matiére d'émessions de gaz 3 effer de
SCTTE, €51 Crodssant.

U cadre de plus en plus contraignant
se met peu b peu en place, des rigle-
mieniations infernationales ou euro-
péennes aux engagements pris locale-
ment, par exemple dans le cadre de
chartes. La recherche est mobilisée en
Europe autour des axes stralégigues el
des objectifs défimis par 'ACARE",
miais il reste beancoup A faire pour que
les a¢roports deviennent des voisins
suppaortables pour leurs riverains. En
matitre de bruit, cela passera néces-
sairement par des ruptures technolo-
Biques.

Le développement du trafic doit ére
accompagnd du développement de la
maitrise de ses impacts et de linter-
nalisation de ses colis environne-
mentanx,

Pour Mare Ambroise-Rendu, prési-
dent d'1DF Environnement, transport
afrien et développement durable ne
sont pas incompatibles « & condition
que 'on s'y mette » et 5i le transport
aérien respecte ses obligations envi-
ronnementales, 'augmentation de son
cofit montrera qu'il ne peut pas dre
un mode de transport de masse,

En [le-de-France, des
nuisances importantes et de
plus en plus mal supportées
En lle-de-France, les survols & moins
de 3 000 métres concernent de 1.8 4
2,3 millions de personnes. Autour
d'Orly et de CDG, enwiron 50 000 per-
sonnes sont exposées aux plus fortes
nuisances. Bt il n'y pas que 2 aéroports.

{17} Les dewx gutres comimumes soni Rumgis
{Ml1E4) ot Putesus (s Défense]).

(18} Grocipement 4 medni public

(19 Ashvizery Coumal for Asrostitical Besearch
irs Ererope.




Il y cn a 25 autres, qui totalisent un
million de mouvements annuels, Les
émissions de CDG sont du méme
ordre que celles induites par le boule-
vard périphérique...

Des mesures significatives d'évaluation
et de réduction des nuisances sont pri-
ses, notarnumsent avec Fadoption dun indi-
cc die brudt défind a partir de mesures -t
non plus des données de la certification
desavions -, auquel la multiplication des
stations de mesure va donner de b consis-
tance®, et avec les décisions prises pour
récuire les vols de nuit sur Roissy-CIDGY,
Mlais beavicoup reste  faire et la plainte
des populations riveranes est forte, Clest
laugmentation de la géne lide au bruit,
difficile & définir car elle intégre des
facteurs complexes (Bernard Barraqué
mantne dans son article b mobilistion de

(20 D plus, T janvier 3004, e corcll pégin-
nal & décidé la endation d'un « Broitparif =,
cornene i exivte G853 un « Adrpant'=. Les milicux
amociatifs souhaitalent fartement b erédation
ile cette strucinire.

(213 Sar ka bane des orientations présentées par
e ministre de Iéguaponscnt dans sa pote da 25

iles adroports parisicns ».

[212]) Assesiation de déferse conre bes nulsan-
Oc8 afriennes

[ 23} Aistoailé die contrdle des nusicmnors sono-
res adTnporinsine

[24]) D soen b1, le Val-de-Marme 2'est doté
ilun Observaioiee dépamemental de Penvi-
rornement sasope (ODES),

différents chencheurs pour dépasser 'ap-
proche médico-acoustique de la géne,
priviligide jusepee- L e qui wexplaque pas
grand chose). Cest linguidtude quant &
I'imipact de activité aéricnne sur b samé
et laugmentation i venir du trafic et c'est
e perte de confiance dang e « disoours »
officiel. Pour Simone Mérome, présiden-
te de PADVOCNAR® qui, en tant gue
miédecin, est particulibrement sensibili-
sdde o prodlisme de Iimpact sur la santé,
il est essentied de rétallir cette conflance.
Clest [a demande d'une garantie d'indé-
pendance des expertises technigues. La
création de I'ACNUSA™, en 1999, cst une
premiére réponse dans ce sens. Roger
Léénon, son préssdent, fait e point sur ses
préoccupations. Parmi les acteurs qui se
battent pour une réduction des nuisin-
oes, il va aussi les éus, Lexemple du Val-
d'Otse, le dépariement d'lle-de-France ke
plus forternent soumis aux nuisances
adroporiuaires, montre comment le
conseil général a di S'organiser pour faire
Face & Mencombrant vousm quiest CDG I
a notamiment créé un groupe o observa-
tion et une mission bruit™ ot organise ses
propres campagnes de mesure, 1 8im-
plicpuee massi fortement dans les débats sur
la révision du PEB.

Toutes ces plaintes et ces interrogations
s'inscrivent aussi dans une sensibilité
croissante des populations aux proble-

mes liés & 'environnement et, plus
pinéralernent, les débats sur 'dvolution
du transport aérien, vecteur privikégié
de la « mondialisation », touchent des
lignes de fractures qui traversent pro-
fondément notre société quant au type
de développement souhaitable.

Vers un management
al'échelle de la plate-forme
CQuand on lit les rapports annuels
d’ADP sur sa politique environne-
mentale, on oublic peut-étre qu'ils ne
décrivent que les actions qui cor-
respondent au périmiétre d'interven-
tion d"ADE. En fait, plus de mille
entreprises sont prisentes sur les adno-
ports franciliens, du grand groupe &
la PME, avec des metiers et des impacts
environnementaux trés divers. 1l en
résulte des responsabilités diluées dans
un jeu d acteurs trés complexe. Au-
dela de son action dans son propre
champ de compétence, ADP cherche &
élargir le management environne-
menital i I'échelle de Pensemble du ter-
ritoire aéroportuaire et de ses acteurs,
sur la base d'une éhique comporte-
mentale et d'un concept d'écologie
industrielle & faire partager par tous.
Clest la démarche que nous présente
Frank Le Gall, responsable du mana-
gement environnemental °ADP,

h?"i______i“ _____ Hivecy |o phii Irdguent | maoimem en dBlAlmos
Macldln ovion o mokeer onnis mie | ouionomie | mowe max | nombee de Appenche Dievedlngs

Eseevice | kma | oudbeolose | pomegenn | 10km Slhm 5km 10km 154m
OR300 [CF34-3 B 1) 1992 3045 pall 50 arssm T3S 0.5/ Ta s L a/o
BAE 144200 (ALF 502 R-5) 1983 2000 a2 85/100 /7 75/ 775 TAFE25 | &5 /M | eriT2s
Fokker 100 [TAY 630-15) 1984 200 iy 07122 875/ 74,5 7)o 78/ 82 71/ 745 &7im
£737-500 |CFMS56-3-C-1) 1990 4400 L] 1no/132 NE/rss | Te/es 7B/ 82,5 71/758 &7/ 70,5
BFIT-300 JOFMSE-3C-1) 1984 4300 621 128, 140 72755 7BSE1S 815,85 /745 RS/ TS
A J19-100 [CFMS4-585/P) 1996 1250 &4 115/140 725/ 76 76/ 79 75/TR5 &8/72 | 845/705
& JI0-100 [CFMSE-SAT] 17BE 3500 ] 150,180 M EST8S8 Tre/805 TEE7B28 A | &R FTES
MD-E3 JFBD-219) 1985 4500 Fa 1550172 725477 7B fE2S A7 57025 SRS Fral:
A 320-200 [CFMSE-SAL | 1988 2500 el 150//180 TRiTeS | TRSS 60 7rs5ie2 | 705/735 | e/72s

L progrés : o peut madintenant rdsommer s des Iraits imesaeds ef oo pli seadement sur des braits certifide. Ce tableou doane fe
raiventis e ruait be plies fréquent et maxinrupr, & partic dun grand nombre de ssesenes, de diffésens (ypes o avions (avee leur
misorisatran) d différentes distarces de Madroport,
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A I'houre actuelle, Favion reste le moyen de fransport le plus
s |1 mort pour 2 milliards de kilométres parcourus pour un
passoger]. Certes, le nombre &’ occidents o ougmente depuis
les anndes 1970, mais le risque par vol est demeuré stable.
Mais, s'ils sont rares, les occidents d'oviens sonl porficuliéroment
dramatiques. Le crash du Concorde, le 25 juillet 2000 &
Gonedse, reste dans tous bos esprits,

Dany bo mesvre ob environ 85 % des occidents dovions ant
lieu on phase de décollage ou d'atterrissage’, les territoires
proches dos abroparts sont parficuliérement sensibles & cathe
menace, Les représentants de riverains rickament la mise en
place d'un « absenaicine de lo sécurit oérienne » ef souhailent
plus de transparence de lo port des compagnies et d'ADP.
C'eat la Direction ginérole de I'aviation civile [DGAC) qui est
chargée du contréle de ko navigabilit des oéronefs’, dans le
codre de procédures encodrées ou niveou international el
oUopden,

Le transport oéren a &b régulisrement la cible d'atleniots en
wol ou contra les oérogares, mais les otientats du 11 seplembra
2001, dans lesquels des avions ont éié ulilisés pour des ocdes
ferroristes majeurs, ont particulidrement mis sur le devant de
ko scine bes problémes de sirelé dons bes ransports abriens et
les oéroports, qui font partie des responsablités regabennes
de I'Bial. Depuis, les politiques spécifiques ont &t forternent
renforcées’, au prix de lourds investissements®, Uutilisafion de
technologies de poinke s'est diveloppée (syshimes culomatiques
de contrile ef de détection, biométrie....). Les emplois® of lo coii
de la sbeurité of des assuronces pour le ransport cérien ont
fortement augmenté, Culre les procédures de conlrble infernes,
les broports sont soumis & différents nhveous df'oudil au niveau
national (Gesac’) of européen [CEAL.

LA piewiaer GIEErioN o0 DOI5IER AFRDFCRETUAIEE TN rlf'ﬂ-l"rhl”"-f

= & » = & o Sécurité-sireté’:
une préoccupalion permanente

Evolution du poste sécurité dons le budget de la DGAC

200 | oo | 2000 | 2003
Mion o euros %0 i | 32
-, '

{1} La sfcwrité comoorne la |um|u‘u\&tur.i.|kn1l. dus & um probléme
technigue i & la fabilité ou & lentrethen  'un appareil. La sdreté concer -
ne b prévention des acies de malbmillanes volontsine

{2) 25 % des sccidents ont licu durant b phese de déoollage o1 de mson-
wie distizabe, guik représende 2 5% din tenps de vol moyen, o 43 % durar la
phase dapproche finale of Safierrissape, qui représentc 4 % du womps de
vol. Moins de 5 % des acclbenis oni Bew durant la phase de crolsiére, qui
représenic 60 % du sempa de vol moyen.

{31 Le SEALTT {nervice de la Bormation adronsutigoe of du confrdde lech-
ibuse] Entervient au niveau de b aertification, en len avec ke IAA (ol
Aeketriees Arathorivies, regrouapant kes autoriés de Paviaison ol de 36 pays
curepbens), Le groupement pour b séourité de 'mvistion civile (GSALC)
ext changé de b mirveillance des proocssus de fabrication of de maine-
namce dies afroncii.

(43 Cent alnd que bes hagages de soute oo maamnienant oontnidés 3 100 H.
%) 230 il lhens, s0it Je prix de 2 Airbus poar AD depais e L1 sepdem:
lape 2000

{6} En J01, 2000 perscnnes dalent emplopbes par dis socéis spdoiali-
s o dles thehes de sfcusite sar bes sdvoports parisicns, plus 200 sala-
rics d"ADE Ces chiffres sont rogoctiement de 4 200 et 450 en 2000 -

Sourie s Afroparts Mogeeine, n® M3,

{7 I:'.hi.llh"lri,‘l:]'rffl.i wireié de Faviatzon awvile,

(8] Conlérenoe curopdonne de aviation civile

0 ﬁrlrjpn r:-'.lml'ﬂ'.lumguﬁ
i e, un eafrne-chiea)
sont présentes sur les adroports franciliens.
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Gouvernance,
concertation : I'art
difficile du compromis

Larticle de Guillaume Faburel illustre
combien, en Europe comme aux Etats-
Unis, ke développement aéropartuaine
est source de conflits permanents, Les
mmodes d'évaluation du bruat o de la gine
sonore sont contestés, Les coalitions
dopposition s'dargissent aus élus of aux
experts, et ['utilité méme des projets est
parios remise en cause, La réggon appa-
ralt progressivement commme 'échelle
des compromis & trouver.

En fle-de-France, comme 'a montré la
procédure DUCSAIR sur be ¥ afropor,
e debsat sur la politique adroportuaine se
réduit trop souvent 3 un antagonisme
fromitad entre e monde du transport aéten
©f ceix qui ¢n subissent les nusanoes ou
en eritiquent I'impact emvironnemental.
Il existe des structures d'dchanges et de
concertation spécialishes par théme (oom-
miszions consultatives de environne-
ment, comités de pdles du PDU, GIP
Emploi Roissy, .. ), mais pas de cadre pour
une approche globale qui permettrait de
chercher & construire une représentation
la plus partagée possible des enpeus ot des
comtraintes du développement adoopor-
Tuaire, et hitir les compromis indispen-
sables, Clest pourtant nécessaire pour
chercher 3 difinir des modes de gestion
che lactivité aéroportuaine qui respectent
les condlitions dun développement dura-
bie et les préoccupations légitimes des
riverains, tout en préservant o mies Jes
impratifs cu développement doono-
e et che | comipétitivité régionale, Sur
e sujet, certains de nos voisins européens
ont des praticpues plus avancées que nous,
midme si b satuation et difficle partout,

{25) &« f lI'llhl.Jh.'lIr irederroper sur lei TS i
i'ﬂﬂ!‘l"l!l.l |H.I.l.|'_|‘:|.|]|]|r COUTRiT Munlurﬂr m il
wrve wetritadale caalipare e b comcertmtion = a com
muerid [soipics Theys, responsable du Centre
dhe prospectivg et de veille sciemtifique du minis-
siere de |quipement, bors du séminaire « Peut-
ons'ealendre sutour des aéroporis ! s, b Paris,
ke 26 juin 2003

La difficile gestion

du développement
aéroportuaire en Europe

La multiplicité des acteurs, de leurs
intéréts, de leurs stratégies, com-
plique encore la gestion du dévelop-
pement aéroportuaire, déjd conilic-
tuel par nature. De plus, les abroports
européens sont souvent situés i la
charniére de plusieurs limites politi-
co-apdministratives : au licu d'étre au
centre d'un territoire de planifica-
tion, ils sont aux marges de plusicurs,
Partout en Europe, que oe soit pour
les grands débats publics menés sur
les projets d'infrastructures nouvel-
les ou pour essayer de micux gérer,
au quotidien, les relations de "aéro-
port et de son environnement, de
nouvelles pratiques se développent,
de nouvelles structures sont créées.
Elles cherchent & dépasser les anta-
gonismes, i construire une vision
micux partagée des enjeux, i trou-
ver les compromis les plus accepta-
bles possibles et une meilleure cohé-
rence dans les politiques menées.
On peut citer ainsi les Afrport
Comsultative Committees (ACCs) en
Angleterre, la Communauté aéro-
portuaire créde pour I"adroport de
Bruxelles, le Regionales Dinlog Forum
& Francfort. La contractualization
trés précise des engagements de
I'aéroport vis-d-vis des collectivités
riveraines faite en Angleterre sous
forme de Legal Agreement est une
procédure intéressante. Quire les
améliorations précises quil permet,
par exemple en matiére de réduction
ou de compensation des nuisances,
ou de desserte terrestre, ce type d'en-
gagement présente |'avantage, pour
les riverains, d avoir des garantics
quant au développement prévu
de ["aéroport, et pour les autorités
adroportuaires d'avoir une bonne
visibilité 3 moyen terme pour la pro-
grammation de leur développement
et des investissements nécessaires,

CAHIERS DE LTIAURIF M*

Mais, néanmoins, partout en Europe,
les conditions de Pacceptation du déve-
loppement aéroportuaire sont ou-
jours difficiles & trouver,

Roger Jones nous montre ainsi com-
ment, depiiis quinege ans, le gouverne-
ment anglais cherche désespérément
o mettre une nouvelle piste dans le
Sud-Est anglais, dont le systéme aéro-
fortement saturd,
Aupouird b, est plutdt deux ou trois

portuaire  est

pistes qu'il faudrait et la solution est
toujours aussi peu évidente. Le Livre
blanc (White Paper) récemment publié
e va pas clore le débat, d autant qu'il
propose de réaliser une nouvelle piste
& Stansted, mais aussi 4 Heathrow, un
des adroports parmi les plus saturés
du monde. A noter aussi, 'abandon
de l'idée d'un nouvel aéroport.

Le divelopperaent adroperfunire
s fe .‘idlrI-fZ:rnﬂg.'ur':: les & parr s
i bes = covtire =,

[
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La concertation awx Pays-Bas est sou-
vent citée en exemple, On peut penscr
qu'elle est facilitée par le consensus
national qui existe sur le développe-
ment des grandes infrastructures, port
et aéroport, dans un pays dont le mar-
ché domestique est limité et dont I'é-
conomie est fondée, depuis des sitcles,
sur les échanges internationaux.
Marielle Prins nous présente la loi
Schiphol de 2002, qui a encadré la réali-
sation de la cinquitme piste, en fixant
des limites précises en matiere de sécu-
rité et denvironnement. Mais quand
o s apergoit d'erreurs de caloul un pea
douteuses commises par Schiphal Group
pour définir les quotas de bruit pris en
compte dans ba loi, I'Exat engage la révi-
sion de la loi pour ne pas compromet-
tre I'activité de I'aéroport.

1’Tle-de-France : la recherche
du mode de gouvernance le
plus adapté

L article de Fouad Awada, qui conclut
ce numéro des Cahiers de UIAURIF, se
recentre sur I'Tle-de-France, Les rela-
tions entre les adroports franciliens et
les territoines qui bes accucillent ont été,
jusqu'ici, des relations conflictuelles,
gérées de mankbre éclatde et en termes
de « points acquis » et de « concessions
accorddes ». Les évolutions en cours du
contexte institutionnel (nouvelle vague
de décentralisation) et du paysage
aéroportuaire (restructuration de la
DGACE, évolution des statuts CADP e
d'Adr France. .. ), et le rapprochement,
chaque jour, de la = limite de l'accep-
table = en ce qui concerne Pintensité
des nuisances supportées par les rive-
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paing, incitent i réformer les modes de
gestion de ces relations aéroports-ter-
ritoires. Des rapports parlementaires
évoquent d'ores et digi des pistes pour
une plus grande intégration des sujets
en débat et pour un rble accru du
conseil régional d'[le-de-France. Mais
il existe, en France, un important défi-
cit de réflexion des pouvoirs publics
sur le thime de la concertation — dont
Jean-Marie Gourdin, président de
I'UPCHA, nous rappelle les conditions
= el de la gouvernance dans les secteurs
afroportuaires”, par rapport i nos voi-
sins curopéens. Leurs expériences ont
certainement beaucoup & nows appren-
dre, méme 5i la situation n'est facile
nulle part et que la démocratie parti-
cipative est un chemin exigeant et dif-
ficile. On ne peut pas fire l'économie
die vraies expertises et de larges débats
sur des sujets aussi complexes et por-
teurs d'enjeus rés importants,

Le combat pour la réduction des nui-
sanees et leur juste compensation est
bien slir essentiel, mais il faut aussi
développer une vision stratégique plus
large pour la mise en valeur du terri-
toire sous influence des aéroporis,
pour que ceux-ci soient des outils les
plus efficaces possibles au service de
emploi, de 'activité et de Vattracti-
vité de la région.

(36} En partic b cause de b milse en place du
a il umiquie curopéen =, qul endralne le trans-
fiert 'une gransle partie de Lo réghementation
de la narvigation adtionne i b Commissgin can-
pemne, assistie du comsité du = ciel unigue =
o Brarcsoortrol, ks DHGAL doit séparer claironiend
s fonctiois de de service, de sur-
veillamer et wa fonctlon eégaliensse, En 200, la
DGAL a pergu envinon 200 milliors de rede-
vance de route, 190 millions de oioances pour
e 300 millions de taes de 'aviation civibe, qui
alimenter notammeni le fords d inleranisan
ot s oot 1 ke tranesport adrien (FIATAL
(37} Le pappart parlementalre de la mission
d'informiation présidés par Frangois-Michel
Gaonnot comprenad, dans ses deux prembtres
propositions, des dbments sir oo théemne qui
naériteraient d"8tre approfondis, potarmment
sjuand il dvoque = un vrai contrat = avec les
Fratcilierm.




The difficult issue
of airports
in lle-de- Fruum

ir trans
dynamg:-r and
gility

Adr transpaort, which really “took off™ after
the Sccond World War, has been a major
vector in the development of internatio-
nal trade. But the three years of recession
that it has just been throwgh remind us of
how extremely sensitive it is 1o the eco-
nomic climate’. Since thetr tracde is laboar-
intensive, alrlines are very fragile, even
during pertods of growth. It can be said
that the accumulated losses suffered by
the airlines over the last three years cor-
respond to their total profits since the
Second World War. But the development
of international trade gives air transport
an essential economic role, and the growth
in traffic has resumed,

The recession has changed the deal consi-
derably and the landscape of world allian-
ces is starting to siabilise, After the boom
and the increase in the number of compa-
mies that followed deregulation of air
transport in Europe in 1993, the current
FECEAian 15 enCouraging a vast process of
re-concentration. Itcan be reckoned that,
with the demise of the reglonal companies,
two rain models will exest in Europe: inte-
grated major airline centres based on main
and secondary hub strategies, and bow-cost
CoMnpanies operating as free electrons, spe-
cialised in point-to-point transport. It
should also be noted that the European
Union is increasingly involved in the regu-
latéon of and in the policy conducted for
air transport, Gérard Borel addresses this
subject,

In Europe, the system is organised arounc]
three major alliances, ane of them, name-
ly Skyteam, is led by Air France. Air
France, who handle one half of the traf-
fic in lle-de-France, is thus becoming a
leading player at world level.

This is reinforcing lle-de-France as the
waorld's sixth-largest airport system with
71.5 million passengers in 2002, and the
Roissy—Charles-de-Gaulle (CDG) hub as
one of the main gateways to Europe.

CAHIERS DE LYIAURIF

Paris, one of the main
gateways to Europe

As presented by Gilles Bordes-Pagés, Air
France has managed to develop the most
powerful hub in BEurope at CDG. This
was a precondition for its survival on a
deregulated market. A tool for ratisnali-
sing the airline, the hub makes it possible
to connect provincal cities to the major
European and world destinations, and also
to offer lle-de-France residents destina-
tions and frequencies that the regional
market alone would not offer.

Bbut the concentration of the traffic on the
lbe-die-Framce airports {609 of the natio-
nal passenger traflic and 9% of the natio-
nal freight, and the considerable incomve-
nience and pollution that it ensues, ane

increasingly ill-accepted.

ssesses Hubs

* and point-to-point links

I e of orgrniscfion of the Europenn :-E
change resulih

Irﬂum @ siyrdhcond recent

foct tho, Hhﬂwdmrdapnmrurdﬂw
p-nrl-n.i.-rrn-dmﬂm-gl-d lowe-censd, charters)
mnﬂ'dmrﬂmpﬂmmﬂm
sodunobed moin cirport. Thus, polnklo-poin
lirks herve devoloped af leved, ord
mdﬁmﬁrﬂrﬁmﬂilhﬁvhhimm
betwnen tho acfiviy of the major hubs ond the
ehevelsprment of the poirio-point links belwesn
airparts will progress [he Ainports
Councl International [AC1) Conference in
Lordon in June 2000, addressed the thems of
*the decth of hobs?®], This dobote con be
iBusirated somewhal smplistically by ithe
oppasing strolegies of Arbus, whow A 380,

with s copsacily of about 550 seab, i
on the reinforcement of fhe hubs, aned olsa on
e develapment of the Asan market, ond of
Booing wha, with its huure FE7 Dreamliner,
could properse, belore the end of the decode,
o cheap aircrofl with & kg renge [about
14,000 ken) of half that capacity {200 o 250
seals). That aircraf is o of & markel
Ln'rdugninﬂmiurrwm_,wiﬁ thi A
330 a8 the main compaliko: L
™
™
LB BN B B BN BN R BN BN

{0} dr temi¥ic growa from 2 1w 3 times faeer than
G chring, periodh. of eooncamic growih, but, dising.
st hwin Pecckibang o lmos ef erinby (Gl War in
R0 ) ko crisis i 15998, post Sepiernber |11t fudls
maee heavily,
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Before 2020, there are few
alternatives to growth

in [le-de-France air traffic
Since, after the bong debates at the lurm
of the century (DUCSAL .. ), the French
Government was not convinced of the
economic and technical realizm of alter-
native sclutions such as a third airport or
major development of regional airports,
maost of the growth in traffic will go via
CDG Airport, which has caused great dis-
appointment among local residents and
assockitions, [ an atiempt to calm things
doven, the French Crovernment has since
adopaed a significant string of measures’
ta reduce noise and pollution, in parti-
cular with night flights being limited at
CDG Airport, and 1o improve compen-
sation for noise and pollution (incresse in
budget allocations for noise insulation
and abatement, and the “airpart com-
munity” project of the Le Grand
Report'...). But all of this &s doing linle
tir rechsce the concern of local residents’,
in particular since, afier two years of sta-
gruting, the raffic is on the upturn again,
In spite of the desirable reinforcement of
the Eurogeean robe of the main provingial
airports — Elizabeth Bouffard-Savary
reports.on this subject — a gradual trans-
fer of a portion of the short-haul traffic
to the very high speed train network
which is being built out on o Exropean
scale — addressed in an article by Daniéle
Mavarre — and the possible transfer of cer-
tain traffic segments (Jow-cost, charters or
freight) 1o secondary airports’, the pro-
spects for growth in traffic at le-de-
France airports remain considerable. Tt
can be reckoned that demand will be at
least 120 million passengers by 20207,
Even if the think on a new adrport wene 1o
be resurmied tomasrmow’, since such an air-
port could not be operational beforeano-
ther twenty years of so, it will be necessary
o find, in the meantime, the means for
handling and coping with the growth in
traffic as accepiably as possible, and to
seck to integrate the airports betier into
their host arcas.

Airports: structuring
centres in the regional
landscape

The reghon's spatial and socioeconamic
context defines in part the possibilitics for
eoonomic development and for diversifi-
cation on the airport site. 1 retuen, such
development has a regional impact,
through the wealth and the jobs created,
and through the role as development cen-
tre and the centrality {defined by the
concept of Airport City that appeared in
the United States in the nineteen scven-
ties) that is laken on by the airport sector
i the regional structure, Indeed the air-
por sector can o as far as to compete with
odher regional economic centres and the
induced eoonomic developrmenis can |imit
the development potential of the airport
s transport infrastrocture, All this thus
directly imvolves planning chaices at regio-
nal level,

From the aerodrome to the
airport city

Airports were initally specialised infras-
tructures located outside conurbations,
but urbanisation has gradually spread out
to them. In particular since the develop-
mient of the terrestrial access infrastruc-
tures that has gone hand in hand with the
growth in air traffic has given airport sec-
towsa good quality of multi-modal acoess
and services that make them particularly
attractive for business location. In spite
of the noise pollution, demand is also
strom as regards housing,

Airports in themselves represent a very
powerful magnet for employment, with
over 75,000 jobs in 2003 at Rolssy=C1DG
Airport, about half of which are depen-
dent upon the airlines. But airports have
experienced diversification in their func-
tions, Today, with their economic envi-
romment, they constitube one af the most
dynamic types of peripheral urban cen-
tres, i no the most dynantic type, within
the multi-centre organisation that has
established itself in the regions®.
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12 Pefaniarefee il il conoernde posr e stie adnm=
; v {Conmied Uity A ;
fior an Inbernathomal Adrpoct Siie)
(3] Ois the hasds of ihe focuses proposed by
b Frenely indrastanictiere nuinkaes {somidne de
[ Eiguriperamered) by B pmerenn of July 25, 2000 " powr
wnl dévelappeiicid ifsrahle des nféraporn pari-
sivns”™ (*Far the Susiaknable Development ol
Paris Asrporia),”
(1) Repart publinhecd in Moversber 3003 and that
it the sibjext ol a Bill. The sbrpart commaniny
{ome for Chrly and o for C1RG), which would
inchude a colloge of local suthorities, snd & colle-
g2 of businewes benefiting from the alrpost aai-
ity [but no represceaatives of the civil sockery],
woakl be maindy in charge of managieg an alr-
ot commmanity servicos ard irecamesn fund
(FESCA (fonals Fimoestisrmient of abe aeride ale ke
ool aderporiusiing] ). Thet furd, fal from
s souroes, worlkd finanoe projeces i ihe -
hovwing five: Brelads: evnironamant (inclinding nobe
inaalathion ared sbaiemend grangs), keeen-plisning.
eraaport, eanphoymenst, and infarmation, B ookl
e chaired by the presicent of the rogiosal coun-
il aned havee the staius of an adminisrative pukbic
eutablihiment.
{5} The Lstest ddemnonsiratbon by resadents broughs
toprther 2500 people, includirg ruimerous locl
comingillor, on lanuary 15, 2004 in Paris. Teo
loeries reproducing the noise
off am aircrall tiking off every ome minute thirty,
represcnting what the raie of take offs can be at
15 Airport, erasbilied theem v dhare weith Paridans
ihe noiic 4o whish they e suljected on a daily
busaka.
{&) In order to prassure the local reddenty, the
fawrernireni, afier huving bed people s befiewe tha
Sehiphol (with KLM being indegrased by A
Frasee) could play & role as 3 ainport, also men-
temedd i the msering of the inser-minduny cons-
mitter for Feghonal planming and developmen
(CIARIT {ywrnild imierainisiériel pour Fimimage-
macnif ef be dévelapperment du rerriinine ) held on
Decensber 18, 2000 “u third airport notwork™
{Bemmvals, Chateausou, Vairy), which, neveribe-
besa, shiouhd onby maodersicly eeliers pressan: fom
traffic om He-de- France,
{73 Geivens that it i difficuly 1o see hose the twn
main Te-de- France airjorts conbd hundle over ane
miliion mminarreents (take-ols and landings) per
year, mamchy 2500000 a8 Orly aind aboart 750,000
wt CIHG, Thee problom for the future ks plain for
all o e, “Thee rcmease | the gverage number of
passengers per Hight is an tmgpanan varisble, but
canmot be decrond. The low curreni bevel ol licen-
ce fees fior short -hinil snd Bang-haail ghas (see
comitriwition from acquios Mo | sl it there
are paeadble financial incentives fof e rebng he
nuenber of passengers per llight.
{R) B aboukd be noted that, in it Wiite Paper
published in Decomber 2008, the Briish
Caorverrmiesit abamdone the idea of beilding a sew
it i Sodnth-East Englassd, s socomenends,
ir particular, building a new namesy a1 Heathro,
e of the m sbarated ainport i.an U wneld.
{9 fewlend cure musd be taken o o that the
“sechiepedian™ insgact of the airport, i, the capa-
ity it ha i sitract busineses o its irmredadne
erwirninent, b kgt ander contrd g aa fol B
ieifle the abrpart fanction il
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This applies 1o the sector of Eoissy.
Drriven by the development of the alr-
port and of its intermodal role, it has
enjoyed high employment grovwth, while
employment was stagnating al regional
level. It is the leading sector on the regio-
mal market for business parks and indus-
trial estates, and its bocation at the cross-
roads between two major logistics axes,
namely the Al motorway and the eas-
tern section of the orbital road *La
Frineiligsnie” aocentuates the pressure
from demand there. It includes highly
internatimally-focused sites such s Parks
Nord 11 er the exhibition park (“parc
lexpositions™ ) of Paris Nosd-Villepinte,
The airpart has also induced major top-
of-the-range hotel activity in i imime-
diate environmeni.

But the presence of the airport has also
led to strong negative impacts on the
urban operation of the sector, and in
particular 1o fragmentation of the local
arca”, The extension of the nokse zones
in the nokse exposure plans (* pliaes o ex
pasitiogt an b {PEBs)], that has come
very late, is today posing a new problem
1o the local authorities concerned,

The complexity of the administrative
arcd divisions and the multiplicity of
players have so far prevented sufficient
consistency from being achieved in plan-
ning policies — the article by lacques
Grangé recalls the recurrent difficulty of
taking public decisions in the Rodssy sec-
tor =, and prevented a significant redug-
tion from being achieved in the gap bet-
weetl an mlernational-scale development
centre and a surmounding anca facing dif-
ficult secio-economic realities.

£10) B his Ehesis "Ler collectivinds docnies fiace a
Kedpy-CIWGT (the local authaorities faced witk
Raristy-CIG airport], Xarvier Lavergne, mentio-

g 1 margor progects consducted by the French
b in the Plaine de France avea {C10G Alrpoet,
Casrcmsor bransport and loghiios park, the buianes
s ol Parince snd Micry-Comnpana. . ], wriles
“the Maine die France bus already leen oprating
anan ared wervisg Taris fof Do cenburies i unity
ansd ity identity have heen sacrificad 1o wisly the
techmical amed spatial needs of the Capial”
Creography mater's degroe thaesis, Univenaty ol
Paris 13, Villetancue.

{1 The comiribatinns frosm Faliben Lavson add-
e s peodliom of sBocation of dot.

In the sector of Orly, in spite of the noise
and poflution from the airport, as explai-

The world's 15 busiest airport systems
malicrn of penangen s 00T

ned in the article by Sandrine Barreiro
and by Sylvie Lartigue, the municipali-
ties are sware of the role it plays in the

oY

development and the attractivencss of

their urcas. They have seen the negative
effiects of the most strategic lines being

transferred to CDG Airport, and they
wotld like to see Ordy airport’s shots beng
used better, with the re-opening of
European and intercontinental lines",
For them, secking better drive from the
airport on its surrounding arca is one
aspect from among numerous other
concerns: the environmental constraints
andd il effects that affect the sector, a cer-
tain weakening of the economic fabric,
and mapor problems as regards access and
planning. The inter-municipality level is
thse oaly posadlde bevel al which bo respond
to the problems of this sector which is
secking new dynamism. The economic
players are also mobilising themselves.

1111..&.--&“\&#{!’”":“}!

.
Alrport outherities, whelher they are siill urongly Sod to Contral Gesvernment (Paris or
Brussels], o whesher they represent the inloeests of the negrors and af te dties (Amsterdom-
Schiphal and Franklurt] or of private operalors (London airparts), have increasingly
entreprenourial and markel-focused ol

T meet the expociations of their users, and alws fo diversify their rrenue and 1o make
it less dopendent on air iroffc, they have strategies fer increasingly diversifying the
hunctions of their hubn: shopping centros, hotals, axhibition contres, conference cenires,
office ond business park operofions!.

That i heowr o airport becomes an Airport City, i.e. an uibon centre with o papulation
of several thousand and that operales almost continuously and aliracks types of wser
olher than thoss directly reoted to air franspent. From a ploce of fronsil, the airpart
becomes o destinalion.

This is porficularly irse since airports, which are hubs inferconnecting voriou franspart
meches and variou scales of mobility (fram infemalional o local, are ploying incremingly
conpha and major robes ai infermodal interchange hubs within their regions, expecially
when (hery are served by nofionol and international rain netwarks, & are Paris-CDG,
Frankfurl or Amusrdom-Schiphal. Al CDG Airport, 0% of the TGV [very high speed
Irain] stafien users are locol or regional sen whe ane not users of an air fransport
sarvicn, The sation of Schiphed it the sixih largest sailwey siation in the Methedands.
Heathrow Alrport Is the largest bus safion in the Uniled Kingdom. The major airports
are thus becoming hubs as much lor land tramport as for air mnsperd.

400 B bk bt tibee thai sinpaorts have & parcicular statsn whick gonerally greos them a certain degres
ol Freedam not enfoyed by viber eeglomal devebopnuent ormires with whon they can soenctinges be in
onrsgceition kor doveoping ships and office prograsmmes. This frecdoim @ increaningly disputed. The
regicnal and bocal suthoriiies are pocking 1 comrol betier sl happens on the buiba, ™
™
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The major issue of economic,
social, and urban integration
"The relationship between airport and sur-
rounding area is a sudden collision bet-
weeen the global and the local. Around the
le-die-France airports, the contrast is stri-
king between the islands of wealth inchi-
cedd by the airport sctivity and large rones
of secial howsing. Jacques Grangt, in a
memi drafied during preparation for a
European project, explains the situation
welk: “Feowiounic amd socinl priegrintion i
mutjar fsue in le-de-Fronee. Baile on the
aarskiris of tie comprbtian, e atopoet Rl
rielr shouiliders with packets of Inghily social
honsiryg el of popudkations in dlifficulry:. Crdy
is @ najor airport, bid i @ alsp one of te
leading sites Jor social hoising in le-de-
Frunce, with its sociol housing having been
renclergoiyg continons adatbiliintion for the
Test twvematy pestrs st Boissy—CI i -
gentinl o fow-incowre fousing arce that
hurs grown up out of the zoues of worker’s
fugrsases Burdlr Betweess the wars, and Hat were
then supplemented by the large social apari-
pracrt blocke. TTee bestne reuflay is o fo redn-
fegrnte info the econvy and fnte empl-
mert papuslations who are victing of serions
sawin-econmentic and clneral hamdicaps,
“The i gronwth in erploymment in recet
s il GG Airpoet has made these pro-
bilewris even more aoire. Suffering from

Increase in TGY custom al Roissy-CDG Airport
fin numbers of travellers)

1 Fag ooa

I BaD oDo

anmeimiplovrment rates that are higher than
Hhe regioal mvenige, the lacal autlorities
exprect the atrpart developrment o bring jobs
for their young people, including those in
This theme has been the subject of major
partnership policies. They are mentie-
ned below, But, on a general level, it
can be waid that the financial spin-off
from the airport activity and from air
transport on the areas that suffer the
most from the resulting noise and pol-
lution are very insufficient compared
with the carrective policies and local
development policies that they should
bie abde to finance.

Integration of airports into their sur-
mounding areas should also incorporate a
large  spatinl  planning  dimension.
Designed from the outsct as sclf-contai-
ned facilithes, with very few acoess points
and dedicated internal networks that were
not interconnected (access to the termi-
nals, to the freight zones, ot ), their struc-
tuire choes ol lenad itscli well 1o diversafi-
cation of the functions on hubs and to the
development of their ties with their near-
by urban and economic emvironment.

Air transport players are
opening up to their
surrounding environments
Adroports de Paris (ADP), which is over-
seen strictly by the relevant ministry, and
which thus has limited room for
manoewvre, but which enjoys a mono-
poly situation on a lucrative market"”,
lived for a long time as a fortress under
siege. For several years now, ADF, in
spite of internal reticence, has been
making considerable efforts to open up
i its social and urban environment by
increasing the number of partnership
actions it takes on various themes
(employment, accessibility to the air-
port, ete.). I i thus developing its come-
munications so as to make the airport
world better known: opening the
“Maisons de 'Environnement” (envi-
ronment houses) of CG Alrport and

Ted SIFFFCUET IS5 OF &IEFOETS N fJI'-HI-FI.l-Hci

of Orly Alrport”, publication every twi
pvoriths of Entre Vioisins (hetween neigh-
bowrs), a pournal with a circulation of
520,000, argantsation of numenous mee-
tings with the bocal councillors and asso-
clatbons. 150 14 001 certification has
rewarded the efforis made on environ-
ment management, and thus on inte-
grating the airport into its environment.
ADP which is not the main proshucer of
nose and pollution, was long on its own
i the firing line facing claims from local
residents and local players. The airlines
nvw soem 1o be understanding the need
to become rvolved at local level, Thus
Air France, which is already a partner in
several initiatives, was the driving force
behind the setting up, in June 2003, of
the association “Pays de Roissy-CDG"
{ Roissy—Charles-de-Gaulle Couniry].

Increasing the “local
integration capacity” of
airports

These efforts 1o integrate airports econo-
mically oned socilly into their surrouncing
areas, and (o have sir transport plyvers open
up ko a greater extent onto their surmoun-
ding environments, can, in addition to
euseritial noe and polhstion reduction poli-
ches, whvich remain the main pricrity, mabke
it prsadbile to increase the “local integration
capacity” of the airporte. Beyond the “toch-
nical capacity” of the arports (air space and
landl infrastnactures), that is relatively caxy
bovchefime, andd the “environmental capacity™
that is starting 1o be betier analysed, it is
their “local imtegration capacity,” Le, how
well they are sccepted by their sermunding
s, which therefore frmvotves a large mam-
ber of econsanic, political, and social fumc-
development possibsilitics.

(12} Its tusnover for 2002 was 1.4 billion e,
50% million of which canes from slnport lioes, 138
wmillinin froem abrpon taes, and §34 millien from
amistamor feo A report oo the Audit Office ("l
Cinter ales cownpies”™) i 2000 oriticises oortam oo
of AW s managrenet and (e malTickency of its
“gustosmer ol

{18 Uty o adio b which sooes s rather
dilscule




Travel and mobility: from
the air transport hub to
the land transport hub

A widle variety of modes and of scales of
land transport converge on airports.
From air transpori hubs, they are beco-
ming lond transport hubs,

The share of public transport in access
to the airport for passengers and staff is
currently too low, and an increase in that
share is being sought.

The search for better complementarity
between air transport and the very high
speed train network which is being built
out on & European scale s 2 means for
lightening the pressure from demand on
the airports, today for passenger traffic,
and tomorrow perhaps for freight.

Land access to lle-de-France
airports: could do better

The histary of the development of the
infrastructurcs giving access 1o the fle-
de-France airports s marked by a long
serics of disputable decisions, which can
perhaps be explained in part by a stra-
tegy of competition that was poorly
understood, and costly for taxpayers,
between public land transport operators
and alr transport aperators, From this
patnt of view, the quality of service offe-
red to wsers and to employees of the air-
port is much bower than it should be ™,
Danigle Mavarre in particular presents an
interesting compartive approach on access
and services to 17 European airports, in
her articke on land access o airpors,

At Roissy—CI3G Airport, we might recall
the ariginal choice of the location of the
regional express network (RER) station
out in an open field, in the middle of
the airport, and not serving the termi-
mals, Tocay customers of the foreign
airlines located at Terminal 1 sill suf-
fer from having to change mode of
transport and from the poor shutile bus
service, unworthy of o major airport.
During the nincteen ninetices, the choi-
ce of an unsuitable internal transport

system, the SK, caused the loss of one
billion francs in engineering and invess-
ment cost, and has led to a delay thar
means that today the airport still does
not have a fast internal transport sys-
tem, Fortunately, it should not be too
long now before it does. The under-
dimensioning of the RER station situa-
tod under Terminal 2 means that, with
only twa platforms, it cannot play a nos-
mal role as a terminus station, which is
leading to aperational restrictions on
services 1o and from the airport, and is
complicating future developments. As
for Orly, the change of mode of
transport (transhipping) imposed by
the design of the Orlyval driverless
mietre and its high cost for users lmits
its role in serving the airport.

This explains that in Paris, in spite of
the existence of rail infrasiruciures, they,
because they are unsuitable and also
probably because they are aver-priced,
are used by only 15% to 17% of pas-

sengers, Le. even fewer pasiengers than
those carvied by the airport buses, even
though the buses have 1o follow road
routes that are highly saturated. And
yet, in arder to limit the saturation of
the road infrastructures, it i5 essential
to seck major modal transfer of pas-
sengers, and also of staff of the airpon™
to public transport. The creation of the
hub committees {comitds de pales) of the
FDOUs (plang de déplacements urbains
(urban travel plans) ) at COG and Orly,
led by ADP, are imparting an advania-

geous dynamic drive o plavers to wark
towards thiz aim.

As for the CDG-Express project which
wiis 1o connect the Paris Gare de |'Est
station to Roisy—CING Afrport, it will
et b bausild as planaed but, after a public

debate conducied very openly and cons-

tructively in the autwmn of 2003, it has
apened the way towards secking the
mast suitable possible solution for
improving access to the airport. Other
airport access projects are being consi-

dered in the longer term,
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Very high speed train Europe
and air-rail intermodality

On a larger scale, one of the very positive
points is the £act that Bodssy-C00G Alrport
enjoys access via the TGV [very high speed
train}. Asshown by Danitle Navarre's
secomd article, air transport has 4 com-
petition-complementarity relationship
with the TGV network which is being bailt
out on a Ewropean scale, The TGV takes
market share away from air for journcys
of unider 3 hors, bt it abso serves 1o broa-
den the customer catchment area for air-
ports, and to free up capacity for medium-
haul and long-haul flights. Roissy-CIG
is onse of the best positioned airports on
the TGV network™, Using the TGV net-
wisrk for fast rall freight could confriba-
te 1o reducing problems related (o air
freight which is subjected to increasing
bechnical and environmental constrains,
That is the subject addressed by Brigitte
Milbour’s artiche.

Airports, major tools for
regional development

A high-performance airport [s an essen-
tial factor in competitiveness, a tood at the
service of bocal and regional economic
and 1ourism devedoprment, Tn the context
of globalisation of the economy and of
growing metropolis-ization, such an air-
port makes it possible to integrate into
the main mternational trade networks,

It is a gateway o the region, a means of
access 10 the region's supplicrs and to its
external markets, and it is an asset for
attracting locations of registered offices,

1) pever s the lle-de-Prance airports run-
kimg high up the hit-pamdss of icmational air-
port user satisfaction mrveys, on the theme of
ity o an other theimen

{15) 90 o the: MU0 airport saif une their e
car o iravel o worke

{ L iir Franee ernphasises that it canneot becoeme
o dhependent oo the SWCF [ French rail operasar )
fowr carrying passenjens b0 i hub hecmse of insuf-
ficiend guaramees of continuiry i the serviee, In
the event el a wrike, ierviors 40 and from Robsey-
TG wouald b ammong the fiesi 1o be atopped,
shinikd sl b note] that the TUY metwork sl has
lirmits 8o iis capaciry,
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besinesses, and industries, and invest-
ments, which are increasingly mobile at
global level, For residents, this gives an
opening onto the wide world,

At local level, the airport 15 a site on
which 1he economic benefits of air
transport are concentrated geographi-
cally. It is thus a very powerful magnet
for employment that generates majors
financial flows for the benefit of ns
region, But it is above all a growth-dri-
ving centre whose effects and attracti-
veness are diffused over o wide area. It
can be estimated that one job at the air-
port indwoes about 2 others in the regio-
nal economy.

The economic impact of the
Ile-de-France airports

The regional airport system has a direct
economic impact, through the jobs and
the wealth it creates: over 100,000 jobs at
the airports, 10 to 11 billion in direct
financial Mows generated by the bis-
nesses of the hubs for the benefit of Te-
de-France, But, above all, it constituies
an essential tool ab the service of the
region's vocalion as a tourist destination
(it is the world's leading region for tou-
rism ), and for operating and developing
all of its sectors of activity that it makes
it poessible po conmect up to world trade.
Thus, in value terms, air transport hand-
les 209 of regional imports and 30% of
regional exports.

In his contribution, Bernard Attali
reminds us that [le-de-France airports
are strategic infrastructures for attrac-
ting international investors, and key
infrastructures for reglonal competiti-
VETICSS,

The analysis of the local tax revenue
generated by airport activities, conduc-
ted by Jean-Pierre Chanvel, shows that
eight of the top ten lle-de-France muni-
cipalities in terms of tax revenue are loca-
ted at or in the vicinity of Roissy—CIMG
or Orly”, This alone illustrates the sira-
tegic importance of the airport sector
for the local authorities and commiuni-

ties in question, The core of the airpor
activity represented about 500 taxpayers
and 174 million evros of local business
tax i 20032, 30 million of which is allo-
cated to funds for balancing out diffe-
rences between the more wealthy coun-
ties and the less- privileged ones, But the
search for better distribation of the tax
revenue lrom airports, which is distri-
buted very inequitably to municipalities
who are subjected to the noise and pol-
lution from them. is still on the agenda.
Sylvie Lartigue shows, in the cases of
Ruoissy-CDG and Orly, the disparity of
the effects of economic drive from the
airports on their surrounding areas.

An active partnership for
employment and training in
the Roissy seclor

Ruissy-CDG, Europe’s Mo, 2 airpart,
recruits abowt 8,000 people per year, Air
transport isan industry that is still in its
youth, its trades are very varied and are
changing continuously, Inonder o sais-
fy the necds of this sector of activity, and
500 44 B0 Prodmole aocess 10 jobs for poga-
Lations lving near to the airport, & broad
partnership has been developed over the
last few years by the varions players, and
in particular by ADE

Moured3dine Cherradi presents the role
of the “emplol Roissy-CDHG" (Raoissy-
COG employment ) GIF® and the haol-
ding of a first local area conference in
Movember 2002, which marked a major
step in the approach that aims 1o recon-
cile the expectations of the sirport
players with the expectations of the
neighbouring communities. In recent
years, the training supply has developed
considerably in the sector of Roissy, and
the players are working (o prepare a bocal
area plan for training that will offer the
beest possible overall consistency.

{17} The other twe municipalithes are Raingis
{nathinal wholesabe market $or prodisce (MIN))
and Puteasix (lertiary centre of La [Dedensc),

{18} Public interest group.

[ 19} Aubvistry Cenined for Aevomautical Research
in Europe.
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Noise and pollution: the

challenge of achieving
control and transparency

The dhowmisiche of the essential role played
Iy airparts in the regional economies is
the extent of the noise and pollution o
which the kacal populations are subjec-
ted, and miore generally the ill-effects of
air transport on the environment, These
aspects are developed in the article by
Claire Moulinié and Erwan Condeau,

Progress that is not keeping
up with the increase in
traffic, and a regulatory
framework that is
increasingly stringent

Adr transport s an industry with long cydes,
since an asrcrall remains in service for shout
thirty years. There has been sgnificant pro-
gress as regards reducing noise and pallu-
Eant emisssons. Over the period for 1970
teor 157940, the trend was a | dB per year reduc-
tion for rvoise, and a 2% per year decrease
in fuel consumption, and thus in polhstant
the gradual renewal of the flects and the
withdrawal of chapter-2 ainorafi and is now
{5 di} per year for notse, and 1% for fud
consmption. Air transport, tking advan-
tage of the international nature of its aci-
vity and of the high concentration of its
imidustry, has apparently not improved its
environmental performance at the same
rale s binel transport modes have and, since
its trafffic is growing much more steeply, its
environmental imipact, in particular as
regands greentwnse gas emissions, is gro-
wing,

An increasingly strict framework is gra-
dually being pat in place, from internatio-
nal oor Buropean regulations 1o osmimit-
ments made locally, e.g. under charters.
Rescarch is mobilised in Europe around
strategy focuses and objectives defined by
(e ACATE", bt there remains much 1o
do 1o make sirports bearable neighbours
for local residents. For nodse abatement, it
will require technological breakthroughs.,
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Air transport has regularly been o lorget for terrorist allacks
in flight or agoinst airport ferminals, but the lermor otiocks of
Seplember 11, 2001, in which aircroft were used for major
ferrorist acts, hove put the spotlight onte the preblsms of security
in gir ronsport and airparts, which are part of the Stake’s
soveraign responsibililies. Since then, the specific policies
have been hooly reinforced”, of the price of heavy investment’,
The vse of cutting-edge technologies has developed [ouwomatic
control and detection biomatry, efc ). The nurmber of
employees* and the cost of security and insurance for air
transpor! bive increosed enormoudly, In addiion o inferneal
audils, the airports are subjecied 1o various levels of oudit of
national keval (Gesoc™] ond af Eurepean level [ECACY.
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civil aviation serthesiies of 3 European covmitries L The growgsavent pour by
sétrmaniie e inviatt s cérile (RN, or i for chvill aviation salieiy) is in dar
g ol imerneeing b method of munefiotiee snd maistemance of sincraf.
() ol g b mir DOKCFH imsgpovtienl.
L5 il i.2, the prior of 3 Adrbuises, for AT sinoe Sepiensber | 1, 300,
() 1 2001, 2000 paople were employed by specialis companies for perioe-
g sorumy de] sl y tasks ab the Paris airposi, in sddicen: o 700 ADP
cmjrlrrs. Tharse figures ane pespectively 4 200 and 430 kn 2005 — Sowerees
dfrapnnt Magnaing, e Mo, M43
(7} Corerwpr ol 'expery sl alie Parvilariosy el (03] sl ion salicty asscusons
prap L.
&) Puropean Civill Srialion Conderence
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The development in the traffic must be
accompanied by development in kee-
ping its impacts under control and in
internalising its environmental costs.
For Marc Ambrodse-Rendu, President of
"IF Environnement” {lle-de-France
Enviroriment ), air transpart and sustai-
nabbe development are not incompati-
ble, “provided that we get started on
making them compatible,” and if air
trapsport meets its environmental obli-
gations, the increase in its cost will show
that it cannidt be & mode of transport (or
the masses.

In [le-de-France, the
important levels of noise and
pollution are increasingly ill-
accepted

I Ne-de-France, 1.8 to 2.3 million peo-
ple live in areas over which aircrafi fly
at ower than 3000 metres. Anound Oirly
and GG, about 50,000 people are expo-
sed 1o the highest amounts of noise and
pollution. And there are not only 2 air-
perts, There are 25 others, totalling one
million movements per year, Emissions
froems C1G Adrpaert are of the e order
of magnitude as the emissions genera-
ted by the Paris ring-road, the bodevard
périphérique,

Significant steps are being taken 1o assess
and 1o reduce noise and pollution, in
particular with the adoption of a noise
index defined on the basis of measure-
menis — rather than on the basaz of air-
craft certification data -, and that index
will gain in consistence through the
increase in the number of measurement
sations®, and with the decisions taken
to reduce night flights at Roissy-CDG?,
But much remsains to be done, and the
lewel of complaint from local residents
is considerable. Such complamt expres-
ses an increase in the incomvenience rela-
ted 1o noise (difficult 1o define because
it incorporates complex factors) -
Bernard Barragqué shows i his article
how various researchers are working to

g bevond the medioo-acoustic approach

1o inconvenience, which was the prefer-
red approach up until now and which
does not explain very much. Such com-
plaint also expresses ooncern abaout the
impact of air traffic activity on health,
and about the future increase in traffic,
and loss of confidence in the official
“line.” Far Simone Mérome, Presideni
af "ADVOCHNAR" wha, as o doctor, is
particularly aware of the problem of
imipact an healih, it s essential o re-
establish that confidence, Such com-
plaint also expresses a demand for the
impartiality of technical experts and
pssessors o be guaranteed. The setting
up ol ACHUSAY, in 1999, is first respon-
se to that demand. Roger Léron, its
President sets out its concerns, Among
the players wha are fighting to reduce
nedse and pollution, there are also local
councillors, The example of Val-d'Cise,
which is the lle-de-France département
that is subjected 1o the most abrport noise
and pallution, shows how the council
had 1o organise itsell to cope with its
cumbersome neighbour, namely CIHG
Airport, In particular, it has set up an
observation growp and a noise mission™
amd it is organising ils own measuine-
ment campaigns. It is abso heavily invol-
ved in debates on reviewing the noise
expasure plan (PEB)Y, All of these com-
plaints and questions are also part of
increasing awareness among the pogu-
lations of problems related to the envi-
ronment and, more generally, the deba-
tes on the development of air transport,
the preferred vector of globalisation,
touch divisions that run deep through
ouir society as regards the type of deve-
lapment that is desirable,

Towards management

at airport level

When we resd ADPs annual reports on
its environmental policy, we perhaps for-
gel that they are describing only the
action that corresponds 1o the perime-
ter for action by ADE. But actually over
o thousand businesses ane present on

TEHE DIFFICUAT TESUF OF AIEPORETS IN rll - FraMCE

the lle-de-France airpaorts, (rom karge
groups to small businesses, with a very
wide range of trades and of ewviron-
mienital impacts. Liabilitics are this dils-
ied through a very complex interplay of
plivers. Beyond its action in its ovwn field
of respodilility, ADP is secking (o broa-
den environmental management to the
level of the entire bocal area of the air-
port and tothe kevel of all of its players,
on the basis of behavioural ethics and
an industrial ecology concept that eve-
ryone shares. Such is the approach pre-
sented o us by Frank Le Gall, head of
emvironment management at ADR

Governance and

consultation: the difficult
art of compromise

The article by Guillaume Faburel illus-
trates haw, in Europe as in the United
States, nirport development is a soarce of
constant conflict. The mosles of asses-
sing nokee and inconvenicnce due to
nevse are disputed. The coalitions of
apposition are broadening to indude
local councillors and experts, and the
wery utility of the projects is sometines
called into question. The region is gra-
dually appearing as the level at which
compromises must be found.

(20} I addigion, o1 the oned of Jamary 2004, the
epguorual sl dericed] i st upa dnsigpanif {Pari
Reghon notse monioring and control sgency] e
'Mr[m'l-l'".lh 1Parta pegghon’s agency Sor momioming
and comirolling qualty of sir. The nen-proli-
wnaaking assnciat o sty wasted this new -
Hiire oy bee s

{211 Oy the Dnbs. odf 1The focuses presemied by ihe
French imfrastructure minisoy i his meo of Ry
15, "l sustasnaldle devdopemens for the Pari ae-

Etm*mﬁurmhmmmin-
nes | Association for defoe agaimit aincrall nose
] prediertinnil.

(28} Asstarine ake il ey nuisme s wisonr adtfo-
prartusaiery [ Aaithest by for ennninorniag and comtrol-
ling alrport nose],

{24 o it prart, Viad-le= el e ha s up @ cosan-
ey soursd ensdronmen olnorvaiony or “Csermi
mﬂ.krnhhuum sowiore | ILTHES),
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In le-de-France, as shown by the UG-
SAl procedure™ on the 3% airport,” the
debate about airport policy is teo often
recluced o frontal antagonism between
the world of wir transport and those who
suffer from the nokse and pollution, or
who criticise the emvironmental imipact
of air transport. Structures exist for
exchange and consultation that are spe-
cialised per theme (“Comemissions
Consultaliives e
{Consultative Environment Commiz-
sions), “Comitds de Poles” (Hub
Committees) of the PDU {Urban Travel
Plan}, "GIP Emploi Reissy” (Roissy
employment group), et ), but there is
oo framework for an overall approach
which would make it possible to seek to
construct a representation that is as
browdly shared as possible of the issues
and of the constraints of airport deve-
lopment, and 1o build the essential com-
promises. And yet such a lramework is
necedsary, in order to seek to define
modes of managing the airport activity
that comply with the conditbons for sus-
tamable development and with the legi-
timate concerns of local residents, while
preserving as well as possible the impe-
ratives af ecancamic development and of
regional competitivencss. Om this sub-
ject, some of our European neighbours
have practices that are more advanced
than ours, even il the situation is diffi-
cult everywhere,

Envirenrerent™

12350 = Wi sl tivieal ot i ror o frewes e
oabilic' shehat ax an “venl” b prwsini caliine of
ronsuliotis comments |aoques Theys, besd of
the “Craitrr e proseective of sl wwille scn

{Cenit re for forward - thisking snd sclemoe walch )
af the Freech Infrastructure Ministry ("minisié-
re e I'Equiperment™), disrieg the week devetad 1
the therme “1a it porailele 10 sgree about girportd™
{"“Pous-on s'entendre ausour des séropores ),

Parinon June 36, Do,

The difficult governance

of local areas in which
airports are located

in Europe

The multiplicity of the players, of their
interests, and of their strategies further
complicates the management of airport
development, which is by nature sub-
ject 1o conflict. In addition, European
airports are often located on the bor-
ders of several administrative ancas:
instead of being at the centre of one
planning area, they are at the margins
of several different ones. Everywhere
in Europe, be it for the great public
debates conducted on projects lor new
infrastruscturnes or for attempts to mana-
e better, on a daily basis, the relations
between the airport and its environ-
mient, new practices are developing and
new structurcs are being created in an
attempt to go bevond the antagonisms,
to build a vision of the issues that is
miore broadly shared, and to find com-
promises that are as scceptable as pos-
sible, and masre consistency in the pali-
cies conducted. Mention might thus
be made of the Airport Consultative
Commitiees (ACCs) in England, the
Connrunaulé Adropor-tuaire | Arport
Community) set up for Brussels
Adrport, and the Regionales Dianlog
Forunms i Frankfurt, The very precise
contractualisation of the commitmenis
of airports to the local communities
that is implemented in England in the
form of o Legal Agreement is an inter-
esting procedure, In addition o the
precise improvements that it makes
possible, c.g. as regands noise and pol-
lution reduction or compensation, or
as regards land transport services, that
type of undertaking offers the advan-
tage, for local residents, of having gua-
rantees as regards the planned deve-
lopment of the airport, and, for the air-
port authorities, of offering good
medium-term visibility for the pro-
gramming of their development and of
the necessary investmenis,
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However, everywhere in Furope, the
conditions on which airport develop-
mient can be accepled are abways diffi-
cult 1o find,

Roger Jones thus shows us how, for fif-
teen years, the British Government has
been vainly seeking the location on
which to put a new runway in South-
Exst England, where the airport system
is highly saturatec. “Today, it is more like
two or three rumways that would be
necessary, and the solution is still as far
from being obvious as ever. The recent-
Iy pusblished White Paper will not close
the debate, in particular since it propo-
ses o build a new runway at Stansted,
and also a1 Heathrow, one al the most
safurated airports in the world. 18 ghould
also be noted that the idea of o new air-
port has been abandoned.
Comsultation in the Nethertands = ofien
held wp as an example. 1t is possible
that consultation is facilitated by the
national consensus that exists on the
development of main poart and airport
infrastructures, in a country whose
domestic market is lmited and whose
ecompomy has, for centuries, been based
on international trade. Mariclle Prins
presents the 2002 Schiphol law, which
has regulated the building of the fifth
runway, by sciling precise safety and
environment limits. But when some-
what dubious caleulation errors were
mache by the Schiphol Group when defi-
ning the noise quotas taken into
account in the law, the Dutch State revi-
sedd the law so a5 not (o jeopardise the
activity of the airpori.

lle-de-France: secking the
most suitable mode of
governance

The article by Fowad Awada, which ends
this issue of Les Caliers de PTAURIE,
bringzs the focus back 1o le-de-France,
Relations between the [le-de-France air-
ports and the local areas in which they
are lecated have, until now, been rela-
tisns of condlict, managed in disjointed

140



manner and in terms of “points won®
and “concessions made.” Current deve-
lopments in the institutional context
[new wave of decentralisation) and in
the airport landscape (restructuring of
the DGAC™, change in the articles of
assaciation of ADP and of Air France,
efc.), and the fact that we are coming
closer every day to the "limit of what is
acceptable” as regards the intensity of
the noise and pollution that is borne by
local residents, are encouraging a reform
in the mode of managing these relations
between airports and their local com-
munitics. Parllamentary reports alrea-
dy propose avenues for greater integra-
tion of the debated subjects, and for a
greater role for the Regional Council of
lle-de-France. But in France, there is a
considerable lack of thinking from the
authorities on the themes of consulia-

lmhnprﬂm&nqﬁuﬂmw&ui‘m
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tion = for which fean-Maric Gourdin,
President of the UFCHA (French Union
against aircraft pollution), reminds us
of the canditions = and of governance
i airport sectors”, compared with our

European neighbours. Their experien-
ce can definitely teach us a bot, even il
the situation is not ey anywhere, and
the road to participative demaocracy isa
demanding and difficult one. 1t is not
possible 1o do without genuine surveys
and braad debates on sulyjects that are as
complex and that involve such impor-
Lant issues,

The combat to reduce noise and pollu-
tion and toabiain fir compensation for
them i, of course, cisenitial, but it & moces-
sary also to develop a broader strategic
vision for enhancing the areas coming
under the influence of airports, so that
alrports are tools that are as effective as

possthle at the service of employment,
basiness, and attractiveness of the negion.

“single Furopean sky," which is beading 1o o lage
porthon of the air navigation regulsiions being
tranafierred o the Bonopean Commmmshon, s
ted] by the “single sky comenites of Furooonind,
the DEGAL st separaie clearly es varioss Bine-
thoess as service provider, watchdog, and sovereign
axthaosizy, In o, ihe DMGAT recefeed ke A
millicen eugna in poute Beeree foei, 190 million in
licenie foes for yommitorial services (RSTCAL In
aaldsthon i recetved 200 millim curos inaivil avia-
ey taox, which foesl in particular the “fosfs -
krmﬂhfpwhdmpmuhwﬁ-ﬁq'
{larll for action on sinports and air ransporn)
TELATA)L

137] The parBamsentary neport by the information
sission chasired vy Frangots-3iichel Connot inchi-
des, bn it s two
1hmﬂmhﬂnuh¢aﬂu¢dhnm#h‘
in particular when he menthons a “genaine
conkract” with the lle-de-France resider,
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Air transport, dynamism ond fragility

The recent recession has shown how sensitive air fransper! i fo the sconomic dimate and 1o peopaiiiical wneerfoinhy:

Buf .'-llr'ﬂ"'?.r-"":"""f of infernational trads is giving it on sisenhal rols, ond growdh in froffic has resumed

P « i d (] ) I
The rocassran hos modibed Hhe deo! I'.\'."-'I!--\'J'."I’JI'."'\:':I-" and fe .'-.'.|r~|'|'.{|_'|m Gl '-w_"-.-’|;'|'.-_|ll|l|-;|||f|_15, ¥ | :.‘:jr.'|r|!; 7] :.|'|'_'_|:|||I.'5.n .rjrr_-;|.'|r:|
i 1
Miroe main hubs,

The ploce foken up by Air France in Skyteam s reinforcing ihe position of the le-de-Fronce Region, Mo sixth airpard
wysbem in the world, ond ihe position of ihae Rodssy—Charies de-Goulls hub as one of the main gafewoys fo Europe. For
ihe-cla-France, this is both an opporfunity and oo o challenge, since i iz very difficull lo cope with the groswth in alr
raffic because of the noise and pollution it genercies, given that, up vntil 2015-2020, there arme no alernative
Copociias suitable for Slg'i"ill'-'l.'l:r.'l'[:r' l'r_:;lrlr:-l:-lrl__q tha pressune on Pars el eiy s
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Transport aérien :
dynamisme et fragilités

a crise récente a montré la grande sensibilité

du transport aérien @ la conjoncture économique et
aux incerfitudes géopolitiques. Mais le développement des
échanges internationaux lui donne un réle économique
essentiel et la croissance du tratic est repartie.
La crise a beaucoup fait évoluer la donne et le paysage
des alliances mondiales commence & se stabiliser
autour de trois grands poles.
Lo place prise par Air France au sein de Skyteam conforte
fle-de-France, sixiéme systéme aéroportuaire mondial,
et le hub de Roissy-Charles-de-Gaulle, comme une
des principales portes d'entrée en Europe.
C'est pour Tle-de-France une chance, mais aussi un défi,
I'accusil de la croissance du trafic aérien &tant trés difficile
a gérer de par les nuisances qu'il enfraine, olors gqu'il n'y o
pas, G I'horizon 2015-2020, de capacités alternatives
susceptibles d'alléger sensiblement la pression sur les
oéroports parisiens.
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Air transport:
le-de-France Trunsport aerien :

O |'lle-de-France dans son

nr—n sl contexte
m'.rpnﬂqu.hm ini ihe Wﬂl‘H, and @ EHenne Berthon
large proportion of French national Dae - IAURIF
traffic is conceniraded on its airports.
After the boom and expansion in he
mumber of companies ihat followed ,
dereguiation of air fransport in Europe I

lle-de-France dispose d'un des plus importants systémes

in 1993, the current recession is

acroportuaires mondiaux et concentre sur ses acroports
ung part importante du trafic national.

Apres le foisonnement qui a suivi la libéralisation du transport
by Air Fronce. Aﬁ'ﬁm,ﬂfmfuﬂl sérien en Furope ea 1993, In crize o} lin pATe e e
i pe, en 3, In crise actuelle n favorisé an vaste
“Hdh ‘ " L < processus de reconcentration. Le systéme s'organis ik I
hﬂ ﬂ LSS LIC DRI L 14} | L "h_"a LIRE S L i'.a || IR | SRERND LA,
world level. This is an opporiunity for autour de trois grandes alliances, dont l'une, Skyteam, est
ﬂrdrﬁmmﬂnhﬂdﬂ-ﬂ. mende par Air France. Air France, qui assure la moitié du trafic
h M#hm r ' sur I'lle-de-France, devient un acteur de premier plan au niveau
ﬂ-rﬂdh v - alEEL LS, 1 e L5 (| L] =
in spife of @ A mondial. C'estune chance pour 'le-de-France et un défi.
and in spite of @ progres fial. ( i pour I'lle-de-t 1éfi
o poriion of the short-haul raffic to the En effet, malgré le renforcement souhaitable du rdle des grands
very high speed train nebeark which is
being put into place af European level, ’ . : :
hm hm in l’m‘ﬁtlﬂh du trafic court-courrier sur le eésean de train i:!..lll.l.ll.' Vilesse
ile-dle-Fronce airports remain qui s¢ met en place i I'échelle européenne, les perspectives
macde in the coming years as fo a : : e :
possible new airport, since such an importantes. Quels que soient les choix faits dans les années
erﬂhmm‘ prochaines sur un éventuel nouvel atroport, celui-ci ne pouvant
amother hwenby years or so, it will be
necessary ko find the means te ﬁﬂnﬁ
and cope with the growth in raffic as les moyens de gérer et d'encadrer, de la fagon la plus acceptable
accepiably as possible. possible, la croissance du trafic.

aéroports de provinee et un report progressif d'une partie

de croissance du trafic sur les adroports franciliens restent

voir le jour avant une vingtaine d'années, il faut bien trouver
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e contexte
mondial : crise et
mutations

Les événements du 11 septembie 2001
ont révélé et amplifié la crise, enga-
gée dés 2000, de l'industrie du
transport aérien’, fragilisée par la
récession économique et les incerti-
tudes géopolitiques. Cette crise,
accentude par la peur du terrorisme,
et récemment par b guerre en Irak et
I"épidémie de pneumopathie venue
d'Asie du Sud-Est, a entrainé plu-
sieurs faillites de compagnies ¢n
Europe : Swissair, Sabena, AOM et Air
Liberté puis Air Lib, et récemment
Air Littoral et Aeris. De nombreuses
autres compagnies sont en difficulté,
jusqu'aux plus grandes compagnies
américaines. Pour faire face, les com-
pagnies ont di opérer d'importantes
réductions d'effectifs et de capacité
et, d'une fagon plus générale, des
efforts de réduction des coiits et d'op-
timisation de leur gestion, cherchant
i s'inspirer des pratiques des compa-
gnies & bas-colts, épargnées par la
crise. Les stratégies d'alliances, per-
mettant de mieux rationaliser les
colits ¢1 les réseaux, ont été confor-
tes.

Aprés la guerre du Golfe de 1991, il
n'avait fallu qu'un peu plus d'un an
pour en effacer les répercussions en
termes de trafic et une croissance plus
forte que préva, par la suite, avait fait
que les perspectives de croissance sur
une longue période éaient redevenues

(1] Indépendamment i contexie doomomicue,
le tranaport aérien oo une indissizie oycligque
de fagon endogine, avee dis cycben de seprt 2 ding
ans, al alternent périodes de sous-capacité
{hawee des revenm] et de sur-capacité { bais-
s dhes pevenan), b coise des anticipations aler-
nativernent bofs pradesies et trop oplimistcs
dies compagriles ef du eenpa de néponse néces-
saire mu comstaictousn ponir fouemnir ke manch,
C'est asaez anabogue aux cyeles Ju marché
ienimmacshilier.

TeamsrORr afRiin ©

conformes aux prévisions antérieu-
res, 11 est difficile de dire i la erise
actuelle a pu entrainer des modifica-
tions de comportements durables sus-
ceptibles de jouer sur la demande,
mais les acteurs du transport aérien
gont assex optimistes. [ls misent sur
une sortie de crise en 2004, et les pré-
vigions de crolssance i court ¢f moyen
terme varient de 3,5 4 5 % par an

pour les passagers et de 5 4 6 % pour
le fret. Les perspectives sont encore

plus fortes sur I'Asie, ot l'industrie
du transport afrien n'est pas encore
mature et est portée par un fort dyna-
misme économique. Cetle 2one a v
la réalisation, durant la derniére
décennie, de plusicurs aéroports de
grande capacité. A l'inverse, avec 650
millions de passagers sur le marché
intéricur américain qui représente
40 % du marché mondial, la crois-
sance ne devrait pas excéder 2,5 %

par an.

L'Arérique du Nord est dontinte sur b rafic mondial passnger .

oustres flux
o iRES ey 2O, e gerwn Do régron Asie- Pacifigue

oy - i/ Thokl Wbt favvcest 200 -0 plemmben ML
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Croissance comparée FIB / trofic oérien mondial
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Ces trods ans de crise rappellent 'hy-
persensibilité du transport aérien i La
conjoncture économique’ ; 'est une
industrie de main-dacuvre qui déga-
ge peu de profits, méme dans ses
pirindes de croissance, et qui est donc
tris fragile'. La forte augmentation
récente des codits d'assurances et de
sécurité n'a rien arrangé,

Les pertes accumulbées ces trois der-
nigres anndées, de 'ordre de 40 4 45
milliards de dollars, dont 30 pour les
compagnies américaines, correspon-
dent i Pensemble des profits des com-
pagnies aériennes depuis la Deuxiéme
Guerre mondiale,

(2} La comparaison des taux de crobaance
apnuels du PIB mondis] e du irafic aérien
rnosndisl deguats vieg ans monine quie oo der-
nier crolt propartionncliement pratiquement
beuix Fods plus vite que le FIB en période de
croissaioe Goonomique, mais qul §'cffondre
plus Boaterment en cas de crise grave {goerme du
Giodfe en 1991, crise asiatique en 1998).

(3} O ne peut pas dire la méme chose des
grands groupes péirolkees & qul be irangport
atrien siaune d'lmporiants revenis. Le quaart
e oo qud et rallling en Europe est di kém-
séne o o carburand oo, jusqu’d agjound s,
R Lank.

Atlanta, premier oéroport du monde
pour le trofic passager, est propriété de la ville
et a la méme structure que Roissy-CDG

Laérapert d' Aflanta-Horishield o accueilli 74,8 millions de passagers of pris do
P00 000 moweoments en 2002, avec une sruclure identique & celle de Roiswy,
deux doublets de pistes et les oérogares au milieu, mais sur une surfoce |1 548
hectores) deux fois moindre. Une cinquitme piste est privee 6 Fhorizon 2006
Laéroport apparfient & ba ville d'Allanta, || est sikeé & 16 km du centre-ville. Clest
rotamment un hub américain pour Fallioncs Skyteam constitvée outeur de Delia
Alrlines el d'Alr France.

Le chiffre o affaires de F'owtorité odroporbuaine o &6 de 250 millions de dollars en
2001 |Adroport do Paris [ADF] : 1 356 millions o . Erwviron 45 000 personnes
travaillent sur I'oéropert, premier pdle d emplois de I'Esat de Georgie.

Atlanto occueille dix millions de passagers de plus que P'oéroport de Chicago
C'hare, deuxiéme ou hil-parode, ef reize millions de plus que Londres-Heothrow,
le troisidme, Mais Londres, evec 110,4 millions de possogers, en 2002, sr ses
quatre adroports — Heathrow, Gabwick, Stansled ef London City Airport - est ke
premier sysbme ofroporiuoine mondial,
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T Powiagen 1992 Passogen 2002 Fret 1992 Fret 2002
mppa mjpe million de konne millian db tanney
1 Mestork 71,41 I Londes 110,45 1 Mewtiock |97 1 Mamphia 339
2 Chicoge 87.07 2 Tokyo 0,18 2 ko 177 7 Mew fork 273
1 Loecres 47,48 3 Chicege 83,410 3 los Angeles 1,35 3 Telye 2,45
4 Tokpo 8447 A MewVork 81,14 i Froncke 108 4 Hong Kong 248
5 Los Angeles 5307 5 Adonia T4 58 5 londe 1,00 § Lo Angeles 2,88
& Dolios 51,54 & PerhiDF 1, 52 & HongrKong 0,98 & Shoul 232
T Pork-IDF 50,37 7 Lon Angeles 62,74 7 Mol 074 T Andhoroge AK 302
8 Adorio 4157 B Deollen 58,45 & Poris-B0F 0,88 B Miomi 177
P Son Froneies 32,41 B Fraecht 48,45 ¥ Changa 088 % Londres 1 74
10 Derrver 30,88 10 Howson 4201 10 Sheud 073 10 Poris-DF 1,75
Classement des aéroports mondiaux
IEFLIRE0 VLR D0 Possogen 1992 Possegers 2002 Fret 19572 ﬁﬂm
Soan : oppor! podeastong " 14/ Ao (1 |ile mpoa mgpa milicn do ke millice ch bonnes
1 Chacorge CHae Sd 44 1 donio 76,88 1 Tedon Mowila 1,30 | Memphii 339
2 DollosForh'W 51,54 | 2 Chicoge Obove d4.57 | 2 MY Kennedy 1,30 T Herg Kong 248
3 Los Angeles Intermct 46,96 | 3 Londees Hootheow 63,36 | 3 LA inkeerst 1,09 3 Anchoroge, AK 200
d londess Hoothvow 4518 | 4 Tokyo Honedo 41,00 4 Frencloet 1|08 & Shoud - Inchiben 2,02
5 TokyoHoredo 42,64 | 5 LA Inieenot 56,22 5 Hang Kang 0,96 5 LA koot 1,96
& Adorin 81 57 4 DollonForh'W 5283 | 4 Miomi 054 & Tokyo Morik 1,94
7 Son Froscisce 32,61 7 Frovchet 48,49 7 Chioge OHore 085 | 7 Mo 179
B Cerrver 3058 8 Porh (DG 48,35 B Londras Hecthrow 074 | B MY Kernedy 1,75
# Fronchort 30,75 # umlerdom 40,74 % Shed 0,73 9 Singopou 1 64
1) Miomi 26,48 18 Derwer 25,44 10_Amuerdom 0,70 10 Fromchost 1,43
11 Poria CDG 25,20 11 Pori C0G 060 11 Poris ODG 1,62
12 Powis Ordy 25,17
Les 20 premiéres compognies mondiales en 2002
trahic jnteraatianal trahic desssilique s podiogers okl Rong | Rang
Roeg Compegne M | Rang Compogee M | Rang Compognis M | Poiss | Tk | Emplels | Flofe
pass peis poss | km [ km
I | lefthame 27| 1 | Delba Air Unes 828 | 1 |Americon Aidines 94,1 1| 17 | wese0 | 775
2 | Beitish Aireoy 20| 2 |Americon Aldines 72| 7 |Deho A Lines B 3| = | ssmaz | s17
3 | Air Fronce 262 | 3 | United Aiknes 581 3 |Unied Aulines 485 2| 15 | Boiss | s
4 KL 193 | 4 | Mordwest Alines 440 | 4 | Mestbreeat Allines 518 4 14 dagds | 433
5 | Amesicon Adrdiees 148 5§ |USAreon A | 5§ |US Adreon 4732 13 &4 30554 | 260
6 | Singapor Aulees 53| & |AlNppon Aewes | 40,1 | & |Lubhons an| 7| 2 | | m
7 | 548 Scondingwia Aithines | 133 7 | Coniirniol Airknes anz| 7 |l beppen Alreoys ar| 15| 20 | 130 | 13
8 | Jopon Aidines 124 | B |lopon Aidnes 29| 8 |irFronce w34 4 6 | svesz | 248
9 | Thai Adrwern 124 | # |dopon A Byalem 05| 7 |Confinacssl Allines w5 8 | 42234 | 29
10 | Cothay Pocific 123 | 10 [Chine Souterm Aitines | 19,3 | 10 | Beitish Alrways 0 5| 12 | semis | 24
1 |k Canada 1.9 | 11 | America Wit Aiknes | 182 ] 11 | Jopon Airines 335 9 g | texa | 135
12 |Ueiied Al 105 ) 12 | AirFronoe 173 12 |bare 24,2 % xF 2HaR2 | 147
13 | SWISS indernaional Air Liess | 10,4 | 13 | Gonlas Airwern 163 | 13 | Qoo Aireoys Bay| n| 2 | mwr|
14 |l 104 | 14 | lukbensa 142 | 14 |Air Conada 233 12| W | 33 )W
15 | Adaclio 102 15 | 139 | 15 |5AS Scondingvion Aidines | 229 | 28 | 30 | 20911 | 12
16 | Moot Airfines F8 | 16 | Koon Air Lined Co, 13d ]| 122 | 16 | Kerson Air lney o | 18 5 | e | 12
17 | Kaven Al e o1 | 17 | 1AM Linhos Adeeen 12,6 | 17 |Alihe 05| m| @ | s 1ss
18 | Continerial Airfs B | 18 | Aloka Airkines 124 | 18 |Japan Air Syses Mna| w a5 | =
19 | Eminies 82| 1% |Aloka 17| 19 | Ching Seuthern Al 207 | 24| 3 | rean | e
20 | Ching Alrliees 80| 20 | Ak Conoda 1,5 20 |Amerien Weu Alrkine w4 | 13755 | 138
Soumy : B 200
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e phay e 1.5 millicn de pasiagen.
La dimension européenne

La recomposition accélérée
du ciel européen

La déréglementation du ciel européen,
qui a pris effet début 1993, en unifiant
un vaste marché, a fait apparaitre de
mouvenex acteurs et de nouvesux types
de liaisons, Mais les années récentes
sont plutdt marguées par une recon-
centration. Le principe des compagnics
naticnalkes « pore-drapeu = a &€ remis
e canese of le systéme devrait se stabi-

I:""‘}‘ %_l'l

L]

liser* en Europe awtour de trois grands
piles adriens associant les compagnies
majors ef lewrs feeders, British Airways
{alliée de American Airlines au sein de
Oneworld), Air France (alliée de Delta
Airlines au sein de Skyteam) et
Lufthansa (allide de United Airlines au
sein de Star Alliance) devraient renfor-
cer leur complémentarité et le mailla-
ge de leurs hubs avec leurs principales
allides européennes, Iberia pour British
Airways, KLM et Alitalia pour Air
France, SAS pour Lufthansa',

La libéralisation du transport aérien*a
aussi favorisé I'émergence des com-
pagnies 4 bas-codits = low-cost’ —, qui

(4} Aprés 'échee des alliances Qualiflyer
anour de Swissair of Wings awlour de
KLM-Alitalia

{5} La compagnic portugaise TAP n'n pas pour
le mement rejoint d'sllisnce. Autre ingon e -
le chinix de I'allsance gue pourrain rejalpldne
FAdgallol, compagnie e fore restmacianation
s un erritoine bien situd enire | Europe et
Fisle.

() ot la crine, mvec b libération de créneaix
wuile & des Gilllites.

(7} o ou no-frilly, - ans complications -
comme disent les Anglais.
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5] Unir puropssrra & Sior Alkgnce
[ Massvnes snivonty & Drarworkl
" Awiem b ® ot ahance
augmentent forternent le nomibre de beurs
liaisons et beur part de manché, Cette part
approche maintenant les 10 % du trafic

intra-curopéen. Elle est de plus de 25 %
dans le cas américain, obi la compagnie
Soubwest, pionnicne de la formube et
antjound ha quatriéme compagnic amé-
ricaine en termes de passagers domes-
tiques (64 millions.en 2001, joue un rile
majeur. Mais les marchés curopéen et
américain ne sont pas comparables. De
plus, e modle low-cost européen a des
fndamentaux doonomigues frsgies, car
s sur une certaing « course en avant =
en termis dinvestissements et de capita-
lisation boursiére, et des pratiques par-
fois discutables”. Ce sectour, appeéeid par
bes psapers, qui stimule la conourmence ¢t
dont les recettes inspirent nombre de
compagnics en quéle d'doonomies, devra,
oL assumner son avenir, evoluer et s¢ nor-
maliser.

La Commission européenne est cons-
ciente de 'importance du transport
aérien pour 'accessibilité externe et

Teamsronr Aleirm :

e

gl

interne de I'Europe et pour sa compé-
titivité au niveau mondial. Alors que
I"angmentation des capacités adropor-
tuaires est de plus en plus difficile & Gire
accepter, elle s'investit de fagon crois-
sante sur le théme du transport aérien
¢ de I'organisation aéroportuire. Elle
essaye notamment de faire avancer le
principe d'un ciel unique européen
pour la gestion du trafic aérien™ et a
obtenu manchat pour négocier les droits
de trafic internationaux hors Union
européenne’, jusqu'd aujourd'hui régis
par des accords bilatéraux entre pays.

Le systéme aéroportuaire
européen : aéroports majors
el capacilés aéroportuaires
alternatives

En 1997, la Commission européenne
a retenu la réponse conjointe d'ADP
et de I'TAURIF i un appel d'offres
pour la réalisation d’une étude sur
« les capacités aéroportuaires alter-
natives », Cette étude a é1¢ publiée en

DYMAMISME [T FRAGIITES

"-, septemnbre 1999%, Elle a montré com-

\ment la saturation croissante des
grands aéroports et la dérégulation
du transport aérien en Europe ont
_entrainé une recomposition progres-
sive du paysage adroportuaire curo-

péen et lapparition de capacités aéro-
portuaires alternatives qui soulagent

Ia pression sur ces grands adroports.
On peut en rappeler les principaux
constats, qui portaient sur les évolu-

__tions de la décennie 1987-97, en les

actualisant quand nécessaire pour voir
les infléchissements qui ont pu mar-
quer les cing dernibres années.

{#) Par exemple, sa Aotle et unigisement
coimpasée de Boeing 737 pour Gaciliser Fas-
sistance ap sol, la maintenance et inter-
changeabilité des fquipages,

(%) Comme bes subventions phis o molns
déyguisies demandées par Ryanair aux ¢ol-
lectivités derritariales pour desservir lour adém-
port. Ces subventions, qui distordent la
concurrence, el conlcildes par la
Commission curopdenie, Le tribienal admi-
nistratif de Strashorg, suite b wne plasne de
Bait Ads, filiale o' Air France, a ainsi annubé le
24 julllet 2003 des abdes prévoes pour la mise
e service par Byansir d'une ligne Strashourg-
Lomadres. Suate & cette débcisson, Ryanair o sup-
primé cetee ligne.

(100 Le prajet de chel wnbipue curapten date
de guarante ans, avec la  création
' Ewrocontrol. Cel organisme, gui gompie
aiifonisnd hual trente et un Etats membres, cond-
tituie Juste une struciure d'expertise tech-
nigue, sana pouvals dCauorit, Le ciel unigue,
qui s hewrte b de fores réticences de la part
de certaing ftats of des contnileurn adriens,
permietirait daugisonter 1a capacisd de |'espa-
ce sérien, de micux e partager entre les tra-
fhes civil et militire, d'optimiser bes Powtes
dies avions, de réduire les retands. En heure
de podnte, plas de trols mille vols survalent
1'Furoge au mdas moment, ¢f environ cimdg
cenki la France,

(11} A commencer par les dralis de trafic
wvec les Miats-Unis

(12} Brude sur les capacités adropariuirires
slierratives, Rapport final, septembsre 1959,
Fauaide séalisée par 'TALURIF et ADP pour la
190G VI { Trasports) de la Commission ewmo-
pécnme.




Environ le tiers du trafic
aérien européen se concentre
sur quatre métropoles

Dans 'ensemble des trente-cing aéro-

ports européens de plus de 5 mppa"

{données 1997], les quatre majors,

c'est-d-dire les adroports de Londres,

Paris, Francfort ¢t Amsterdam repré-

sentent environ |

30 % des mouvernents d'avions ;

* 40 % du trafic passager ;

* 60 % du trafic de fret et du trafic
international hors Union euro-
plenne.

Dans un contexte de forte croissance

du trafic aéricn — 5,3 % par an entre

1988 o1 197" =, il ¥ a eu en falt une

grande stabilité des parts de marché

des différentes catégories d"adroports.,

La croissance du trafic o été en partie

tirée par la croissance du trafic de cor-

respondance, notamment aves la mise
en place par les grandes compagnics
de leurs plates-formes de correspon-
dance (hubs), Entre 1990 et 1998 , sur
les principausx frubs européens, le tra-
fic de correspondance a augmenté de

150 9%", alors que le trafic terminal n'a

augmenté que de 30 %,

Un accés de plus en plus
difficile aux grands aéroports
curopéens

Les grands aéroports ont de plus en

plus de mal & accueillir la croissance

du trafic, méme si la crise de ces der-
niéres années a momentanément allé-
gt la pression :

* saturation des capacités, pour des
raisons technigues ou réglemen-
taires;

+ renforcement des contraintes de
développement, en particulier pour
des raisons environnementales ;

« pratigques des compagnies basdes,
qui cherchent i renforcer leur posi-
tion deminante sur leur fub par une
stratégie d accaparement des cré-
neaux. La part de marché des com-
pagnics basées, sans compter leurs

Classement des oéroporls européens

Passogers 1992 Passogers 2002 Fret 1992 Fret 2002

mpps mpps millizn da tonnat milicn da lonras
1 Londnes Heolheow 45 18] 1 Londees Heothvowr 43,34 | Froncens | 08 I Froechot 1,63
2 Feorchon 30,74 7 Frondor 483 45 7 londres Heothvow 074 T Poris CDG 1,63
3 Powis COG 25,20 3 Porn CDG 48,35 3 Asmiberddam 070 3 Londres Heolbrow 1,31
4 Paris vy 25,17 i Amserdom 40,74 4 Poris COG 0410 & Mrilsion 129
5 Londras Godwick 1997 | 5 Modid Boroion 33,90 | 5 Brumeles 0,32 5 Copashoges 0,37
& Amalerdom 19,15 4 londees Gabeick 79,83 | & Porka Odly 0,28 é Furich 033
¥ Rome Fassicion] 900 7 Rore Do ¥ing 25 14 7 Twich 037 T Madrid Bargos 0,23
B Modod Boreyos 18,10 | 8 Pors-Orly 23,17 B Eoma Fremiciec 0,24 8 Malpensa 0.3
P Iwrich 1305 P Menich 23,14 P losdes Gobwick 019 | P Godeich 025
10 Steckhedm 13,17 i0 Boroslons 21,34 10 Modnid Borojos 3,17 |10 Stonued 0,17
Soumcr - Aot Mogurw 1* 17t [ 910 o Hors e s 2081
Part des principaux pays de ["Union
dans le trafic international extra-Union curopdenne on 2000 [en %)
Trafic total : 213 millions de passagers
Royoume-Uni | Allesogne | France | Pays-8as | olie | Expogne | Soutotol | UE-15

Totol d rofic extror-LE| 27,76 2087 1547 | 887 | 739| 550 | ase0 [room
Eurape uaf L2 0.7 73 715 7 A5 581 | 747 AT |100%
Aordricye 597 4,48 1383 | %84 | 471 | &% BP0 | 10%
Ao ol Auvralous 33,48 20,70 15,24 | 11,32 7l 1,34 00,22 100%
Mricue 15,03 1787  |3444 | 555 [1204| 35 | E847 [100%

Lir France assure unie pliss fadble part du trafic sieraatiomal de FEerape gue J'.rrﬂnj.-nmru-: L

et P'ANeragine, sauf, avee i tiers dy psareled, vers i fripue.

Sy {moviol - Dnteiguer o b - oot - Wb 7 - 75200

alliés, est d'environ 40 % & Londres,

50 9% & Paris, 60 % 4 Amsterdam et

65 %0 & Franclort.
5i la libéralisation des droits de trafic
a Uintérieur de la Communauté euro-
péenne a favorisé le développement
des adroports secondaires et ['émer-
gence de nouveaux services (liaisons
régionales directes), en revanche, les
restrictions sur les droits de traiics
INLernALIGMLLY, toujours régis par des
accords bilatéraux, jouent en sens
inverse et contribuent i canaliser le
trafic sur les huls des majors,
Pour I"usager, la saturation crolssante
des grands aéroports européens s'est
traduite par un accroissement des
retards, Dans le cas de Heathrow, le

développer leurs infrastructures :
Roissy-CDG, deux nouvelles pistes et
de nouveaux terminaux ; Amsterdam-
Schiphol, une cinguitme piste ;
Londres-Heathrow, un cinguigme ter-
minal, mais le gouvernement anglais
cherche depuis quinee ans oit créer la
nouvelle piste indispensable pour le
Sud-Est anglais™ ; Franclort est en phase
de concertation pour la création d'une
nouvelle piste.

{13} mppa: million de passagers par an.
(14} L vrafic suer bes sdnoparts de plus de dews
e anille passagersfan de Finheh caropdonie
(UE 150 eun pasiad de 470 enilliona en 1988 4 750
imillsoo e 1997,

(15} 11 fanit Aoler qu'un passager on cors
respondande est comipiabilisé deux fiols sur

retard est méme planifié et accepté par  T#roport od il change d"avion. _
: (16) Heatheoe glre sebomte-trols millions &
les COMPRENIes pour accrailre un peu [uenigars s e istes (i apu Tk

la capacité du systémie.
Malgré les difficultés, dans les années
récentes, les aéroports majors ont pu

CAMIERS DE ['TAURIF N® 139 -

Ciarwich, trenie-chouo sur e sonbe poae, Le go-
vernemend a aulonsd ke cingquitme somminal
al Heathaow & la conlitson d'une métation
trafic & 4580 00 mo remenis.
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Nouveaux acteurs, nouveax

services, développement

des alliances

La libéralisation du marché du

transport aérien et la saturation des

Fubs majors ont entraing, dans les

anndes 1990, une profonde réorgani-

sation du systéme de transport aérien

avec 'apparition de nouveaux acteurs

et le développement des stratégies d'al-

liances des compagnies majors qui ont

eu de profonds effets sur I'organisa-

tion afroportuaire :

+ création de lignes directes hors adro-
ports majors” ;

» optimisation et élargissement des
systémes afroportuaires locaux ;

+ développement de nouveausx hbs.

Avec le développement et la segmen-
tation du marchd, on a vu se dévelop-
per des aéroports spécialisés sur des

::.n —_— *1_5"
0754 )0 —

L5 TR e - MF
028050 = i

niches particuligres (fret, low-cost,
charters), comme par exemple Litge
pour le fret.

Les nouveau acteurs que sont bes com-
pagnies i bas-codts (low-cost) et char-
ter”, qui ciblent les passagers b faible
contribution, ayant des difficultés & accé-
der aux adroports majors, utilisent plu-
tdt des adroports périphériques maoins
chers et moins saturés, Pour les com-
pagnies i bas-codits, c'est d'aflleurs un
moyen d'accélérer les rotations, Uopti-
misation de utilisation de leur fote
éant une des conditions de lexr réussi-
te. Quant aux compagnies régionales,
qui se sont aussi diveloppées grice aux
opportunités offertes par la libéralisa-
tion du transport aérien, elles ont contri-
bué massivernent au maillage du résean
commuautaire en créant de nom-
breuses liaksons transversales et en fai-

FRAMSPGET AFRIER @ DVNAMISME I FRAGIITES

Les Hatisons intra-commmnnauiaines

mit passinnt pos par les 4 systinnes

aénaparisinines safor

{Lansdres, Paris, Framefort, Awuesclam )

s sont benucoup développées

dfiares fes auivindes 9500

Cierie situation [997 mivsiee gu'elles

corresparudent pour tene grande part i

s laivons vers des destinaiions

e vacances du povirtoier mddiierranden

PInES dniniad i

+ des Haisons internes a I'Allemagne
et In Subde ;

+ des Hirismn entre les grondes
miétropoles de FEurope du sul ;

v des bizisores vers Bruxelles, capitale
politigue de ['Union enropdenne.

sant émerger des hubs régionaux, Ainsi
par exermnple, en France, les fiubs d'Air
Littoral & Nice et & Montpellier, celui de
Regional Airlines a Clermont-Perrand
et celui de Crossair & Bale-Mulhouse,
Miais ces explriences ont é0é remises en
cause par des rachats ou des faillites,
dont celle d'Air Littoral récemment.

{17 Enire 1987 et 1997, prés de dewx cents
Tignees slimecics entre aédroparis non majars an
énd crédben en Purope. Autotal il yavait en 1997
prits e haiit cemis dde oes ligres, dont une dizal-
e arpand um trakic de ples d'un million de pas-
sagers o une conkasne un inafic supériear b oml
millle. Le trafic de ce bype de lignes n sugmen-
o e 62 B entre 1987 o 1997, passani de 33,5
4 54,5 milliors de paeagers.

{18} Surtout basées au Royaume-Lind € en
Allemaagne, s gros consmmaleurns, notam-
ment, de destinsthons toaristiques méditerra-
nedenies ou plis lotmsises, Bn France, be trafi
charter est peu présent, mads & Péchelle de
I'Puarnpe, il représcnte 35 % du trafic intra-
EuFCpien,



Dans le méme temps, les compagnies  Part des allionces globales dans ke trafic mondiol PKT

majors ant développé des stratégies

: Nli:m#ﬂhim .ﬂhﬂﬂlﬂuﬁdﬂ?ﬂﬂﬂ-
basées sur : Périmbtre oclobre 2003 Erandhes

« la politique de heb, ¥ compris de
Iibs secondaires, comme Lufthansa
& Munich™ ;

= la concentration du trafic 4 haute
contribution sur lewr adroport prin-
cipal, comme British Airways sur
Heathrow, et I'intégration dans leur
systéme aéroporiuadire local d'adro-
ports de proximité, comme Hahn,
pris de Francfort, pour Lufthansa

: U] A 60% Amaricon Allines. | 47 % || Dello dir Linss 52%

par cxemple ; tukhoran 32% Britith Airerye 34% | A Frons 33%

« la constitution e le renforcement Sirgopat Ao 151 G 25% || Soseon M 14%

des alli A Coredo 23% Cethery Pocilic 1758 | Alchs 10%

REIRLCLR, Al Migpon Aireas | 105 theria 14% | demeesicn 04%

Un temps indépendantes, les straté- ~ Thol Arwoys 1A% | LonChile 04% | Cooch Airfiee 0%
] : : Varg 09% AER Lingun a3%
gies des compagnies majors et des Al Mo Zaglond 0ax Freos a9

compagnics régionales se sont conso- SA5 0A%

i - F s [T}
lidées dans le cadre des alliances ou, Aassicicon Ao 05%

plus simplement. par des rachats™, Masbcors [}
Depuis trois ans, la crise ot les faillites ixseiapmen Hak

. Spoeasr 0%
quelle a entraindes ont favorisé un =) 0%
viste processus de reconcentration. euiasial 0% 167 % 4%
I.'inl.tgmtinn financiére et commercia- STAR ALLAMCE ETERDUE OHEWCELD ETENDILE SENTEAM ETEMDLE

. ; . [Topr— 22% P 07% | Horthwes 9%
le des compagnies devrait conduire & Air Ching e i lochi aix - i 31X
une organisation aéroportuaire oom- T 0% LM 20°%
munautaire plus optimisée, notamment PO Bk I78% 20,4 %

par le maillage des hubs, Le mariage  * oot oo f fpolo
prévis extre Air Prance, sixibme com- Smmir ;M FRRACT g el PR JEIET Tl e, AER DOATS L7 . P 017 » (M 0007

pagnic mondiabe, et KLM, guinzitme,

dqui vont constituer un groupe nsondial . ) i . . .
de premier plan, va, de ce point de vue, L3 principales paires du trafic infernational infra-Union européenne (2000}

faire évoluer la donne. A TeoNen PRI Z) ouisie i poeiire o S0
: . Rong Posems %de  Rong Paires Mve de
A.\rc_v: |l'f|r:IE-|!1!EII!I:II des compagnies s Hipue) 2000 Frigrinl
régionales, coexisteront en Europe inira-LE inher-LE
deux modides principaus ; broemperths Mo
s des d lex adeh inté g 1| Boyoumma-Uni - Expogre: 11,28 1 Lerwdrmi - Dublin 4 390 5
SERLSS PO serura E'r_h 2 | Allemagrs - Expagne . 2 | bondnes - Amserdom g
basés sur des stratégics de hubs prin- 3 | oo i - Irloede 404 3| bondei - Poris 2724 200
cipaux ¢t secondaires ; i |Feyosmelhni- Alemogre | 177 4 | Londee: - Fronchort 2184 511
. : 5 | Royoume Uni - Fronce 142 5 | tordm - Madd 1737 &80
dumpmm hu-mmd:'lmlm's & | Royeume i Grbce 12 & | Londres - Midon 1476 192
libres, spécialisées dans le point & 7 | Royousme-Uni - Poys s 114 7 | Londnes - Mok 1445 738
point, B | Bommmmeiin - holis 3 B | Losdves - Rome 1 ha2 558
s, ) . 7 | dllemages - Grbee 284 ¥ | Madrid - Forix 1553 510
{19) Les hubs européens offram des cor- 10 | Allamogre - bobis 243 10 | Lorees - Bruselles 139 B84
respamdanies moyen cowrrierflong-courrier 11 | Fronce- bals 238 11 | Laoares - Bornslors 1375 had
e sl pas concurrencs par les compagnies 12 | Fronoe - Alsmogre 23 12 | Londni - Polmo de Moprguee | 1 372003
4 bas-cois, contrairement aux Frais-Unis ou 13 [Fronee Expgrn 23 13 | Londees - Musich 1258 284
be trafic est surtous domestigue et bes fubs des 14 | Expogre - bobe 184 14 | Lorekes - Skockhelm 1 308 517
grandes compagnics sont. cssenticlicment 15 | Expogre - PoyrBos 1,54 15 | Coparhage - Loeenes 137 78
KM OmITiRON-CAN Totel 1 4 15 417 Vool 16 15 9535 151
{30} Adr France @ ainii racheté, on 2000, Bri

Adr. Proteus, Flandre Air of Regional Airlines. Sy Fuseutnt - Sistiotipusi oot bl - it [/ - ezt - 17010
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Il faust moter qu'apris les alliances entre
compagnies, COMMENCe aussi i s'cs-
quisser un partenarial entre abroports,
o seulermnent entre meajors e aéroports
régionaux ou secondaires { par exemple
ADP avec Ligge ou Chateauroux-Deols],
mais awssi enire majors”,

Lee développement du réseau de trains &

grinde vitesse, qui se constitue progres-

sivement i l'échelle européenne, impac-

te aussi Porganisition aéroportuaire, 11

permet de soulager les grands adroports

of'une partie du trafic court-courrier, Ce
report modal prend deux formes :

+ e report modal du trafic origine/des-
tination, qui est purement concur-
rentiel. Le train, qui permet des Hai-
sons de centre-ville & centre-ville, est
majoritaire en parts de marché quand
le trajet est infériewr & tros hewres |

Taarcsrob?f sfRrin

« I'intermodalité, c'est-i-dire le report
de trafic de correspondance ou
d'acheminement vers un aéroport
desservi par le TGV, qui peut résul-
ter daccords entre opéraleurs
aériens et ferroviaires (par exemple
entre Air France et Thalys sur
Paris—Bruxelles).

En termes d'aménagement du territoi-

re, I'évolution du systéme aéroportuai-

re curopéen accompagne une tendance
politique générale i la décentralisation
el & la régionalisation.

Lintérét d'un réseau
aéroportuaire plus équilibré
Seuls quelques grands a¢roports peu-
vent prétendre au rdle de porte d'en-
trée en Europe pour les vols long-cour-
rier, mais le développement de hules

D OTYHAMISSE T FRAGILITES

secondaires et de liaksons directes a l'é-
chelle de I'Europe favorise la consti-
tution d'un réseau d'aéroports plus
riche et plus équilibré et répond en
cela aux objectifs d'une politique d'a-

“ménagement du territoire® :

+ meilleure distribution des activités
au =ein de 'espace europléen ;

+ riduction des inégalités spatiales et
ECONMMmiques |

» développement des infrastructures de
desserte interne et d'ouverture vers [ex-
téricur

La complémentarité

des réscaux de transports

rapides

+ la recherche d'une bonne articulation
entre bes adroports ef le réscau de trin
i grande vitesse doil permettre une
multiplication des points d'accés aux
péscalys de transports rapices, au béné-
fice de la plus grande partie del'espa-
e eurnpden possible ;

+ le développement du transport
aérien, paralltlement & celui du
réseau de train & grande vitesse,
contribue & I'unification du terri-
toire curopdéen,

(21} Laccord dee coopeiration = Pantares = signd
entre Amaterdan-Schiphd o Francion pe sem-
bile pas avoir cu de résltats irés oomcrels, mads
o peut citer un acoond récent endre Parls et
Lasnebres protr les achats,

{221 Ol s perguacks contribaent auss ke grands
it e alfirama Pacoes sux grandes destimatsons
inbernationale, rcyenmant unecomrespondance,
e mombsrousos villes de prevince.




Des enjeux différents entre le

centre de I'espace européen et

sa périphérie

Les enjeux et les impacts de l'organisa-

tion du transport aérien sont différents

sclon les rones de Pespace européen

* dans la mégalopole centre-curo-
penne, riche et fortement peuplée,
le maillage urbain est assex serné of
bes réseaux d'infrastructures terres-
tres denses et maillés. Un enjeu fort
est le report progressif d'une partie
dhu trafic court-cosrmier sur le riseau
européen de trains i grande vitesse
pour libérer des capacités adropor-
Tuaires ;

* pour les zones périphériques et les
iles, et pour Pintégration écono-
migque des nouveaux entrants de

S BN JCRIGD CHEON b sdnribete:

I"Est dans I'Union européenne, le
transport aérien poue, et conlinuera
i jouer, un rile cssenticl.

L'implication croissante

des collectivités régionales

et locales

Dans un contexte de désengagement
dhes Etats et de tendance i la privatisa-
tien, les autorités régionales ef métro-
politaines sont conduites i s impliquer
de plus en plus dans les politiques
séroporiuaines,

Un aéroport performant est un outil
essentiel de compétitivité du dévelop-
pement régional. Les collectivités
régionales et locales cherchent donc &
promouvodr lactivité adroportuaine et
i optimiser son impact économique,

CAMIERS DE I"TAURIF N*®

tout en recherchant les conditions de

son acceptabilité sociale el environ-

nementale. Mais toutes les régions ne

disposent pas des mémes atouts :

« PIB,

» poids de population,

* dynamisme économigue et attrac-
tivitéd touristique,

* situation géographique,

* fonction dans le réseau aéropor-
tuaire

sont des critéres essentiels pour ac-

cueil du trafic aérien. Le cas des aides

financiéres consenties pour ouveriu-

re de lignes fow-cost montrent que des

collectivités territoriales sont prétes &

des efforts importants pour surmon-

ter leurs handicaps et assurer leur des-

serte aéroportuaine,
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Le maillage aéropertuaire
francais

Un trafic trés concentré sur
Paris, une dizaine
d’aéroports entre un et

dix millions de passagers et
un vaste réseau de petits
aéroports largement
subventionnés

1l y a en France plus de trois cents
aéroports ouverts 4 la circulation
atrienne publique. Une centaine
accueille du trafic commercial, dont
soixante-cing du trafic régulier. Le
trafic commercial a éé de cent
millions de passagers en 2002,

Le trafic est trés concentré sur Paris. Les
deux premiers aéroports, Roissy-CDG
et Orly, représentent plus de 60 % de
oe trafic, les dix suivanis, 30 %,

Les

de plus de 200 000 passagers/en

TeAWIPOED ALRIEM ©

Les trois plus importants aéroports de
province sont dans le Sud-Est. Nice,
avec 9,2 millions de passagers, est le
premier aéroport frangais hors Paris.
La¢roport béndficie de la forte image
de la ville et de la Cote d'Azur au
niveau international, d'une vaste et
riche zone de chalandise et d'un rela-
uif éloignement de Paris qui rend le
TGV non concurrentiel. Quatre-vingt-
sept destinations dans vingl-sept pays
sonl desservies par quarante-cing
compagnies régulitres.

Viennent ensuite, avec un trafic de 'or-
dre de 5,5 millions de passagers, Lyon
{environ soixante-dix destinations),
Marseille (environ cinguante destina-
tions, dont un tiers vers le Maghreb et
I"Afrique, dans unc vingtaine de pays),
puis Toulouse (environ trente-cing
destinations dans une dizaine de pays).

DYNAMISMT FT FEADILITES

...........

Sept autres aéroports ont un trafic
supéricur & un million de passagers. A
part Strasbourg et Bile-Mulhouse, qui
ont bénéficié de subventions d'inves-
tissement ces derniéres années, tous
ces aéroports équilibrent leurs dépen-
ses d'exploitation et d'investissements
avec leurs recettes.

On trouve ensuite une vingtaine d'aé-
roports qui ont un trafic entre 100 000
et | D00 000 de passagers. Habituel-
lement, beurs recettes m'équilibsrent que
heurs cotits d'exploitation ct ils ont besoin
dhe subwenticns pour financer leurs inves-
lissemients.

Les aéroports plus petits pergoivent
des subventions des collectivinés ter-
ritoriales pour leur exploitation et leurs
investissements®™,

Beaucoup de collectivités territoriales
et de chambres de commerce estiment
que leur ad¢roport, méme avec une fai-
ble activité, est un atout indispensa-
ble poar "activité économique ou tou-
ristique de leur ville et qu'il est justi-
fi¢ de soutenir son activité, Les com-
pagnics & bas-colts, qui jouent sur la
CONCUITENEE enine adroports, sont par-
ticuliérement courtisées,

Lactivité de certains aéroports est aussi
soutenue par le biais de liaisons dites
de « service public » (5P}, parfois
peu justifices,

A 'heure du TGV et d'un bon mailla-
ge autoroutier qui raccourcit les dis-
tances entre villes, le résean aéropor-
tuaire frangais, trés serré, mériterait
d'étre mieux rationalisé, dans U'inté-
rét méme des usagers et de la qualité
des services offerts,

{23} Powr quelgques aéroports b irés (aible -
fic [ide di b wingt mille passagers |, les mibven-
Lhies de um & troé fon le
chiifre F'alfaires de I'séroport, soft une aide
pulbslicpic nctte | silwertions moins facalité per-
gue de aéroport ) qui dépasse dix curos par
passager dans une quinzatie de cas et sigemi
prariods quaranbe ou cinquants aans pur pas-
sager — Voir lenquéte de I"Expardon of s
= palmarés des adroports sous perfusion =,
2012008,




Hubs principaux et Le lhubr de Crossair & Bile-Mulhouse  La carte changeante
secondaires (seul adroport binational du monde)  des a¢roports desservis par
Avec I'effacement des compagnies  n'a pas survéou i la faillite de Swissair.  les compagnies & bas-coiits
rigionales, le maillage frangaisdes pla-  Le devenir des hubs de Nice et Le trafic des compagnies i bas-coiits a

tes-formes de correspondance est
déterminé par la stratégie de la com-

Muontpellier est remis en cause par la
faillite d’Air Littoral en aodt 2003,

quadruplé depuis 1999 ¢t a représenté
plus de cing millions de passagers {et

Pagnbe major.

Alors que British Ainwarys, au Royaume-
Uni, et Lufthansa, en Allemagne, ont
dii fortement sappuyer sur d'autres
péroports, 3 cause de la saturation de
beur huab principal, Air France rabat tout
son trafic intercontinental sur son fulr
die CIDG, Orly ayant un réde dadroport
domestique DOM=TOM et pour les
lizisoms vers le Maghreb, I Afrique et le
Moyen-Orient.

Air France utilise aussi Lyon comme
il secondaire sur des liaisons curo-
plennes, ot certains autres atroports
de province comme plates-formes de
correspondance : Marseille pour des
wils wers IAfrique du Nord, Bordeaux
vers la péninsule ibérique et Nantes
pour le grand Ouest. Air Framce a aussi
repris e hueh, essentiellement domes-
tigue, de Regional Airlines & Clermont-
Ferrand, adroport qui a dépassé le
milhion de passagers en 2002,

Flux aériens en Fronce 2002
Melions de posogess et nombre de meuvementy

0,08 milkoas de passoger
4 438 B00 romboes da mouvements

Les oéroports francais de plus de | mppa en 2002 ef évolufion 1992/2002

AEroports Paiagen jmalliany Frat (o) Momrmmanty
1992 02 | % Croti 1992 pie i) % Creti 19%2 20032 % Croha
moy/'on may/on mayon
COG 2520 | £8.35 473 612158 | 1634 300 1026 WRIT | s5100v8 552
Oy 2817 | 17 .82 58T | 124550 7 A2 HEH18 | 201080 0,24
TOTAL MANTS 507 .53 157 BET 440 | 1 750 850 i AF5 &% Fr IR Fi| 3832
Hice 59 2,20 449 2 543 17 057 1,47 118243 | 1sas2 477
Lyen 1,90 5,80 4,04 21 885 30 341 133 ATORT | iTaamd 10,17
Mo uislly 4.7 544 4% 15254 0035 4,58 Gl 528 1% 475 32
Todouse 3.3 534 549 31 004 51578 542 B4 100 0 10,18
Mot Bile 2,00 M 417 % TRs I a3 0,54 55102 | o903 4,28
Borckesus 7.1 293 7,34 7261 18700 L) 31 147 &9 79 8,40
Stranbourg 1,54 2m 242 Py | FFL 0,28 27 252 A7 145 7.0
Pl 0,74 1,88 405 151 12530 17,38 23 &ad &4 740 10,51
Monipelsr 1,14 1.5 307 3774 77 A% LA ) 14 593 BS 198 %31
Ulmirrnt Ferrond 0,24 109 15,41 %0 4 15% 26,70 11 584 73900 20,34
Ajoccio 0.8 (Fizl 7.57 3149 & 723 B8 18 429 Rl v 789
Tetal 11 odroports Provines .78 | war 394 | 165045 | 31887 6,80 465143 (1074288 | BT

S Aot esgasin o™ P el 1R of by e 0D
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aéroports régionoux en Europe Trofic low-cost Punacgers Part des be olol
""—#l-"l Allemagne | Fromce da la Fronee
g - s 2001 2002
- Sy avec 2001 0032

da privie| poinie Royoumeli | 1908791 | 2020188 M1% | saex
ATH 4:2-300 cloot londres | 1 441 349 | 2 453048 Fa% | S
Domeshque | 221 | 1314  1256) 611 bl T 192436 | 442120 TO% | 84%
infen-UE 325 | 1348 | 103 sa2 535 | ddd v 2547 | 341 80 525
torvcicnal | T73 | 1915 11007 462 | A% LAY rondos 7189 | dBasz | 79% | &7
ol i Belgique 190041 | 75 | 49% | aom
Domensique s | aoe | azee| e | rass | eo e T SO 5
intres UE via | sz azas]| vers | s sy - ol i o
m 1779 | ewas | soar| 1875 | 2203 |1 537 Monogrn 5 e T L
Domesicue | 1752 | 7808 | 7422 3262 | 2957 |1 488 H_““'"'-"" ﬁ J:ﬁ g'g: E‘T:
Trtra LE 2285 | mor7 |e2o9| 3400 | 3819 |2907 = o
iederrctional | 2416 | 10872 |10138] 3414 | 4089 |2907 Espogna :mm: :-m::.l. L : 1m£1
ot - Ln b e e et gt - [CLFGA- Moo 07 Tl o
e, el toks v o el f ) ol Sowrry ; Espport: polemicee o [/ DGMCSSIEF
cinquante mille mouvements) surqua- et parfois, luttant pour leur survie, sur  aéroportuaines, mais n'investit pratique-
tre-vingt-sept liaisons en 2002,50it 129 le trés court terme. Pourtant, cC'estune  ment phas sur les grands aéroports régio-

du trafic intracommumautaine frangais o
5 9% de son trafic total. Les compagnies
i bas-codits ne représentent encore que
quelques pour-cent du trafic des admo-
ports parisiens”, mais prés de 25 % du
trafic des aéroports de provinge, Nice,
avec pris de deus millions de passagers
fow-cost par an, est be premier aéroport
frangais pour ce irafic.

60 % du trafic est avec la Grande-
Bretagne, les Anglais possédant une
résidence en Franoe étant une clienté-
le privilégide de ces lignes.

Une dizaine de compagnies opérent
en France, mais Easylet et Ryanair®
reprisentent 85 % du marché. La carte
des aéroports desservis évolue en per-
mancnce, 11 v en avait une trentaine
durant I'été 2002, un peu plus de vingt,
um an apris, suite 3 la reprise de Buiz
par Ryanair.

Le temps différent des
compagnics et des
gestionnaires

La relative volatilité des Haisons low-
cost illustre bien be fait plus général que
les compagnics aériennes, fragiles éon-
nemiquement, ne peuvent développer
dies stratégies que sur le court terme,
rarcment au-deld de dews ou trods ans,

TRANIFOET ALRIEM !

industrie qui nécessite des investisse-
ments lourds en termes de Mlotte, e
qu'elle doit assumer directement, mais
aussi en termes d'infrastroctures d'ac-
cueil, ce qui rebive d'autres décideurs:
Etan, gestionnaires d'aéroports, col-
lectivités territoriales... Cest toute la
difficulté de la planification et du
financement du développement des
infrastructures adroportudines qui ne
peuvent s'inscrire que dans des
logiques de moyen et de long terme,

La décentralisation
nécessaire de la gestion des
acroporls

En France, les aéroports parisiens et huit
atroports de province (Nice, Lyon,
Marseille, Toulouse, Bile-Mulhouse,
Bordeaus, Strashourg et Nantes) ont un
rdile structurant fort en matidre d'amé-
nagement du territoire. Les autres sont
dits « i vocation régionale et locale ».
Lies adroports parisiens somt génds par un
établissemnent public, ADP, mais la plu-
part des autres aéroparts, qui appar-
ticnnent aussi i 'Etat, sont gérés par
comncession, dans | deux ters des cas
par les chambres de commerce, U'Erat,
par le biais de plusiewrs ministéres, exer-
ce une forte futelle sur les concessions

DTNAMIEME ET FREAGIIFTES

naux, alors que les besoins dinvestisse-
ments sont croissants, La décentralisa-
tion en cours prévoit ke transfert par
I'Etat, aux collectivités territoriales qui
en feromt la demancde, de ses compéten-
ces pour aménager, entretenir ¢t exploi-
ter ces afrodromes. LUCCEGA®, qui
regroupe les pestionnaires des néroports
frangals, prone, pour les grands aéro-
ports régionaux, b création de sociétis

aéroportuaines ayant un vrai statut d'en-
treprise, mais permettant d'impliguer
plusicurs niveaux de collectivitds locales.

(24) Maks cetie pan es2 en hausse. En 2000 i ¥
avait doax cent vimgl-cing mille passagers ko
cosf sur Cirly, ot haitt cong iremie mille rien auc
suar bes neuf premiers moss de 2000, Sur CTG,
sept cent cirdquante-sin millo sur 7002 & pls
'y enillion sar e neufd premicons nsols de 2003
(ot : DHGRAC]

{15) Hyanals o racheld, débat 5003, Burz qin
heservait une quiseaine dsdroports en France
ct a mainlerai la neoitld de ves destinations,
(6} TLACCEGA (U dhs chamibsres de com-
mierce ef élablsemonts pesicnnaties i aém-
ports) a publié en novernbre 2007 le « Livne
Blansc des grands séroporis régionaux fran-
aih =, aqu irnie de 'urgence de b réforme néces-
saire du enole de pestion des adroports fran-
Gals - W cenga acroport. fr. Sur oo sujel, on
prut aussi consilier lartikche « Les aéroporis
régionaus sarfent sar s vague de ls déoentra-
Esation = dars Stetégrer de dvebppereierss kol
" 24, eplembee 2L




La concentration du trafic national en Europe
Les six premiéres places aéroportuaires par pays :
trafic et rang européen 2002

Boyoume-lad | Fronce Alsmagne Expagne iilie
Place alroporhuaine Lesnchres Farin Traznchent Misschred Rome
Tiedhes em mppe 1108 75 a5 okl 24,3
Rang nafional - - = - "
Rang wepben I r > ¥ &
e ebreperiuain Manchaier Idiom Manich Barcelore Malan
Trafic en mppa 0 "2 o B 213 25,6
Raang natoecd r r > 3 >
Fiawreg iropben 1 P o s F
Floce sdroporuain ermuregheam Lyen Diwseldod Pakea Venisy
Lohic en mppa B0 58 147 178 432
Rang naticral > ¥ ¥ T x
Rang eurapéen W aw i i &
Place shroporiuain Casgow Horieila Bk Teranife Figdm.
Tenkic en mppa A 5% 122 4 4.1
Rang nofonal & & & & e
sy wurogsingn ane iy onr i S
Trafic an mppa 69 53 0.2 10,4 i
By eienal & & - - '
flang eurcpéen a5 a2 2% 24 51
Tralic en mppa 6.5 a0 81 ?.0 35
Rerg retionol & & & & &
ey suropsen i st I v 5ar
Tredic en mppo
des & premidees ploce
obroporfunines par pays 158, 1043 147 1038 ary
Port de la 1= 6% T2A% 41,5% A2T% 3BER

+ Royoume-Uni : Londres, place aéropartuaire pris de six fois plus forte que lo
deuxidme [Manchester) ef trafic trés concentré sur Londres (70 % du tolal du trofic
dis six premiers ofroparts) ;

» France : Paris, place aéroporiuaine plus de huit fois plus forle que la deusiéme
[Mice] et trahic trés canceniré sur Paris (72 % du tolal du irofic des six premiers
ofroports) — lo systéme lo plus concentré ;

+ Allemogne : Franclort, ploce oéropariuaire deux fois plus forle que la deusiéme
[Munich), représente 41 % du total du trafic des six premiers odroparts. Un
systéme assex dauilibeé ;

- Espagne : Madrid, place adroportusire 1,4 fois plus forte que ko deusxiéme
[Barcelone), ne représente que 32 % du tofal du trafic des six premiers oéroports
|mais quatre d'enre eux sont des desfinations essentiellement louristiques) ;

+ lalie : deux systémes oéroportuaires d'importance identique, Rome et Milan
|chacun représente prés de 40 % du lokal du trafic des six premiers abroports),
les auires oéroports vanant irés loin derridre [irafic six & sept fois phus Foible que

Trois projets
d'oéroports en province

Pour le grand Cuest : Notre-Dame des
Londes

Manies est le dixiéme oéroport francois.
Il est situir ou sud de ogglomération of
o & rolfropd pee & peu par
F'urbanisafion. Lo construction d'un
nouvel aéroport o éé décidée sur le sile
de Molre-Dame des Londes, réserve
depuis trente ans par le conseill général
de Loire-Aflantique, & 18 km ou nord de
la wille en direction de Rennes, ville
indirassbe oussi por e projet. Le colt du
projed, qui prévoit deus pistes poroliéles
Est/Ouest, est estimé & 450 ME HT plus
75 ME pour les infrastruchures d'oceds,

Pris de Toulouse, un nowvel oéroport
pour le grand Sud-Ouest #

LUaéropert de Tosdouse-Blognac et le
siiéme de Fronce, celui de Bordeaus,
Io hsitidena, lls servent une clamils aue:
locole : 70 % est & mains d'une demi-
heure de I'obraport, Les deux oéroports
ont des struclures de réseov ossez
proches, vn pev plus de wvingl
desfinations, pour maifié domeshiques ef
pour maifié européennes. Uoffre vers
Paris est supérieurs & Tovlouse du foit
de la foible concurrence du TGV,

Il est envisogh de créer un nouvel
aéroport pour le grand Sud-Ouvest. De
nomibneuses dhudas ont 66 rdalisbes e
sur be side de la DRE Midi-Pyréniées. Voir
aUssi  sur  www non-au-panet.ong).
Lanabyse de scénarios sur des sites prés
d'Agen, notamment 6 Tonnains, @ 1 h
do Bordecus of 1 h 30 de Toulouse,
montre b peu de crédibili d‘muﬁnpﬂ‘l
ayont Fombation de servir les deus villes,
avec une forle dvasion de dientéle, au
bénifice notamment de compagnies
kewe-cost sur des plates-formes. rigionoles
concurrentes, Les réflexions sont re-
centrées sur des sites plus proches de
Toulowse, mais qui entrainent lous de
fortes oppositions kocales.

La recherche d'un site pour Mice
U'séraport de Nice e & I'dtroil sur son
site ef trop proche de la ville. Mais lao
recherche d'un nouveau site n'est pos
facile, on raizon notamment de o
lopegrophie de la ragion.
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Le trafic aérien en

lle-de-France

Localisation des aéroports de [lle-de France par catégories

hy i

ety y U i

Le systéme aéroportuaire
dl!;m-&-l?ﬂnce : -t
un des premiers

du monde -

Les aéroports d"Orly et .

de CDG ont accueilli, en

2002, 71,5 millions de pas-
sagers, ce qui place le syste-

me aéroportuaire deUlle-de- %
France A la sixitme place au
niveau mondial, apris Londres
{premiére place mondiale avec
110u6 mppa®), trois aéroports amdé-
ricains et Tokyo ; et & la deuxieme place
aprés Londres au niveau européen. 5i
I'on ne considére que le trafic passa-
ger international, il est 4 la deuxiéme
place mondiale aprés Londres. En ce
qui concerne le trafic de fret (1,75
million de tonnes de fret et poste), il est
4 la dixitme place mondiale (il a perdu
deux places depuis 2000}, aprés <ing
aéraports américains, trois aéroports
asiatiques et Londres.

Le systéme aéroportuaire de I'lle-de-
France assure environ 60 % de I'en-
semble du trafic passager national ¢t
90 % clu trafic de fret.

Les caractéristiques du trafic
francilien™

Une forte croissance du trafic
passager dons les ennées 1990
Méme si les chiflires 2000 et 2002 sont
un peu en recul par rapport & 2000,
sur langue période, le trafic aérien en
[le-de-France a connu une forte crois-
sance : 5,7 % en moyenne pour le tra-
fic passager entre 1991 et 20007,

Le trafic non régulier (charter) ne
représente qu'une petite part du mar-
ché : 6,9 % des passagers (4,9 millions
en 2002} et 4,7 % des mouvemenis
{33 000 en 2002).

Apris avoir fortement baissé, surtout
sur les vols domestiques, entre 1994 ot
1998, & cause de la dérégulation, le
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nombre moyen de passagers par vol
{emport moyen ) commence i femaon-
ter doucement et a retrouvé, en 2002,
be niveau d'il v a dix ans : 106,6,

Le taux moyen doccupation des sitges,
en hausse réguliére, approche les 70 %.

Baisse du trafic domesfique et part
croissante de international hors
Linian européenna

Le trafic national représente 26 9 des
passagers en 2002, soit prés de dix
points de moins en dix ans,

Le trafic avec les pays de I'Union euro-
péenne représente 32 % des passagers
(proportion stable depuis dix ans),
mais 42 %% dis mouvernents, car |'em-
port moyen cst faible (79).

TRANIPORT APRIEN | DYSASISMI BT FEAGIITIS
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Le reste clu trafic international repré-
sente 43 % des passagers et 29 % des
MOVEMEnts, avec un emport maoyen
de 160,

En 2002, environ la moitié des passa-
gers font un vol de moins de 1 000
kilométres, un quart un vol de 1 000 &
5 00 kerm, et un quart un vol supérieur
&5 00 km,

{37} mappa ¢ milBoms de pasagers par an.
{28} O a comaervd en partic pour ool article
Farabyse de la struciure du irafc 3000, les chif-
fres die 2001 ef 200 éxant moirs significatifs
dde par le comexte de orise ot Jes tonsions avee
les Frats-Unks

(29) La forie sugmentation des passagers en
corrependance, qui sont comptabilieds deus
Fovin s e statistiques de rafic, acoenibue getbe
croissanee des chillres du imfic.




Lothet hub : une port crodssante des
passogers en cormespondance avion
Les passagers en correspondance avec un
autre vol sont passés, en dix ans, d'envi-
ron 4 & 14 % sur Orly et de 1004 34 % sur
CIG, avec une moyenne de 26 % sur les
deux adroports™ Ces passagers sont
comptés deux fois dans les statistiques de
trafic. S5 on ne les compte qu'une seule
fois, les 73,6 millions de passagers du pic
statistique actuel de "année 2000 cor-
respondent 4 58,4 millions d"usagers doat
quinze millions ant ew une correspon-
dance avion.

Cuatorze destinations de plus

d'un million de passogers por an

MNice est la premiére destination avec 3,17
millions de passagers en 2002 et Towlowse
ls deuxitme avec prés de trods millions.
Londres (2,9 mppa), gui a dépassé en
2001 Marseille, touchée par leffet TGV,
est & la troisitme place : c'est la premig-
re destination suropéenne, Madrid, pas-
sée en deuy ans de [a neuvieme 4 la ¢in-
quigme place, est la seconde. New-York
(1,5 mppal, i la sixieme place, est la pre-
miere destination intercontinentale,
Dans le classement des quarante pre-
mieres destinations, qui dépassent tou-
tes i pen pris S00 (00 pasiagers par an,
et représentent au total prés de 60 % du
trafic d"ADP, les destinations étrangéres
montent réguliérement.

Air France assure environ bo moilié

du trafic

Depuis quelques années, Ar France assu-
re enwiron 55 % du trafic passager el
30 % des mouvements, mais perd des
parts de marché pour le fret : pris de
60 % en 1996, 42 % en 2002,

En 2002, avant sa faillive, Air Lib était en
dewxigme place avec 5.8 % du trafic pas-
sager, Corsair & la troisitme avec 2,8 %.

(30) La dernitre eniquéte passagers d'ADP
(3002) fait dar de 30 % de passagens en cor-
respaisdance avion.

Le trafic oérien mondial en relation avec File-de-France
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La part de marché de chacune des
principales compagnies européennes
ne dépasse pas 2 & 3 % en mouvements
Ol €N PASSAEETS.

Pour le fret, Federal Express est en
seconde position derrigre Air France
avec 12,8 % du trafic. On trouve ensui-
te des compagnics américaines et asia-
tigues qui ne dépassent gudre chacu-
ne 1 & 2 % du marcheé,

170 compagnies optrent sur Paris™.
Les dix premidres assurent environ
75 % du trafic passager et des mouve-
ments et 70 % du trafic pour le frew.
Les compagnies « frangaises » assurent
environ 65 % du trafic passager e
44 % du trafic de fret.

Le trafic de fret croit plus vite que le
trafic passager

La croissance du trafic de fret a é1é de
6,6 % en moyenne entre 1991 et 2000
¢t s'est stabilisé 4 environ 1,5 million
de tonnes dans les deux dernigres
années, 'y ajoute be fret postal, 240 000
tonnes en 2002,

L'implantation du hub de Pedex sur
CDG, et le développement de |'activi-
té express en général, a entralné un fort
développement du trafic de fret ot a fait
que Pactivité de CDG a pratiquement
rattrapé celle de Francfort, premier
atroport européen pour le fret.

Le fret domestique ne représente gue
2 % du trafic, celui avee I'Union euro-
péenne 12 % et le reste du fret inter-
national 86 %, Par contre, le trafic pos-
tal (7 800 mouvements en 2002 est i
&0 % i destination de la France.

Le trafic fret se répartit maintenant
pratiquement pour moitié entre les
avions mixtes (qui assuraient 60 % du
trafic il y a cing ans) et pour moitié
dans des vols cargos ou postaux, qui
ne représentent que 5,4 % de l'en-
semble des mouvements {mais 7,6 %
dies mouvements sur CDG).

(31} K re comprans quae s ormpaggnies al -
rend ks e o praoumeennenis par an, Cies T35 oom-
pagnics repnéscnbent plus de P00 % da trafic.
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Evolution de lo structure du trafic of de F'empert moyen

Oy Chaaen-dr Gaulle Oy + Charles-de-Goulle
1993 2002 992 20032 1992 o
-":l;::_.‘-. ll:qn—l:—:‘I:—-:‘:u—F‘:l:
D BA0R | 0% 0232 |03 || 0% |04 | 232 eu(i0ad| 49 | wox| 1z e i7an | 3se (ver a3 | x| 2w ms
Lnicn. qummjsbanna 302§ R | RRR | LA 02 3% flon) | hasa | Siw | TR | 0RE) | 1% SdE | Rad |15 | Miu || A5e (rass | ;2n] aan|ma
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Charles-de-Goulle et Orly : les dix promidres compognies en 2002 Les caractéristiques
Rang w Fret !Pkiﬂquﬁ ll-.nl']_'f et dl: ChG
Compogréas Pt % Compagnin Port %
i Hir Froncn 57 ir Fronce A7 ;
p rhirs i t g 'Ddy,_un diveloppement sioppé
3 Conidir 28 Msicicion Alines 23 depuis 1997
4 Briish Alrewy 24 Srgapone Alrfines Le Orly, ouvert en 191, situé d 14 km au
: ﬂ :;i E':":mi :i sud de Paris, a vu sa 1:ml'r|:|n évoluer
7 Lufthasaa 17 Ching Esilein i3 avec ln montée en puissance de CDG
L] Delia Airlines 1.2 Contirentol Airlnes 13 qui I'a dépassé en trafic en 1993, Sowmis
:u ﬁn:ﬂ-‘“ﬁm :’f .'H, i ::‘: 4 une limitation du trafic & 250 000
| Towo 10 compogeios | 746 Bullogapipies | oyt - CTEDCANX Par n, b 0 couvats(en
Auires compognies 254 Autres compognies 1] nocturne ot i la stratégie d"Adr France,
Sourre - NP S e s 1) axde sur le développement de son Jub
sur CIG, il voit son trafic, qui a atteint
un maximum de 27,33 mppa en 1996,
stagner autour de 25 mppa depuis
Charles-de-Goulle + Orly : los vingt premiires relations - 2002 1997, Cest le seul cas en Europe de
o " ™ v . oy T, I'arrét brutal du développement d'un
] Mice a3 i T4 44T Fﬂndi&ﬂpﬂﬂ:,
2 Teukocas 2950 448 A% Orly est ainsi passé en dix ans de la
3 Lonches 280 0es 41% trotsiéme & la huitiéme place en Europe
4 Mariln 2161 7Fé 30% le trafs c 5
5 Mol 1 634 791 23% pour le trafic passager. C'est aujour-
& P Tk 1 488034 A d'hui essentiellement un aéroport
7 Bewidagus 1415422 20% domestique et 85 % des passagers v
B Rome 1 388 483 % 4 fi is.
# My 1111 626 16% EOLRRG
16 Poirde-4-File 1 104 &9 1.5% Les liaisons domestiques (60 % des
1 Svandung 1 084 337 1.5%
12 Borcelone 074 834 1.5% Pusapscses 709 des mosiveneE o
13 Monipallier | 046 514 155 2002) et DOM-TOM (12 % des pas-
14 Armsedom I 006 282 14% sagers mais seulement 3,6 % des mou-
15 Forbdy-Froneg PR BF2 14%
% oo i 1A% vements, grice & un emport moyen
17 Tokyo P48 B5T 1.3% record de 370 passagers) représentent
18 Letbscstrne P08 B9 1.3% plus de 70 % du trafic passager. Le reste
% % Denin e lo Rismion Bab £57 1.2% e i
30 o 829 05 Y2k 5 pamge.pwr nmuf entre I.ﬁ. liai
Totol 20 relatiom 9017 636 304 % sons vers 'Europe et d"autres liaisons
Yot relaboen 71 458 488 100,0% internationales, essentiellement vers

I'Afrique du Nord et be Moyen-Orient.
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11 n'y a pratiquement awcun trafic vers
I'Amérique du Nord et I'Asie.

La concurrence lide & la dérégulation
du trafic aérien en Europe et la multi-
plication de navettes vers certaines
villes de province ont entrainé une
forte baisse de 'emport moyen sur
Paéroport par rapport 4 1990 (sauf sur
les lignes internationales hors Union
européenne). Aprés avoir atteint un
point bas en 1998 (103,7), I'emport
moyen remonte depuis (sauf sur les
vols Union européenne), llest de 11,6
en 2002,

La stagnation du trafic passager sur
I'aéroport et la délocalisation de I'es-
sentiel des activités fret vers CDHG ont
en un impact économique direct :
entre 1990 et 2000, 'aéroport a perdu
enwiron 4 200 emplois. En 2001, I'em-
ploi s'est maintenu (27 000 emplois
sur I'adroport ), i cause essenticllernent
de recrutements dans le transport
atrien, avant le 11 septembre, et dans
le secteur de la sécurité ensuite. Mais

Orly, apprécié par les usagers, proche
de l'agglomération et trés bien situé
par rapport au marché {puisqu'une
grande part de la clientéle vient de
Paris, de 'ouest et du sud parisien)
pourrait i I'évidence avoir un rile plus
stratégique au service de 'organisa-
tion adroportuaire et de 'économie
régionale, tout en respectant le pla-
fonnement des créneaus justifié par
s forte insertion en milieu urbanisé.

Roissy—CDG, hub pour Air Fronce

&l Facdax, oocusille la croissance

du frafic

C'est I'aéroport Roissy-CDG qui
absorbe toute la croissance du trafic
régional.

En 2002, il assure prés de 70 % du tra-
fic passager et des mouvenents et 93 %
du trafic de fret de la région. En dix
ans, le trafic passager (48,3 mppa en
2002} et le nombre de mouvements
(500 00d1) ant plus gue doublé et le
trafic de fret (1,6 million de tonnes) a

la situation s'est dégradée depuis, & triplé.

cause de la faillite ' Afr Lib,avec 25000  En 2002, CDG a presque rejoint
emplois sur l'aéroport mi-2003, Francfort pour le trafic passager et fret.
Lattribution des 44 500 créneaux d'Air  Clest, aprés Londres, be deuxiéme aéro-
Lib, soit I'équivalent de 60 vols quoti-  port du monde pour le trafic passager

diens, n'a guire permis de faire évo-
luer ln vocation 4" Orly.

international. 60 % des passagers y
sont érangers (26 % Union euro-

Les oérodrames d'affaires et d'aviation légére gérés par ADP

Mosrreeteenbs doéroneh Mouvamerit o méronefs
1997 dont bilicophénes 2002 diona vilicophines

Lognes 128 147 2340 #3100 2514
Tousun 1F 174 & 40 gz 10 3460
Fonlona 10 &7 2102 &2 %7 Fril
Eexint-Cpr 108 07 1 705 &5 831 A045
Frompes 7 A28 £3 T4 471 1672
Thereprazy 21 300 i1 b e 781
Miarin Bl 221 &4 225 55 453 4713
Perpon-Becumant a4 PA3 57%0 24 500 1179
Coulsmmusr 60 S50 1} 34 500 i}
Chedles Is97 1] 13248 0
_Parithay V4 324 d J24 11025 10 025
TOTAL B B 39 680 G618 315 38 350
e Bourgel 53 1T =4 13T

S 80P - Setisioon i sl PP DY

FRamirORr AfRIEN !

DYHASISMI BF PEACILITER

piéenne et 34 % reste du monde).

Le trafic passagers est & environ 10 %
domestique (emport maoyen : 95), &
40 % Union curopéenne (empori
maoyen : 770, et & 50 % international
hors Union européenne  {emport
moyen : 152).

Aprés avoir atteint un point bas en
1995 (93,6, l'emport moyen global
remonte lentement { 104,4 en 2002},
Le hub 4°Air France=Skyteam, orga-
nisé autour de six plages de rendez-
vous quotidiennes, est le plus perfor-
mant ' Eurape pour les possibilités de
correspondance qu'il offre. 40 % seu-
lement des passagers aériens de CDG
sont frangais. Mais I'organisation en
Frub permet aux passagers de Ille-de-
France de profiter d"un résean plus
développé en termes de destinations
et de fréquences et donne aux passa-
gers de provinee 'accés aux destina-
tions intercontinentales,

Leterminal 1 devrait étre dédié & Siar
Alliance (Lufthansa, United Adrlines,
Mippon Airways... ), aprés réhabili-
tation.

Le développement du fuub d'Air France
a tiré la croissance du trafic de 1'aé-
roport ¢t entrainé une forte aug-
mentation des passagers en cor-
respondance (plus de 40 % des pas-
sagers sur CING 237,

Le développement du trafic sest
accompagné d'une forte croissance des
emplois sur ladroport, accentude par
I'implantation du sigge social d"Air
France sur le site.

(32} 5i.00 ne compeabilise quiane fiss bes pas-
BRZETS CTN i abtient um pom-
bae dusagers réels de DG J'erviron trenbe-
bouiit nilllions en 2000, dont vings-hialt millsons
de passegers origine-destination (O0] et dix
millians de passagers en cornespondance. Le
e calond effectud sur 15990, alors que le tra-
i nait e vanggh-devix millions et be tau de cor-
responsdance de 10 %, nwmie que, entre 19590
et 2000, lo trafic sstatitiques a plus que doa-
bl {4 118 M), rmais que bes uajgers péels nlond
sugnsenté que de B2 % ot les passagers O,
direciement lids au marché réghanal, de 41 %,




I'oéroport du Bourget : aviation
d'affoires et mainlenance

Créé en 1904 par be ministére de la Guerre,
le champ d'aviation du Bourget est devenu,
entre les deux guerres, le premier terrain
d'aviation commerciale de Paris. En 1973,
Iz Bourget accueillait 131 compagnies et
2 700 000 passagers. Mais cette annde-F
samorce ke départ des compagnies adérien-
nes commerciales vers Rossy=CDG et le
cébait de I'implantation du musée de |'Air
et de 'Espace, qui occupe progressivement
une partic des bocaux libérés. Le trafic com-
miercial s'arréle totalement en 1977,
U'aéropaort garde une vocation d'aviation
d'affaires. Depuis 1953, Padropart du
Bourget accueille aussi, tous les deux ans,
le Salon international de aéronautique, la
plus grandes manifestation aéronautique et
spatiale mondiale,

L'aéroport, situé i 8 kilométres de Paris,
occupe agjound hud 548 hectares & cheval
st Jes départements du Yal-d'Oise et dela
Seine-Saint-Denis. C'est e premier aéroport
"affvires " Europe, avec un trafic denviron
20 D) meouvernienis et B0 000 passagers par
an. C'est un outil dconomique important,
au service des entreprises [rancliennes., Le
trafic est pour environ 40 % domestique,
40% avec 'Union curopéenne et 20 9% avec
le reste du monde,

Son autre grancke vocation est la mainte-
nance adronautique, qui, avec une dizai-
e dentreprises, reprisente 67 9 des 4 250
emplois de I'séroport.

La partie sud de laéroport est occupée par
le Parc d'expositions Paris-Le Bourget, qui
accucille des foires cf des salons, Sa sur-
face est de quarante hectares et comprend
70 000 m" de surfaces couvertes.

On peut mappeler que Pactivité aérienne
en lle-de-France, cest aussi I'héliport
d'lssy-les-Moulineaux et une douzaine
d'adrodromes d'affaires et daviation lége-
re gérés par ADE ainsi que divers autres
aérodromes. Autant d'équipements qui
sont au service des usagers de la région et
ont un impact économique au niveau
régional et local, mais qui sont aussi sour-
ces de nuisances pour leurs riverains,

Le profil des passagers d'Orly et de Roissy-CDG

60 % d'hommes, 40 % de voyogeurs d'affaires
Les usogoers des oéroports parisiens sont pour 60 % des hommes of 40 % des
femmes. Cetie proportion dait d'erviron 70//30 il y @ vingt-cing ans. ['dge mayen
el de quaranie ans pour kes hommes of fronte-sept ans pour les femmes. 15 % des
passagers onl moins de vingh-cing ans of 15 % plus de cinquante-cing ans.
Environ 80 % des passagers voyagent pour molif persannel (4 quasi-parite
Fensemble des ﬂmxp:l;:ﬂhmm::! ; tmidﬁfpﬂhﬁ
vayagent autant pour mofi i
quer persannel et les femmes voyogent & B0 % pour motif personnal,
Les inockifs (atudiants, retraitds, sons profession] représentent 20 % des passogers
ot les octifs B0 %,
:1 techniciens supérieurs, ing::wr:, ﬁm, hauts h}dimr&du;m et chefs
eniraprises reprisentent pris do 45 % des possogers et 70 % des possogers
pour molil professionnel. :

Type de voyage : plus d'un fiers des passogers en correspondance (lous modes)
Sur los 58,44 millions d'usagers des aéroports en 2000, 62,6 % sont des
passogers ongine/desfinaion, 26 % sont en correspondonce oérenna of 11,4%
&n avec un outre mode de trenspart,

Friquence des voyages : une baisse relative des voyogeurs réguliers

32 % des passagers n'ont fail awcun aulre voyage obrien durant les douze mais

précédents, Les Frequent Flyers sont en diminution, 12 % des voyogours ont kit

de six & douze voyoges oériens durant les douze mois précédents {1 5 % lors de

ﬁm}]mr?ﬂ el 15 % plus de douze voyoges (23 % lors de I"enquitle
4.

Liew de résidence hobituel : seulement 30 % des passagers habitent
lilo-de-Fronce

Les passagers habitent pour environ 30 % en lle-de-France [dant prés de la
maoilié & Paris], 30 % en province of 40 % a Pétronger. Depuls quinze ans, lo
part des passogers & lle-de-France est en baisse et celle des pawsagers résidant
& Fétranger en ougmeniafion.
ﬁ%.ﬂ?%hwm&nrmFm;ﬁﬂﬂﬁrﬁidmw
résidont & I'dtranger.

Evolution lieu de rinidence 1976 | 19Bs-87 | 199394 | 200000
Pwia 4% I51% 4%
¥ hori Foriy Fil iz 5%
Todal 40% 5% 352% 0%
Provincn 2% % 30,3% P
Ewanger 2% nL e RS anw
100 % 100 % 100 % 100 %

Mationalité : 55 % de Frangais et les Américains en téte des passogers étrangers
Dans Fenquéte 2000-2001, les Francais représentent 57,2 % des possogers
{85 % des passogers sur Orly, mais seulement 40 % sur Roissy-CDG). Lenquite
lo plus récente (2002) monire encore un occroissement de lo dienséle érangre,
M55idﬂpﬂwﬁm:d¢5%dum&hﬂlgﬂl.

Les Amérieains représentent [données 2000] le premier groupe d'éirangers
7.4 % des possagers [ef 11 % des passagers en correspondance odrienna).
Ensuite viennent los Haliens, les Anglais, les Allemands et les Espognols. .
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Les débats sur 'accueil
de la croissance du trafic

Au milicu des annides 1990, la mission
Douffiagues, aprés une démarche de
conceriation trés constryite e appuyde
au niveau technigue, réussit i faire
accepter la réalisation de deux nou-
velles pistes sur Roissy et propose la
réalisation, & terme, d'un troisieme
aéroport sur le site de Beauvilliers, dans
I'Fure”, L'extension de Roissy-CIDG
est confirmée par le gouverncment
Jospin & son arrivée aw pouvoir en
1997, lean-Claude Gayssot, ministre
de I'Equipement et des Transports,
ayant assorti cette autorisation d’une
limitation du trafic a cinguante-<ing
millions de passagers. Mais le site de
Beauvilliers est remis en question.
Aprés 'accident du Concorde &
Gonesse, en juillet 2006, le gouverne-
ment relance le dossier. [l engage en
2001 une grande procédure de débat
public, la DUCSAL™, pour rechercher
le site le plus adapté. La procédure,
lourde et colteuse, est fortement
contestée”, notamment i cause de I'ab-
sence d'études technigues préalables
et du refus d'un débat sur l'opportu-
nité méme d'un nouvel adroport. Ce
sujet ocoupera en fait une grande par-
tie des débats, trop souvent réduits &
un dialogue de sourds entre les milieux
associatifs et les élus d'un cbié, le
monce du transport aérien et la tech-
nostructure de autre. Malgré tout, les
échanges voni permettre une large dif-
fusion d'informations techniques dans
le public, notamment par le biais du
site internet de la DUCSAL lls vont
aboutir a la proposition, par la
Commission du débat public, du site
de Chaulnes, 3 120 km au nord de
Paris.

Le gouvernement actuel a remis i plus
tard sa décision éventuelle sur un nou-
vel péroport, conforté par les conclu-
sions, en juiliet 2003, des travaux de la
mission parlementaire présidée par

Frangnis-Michel Gonnot, ainsi que par
le rapport de la Cour des comptes sur
ADP, rendu public fin 20025,

e woute fagon, nouvel adroport ou
pas, celui-ci ne pourra fre réalisé qu'a
une échéance d'au meins vingt ans,
comme le montre 'expérience de tous

les projets du méme type.

5i I'lle-de-France entend rester une des
trois portes dentrée internationale en
Europe, il lui faudra trouver les moyens
d'une gestion acceptable de la crods-
sance du trafic adrien sur ses aéroports,
Les reports de trafic sur le réseau de
TGV frangais et européen s'effectue-
romt progressivement ef seront limités
aux liaksons corresponcdant i un temps
de transport par train n'excédant pas

{33) En yvoyant vraisemblablernent, phus quun
traisiéine sdaaport, un site de remplaconsni
pour Orly, au cas ol cebui-ci devrait formor
pour des raisns de mibasoes ou de sécuribd,

[ 54) Démnanche d ‘wilisé conceride pour un site
séroporinaine nternational,

{ 35) Woir motarnment Farticle de Miched Godes
« L rosisiime adropart parisen : démocratie ou
démagogie =, dans Futinables, 5* 280, novemn-
bire 2002

{26 Parmi bes comtributioms ai débat, @ fau
niter auss b rapport Recherohes dFaltermatives
d [ cvdidrion it eroduidme adropart partiien
{octobre 200F), réalisd par MVA poar Fasao-
ciation Sana Terra — www sanaberr san i Le
pécer rapport de b Dakir, o Frmce e Burope :
aquaeile arrmbition pour b pelitigiee ales éravaporn f,
vengage peu sur be sujet des afroporis.
wewiw,datar. gouv. i

(37) Latouit de Skyieam i de bénéhcier des
deux pramcls stroports curopdens qui ol
a prior hes plis faporianies riserves de capa-
it 130G avee ses quatne pistes 6 Schiphol mec
um bl préva dee six pisbes. D s les rédseaun
dPAkr Prance et de KLM ponl asses comiphé-
mcntsires, A I'échelle de PEurope, Al Franoe
eut phus prréscrt su s et KLMW au nosd. Pour
s Jomy-courriers, sur la centaine de destina-
tions desservics far les deun compagries, se-
les Eremte sonl comimisnes, diarante-trois s
demervies uniguemeni par KLM et vingt-sepd
lw.ﬁ.irPrl.mr_

{38) T qui veut dire yo'on sera proche des
Kirmites dus systiéme, car il est pew vraisemblable
ajuse C0E5, sowarmis & elivems types de combrain-
tewbe capacitd | oqueie adtien, roulige des aviors
ot capacitd at sol, capacitd emvironnensentale,
infrasiractures d'sccibs lerrotpes, sans parler de
s pression politigoe of sociale), pulsse dépas-
wiw b 750 000 mourerameenits (el progies tech-
midojiques nin envisagés 4 ce jour). Le pro-
babiwme alee 1a sl eaa dhone bel et bien posd.

TeanErpOEE AERIEM @ DYNAMISMEE T FEAQUIIES

trovis leures. Le confortement souhai-
table de deux ou trois hibs secondad-
res en province, bien reliés aux gran-
des métropoles européennes, ne rédu-
ra que de fagon limitée La pression sur
CDG, seul aéroport pouvant, de par
son marché local, avoir un role de b
intercontinental, Il est pour I'instant
difficile de prévoir les conséquences
du marizge Air France-KLM sur le rijsle
de leurs hubs respectifs, mais le prin-
cipe d'une croissance équilibrée entre
eux semble retenu et il est wn peu rapi-
de de présenter Schiphol comme le
trodsiéme adroport™,

Mis & part les querelles d'experts sur
bes tanx de croissance du tralfic, on peut
penser que la demande sera d'au moins
cent vingt millions de passagers & I'ho-
rizon 2020 sur les aéroports franci-
liens™, Clest-a-dire, par exemple, qua-
tre-vingl-cing 4 quatre-vingt-dix
millions de passagers sur CIHG et tren-
te & trente-cing sur Orly, en respectant
le plafonnement i deux cent cinguan-
te mille créneaux et avee IMypothése
oplimiste d'une remontée progressive
de 'emport moyen & cent quarante,
envisagée par la DGAC,

A quelles conditions cetie hypothése
est-elle acoeptable ¥ Clest toute la ques-
tiesn |




l'aéroport de Beauvais-Tillé

Lodropart de Beawais fail partie du
syséme oéroporfuaine parisien, dans lo
mesure of il occueille des compognies
low-cost qui dosservent son marché,
nolamment Ryanoir, lo plus emblé-
matique d'enre elles. Ces compognies
r'ont en effel qu'un oocés rés limisd oux
adroports parisiens (6 900 mouvements
kow-cost sur CDG of 2 000 sur Orly en
2002, selon ko DGAC' - Lo situalion o
évolué sensiblement en 2003, avec
Iattribition de créneous libérés por Air
Liby sur Orly].

Le trafic sur Beouvois est possé de
140 000 passagers et 1 400 mou-
vements en 1992 6 678 000 pousogers
ef prés de 31 000 mouvements en 2002

Des imstarllations mmpodestes

pour du irafic bow-cost
o 1 Berifn /LLET
(1} Derection péndrale de l'sviation cvile.

Lo solution de |'Observatoire
des nuisances oeriennes :
un froisieme o oport a h‘lﬂnh:.“l:!ser

Pour Chrisian Roger, président de 'OMA, qui o 8% commandant da bord Air
France e leader de lo Palrouille de France, lo soluration de Roissy (qu'il esfime &
hisit eant mille mowvements] devrait bire attainke enfre 2012 & 2014, On i e
pnimmmhdhﬁ:ppmmd‘my trop endov, i créer de pistes supplémentaires
6 Roissy & couse des nuisonces que ¢a engendrerail pour les riveramns. Pourtant,
« lo hub de Roissy est le meilleur hub interconfinental d'Europe ef devrait conforter
ceffe pole posifion, sous réserve qu'an ne lui coupe pas les ailes ». On ne peut
crer des hubs infercontinentoux en province, car les zones de chalandises y sont
insuffisantes. I feaut eréser un roisiéme aéroport qui puisse dire on synergie commerciol
ave: Rolssy. Le lemps de trojel maximum pour ne pas compromatire le syudme de
correspondance est de vingt minutes, soit 70 km en TGV, Le sile da Monididier e
e seul des sites dudis por ko commission DUCSAL qui remplisse les conditions du
wicods commercial, et le seul qui avail & occepté par Air France, La haison CDG
Express doit ire prévue pour un passage des TGV, ofin de pouveir relier oussi le

Sorw . et vy b o @ O oty pom b D sl o dmpelien seseede 1Y i YRIE
'-‘llllllllt'n||im-nnnMIh'n—.‘hirﬂnhhwlmlih“mﬁuuqulEnh:

Moda : Le site de Mentdidier Sud, en limite de I'Cise of de I'Alsne, o & proposé
par la CCl & Amiens. Des collechivilés concernies, opposbes ou projel, ont

leurs arguments dans un document prépard par |'Agence d'urbanisme Oise-lo-
Vallée « Monididier Sud, une nouvelle menace pour FOise ». Le projet entrainerait
la démalifion de cing villoxges représantant enviren mille six cents habitants et quatre
cents logamaants.

[
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Quelle vocation
pour Vabry ?

I da ¢ ancienne base milisaine
mﬂmﬁﬂﬁﬂhﬂudﬁh&
et és 25 km o sud de Chilons-en-Champagne,
dians une zone parficullirement peu peuplée’.
Lo conseil ginéral de ko Mome y a lanet, en
1992, un projet &' abroport inlemational oo sur
ke Frt oerien of les cactivitis loggistiques. Uodropor
acuverten 1998, | estginé por ko Seve [Sociéss
df Exploiletion e oty Europort], liée ou conseil
géniral por un conirot de dédigalion de wrvice
public d'une durée da vingt ans, Pl de cent
cinquanis millians o euros ont 888 irvessis dons
le projat, un & financerment oudocieux » peut:
on lire sur ke site e Fabroport = wwwivalry.com.
Avec sa piste de 3 860 m et des équipements
cloide & ko nerigesion de hout niveou, Foéroport
peut accueillic lout type davions. 1| peut
fonctionner 24 h/24 h. Mais il souffre de son
redertif &loignement des zones de marché ef de
sa médiocre desserte errestre : il fout plus de
deux heures de comions pour rejoindre
Foggloméralion parisienne. Cing ans aprés
son ouverture, be trafic de Volry reshe rés
modeske.  Environ 800 mouvements
commercioux, mains de deux par jour en
mespenne, of six mille lornes. de fret (le cantiéme
de ba copocité de F'obrogore de fret] sur
Fersemble de F'annéa 2002 [par conre, il a
accueilli environ huil mille mouvements
d'enbroinement  pour des  compognies

d'une parfie de son rafic fret. Mals aucune
ehade n'o, jusqu'd moinfenant évalué lo
cricibiling ef les condifions of une il hypothéss,
ni priscisé bo type de trofic qui pourait dire
NGB,

(1} Aucian habitant dans bes zomes A et B du plan
i exgponistion aw bt~ PEN = et sexilerment triscent
cingquarnte en #one . .

Taarirond afbris :

« U'avenir des ransports aériens et la polifique oéroportuaire »

les 2] propositions du rapport de lo mission d'intarmation porlementaire

prixsicée por F-M. GIURNY

Hopport n 104

A~ Premier objectf : un vrai conlrat avec

les Franciliens

+ Des objectils clairement définis, un
onimateur & un financement

+ Una informatien ronsparente

+ Internaliser les colits emvironnemenboux

fagon plus fine
+ Mettre en place des procédures de
maindre bruil réellement innowanies
- Créer une piste allernative pour
souloger les riverains des deux
ofroports ponsiens
caliri eerre
- Intensilier les recherches en matidre
d'automalisafion ef d'informatisation
des procédures de confréle obrien
+ Mioux contrdler le respect des

- Misux sensibiliser les pilotes et les
eontréleurs oux implicotions environ-
nemeniabes de leurs dicisions

- Wisuix sonclionner lo iransgression des

procidures
« Améliorer b dispositif d'aide 4
Finsonorisation
- Redéhnir la réle de FADEME'
- Agsouplir lo phriméire d'infervention
- Elargir ko liste des locavs éhigibles
- Institver of contréler les objectifs
o imsonorisafion
- Dilfinkr précisbment les fravoux pris en
charge
- Riviser be toux ot le plofond de l'aide
- Favariser les opérations d'insonc-
risclion groupées
- Limiter Purbanisation & proximit des

abropors

- Renkorcer la hafion exidbanie
- Riviser rapidement bos PEB’

- Renforcer le réle de FACNUSA?

(1) Agence de Femvironnement e de la maltrisc
de T'émergie.

(2} Plan d'exposition au bri,

i3} Amboriié de contride des minames sonores
atrapartialre
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B ~ Deuxidme objectf : rediployer los rafics
afin de développer les synengies entne plales-
hm!n- parisiennes el plates-formes de

province

+ Préserver 'équilibre actuel & Orly en
opfimisant I'ocfivilé sur les ploges horoires
les mains ginanies
- Loviation d'affires : Bbérer de Pespoce
ou Bourget of encourager le roppro-
chement de I'oviotion d'olfoires des
« zones o offoires »
« Les kow-cost et les charters
= Un niécpsssire redéploierment des aciviks

ol corg
« Donner & I'oéroport de Volry un viritoble
réds ou sein du sysléme obroportuaire

frongois
« Mairenir un hub domestique & Clermeont-




Redevances aéroportuaires :
Paris pas cher pour les moyens-porteurs, trés cher pour les gros-porteurs

Redevances ef laxes

En contrepartie de 'occueil des avions ef des passogers, les  Les redevonces 2003 pour un moyen-porteur - B 737 Schengen

oiroports pergoivent des redevances obroportuaines, Au-deld ADP LHR M | Fropon | Amsserdom

des cos parficuliers existont dans choque pays, on peut b poinie | poinie

distinguer trois redevances qui ' oppliquent partout : Adsrissoge 2483 | 532 | 750 | 1976 | ews

+ la redavance d'allerrissage rémunére l'vioge des pistes el Possogen 4840 | 13870 | 13870 | 1124 | 8305
des voies de circulation, Son colcul est assis sur lo masse  Sesennemens a5z | 1405 | ans | 295] oo
maximale au décolloge de Favien (MMD). Lo loille de ol 748 | 20928 | 25037 | 15655 | 1480,0

Fopporeil, généralement lide & lo nature du vol effectué h_m

[courl, moyen courrier ou long courrier] et & son slotut o 7447 0,0 o0 | e2ez| &ea
[naficnal, européen ou internafional] o denc une incidence  Auves ke o . |
directe sur le montant de lo redevance acquittée, Cette o redevances 6351 | ez | wenz | sezr| adss
redvance est modulée en fondion de ko cotégonie ocoustique 1P e |

de F'avion : Tobol générel 227446 | 37040 | 42049 |27724 | 25729

* lo redevonce passagers dépend de ko zone glogrophique e 7000 Sl e e pow o 5717 Schongen B0 &1 o, 75 oo bl et 38 s somenpmdon,
de destination du possager. A Paris, quotre zones sont e i skt i dy s

disfinguies : mélropole, Union suropéenne Schengen, Union

eurcpéenne hors Schengen, international et Dom-Tom.

Souvent, les possagers en correspondonce acquitient une

redevance plus faible que coux effectuant un rojet direct Mﬁmﬂumm-ﬂ?ﬂ?
origine-destination ; base 100 = PARES
* lo redevance de siationnement rémunire 'vsoge des aires
de shalionnement des avions el des posserelles
lo elossification des aires : aires de trafic cu contact de
I'oérogare ou ou large, oires de gorage ou d'entrefien.
Ces redevances sont lo plupart du temps complétées por ko
redevance d'approche payée par les compagnies au fitre des
services berminaux de navigafion adrienne,
En plus des redevances, des taxes sont ocquitibes par les
possagers dons lo plupoart des poys, afin de finoncer des
dipenses diverses libes & lo slrelé, oux nuisonces sonores, &
ka pollution. ..
Hl est denc important dons les comparaisons effeciubes entre
oéroports de dislinguer avec pricision le périméire augquel on 2000 2001 2002 2003
so ridbire : redevances odroporiuaires siicko sensw, redevances
oéroporiuaines of approche ferminale, ensemble des redevances
iy ook by

T comparatson sosnt idenfiques, ou des
Facteurs influencant le niveau des redevances : type d'avion, Evolution des redevances + faxes moyens-porteurs - B 737
maxsse moyenne ou dicolloge (MMD), destination, nombre de Bkt 100 = FARIS
passogers, lieu de stalicnnemant.

g3 g88sg¢g
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Les redevances 2003 pour un gros-porteur - B 747 international

ADF LHE ™ Fropoet | Amuendam
bees poinie | pointe
Amerissoge | 30857 | 5652 | 7BS0 135633 ) 41074
Pavcsgers | 30148 | 42927 |42927 |3727,) | 25670
T R ] 1 0824 BaAR | 26074 Flir 00
Tatal T8 | 57270 | To850 |SERE0 | H4T44
Tome clbrogtil
e depubentlent | 23847 on 00 | 19318 | 208946
A, hocoey
e recderareoet 37235 | 18EPA4 |1BEPI4 | 29300 | 2e00F
(oppeosthen, prationce.
Teaed génteral 127733 um,upuru FIITE-'I',I- 11 W77
'ﬁl”—-nmhlni_---l'u;—llﬂlﬂuu.mnlhihlﬂt
e ey, i e 1 eee B | e el
Swrn ;AP
Evolution des redevances gros-porteurs - B 747
base | 00 = PARTS
120
e
80 ______.____________=_—————
G0
40
20
ﬂ anmbes
2000 2001 2002 2003
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Positionnement d' Aéroports de Paris por rappert aux aulres

abroports majors

Les comparaisons ovec Londres Heathrow (LHR), Froncfort
{Fraport) et Amsterdam Schiphol monirent que Hecthrow o
un niveaw de redevonces of faxes particuliérement élevd.

Pour les moyens-porteurs [B737-500 Schengen], Adroports de
Paris exst b moins cher des cdroports of so dislingue par un niveoy
de redevances particuligrement foible. Uécart aves les aulres
obroports se réduil d'onnée en annde, mais cole dvolution ext
due pour F'essensiel & Fimpact de la toxe d'oéroport & Poris. En
effet, b prise en comphe de lo seule redevance d'oferrissoge ou
permancnce de I'scort, voire une lendance & la housse pour LHR.
Seul Froport est moins cher pour la seule redevance d allerrissage.
Pour les gros-porteurs [B747-400 infernafional], ADP se
distingue en revonche par un niveou de redevances
particuligrement &lowi. En ne retenant que les redevances
oéroporhuaires ef lo sinold, Paris est b plus cher of celie siluation
o3t confirmée par I'analyse des trois principoles redevonces
abroportuaires (4 'exceplion de LHR en pointe] ou de la
radevance d'aHerrissoge prise isolément [& Pexception

o' Amsterdom plus cher sur ce critére].

Lorsque F'on refient les redevances passogen, olierrissage,
safionnement ef lo sinehé oinsi que les outres foxes of redevances
ocquitiées par la compognie aérienne et les passagers, ADP

gt o]
ra

lebalement au-dessus du niveay d’ Amsterdam et de

F m:f:r‘l mais revient & environ la meilié de celui de LHR.
Ceci s'expligue por Fimporfance des toxes ou redevances
connexes ¢ Air Passenger Tax & Londres, ceniral handling &
Fraport, approche & Amsterdam. ly o une cerloine permanence

des Bearfs enfre

ADP charche & réduire la forte distorsion enire des taxes frop
faibles pour les moyens-porteurs et élevies pour les gros-
porteurs, qui ne fovorise pas une augmeniation de 'emport

miyer aur las cbroports parisiens.

T LGP

Méroparts de Paris




» Le nerf de la guerre : les créneaux horaires

Le contexie réglemeniaire

Les grands principes du réglement européen

Lattribution dos crineaux horaines [heures prévues de dicolloge

ou o oiterr wur un aéroport] ou sein de Flinion suncpéenne

ast régie por le réglement CEE du Conseil n® 95/93 du 18

janvier 1993,

Aa termes de oo réglement communoutaire |

- I'chbiention préaloble de créneous horaires est requise pour
atterrir ou dicollor sur los oéroports dits « entigrement
coordonnds 5, autrernant dit les afroports nés encombets —
dtant pricisi que bo décision de coordonner un oéroport
redive de ko responsabilis des Etats memibres ;

* ces crénecux sont aliribués gratuitement por une aulorilé
indépendante dénommée « coordonnoteur » ;

= ils ne sont généralement pas allochés oux lignes, mois oux
compagnies, sous riserve du cos parficulier des créneaux
nouvecux enironts’ ef des ligres ' du forrikine ;

+ los offribuions se font deux feis par on dans le codre de
conbérences onganisées par FLATA ; fous les craneous utilisés
conmechement [pendant 80 % ou mains de la période pour
lquedle ils ant &4 altribués) sonl aulomaliquement rbaftribuds
oux compoagnies qui les exploitent [principe connu sous le
vocoble do « droit du grand-pére » el, de maniére plus
juridique, de précédence hislorique) ;

* los créneou horaines {rendhus par les compagnies,
ou non réafiribubs du foil d'une utilisation insuffisante, ou
ncarvellerment crisés par suile & une mojonation de ko copociti
de Fadroport] sant regroupés dans un « poal » of aliribués
pour maslid oux & nouveous arrivants ® (ironsporieurs peu
ou pas présents sur un aéroporl) of pour moifié oux outres
compagnies déjd présentes 4 un niveau significabif sur
I'oéroport,

Lersque toutes les demandes de créneausx formulbes par les

transporfeurs ne pewvent pos dire sotishaites, le coordannatewr

donne lo préférence oux services oériens commercioux al, an
parficulier, oux services réguliers et oux services non riguliers
programmés, || fhent comple égolement des rigles de priorité

ires. fixées por le secleur des ronsports oériens
el, si powible, des orientofions complémeniaires préconishes
par le comité de coordinafion et permetiant de prendre en
eonsidération los condifions locoles, pour aulant que ces
oriendations respecient le droit communaulaire,

L'association COHOR

Cossociaticn COHOR {Coordinafion des horoires) o #é disignée
® coordonnaleur des oéroports parisiens » por arréé du 9 colt
1996 en remplacement d'Air France”. Aéroports de Paris ef les
adnoparts de MNice ef de Lyon sont membres de COHOR depuis
mars 2000, Elle est prisidée par une ie aerienne.
ADP est vice-président de I'msociation. En plus de Fatirbufion
des horaires oux compagnies, COHOR est chorgée du contrile
de lour ufilisakion®. En cos de vols sans créneou ou do non-
respoct significasif, intentionne] of ripétitf des horires aceordés,
la DGAC (Direction générale de F'oviafion civile] peut prendre
des sanclions envors bes compognies.

Le Comilé de coordination des séroports porisiens

Le réglement n® 95/93 précité privoil qu'un comilé de
eoordinalion, cuver! oux compognies, & leurs représentans,
aux oulorilis obroporfuaines et oux représeniants du conlrile
du trafic aérien, soil créé pour assister & tifre consuliatif le
ceordonnateur, nolamment pour formuler des orientations
complémentaires pour |'altribution des créneaux horaires. Co
comild, plocé sous la présidence de FEt-DGAC, o 66 créé
ppour les abroports porisiens par orrilé du 4 mai 1993, modifé
le 7 juin 2002,

A linitiative d'ADP, un sous-comiti de suivi de I'utilisafion des
créneou horaires o 68 crid, dont lo mission et & ossister be
coordonnateur dons o wrveillonce de l'ulilisation des créneoux
aifiribusis. sur hes oéroports o Orly et CDG, of phus parficuliérament
d'exominer les manquements réguliers ou intenfionnels oux
righes d'uiilisation de ces créneoux. Ce sous-comiks est présicé
par le direcleur des fransports aériens ou son représeniant. Son
seeréhoriol est assurd por ADP I , oulre ADP ol le
coordonnateur, les représentants da la CSTA, de FARC, du
SCARA®, d'Air France et d'Europe Airport, Ce sous-comilé peul
procider & I'audition des parties inkéressiées, Il rend comple au
comité de coordination du bilan de ses ocivitis,

Lo réservation des créneaux horaires au fitre

de I'eménagement du territoire

Les auloribés frangaises ont pris un orréé, le 10 mars 1993,
madifié & trois reprises depuis, permetiant ko riservation de
crineox homines afin de garantic la pénennité des Baisons avec
Paris, salon des horoires propres & sofishoine les besoins des
passagers, La dernidre modification [28 janvier 2002) permet
a la DGAC de réserver jusqua 20 % des créneoux qui se
libéreraient sur Foéroport d'Orly.

Lo révision du réglement curopéen

Lees fiemites. achuelles du riglement européen pour faciliter Facobs
aux oéroports encombrés et oplimiser les infrastruchures ont
condhuit la Commission européenne & envisoger initialoment ka
mise en ploce d'un syséme de concession ef de confiscation
ds créneaux et Fautorisolion pour les compognies de se vendre
les créneaus entre elles par un mécanisme d'enchéres.

{11 Un pouvel emirant o uie compagnde qui, powr le jour objet de ba
demarnsde. dispose de maoins de quatre créneau au ioial sur Padropon, o
de ol e quatne créncan sur le service demand, sl Cot un service
ki excale iMracommunaciaire b pes plus de des ompagnics son
chéph prisenies. Une compagnde syant plos de 3 % des créeaux be jour en
opuicktcny s um adroport gu plis de 2 % sar en systinee adroportusine nles
s nowrvel entrent,

(2} U cocadormatenr délipgisd, Eric Herbane, assure cotte fonction por
le commipie dde ['ssockation depaiis 1996,

(3]} Coenair sctucllement.

(41 ALH fouarnit réguliErement i L OO kes statbsiicues de irafic ndali-
sies & oot oflet.

(5} C5TA - Charmbsre symadicale du wranspon aérion — AR { Association
des roprisemiamis des conspagnac — SCARA 1 Synadical des compagnies

el RTINS ARITOO T
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Face oux nombrouses crifiques de lindusirie, lo Commission o

une version plus technigue de rivision du réglomant,
qui @ été adoptée par le Collige des commissaires européons be
20 juin 2001, et o lonce une étude sur l'introduction de
mibcanismis de marché dons be sysiéme dollocation des eréneaux
[buche MNERA), A ba suite des amendements volis por ke Parlement
europden, lo Commission o présenté un nouveau projel au mois
de novembee 2002 :

- b définifion des nauveaus entrants a & a ka fois dargie aux
linisons rigionoles ef restreinte oux compagnies obriennes ne
disposant pas d'occords commercioux ovec les compagnies
nan nouvelles entrantes. La répartifion du slof poal [nouveoux
créneaux ef créneaux libérés) o Bk modifibe en privilégian!
e dis-tribution priorilaire aux nouveous entrants |

« il est cloirement spicifié que les créneoux historiques ne
cansfilvant pas un droil de propriété pour les compognies
obriennes ;

+ phsieurs propositions lechnigues visent & optimiser I'uiilisation
des copacités okroporiuaires, Par exemple lo prise en comple
de critres relatifs, au bruil, & lo leille des apporesh o & l'exigence
de services safisfoisants offerts par d'outres modes da ransport
dans les focturs do priorisé d'ollocation des créneous. Les vols
charters doivent désormais respecter le critére do B0 %
d'utilisation pour pritendre & Phistoricité (contre 70 %
auparavan) ;

+ il st proposé de renforcer les moyens de contridle de Fulilisafion
des eréneous. Le réglement pricise que les coordonnateurs,
les cbroperts, les organismes de controle du wrafic eérien induant
Eurcconirol daivent échanger loutes las informations nicessaires,
nalamment les plans de vols ef les créneaur abroperiuaires,
pour P'exercice de leurs missions respectives. Un plan de vol
d'une compagnie doit fre rejeté par les arganismes do gesfion
du trafic sérien compétents, si Fintention est d'atierrir of de
décoller sur un oéroport coordonné sans avair ablenu de
créneaux de la pert du coordonnabeur.

Lo Commission indique que la diterminafion des paramédres de

coordination® effectée & chague soisen doil prendre en comple

toutes les contraintes techniques, opérationnelles et
ervironnemenioles porfinentes,

Enfin, la Commission considére que ni I'Etat membre ni lo

coordonnateur ne peuvent prisider e comité de coordination,

qui @ un réle de conseil aupris de ces deux enfitiéss, Le comité de
coordinotion pourra &lre cuverl & joute compagnie oérienne.

Aujourd'hui, il est présidé, en France, par la DGAC of seules les

erganisafions reprisentotives des campagnies oériennes pouvend

y dtre odmises.

Ce projet est encore en cours de discussion e n'a pas élé adoplé.

Fabien Liwsen
DS
Adroports de Paris

1&: Cleniraimes de :lp-m!'- ¢ finées au cordemnates poar attribuer
kes erémcaiex horalies
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Understanding how
hubs work

Al Roissy-CDG, Air France has been
able jo develop the mast powerful
hub in Europe. This was o
precondilion for its survival on o
dereguicted market, If is loday an
asset that enables it to play o leading
role of world level. A tool for
rafionalising ihe company, and a iool
for fociliiling regional development
which makes it possible lo connect
provinciol cites o the major
Evrepean and word destinations, the
hub also makes i possible lo offer
Me-de-Fronce residents destinations
mewket would not offer

Comprendre la logique

des hubs

; %
7
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y e\
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5 k. I.“ ; :
. ¥ s
SRS >
Gilles Bordas-Pogés'
Air France

ir France a pu développer sur Roissy=CD0G le i

le plus puissant d"Europe, Ce fut la condition de sa survie

dans un marche déréglementé, Clest aujourd hui un atout qui

i permet de jouer un rdle de premier plan an nivean mondial.

Ohutil de rationalisation pour la compagnie, outil d'aménagement

du territoire qui permet de raccorder les villes de province aux

grandes destinations européennes et mondiales, le hub permet

auszi d'offric aux Franciliens des destinations et des fréquences

que ne permettrait pes le seal marché régional.

{1 Direcieus Ju dseelk el
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e hub, fruit de la

déréglementation

Afin de comprendre comment le
transport aérien est aujourd hui orga-
nisé, il nest pas inutile de rappeler
deux constats simples.

En premier licw, si le transport adrien
existe, ¢'est parce qu'il répond i un
double besoin, économique d'une
part et social d'autre part, Le besoin
économique correspond & lattente des
entreprises, be besoin social est celui des
individus qui souhaitent se déplacer.
Pour cette double raison, le dévelop-
pement du besoin de transport est
intimement corrélé au développement

Coiw | di it
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des différentes régions du monde, t la
crodszance de la demande en transport
afrien est strictement proportionnelle
4 celle des PIB avec un coefficient mul-
tiplicateur de deux.

En second liew, si le transport aérien
existe dans sa forme actuelle, c'est
parce que les Etats qui constituent
I'Europe en ont décidé ainsi, en
emboitant le pas aux Erats-Unis qui
s'étalent engagés, dis 1978, sur la vode
de la déréglementation. Ce ne sont
pas les compagnies qui ont voulu la
déréglementation ; les compagnies
qui préexistaient l'ont subie et sou-
vent avec pertes et fracas. Seules cel-
bes qui ont su s'adapter et devenir per-
formantes ont survécw, Les fuibs et les
navettes font ainsi partie des fonda-
mentaux du secteur qui découlent de
la déréglementation.

Drans un systéme global déréglemen-
t¢, les acteurs sont en effet conduits
4 rationaliser ["utilisation de leurs
myoyens compétitifs, Le herdr est au pre-
mier rang de ces outils de rationali-
sation,

Moins de liaisons,
plus de destinations et
de fréquences

Le hub est le moyen le plus efficace
économiquement pour relier un
résgau de villes entre elles, 5i 'on vou-
it relier entre elles chacune des esca-
les d'un réseau en comportant 200, il
faudrait 200 x 199 = 39 800 liaisons.
A l'opposé, si l'on optimise ce réseau
en reliant 199 escales i un seul pivol
{le hub), et ce dans les deux sens, on
aurait 2 x 199 = 398 laisons. On voit
qu'il y a un rapport de 1 4 100 en ter-
mes daviens & metire en ligne |

Avec un hinly, du Fait de la concentra-
tion des trafics, naissent des liaisons
qui sans lui n'existeraient pas ; les
fréquences peuvent augmenter, les
colits diminuer et done les prix bais-
ser. Les avions sont mieux remplis et

SbAMISME BT PRAGIITES

la pollution par passager transporté
an kilométre diminue considérable-
ment.

Léconomie d'un réseau de transports
organisé autour d'un hul’ est souvent
appelée économie de la densité ou
dconomie de la fréquence, car I'utili-
sation densifide sur les lignes radia-
les qui relient chaque escale termina-
le au hub permet de concentrer |'ex-
ploitation sur ces seules lignes, avec
de trés nombreuses fréquences.

Au minirmem six vagues de rendez-vous
sont ainsi organisées par jour sur un
hub international, permettant & tout
vol a I'arriveée d'&re mis en correspon-
dance avec tous les vols en partance.
Cetic technique requiert la précision
de Mhordoger et lentétement du béné-
dictin pour fabrigquer un maximum
d'opportunités de correspondances
avec un minimum de temps perdu an
sol pour chaque paire de vols.

La clé du succes : le temps
de correspondance

Car c'est le temps de correspondan-
ce gqui va départager les hubs enire
eux, puisque pour aller de Milan &
Montréal, par exemple, le client peut
soit prendre un val direct (Alitalia ou
une compagnic américaine dont ¢'est
le marché naturel), soit passer par
Roissy-C DG, Amsterdam, Francfort
ou Londres. Dans le cas o, pour des
riisons tarifaires, horaires ou affecti-
wves, il ne choisit pas un vol direct, les
vols proposés sur les écrans des agen-
ces de voyages classent les compagnics
par ordre croissant du temps total de
trajet, correspondance incluse.

Plus la correspondance est efficace,
donc courte, mieux la compagnie est
placée sur les écrans des systémes
informatisés de réservation tels que
Amadeus ou Sabre (encore appelés
GDS),

{2} littérabernent ruls wiad spokes, Cest b dire
e el rapn.




Sur illustration ci-contre, on voit les
deux premibres pages de I'affichage

De Milan & Moniréal [offichage dans Amadews] avant la construchion du hub

FREMIER ECRAMN SECORD ECRARM

GDS d'une liaison Milan-Montréal : g Durés du Durés du
Ar France est en deuxiéme écran pour Correipondance trajet Corrmpondance bravjot
seulement cing minutes de trop, 1) Alisalio/Als Conada b | Swinaie/ir Conada

Sur l'illustration ci-dessous, on voit Air
France en deuxiéme position du pre-
mier éoran GDS, grice b un travail fair
sur le temps de correspondance (en
changeant les horaires d'un des deux
vols pour réaliser la correspondance en
45 minvutes au licu de 1 h 20). Quand on
sait que B0 % des vols vendus en agen-
ce, donc via bes GDS, le sont sur le pre-
mier écran, on comprend lintérét d’un
programime optimisé & la minute prés
pour chaque correspondance.

De Milan & Montréal joffichoge
dons

Amodous)
apris la construction du hub

FREMIER ECRAM

Durés di
trajet

Correipandanca

1 Aliralia/Alr Comada
-Flzl Alr France/ Air France
3) Aliraliafair Canada

A} Swissasr) Swlisair
5} Swineoir/ Adr Canada

Les trois armes

Cette économie de la densité repose

donc sur trois armes ;

* la fréquence ;

* la multiplication des marchés « ari-
gine—destination = ;

* l'effet prédateur des vols de cor-
respondances,

La premiére arme: la

fréquence

La premitre arme, la fréquence, peut

se décomposer en quatre leviers :

* L'augmentation des parts de mar-
ché est entierement résumée dans
Fillustration suivante.

(]

2) aliraliaf Air Conada p ) Swivnaird Swinair
3 Miralia/tharia ﬂ_',:! : .-I.'IF Hir Franesd hir France
- 4) Alirslia/Air Canada 1100 4} Lubthanse/Lulbama
L]

i 5} Abiislia/Canadion Pat -

* Elle s'explique simplement par ['at-
tente premitre du client en matidre
d'horaire : avoir be choix. Entre une
cormpagnie qui va vingt fods par jour
i Toulowse et une qui n'y va que trois
o quatre fois, le voyageur pour qui
la « valeur du temps » compte chai-
sit toujours la compagnie qui lui
affre le plus de fréquences.

* Laugmentation du volume du mar-
ché. Clest un mécanisme qui existe
pour tout oo qui et conscanmable,
Lorsquion augmente 'offre, il s'ensuit
toujours une augmentation de la
demande.

La relation enire la part de marché
ef Ieffer fréquence

Mombre de rbguences
Sy Dorsgulteny i lickors - ey O cherm, [F Gopion
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&) Asr Franesd Air Liberid

* L'amélioration de la qualité de la
recette. La préférence pour la fré-
quence ¢s1 trés affirmée chez les
voyageurs fréguents, en particulier
ceux qui voyagent pour raksons d"af-
faires ; ceux-l méme qui apportent
les meilleurs niveaux de recettes.

* Une certaine rationalisation des
colits (économic denvergure).
Cette rationalisation porte sur I"op-
timisation des ressources qui sont
concentrées sur les lignes radinles,
avec des colits fixes qui se répartis-
sent sur davantage de vols.

La deuxiéme arme se résume
par un simple graphe

Le graphique de la page suivante mon-
tre, qu'en raccordant Sio-Paulo au
réseau, on passe de quarante et un i
soixante-deux marchés origine—des-
timation,

La troisiéme arme, « I'effet pré-
dateur des vols de correspon-
dance »,a é¢ évoquée plus haut avec
l'exemple du Milan-Montréal.

Une compagnie qui opére sur son
marché naturel avec des vols directs
est en compétition avec des hubs voi-
#ns qid sont en mesure de soutiner une
partic des flux, pour les faire transiter
chez eux, en proposant une offre tari-
faire alléchante,
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Quand Air France fut aftaquée, au len-

demain de la guerre du Golfe, par KLM

qui proposait Paris-Amsterdam= New

York & cing cents francs de moins que

le tarif le plus bas du Paris—New York

direct, Air France avait le choix entre
trods solutions ;

+ haisser le taril du Paris-Mew York
direct pour éviter I'évasion des clients.
Cette solution n'était pas la bonne, car
elle oblipeait & vendre en dessous des
cofits de production sur son marché
principal, en affectant ainsi la totali-
té de In recette de cette ligne

* ne pas toucher au tarif et perdre 20
i 30 % de ses clients ;

* comsiruire une riposte du méme type,
en gardant ses tarifs normausx sur les
vols directs au départ de Paris, mais

Aponard T,

les compargaries mimjors
sovid BREeE UFﬁ'ﬂHl‘HF‘
TUF e pfn:.lr.r-ﬁr.rme

i correspomdamnces.

£ 1, Do

Lo mulfiplication des origine/desfination
emipin =g e

Mew York Pariy  Milan
e Yok Paria

P Yok Faris

Soo Poudo

e Yook P

TRAMEFQET AFEITM

onganiser des correspondances pour
pouvoir proposer des Amsterdam—
Paris—New York 4 cing cents francs
de moins que le Amsterdam=-New
York vendu par KLM, et devenir de
ce fait prédateur sur le marché natu-
rel de KLM.
Ciette troisidme arme amine & un constal
redoutable : quand un compétitenr cons-
truit un hub sur un marché comme le
marché européen, il n'y a pas dautre choix
quiz di répondre par b construction d'un
awtre hb, Clest b guerre des s, Une
guerre ol celui qui ne posside pas de hul
s¢ fait méthodiquement piller son trafic
jar bes voisans qui en onk un,
[ lors que le marché fut dérégle-
menté, la construction d'un fuds devint
une question de survie.

proasrismE FF FRAGIITES

Une réponse aux attentes
des consommateurs

Aujourd hui, les compagnies majors
sont (outes organisées sur une plate-
forme de correspondances et la qua-
lité du programme peut s'évaluer en
mesurant les opportunités de cor-
respondances sur chagque frub.

Mais ay-deld de lexplication écono-
migue, 5i ke huek 5'est imposé partout,
c'est aussi parce qu'il constitue une
bonne réponse i la triple attente des
consommateurs @ la multiplication
des liaisons, la baisse des prix et la
fréquence des horaires. Les usagers
veulent en effet le plus grand nom-
bre de destinations possible, avec un
vrai choix d'horaires et de prix.




En organisant sur leurs hubs plusicurs
plages de correspondance par jour
entre les vols nationaux et les vols
européens ou intercontinentaus, les
compagnies répondent efficacement
i cete triple attente et en font profiter
toastes les escales du réseau.

Un outil d’aménagement
du territoire

Un tel choix de dessertes ne serait bien
siir pas possible en vols directs, Le hulb
apparalt done comme be meflleur outil
actuel d'aménagement du territoire,
car toute ville secondaire, dés lors
qu'elle est reliée & un hub, peut accéder
i toutes les destinations du réseau.
C'est pour cela que les partenariats
ave les compagnics régionales sont si
importants dans bes stratégics des gran-
des compagnies. Sans 'accis & un hub,
pas de désenclavement, car ces villes
secondaires, dont les flux de passagers
intercontinentaux sont faibles lors-
qu'ils sont pris destination par desti-
nation, ne pourraient pas prétendre &
autant de vols directs. L'existence d'un
hub efficace & Roisy-CDG permet de
relier chaque jour Rennes 3 New York,
Pau i Hong Kong ou Brest & Mexico,
il n'y avait pas de hub puissant en
France, la desserte des capitales régio-
nales se réorganiserait autour des
hubs européens étrangers. Les plus
petites métropoles régionales seraient
alors exclues de I'accés aux réscaux,
et leur développement économique
en piltirait,

Lillustration (multiplication /)
montre comment, en accrochant Sio-
Paulo au réseau, on multiplie le nom-
bre de marchés origine—destination,
O peut, avec le méme concept, visua-
liser ce que reprisente un hub riche de
250 escales pour une ville secondaire
qui peut 8’y raccorder.

Plus de fréquences
pour les Franciliens

Ce quion dit moins souvent, c'est que
sans ces villes secondaires bes Franciliens
servient privis de [ plupart de leurs fré-
quences... Clest en cela que le b est
un outil merveilleux d'aménagement du
territoire, car il est aussi précicux pour
le Francilien que pour les provinciaux,
Chacun comprend que la faiblesse des
Hux au départ des villes secondaires et
4 destination des capitales étrangéres
ne permet pas le développement de vols
directs pour ces liaisons. Le fudr est done
pergu comme un mal nécessaire pour
bes villes de province. Sur le schéma pré-
cédent, on voit la répartition, sur un
vol Pau=Paris, des passagers en fonc-
tion de beur destination finale,
Mais il faut aussi savoir que bes Aux de
Franciliens vers ces destinations long-
courrier seraient insuffisants, sans I'ap-
port des provinciaux, pour remplir bes
vols au départ de Paris,

Avec 150 Franciliens au départ de
CDG, chaque jour, pour Hong Kong,
il 'est pas possible de remplir un avion
de 270 places.

La solution consistant & n'opérer qu'un
jour sur deux ne contribuerait qu'a
faire baisser ce chiffre de 150 vers 80,
car 70 passagers comptables de leur
temps seraient entre-temps partis via
Londres, Amsterdam ou Francfort.

En revanche, avec 150 Franciliens, 60
provinciaux et 60 Europdens, I'avion
de 270 places peut partir chaque jour
pour Hong Kong.

Plus le groupage est efficace, plus e
module peut &tre gros et plus le prix
au siege diminue,

Moins de pollutions,

plus d'emplois

Le fueh apparalt donc comme un for-
midable outil de démocratisation du
transpart aérien, Mais cette optimisa-
tion du résean a d’autres vertus, en
particulier sur le plan écologique. En
reprenant la comparaison initiale entre
39 800 liaisons et 398 laisons, on com-
prend que, 51 'on fait un bilan écolo-
gique global, ke fub apparait comme
Foutil permettant de construire le
réseau le moins polluant. Le regrou-
pement de pasagers issus de toutes les
provinces francaises ou curopéenncs
pour alimenter les vols long-courrier
au départ de Paris n'est rien d'autre
qu'un co-voiturage permettant d'uti-
liser des modules plus gros et moins
polluants par siége,

Enfin, pour les Franciliens, le ub cons-
titue un vrai poumon pour I'emploi,
puisque, au-deld du tissu industriel
qu'il irrigue, il génére | 000 emplois
directs, et 4 (00 emplodis en comptant
les emplois indirects et induits, par
million de passagers.

moyen-courrierlong-courrier en moins de 2 heures

Air Fronea
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Le trafic international International air

et les uéroports traffic and regional
airports

régionaux

Elisabeth Boufford Sovary’

OTA-DGALC
International raffic, including raffic
with the Furopean Unien, represents
F0% of the air traffic in France, omd
¢ trafic international, y compris avec I'Union européenne, it is 70% concontrobed on the le-de-
L représente 70 9% du trafic aérien en France et il est

concentre i 70 9% sur les aéroports franciliens, Mais les principaux
aéroports régionaux 8'ouvrent de plus en plus a ce trafic. lla
représenté pour eux pres de vingt millions de passagers en 2002,
dont environ le quart transporté par des compagnics & bas-cotits.

C'est un trafic principalement tourné vers I'Union européenne companies. [f is traffic that is mainly
et le Maghreb. Le renforcement de la vocation i:1h'ﬂl:l1il'ln_:il| L‘_ ::Hm H"ﬁi“:m uﬂm;
des séroports régionaux, et par la du rayonnement des principales e e citinal vecalion of thé
métropoles frangaises, est une des priorités de la politique regional airports, and therefore in
nationale des transports. 11 1'|rI|'H_'| rie :I..: renforcer l'il.llirufli_'-‘ih: de e nfluerce ':: tﬁ;ﬂw .
ces aéroports pour les compagnies a¢riennes, seules a décider, en SE R fonal tronmort poliey:

fin de compte, de 'ouverture des lignes. It is important fo reinforce the
aftractiveness of these airports for
airling companies, whe are the ﬂlﬂr
ones ulimately o decide on whether
fo open lines.

{1} el i Bvisresin des etadey sirnbiggquen of proagaoctive
i2) Direction des transports atrieme. Rirrchion gendmle de aviation amile
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“internationalisation
du trafic aérien

A la faveur de I'ouverture croissante
des économics, du développement des
échanges imernationaux de marchan-
discs, de celui du tourisme, de la molbi-
lité croissante des personnes, de la libé-
ralisation du transport aérien, notam-
ment au sein de 'Union européenne,
ke tramsport aérien est de plus en plus
international,

Au niveau mondial, 34 % des passa-
gers aériens sont aujourd hui des pas-
sagers internationaus. [ls contribuent
ainsi & pres de 60 % de Factivité (en
termes de PET) ; vingt ans plus tie, ce
poids était beaucoup plus faible
respectivement 23 % et &l %, Cette
évolution se retrouve dans I'allonge-
ment des déplacements par avion :
1 492 km en 1980, | 822 km en 2002
pour Pensemble des passagers ; une
lomguenr d'étape qui, pour les passa-
gers internationaux, est deux fods plus
lengue (2 857 km; 3 178 km).

Le trafic concernant la France n'a pas
Echappé i cette dvolution. Aujowrd hui,
le méme constar pewt étre fait : sur les
100 millions de passagers adriens
concernant la France’, 70 % sont des
passagers internationaux (¥ compris
Union européenne) et 30 % voyagent
sur des wols intérieurs (intérieur
métropole, métropole—om-Tom, ct
intérieur Dom-Tom ). Chainze ans plus
vt be podds du trafic intermational était
de dix points inférteur a ce qu'il est
aupourd i,

i ce trafic international reste en majo-
rité (4 concurrence de 70 %) concen-
tré sur les adroports parisiens ; 50
millions de passagers internationaux
en 2002, et ce principalement sur
Paris-Charles-de-Gaulle (43 millions),

(3] Trafic total, y comgris entre 1 Prance ef les
i =T &1 enitee bt Do Tom et Ninbemna-

tiomal,

Maonde : imafic atrien folal of trafic inlernalional

% dhu tratfic. intermcticncl Lamsgueur mayende
dans le sofic total i vols
Mombre da Passogers Kilsmésras Traahie ez
pateogen Transporiés [FET) tobnl interra gl
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France : irafic internalional - aéroports de Paris ef oéroporks régionoux

il Taux da cruciaie e dineel

de ponsagen Toas | 19RO | 1995 | W00 | 3003 1¥0s-002 19952000
Ernomble dy inchc 50 | IF2 | ddF | 652 | SBF k.3 i d
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le rile des aéroports régionaux pro-
gresse considérablement en ce domai-
ne, En 2002, ces aéroports ont accueilli
19,1 millions de passagers des liaisons
internationales (28 % du trafic inter-
national total de ln France), un volu-
me de trafic en nette progression, sur-
tout depuis 1995, oi le rythme annued
de croissance (8,5 % |'an) est supé-
ricir & celui observé sur les aéroporis
parisiens (46,4 % I'an).

Aéroports régionaux
et ouverture au trafic
international

Le trafic international des séroports
régionawy est principalement concen-
tré sur I'Union curopéenne et le
Maghreb, Le trafic entre les aéroports
régionaux et I'Union européenne (13,7
millions de passagers) représente 72 %
de lensemble des Aux internationaux ;
les grandes capitales curopdennes sont
maintenant desservies au départ des
AETOPROTES FEEIONALE,

Londres a été la premigre destination
i laquelle les aéroports régionaux ont
é1é reliés, Cest la premiére aujourd’
hui en termes de trafic {(prés de 3
millions de passagers en 2002} et cor-
tains aéroports régionaux ont parfois
deux points d'entrée & Londres (Mice,
Toulouse, Bordeaux, Strashourg sont
dans ce cas). Amsterdam (B46 503
passagers en 2003) et Francfort
(792 976 passagers) sont en deuxid-
me et troisiéme position. Les capita-
les les moins bien desservies sont
principalement Athénes, Vienne et
Copenhague,

Les flux avec les autres pays européens,
tels que la Suisse et [a Turguie, ne repré-
sentent que 9 % des flux (1,6 million
de passagers) : Genive, Zurich et
Istanbul drainent |'essentiel du trafic.

{4} A diéprart de Bordeauz, Marseille ot Nanies,
Liiiip

TrapErORT ATRIEMN :

On notera 3 cette occasion que le tra-
fic entre les aéroports réghonaux et les
dix pays appelés i intégrer I'Union
europdenne cn 2004 ne représente que
200 000 passagers. Le trafic avec la
Fédération de Russie, quant 3 lui, n'at-
teint que 55 000 passapgers,

Les autres destinations internationa-
les — 3,6 millions de passagers, 20 %
du trafic international des aéroporis

— sont principalement concentrées i
destination du Maghreb (Tunis, Alger,
Marrakech, etc.), On notera que la
premitre destination intercontinenta-
le long-courrier desservie au départ
des aéroports régionaux est Dakar
(104 505 passagers) = il a'agit dans ce
cas de trafic non régulier® -, suivie de
New York (98 094 passagers) et de
Montréal (62 614 passagers),

Trafic international des oéroports régionoux : principaux flux de trafic en 2002

Destinations
Unian suregséenna M:‘m

Londres 2644 412 | Genies 385110 | Tnds AR5 572
Asmabirdam Bas 703 | Zwich 260099 | Alger I70 8BS
Frorchut 792978 | luenbl 168 200 | Maorokech 327184
Murah 506 992 | o Cosoblonon 323032
Brynedles 588 399 Djerba 249172
Mndrid 488 130 Pelsnabic 273 185
Wilan ¥4 337 Conslarking 185 837
e e

Samcr | PG

2003
{8 premisry mod)

183
1B
0%

9.1 134
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Comparativernent aux adroparts pari-

siens, o1 40 % du trafic st internatio-

nal (90 % & CDG), les adroports régio-

NS Ve, €0 moyenne, 28 % de leur -

fic & l'international, font preuve d'une

ouveriure dégh sgnificative’. Cette moyen-

ne recowvre bien entendu des disparinds

nmmmmn entre bes adropaorts :
trods des principaux aéroports régio-
naux ont plus de 50 % de leur tra-
fic & l'international : Lyon (56 9%,
Mice (54 %) et Bale-Mulhouse
(73 %), avec dans ce dernier cas, la
particularité d¢tre bi-national et
partagé entre la Suisse et la France ;

* trods aéroports ont 30 % d 40 % de
lewr trafic i 'international : Nantes
(39 %), Marscille (36 %) et
Toulouwse {30 %) :

* Bordeaux (24 %), Montpellier
(16 %), Strasbourg (15 %) et
Ajaccio (3 %) sont, parmi ces prin-
cipaux aéroports, 4 étre les moins
ouverts i Uintermational,

Le développement de relations interna-

tioneabes ans départ de ces adroports régio-

naux st en fait assez récente. [ a débu-
té avec les vols charters, avec quelques
liaisons régulitres vers les capitales euro-
péennes, notamment vers Londres et

Francfort, mais c'est principalement sur-

tout i partir du ler avril 1997, grice4 la

libéralisation et au renforcement des
relations économicues avec les pays de

I'Union européenne, que ce trafic s'est

récllement diveloppé.

(5] Ceeraing adroporis séglonsm, notamment
au Royanime-Lin, ot un iralke intemational
refatherncnt phus impontand qu'en France Le
tonerisme joue un grand mdle en ce domaine.
Les Britanmiquses parient cni effet doos fols plus
ijuat les Frangais en vacanoes A I'Sranger, et oc
v dis destinations quil nécessitent 1"l il
tion de Uavian, Une partic signi Gestive du tra-
[ internaiiwl de m.ﬂhqu-uhrhpuqh'm
o almil constiinée de laisons vers des desti-
nakions o bques mdayen ot kobg-courrier
(0] Acroport qui a la pasticulanieé d e bina-
thmasl,

(7] Le fanl o uitifner des plates- formses de oo
respandance comme Londres, Franclor, et
Amsterdam expligue Nimporiance du trafic
obiserve entre les péropusrts reglonsus of oo
wlestimalsnm,

[hepuis trois ans, les compagnies & bas-
cotits jouent un rile trés significatif
en ce domaine : elles étaient, en 20040,
i l'origine de 10 % du trafic interna-
tional des aéroports régionaux, leur
poids atteint 23 % aujowrd hui,

Pactivité de ces compagnies compor-
te deux caractéristiques majeures pour
les adroports régionanx ; les liaisons
sont en quasi-majorité avec I'Union
ecuropéenne (Rovaume-Uni, Idande,
Pays-Bas). A I'exception de Nice, ces
compagnics opérent principalement
sur des aéroports régionaux de taille
maoyenng (Carcassonne, Perpignan,
MNimes, Beauvais. .. ) pour besquels elles
représentent parfois lessentiel de leur
activité (80 % dans le cas de Beawvais),

Problémalique
de développement

Le développement du trafic interna-
tional des aéroports régionar dépend
étroitement de la stratégie des com-
pagnics aériennes. Ce sont elles qui,
en fonction de la rentabilitg attendue,
décident ou non d"ouvrir des liaisons
a¢riennes. Or, les adroports régionaux
représentent pour elles un marché
potenticl, mais Uintérér qu'elles leur
portent dépend directement de la taille
dus marché, de lattractivité {tarifs, fré-
quences hebdomadaires, horaires,
aéroport de destination, ete,) des

CAHIERS DE ["IAURIF N*®

autres acheminements possibles, Taille
des marches et « compeétitivité = sont
significatives, puisque, actuellement,
un tiers de la demande de déplace-
ments internationaux au départ des
régionaux = il £'agit en majorité de
déplacements long-courriers — passe
par des plates-formes de correspon-
dance européennes’ (les deux tiers
dentre eux), mais également par
Paris—CIDMG (un tiers).

Le développement de ka wocation inter-
nationale des adroports réglonauy cs
une des priorités de la politique des
transparts mende au niveau national ;
il s'inscrit dans le renforcement du
rayonnement des métropales frangai-
ses en Europe, pour lequed des efforts
particulicrs doivent &tre faits. Ces efforts
portent sur lextension des hassing de
chalandises par une amélioration des
dessertes terrestres ; Paugmentation de
la taille des marchés potentiels de pas-
sagers constitue, en effet, un puissant
levier pour renforcer lattractivité de
ces aéroports aupris des compagnies
dérennes, et done keur inténét & v ouvrir
des linisons intermationales.

Les compagmres 4 bas-coitns
reprdsenienl aupanird Tl

prés du quart du frafic imternatiomal
died adraparts ripivian

1 Bt W
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Uimplication croissante de I'Union européenne
en maliére de réglementation du transport aérien

Le principol objectif du trait: de Rome de 1957 éablissant
la Communaubé européenne était lo mise en ploce d'un
miarchis unique dans lequel les différents acteurs économigques
pourraient librement prester lours services dans le codre de
régles communes gorantissant une véritoble el saine
CONCUTTONCY.

Toutelois, les contraintes particuliéres ou domaine aérien el
un frein & l'évelution d’un sectour pourtant internakional par
essence, Lévolution que nous avons connue est en fait venue
de la prise de conscience qu’une oction communoulaire
pormatiail non seulement de divelopper les échanges enlre
Etots membres, mais aussi de renforcer lo position des
fransportours suropéens vis-e-vis de leurs concurrents
américains of asialques,

Avee la mise en ploce du marché unique et les principes de
libre déplacement et de libre établissement définis por le
traité de Rome, tous les sechours relotifs ou ronsport aérien
ont connu une évelution réglementaire considérable, placant
o frébs grande majorit des activités sous compétence ou sous
contréle communoutaire,

La libéralisation des cieux européens : progressive et
coordennée

Enire 1987 ab 1993, IEurope es! ainsi passée d'un environ-
nement réglemenioire basé sur de stricts accords bilotérous
& un systéme intégré avec une politique commune, mais
élaborée sulvant une approche & la fois progressive et
coordonnée.

Les réglements de libéralisafion du tronsport adrien en sont
le point phare avec I'éoblissement d'vne licence de frans-
porfeur unique, mais surout ovec b liberé d'accis ou marché
que complite una liberts torifoire.

Ces réglements ont parmis d'éloborer un nouvel enviren-
nement, qui se voulait désormais europben, fondé sur lo
liberté de prestation. Leur particularite fut d'élablir une
libiralisation progressive e ordonnée, afin d'éviter une
concurrance sauvage avec de dramafiques consfquences
sconomiques of socioles. De plus, ees réglements fionnant
comple des porficulorites du secteur ef des Etats membres,
avec des systimes permetiont notamment, dans le codre des
nicessités d'aménagament du territoire, de mainbenir des
ligisons dons des zones peu fraquanbies,

Mais I'implication communavigire va bien au-delé d'une
gorantio de liberté dons lo stricte phase de transport.

Elle s'étend oux octivites ou sol en cuvrant le marché de
Iassistance en escole. Elle touche également aux problémas
de copodih odroporiucin on sssayant d'eméliorer Faliribufion
do créneoux horaires sur los oéroporhs salurés por
Fintroduction de principes de nevtralit, do non-discrimination
et de fronspa-rence. La légisksion communautaine fient compse
des contraintes srviron-nementales por Pétablissement de
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mesures de prolection qui ven! bien ou-deld de ce qui o &
fait dans n'importe quelle outre partie du globe. Elle assure
aussi lo défense des intéréts des possogers en leur
reconnaissant des droits et nolomment en garankissant des
indemnités dans les cos de sur-réservafion, Enfin, elle met
lout en ceuvre pour offrir & ces mémes passogers un service
sor pour leur tronsport et celui de leurs bagoges, por un
systime encore renforo depuis hes évinerments de saptembre
2001,

La mise en place d’'une liberté de prestolion de services
aériens dans le codre d'un marché enique implique une
concurrence vérilable entre les différents acteurs

Lés encore, les régles suropéennes relatives oux concentrafions
ot les principes découlant direclement du troilé permetient de
contrisler les concenirations et bes abus de pesifion deminania,
mais aussi les endentes et les oides o Elol qui pourroient aliérer
b jow normal d'une concurrence troditionnellement opérée
enfre compagnics obriennes, mais qui est égolement apparue
anfne obroports.

Pour canclure, le premier objectit de la Communoulé en
matiére de transport aérien, & sovoir 'éoblissement d'une
zone de libre presiofion de services avec des régles communes
@ I'imtéricur de la Communauté, semble en gronde partie
atteint, mime 1'il demeure des domaines & compléter.

Vers une compélence communautaire pour les relations
nxhirieures

la seconde élope est maintenant définie, & savoir une
compétenca do |'Unicn dons ses relolions cvec les Eats fiers.
C'est ' une voix commune, défendant les intérits de Fenemble
des transporteurs européens el non plus uniquement des
naticncus, que b Communauté cherche aujourd hui 4 dlendre
de maniére gogrophique cete zone libre, dite de « ciel
ouverl ®, toul en renforcant bo position de fransporteurs
suropéens dans un secheur mondsalizé, il reshe
& concritiser Fidée en lentont de résoudre les problimes de
nationalith, de propriét o de contridle, qui sont des freins &
la nécessaire restruchiration of & ka conselidation de Findusirie
du fransport odrien eurcpéen, Ce changement devrail, & harma,
permatire & une industrie qui traverse lo plus forte crise de
gon histoire d essurer, dons un jeu égol ovec ses concurrents,
sa phoce dans be marché ou niveau mondial. Les négodiations
qui débutent avec les Eats-Unis n'en constitvent que le fout
premier pos.

Gerard Barol
General Counsal

AC Eurap’
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Airports: structuring centres in the regional londscape

Airports ware initially speciolised infrastruciures located oufside conurbations, but urbanisation has grodua
spread out fo them. In particulor since ihe development of the terresinial occess infrosfructures that has gone hand
in hand with the growth in air raffic has given cirport seckors a good quality of multi-modal occess and services
that make them particularly afractive for business location. In spite of the noise pollution, demand is also strong
as regards housing.

Today, airports constifule one of the most dynamic lypes of paripheral urban centres, if nof the most dynamic type,
within the multi-centre orgonisation that has estoblished itself in the regions,

This applies o the sector of Roissy-Charles-de-Gaoulle for lle~de-Fronce. But this dynamism, which is difficult to

manage in a complax instiltional contexdt, should be of greater benehit lo o sociol and urban environment thof is
up against numarous difficulies. Af Orly, the ceiling put on the amount of air iraffic, and the smallness of the

international network limit the effect of the airport in driving a sector which is seeking new dynamism,

CAHIERS DE ["IAURIF N® 139 « 140



Les aéro
des pdles structurants
dans I'espace régional

g5 aéroports, au départ des équipements spécialisés situés @ l'extérieur

des agglomérations, ont été peu @ peu rejoints par |'urbanisation.
D'autant plus que le développement des infrastructures terresires d'acces
qui o accompagné la croissance du trafic aérien a donné aux secteurs
aéroportuaires une bonne qualité de desserte multi-modale et les rend
particuliérement attractifs pour l'accueil d'activités. Malgré les nuisances
sonores, la demande est forte aussi en matiére d'habitat.
Aujourd'hui, les aéroports constituent un des pdles urbains périphériques
les plus dynomigues, sinon le plus dynamique, au sein de |'organisation
multipolaire qui s'est constituée dans les régions.
C'est le cas du secteur de Roissy pour [lle-de-France. Mais ce dynamisme,
difficile & gérer & cause d'un confexte institufionnel complexe, devrait mieux
profiter @ un environnement social et urbain en proie @ de nombreuses
difficultés. Sur Orly, le plafonnement du trafic et la faiblesse du réseau
international limitent I'effet d'entrainement de |'céroport sur un secteur qui
cherche une nouvelle dynamique.
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From the aerodrome De 'aérodrome a

LIS |’ aéroport-ville :
airports on the Impact des aeroports

ek A sur leur territoire
are located d’accueil
Etienne Berthon

local areas ore siructured around How = LU
trade cenires. Airports ore
international gafeways o
metropolises, and iranspart 4 territoires se structurent aptour des poles d’échanges
mades of very varied scales and I Les aéroports, portes d’entrée internationales
typas converge on them, They

have experienced diversification Péchell : I ! .
n fh:rﬁrfunr;ffﬂm, I::Im_’f.l" j o echelies ef de nature treés giverses, ont vu lEurs fonctions

lod to the establishmant of & se diversifier et ont induit tout un environnement économigque.

des métropoles, ou convergent des modes de transports

whole economic enviranmend, Ils jouent un rdle majeur dans la structure multipolaire

They play major parts in the

multi-centre siruchsres thal hove : . — .

been established in the ragions!. Mais cet impact technopolitain des adroports doit étre contralé

But this technopolitan impact afF pour nie pas étouffer la fonction aéroportuaire elle-méme.

airporls mus! be kept under
confrol so as not lo shilte the
airport kenction itsalf

qui s'¢st mise en place dans les régions’.

{13 This ariicle is a summary of & by
oonducied by Laurif, with suppirt from
Aémaparts de Paris, as pari of the Europesn
progect Inferreg [HE COFAR {Comnson
Chptions For Adrpori Regions), "< Sfrpon
'::“T of son inl"‘!u"h"" r‘l:'HiHUk"!'lhml LUF Lt artiche est iene symibise d'ume Sale sdallsde jrar | laienl, e Dapsual  Adroports de

{consaileabile at www barilarg) - Tt shisdy Pazis, dins be canlre du projer européen Diderreg 10 COFATR (Conminm iy e Ai
alo exists |m Hll;"dﬂ -."ﬁil]'.'lr'l ':'-Il'r il -'u_-'-- ] 1 Laport CIEY el son imldgralein migminile — Rapypont (nal, jim 2001 [ oommhals
ll":"I'l-"""""l Embediledsrs - Final “'F’ﬂ’“-l. wr ke site wwwLlaunlorg ). Cetie Guide ooty alesk en dnplais : Arrpord Chiy amil Nepdomal

March 200 Faridwelifesdie Finl ex peitd, ifial M
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es aeroports,

des outils majeurs
de df'wuein::lppui'nenl
régional

Pour les villes et les métropales, un adro-
port performant est un facteur essentiel
de compétitivité, un outil au service du
diveloppement écomomicue ef tours-
tique Jocal et régional. Dans le contexte
de la mondialisation de I"économie et
de ln métropolisation croissante, 'aéro-
port permiet de sintégrer dans les grands
réseany d'échanges internationaux. C'est
une caverture sur le monde, une porte
dentrée dans la réglon, mais aussi, au
niveau bocal, un site ot se concenirent
peographiquement les béndfices scono-
miques de l'industrie du transport
sérien. Lad¢roport est danc pour sa
région un pdle doonomigue structurant,
créateur et fmetteur d'emplois €t de
richesses. Son impact joue i différentes
échelles termtoriales :
« et d'abord un pdle écomomique local,
souvent (rés puissant, représentant
des dizaimes de milliers d'emplois

e L L)
i d il.1

- e

—

LES AFFCEOETE

* les abvords de adroport sont atirac-
tifs pour 'implantation &'activités,
soit directemnent, 4 cause de la pré-
sence de Patroport lui-méme, ou
indirectement, & cause de la bonne
qualité des infrastructures ferres-
tres qui le desservent. Clest ainsi que,
dans un rayon de 10 km autour des
grands aéroports, on peut trouver
des activités logistiques ou tertiai-
res, unie forte concentration d'hé-
tels, dis pares d'expositions, des cen-
tres de conférences ou de congres.
1l s"agit dhe ce quion peut appeler l'ef-
fet technopolitain de Padraport

« enlin, I"aéroport est surtouat un péle
émetieur de croissance, un outil
pour le développement régional. Le
fectenr d'attractivité qu'il représen-
te profite & un large territoire : c'est
I'effet méropolitain de I'aéroport.
Il induit des emplois et des flux
financicrs importants a I'échelle de
(=) Ttﬁiuﬂ.'_

Ces avantages dconamigues jouent i

toutes les échelles, de la grande métro-

pole i la ville moyenne, méme si l'im-

portance de limpact économique d'un
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péroport est lide i la qualité du servi-
ce qu'il fournit (destinations et fré-
quences) ef, jusquil une certaine limi-
te, 4 son rdle de b,

De |"aérodrome au péle
stratégique régional

Les adraports ont d'abord 06 unigue-
ment des dquipements spécialisés dans
Ie transport, gérés sous lautorité direc-
te du gouvernement central. [ls étajent
généralement situés & Uextéricur de
I'agglomération, qui était organisée
selon une structure radiale, od le cen-
tre concentrait 'essentiel des grandes
fonctions,

Malgré des politiques parfois ambi-
ticuses de ceinture verte et de profec-
thon des espaces agricoles, ils ont éé
peu @ peu rejoints par Murbanization,
d’autant plus que, avec la croissance
du trafic aérien, des infrastructures
d'seces terrestre ont éé développées
el que celte bonne qualité de desserte
o renwdu les secteurs aéroportuaines par-
ticuliérernent attractifs pour l'accueil
de développements urbains,

Ladroport o Amsterdam-Schiphal
avenids sam sile i@ Dinteraniossl
sones fe cancepr d s Airport Citys.

i iubvpld mal ket

|'2:||'._:|1|1-_1||.ru:nu-r|;.|'|.1||m1p&:u sur Fadwopor
en i ai msoins deun asnes dans éoonis-

mie rigromale.




Densiké d'occupation des plates-formes aéroporteaires (1998] Autjourd’hui, les aédroports constituent
% ; e o e = s des ples trbaing plriphiésiques s
Heothiow 1200 53 505 plus dynamiques, sinon le plus dyna-
Gobwick 750 ¥ ‘s migque,au sein de oarganisation mul-
Sonaied = B ’ tipolaire qui s'est pew 3 peu constitude
Framcht 1918 123 23 o
. dans les régions.
Poris (DG 3 240 17,3 118
Oy 1580 r B
A :”""’ il 124 L'aéroport, un site
m'ﬂ-'" ol . — de plus en plus diversifié
1 400 75 73 5 ;
o ’ et un réle grandissant
. - I de péle d'échange
Je intermodal
. e
- Le site de I'aéroport lui-méme concen-
3 @ tre un grand nombre d'emplois, plus
] .;,..,. e 640 (00 sur Heathrow, Francfort ou
. — Paris—Charles-de-Gaulle (CDG) En
. .ﬂ‘_" maoyenne, sur les adroports étudiés
1 = L dans le projet COFAR (Common
f ‘._. Options For Airport Regions), il y a
i 1 150 emplois par million de passa-
gers, ratio qui a tendance & baisser avec
Surfoce of distonce ou centre Faugmentation de la productivité sur
A part dinits Ie cos "I Tk e i les adroports, et ""I'“_E:““?H"'P"hﬂ'
dles adroports anghais, = { /;4- ik tare. Les compagnics aériennes repré-
i ccupent des emprises réduites, i @ - sentent généralement plus de la moi-
‘":""""‘-‘:"’m e i / e }' ti¢ des emplois.
W cenire de Lomdre, ; <
il Y Lesaroports ont des sl
Ia raille des adroports augmente ., Do / majeurs pour leur région. Paris-CDG,
aver lenr ﬂu.ilgnrmrnrdu Uy / - par I:I:mpl.t,ﬁt kpl‘tmkl plﬂlh: cria-
de Pagglamidrition, == r-l!x = S () teur d'emplois de I'lle-de-France.
. et L'emploi y a plus que doublé dans les
dix dernicres anndes, slors que le nom-
S i g Ui AN ADF - 01 Py sl bre demplois au niveaun régional est
resté & pou pris le méme.

: . Les autorités aéroportuaires, qu'elles
Corrtlation mouvements d'avions/m’ de bureaux sur Foéroport d'Amsterdam  goient encore fortement lides & I'Etat
} =t i o ' [ - j {Pariz ou Bruxelles), qu'clles repré-

] s .
% o : sentent plutdt les intéréts des régions
. P ; : i et des villes [ Amsterdam-Schiphol et
! Francfort) ou de gestionnaires privéis
sii : (adroports londoniens), ont des ati-
0 £t tudes de plus en plus entreprencuria-

Lo les, tournées vers le marché.

Pour réponcdre aux attentes de leurs
ro usagers, mais aussi pour diversifier
b leurs revenus et les rendre moins

o dépendantes du trafic aérien, elles ont
Sommy : Schilel bl Faiss n'dal f des stratégies de diversification crois-
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sante des fonctions sur leur plate-

forme' :

+ surfaces commerciales’, de 'ordre
de 5 4 600 mitres carrés par million

de passagers sur les afroports majors
{avec un chifire d'affaires par pas-
sager de lordre de vingt euros’) ; res-
tauration et services divers (Heux de
cultes, équipements de sports et de

losirs...] ;

+ hditels {die 2 000 & 3 000 chambres sur
noms de hétellerie cherchent i ére
présents sur les aéroponts, Au-dela de
la clientitle des passagers en transit
ou du personncl navigant, les hitels
d'aéroports attirent de plus en plus
une clientéle d'hommes d'affaires et
de séminaires, s ont des tux d'oc-
cupation et générent des chiffres d'af-
faires géndralament trés supéricursa

la moyenne ;
» centres dexposition et de congris,

Franciort se distingue par une capa-
cité particulitrermnent forte en salles de

conférence (70 salles — 3 500 places) ;

(3] Les afroports ont un statuf particulier iul
leur donne géndralement une certame libertd,
que mont pas les sutres phles de dévoloppe-
menl réglonauy avec qui il peavent parfais
Enilrer £n concurtence, pour développer de
programitses de comimerues of de buneay. Ceie
liberté est die plus on plus contestée. Les collec-
tivitds régiomales et bocales cherchent b mbsux
contriler oo qui se passe sur bes plabes-farmes
{4} Pxemple extréme, Acr Rianta, struchurne gua
gére bes adroparts irandais { Dublin, Shanmnon,
Carkl #0 % de son sctivité est situde sur les
adroposts, mak seulement 17,5 % de son chii-
fre dadffiires oo dircereenena bid & I'sérien, abors
que prés de 75 H proviont de recenies com-
merciales.

{5} La présence d'un flax de clienttle potin-
tcle, apuai it v irapet déferming of qui aun pou
dle temnps B occuper, £ un atoul poar les acti-
wilfs comancrciales des adroports. Dans cer-
Eainia cas, les commpagnies séviennes font mime
ke reproschie anx gestionnaires dadroports d'al-
bongger inatilerent le trajet des passapgers pour
ke faire passcr dans Jes pones cofrnserciales, el
] p;u.llhl:h}' [aire s'arriter. Colle solvaatsiy
it & fewr performance opérationnclle, sur-
tomit quiand I 'agit dunm hub o les temps de
ausfreapomlance sant Hmivds et pous lequel la
pranciualind e essennielle.

Revenus géndrés por les aclivités
Evope | Amsbrique du Mord
Porkingg | 123% | 5%
Viorie ou disoll 26,1 % 159 %
immobdier | 105% 1545
locabion de veiures | 51% 132%
Aute FrES" %%

Somnn . Aimpct Megnsine 5 317 = el 200

Structure des revenus des oéroports [milliords de USS)

_ Amiricges du Nord | Bwrops | Asie [ Pociique | R p——
Roviri chronouliyes 45-43% | B15-50% | 385-435% | 1875-4B%
Aatre reeis _4-57% a-50% )| S5-345% | 0B-NT
Tatal 105-100% | 164-100% | B85-100% | 3%1-100%
Sowrs * o et Adnegchy gt 1™ 21— el N0
Evolution de la structure des recettes d"ADP
Traahe 1989 1992 1999 2002
[milicns de possogen 40,78 S 48,94 71,52
Redewnces oiroporiasirn ik I L nE Feh
Aninknce aéroperhcrs 164% | FIE? 2% 1%
Unoge dinsialation 551 N 4% 12%
Prodih damanious A% 0% 0% ns
Produih sommarcas 145% 15% 4% 6%
Fropotiony indotirelies  A3% k] 3% ax
Aues 14,1 % 5% L 5%
Chifire: d'affires 071 Me 0.93 Me 1,393 M 1, 41 ME
e i o et

o - aller Gillor orhinc oy pedemen, s el e et oy bk Geove ol S, Ravrwionr P, e e ot
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« opérations de bureaux' et zones
d'uctivités : I'exemple d’ Amasterdam
montre une corrélation pratigue-
ment parfaite entre la croissance du
trafic aérien ¢t la crofssance du
nombre de métnes carrds de burgaux
sur I"aéroport. A Francfort, 'auto-
rité aéroportuaire loue 1,5 million
de métres carrés de surfaces diver-
ses, dont environ la modtsé en dehors
des terminaux.

Clest ainsi que afroport devient ce

qu'on peut appeler un = aédropdde s, une

« adroville =, une Arrport City, un pdle

urhain de plusieurs dizaines de milliers

d"shabitants », qui fonctionne prati-
quement en continu ef attire d'auires
types d'usagers que ceux directement
lié&s am transport aérien. ['un liew de pas-
sage, 'séroport devient une destination.
Clest lanitant phus vrad quae bes adropaorts,
qui sont i I"articulation de différents
maodes de transports et de différentes
dchelles de mobilité (internationale &
lecale), jossent un ride de pdle d'échan-
geintermodal de plus en plus complieve
et important au sein de leur néghon, pars
ticulitrement quand ils sont desservis
par les réseaux de trains nationawux et
internationaux, comme 4 Paris—CDG,

Franclort o Amsterd-am=Schiphaol. A

CDG, 35 % des usagers de la gare TGV

sont des usagers locaux ou régionaux

non-utilisateurs d'un service aérien.

La gare de Schiphol est la sixiéme

des Pays-Bas. Lagroport d'Heathrow

est |a premiére gare de bus du

Royaume-Uni. Les grands aéroports

deviennent done des hubs terrestres

autant qu'adriens.

Le fonctionnement de "aéroport

comme saéroport-villes dépend beau-

coup de la conception globale du pdle
aéroportuaire. Sur Amsterdam ou

Francfort, des piles forts d'animation

urbaine sont créés par la concentra-

tion sur des périmdines restreints, con-
trés sur les gares et I'accés aux termi-
naux, de nombrenses fonctions

[commerces, bureaux. .. ). Par contre,

sur Paris-CDG, la gare d'échange
TGV =RER=-avions est conguie comme
un équipement strictement technique
et bes éléments d'animation et de ser-
vices aux usagers—employds de 'sadro-
port-villes sont tris dispersés (el insul-
fisants).

L'effet technopolitain de
1'uémpuri dépend de
nombreux facteurs

Lantractivité du secteur de Uadroport

pour Fimplantation d'entreprises, la

dynamique technopelitaine qu'il
induit, dépend de différents facteurs :

* l'importance du trafic de I'aéroport,
lud=mdme trés dépendant de Uimpor-
tance de la région et de sa richesse. Om
peut noter, en effet, une corrélation
presque parfaite entre L croissance du
trafic aérien of celle du PIB;

+ la structure de ce trafic, notammient
en termes de part de trafic domes-
tigue, intra-Union curopéenne,
intermational et de trafic origi-
ne-destination—correspondance,

« Un aéroport qui a une forte pro-
portion de trafic international et une
grande « connectivité » au niveau
mandtial {Heathrow, Franciort, CDG
ou Amsterdam) n'attirera pas dans
son secteur le méme type d'activi-
1és qu'un aéroport comme celui de
Bruxelles, dont l'essentiel du trafic
est intra-européen, ou celui de
[Dublin, marqué par un fort trafic
avec la Grande-Bretagne ;

* la position de 'séroport dans U'ag-
glomération (el notamment 'l
est ou non sur un axe de déve-
loppement urbain privilégié), la
disponibilité du foncier, la qualité
de sa desserte par les infrastructu-
res lerrestres {résean routier et ferré)
somt aussi des facteurs essenticls.
Linfluence et le mode de fonction-
pnement du secieur de aéroport
dépendent done beaucoup de son
positionnement dans la structure
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métropolitaine et de ses interrela-
tiomns spatiales avec les autres grands
poles décisionnels ¢t dconomicques.
C'est ainst que, sur Franciort, les
effets économiques et immaobiliers
de ladroport, dont le site est envi-
ronné de foréts, se portent princi-
palement sur e centre ville qui est
assez proche,

* Sur I'lle-cle-France, le développe-
ment des bureaus haut de gamme
s fait plutdt i Powest de Paris et les
programmes dans be sectenr de 'aé-
roport CDG sont plus axés sur les
activités logstiques, pour beaucoup
d'entreprises le facteur décisif étant
plus d'ailleurs la présence de I"auto-
route Al que celle de 'aéroport.

« A Amsterdam par contre, ladroport
est situé au coeur de Paxe de déve.
loppement régional majeur et on
trouve dans son secteur, ol les loyers
sont les plus clevis de Uagglomdéra-
tion, une grande concentration d'en-
treprises high-tech, de quartiers
pénéraux d'entreprises internatio-
males ou de centres de distribution
pour IEurope,

Mais le contexte institutionnel, les stra-
tégies et be degré de mobilisation et de
coapération des acteurs de différents
nivisiux, les possibilivés d'appui sur des
dynamiques organisationnelles ef ter-
ritoriales locales sont awssi des facteurs
essentiels pour be développement éco-
nemigque ¢f urbain du secteur de ['aé-
ropaort’,

L

{6) En termes de programmes tertiaines, an
peuil ciber, par exenypbe, les 50 000 m' du
Francfont Airport Cevater (FAC), les 50 000 m'’
e Fopération Triporn o le World Trade Ceter
(60 000 m') & Amsterdam-Schiphol et les
100 0K " e Ry -Pibe & Paris=—C1RG

(7] Pour ke développement ou powr la protec-
thor, Sur Seansted, par exenyple, séroport sifud
ibims un erdronemend encore tris el ks
collectivins bacales ont une appeoche irés pro-
tectrice of sonibaitend que les effets indsii de
I'sdvoport en matidre de bogerments ou o acti-
vitds imiduises sosent pluti reporiés sur lag-
ghomération londonienne aw sud ow sar
Cambiridge su moed.
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Les activités présentes dans
le secteur de |'aéroport

Les activités directement lides
au transport aérien

Clest notamment le cas, i Loasdres par
exemple, quand les emprises des adro-
ports sont assex limitées, ce qui ohli-
ge & rejeter & l'extéricur un certain
nombre d'activités lides directement &
INactivité aéroportuaire {fret adrien,
restauration embargquée-catering, parcs
de stationnement’... )

L'hétellerie et le commerce

Le secteur de Boissy est ainsi un gros
phle hitelier qui représente 5 % des
chambres de la région et 12 % des
chambres en 4 éaoiles,

Les centres de
communication commerciale
et de formation

Ce sont des activités ayant une fonc-
tion de « face & face » = centres d'ex-
positions, de congrés, de formation,
de conférences. Par exemple le Parc
des expositions de Paris-Nord
Villepinte, prés de Paris=CIDMG, D
mémee, beaucoup d'entreprises instal-
lent pris des adroports des centres de
fermation, ce qui permet de mobili-
ser aisément clients ou agents eloignes,

Les fonctions tertiaires
supérieures

On trouve dans Penvirennement des
aéroports nernationiux certains pro-
grammes de parcs & affaires qui accueil-
lent dans une proportion importante
des fonctions supérieures du tertiaire ;
centres dicistonnels des entreprises, sié-
ges o, Par exermple, Stockley Park
pris d' Heathrow, Paris— Mord 11 prés de
Paris-CDG, plusieurs grandes opéra-
tions pres d Amsterdam=Schiphol.

(B} 1 y o minesd prhuss e vingg mille places de sia-
tioanement Bdes i Fadroport (dom deux mille
cing cents nom auloises alministrativement )
b Pexpériewr e Femprise de Garwicke

Les zones de logistique et de
distribution

Dans la plupart des métropoles, les
aéroports, qui sont souvent situés dans
dies secteurs particulidrement bien des-
servis de lagglomération, sont entou-
rés de zones 3 forte vocation logistique,
comme Kelsterbach a Francfort. Ceci
s'explique aussi par le fait que les afro-
ports, par les facilités quils offrent
(douanes, rones séourisées) consti-
tuent des portes d'entrées majeures
dans les pays pour le fret internatio-
nal, non seulement le fret adrien, mais
aussi le fret camionné & 'échelle de
I"Eurape,

Lhare _||:=lrjr comcer iy
Frdtelidre airtedir

ife Roteny-{ 1M

1 Barin WEF

Le pure il exposition

dde Paris-Novd [T Villepinte
Infradficie el Vintount

dde ba proxirté de Rodssy
pour gecncillie de

griimali galorms prafesstonrels
Ferde TR T E L,

1. Bohon WS

Pour gagrer du fesrips

aivres fevir ddeffieslon matramale,
les imiprimieries de presse
s'iresratlent en bowut de piste.

| Bertum WRF
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Mais, au total, les installations situées
dans I'environnement des aéroports
qui ont un lien important avec lui
{centres de fret périen, pares d'expo-
sitions...) n'occupent finalement que
des emprises assez réduites. Pour beau-
coup d'activités, la présence de 'aéro-
port n'apparait pas déterminante fonc-
tionnellement, méme si elle apporte
une image souvent valorisante. Plus
généralement, bes enquiétes sur les cri-
téres d'implantation montrent que,
pour la plupart des entreprises, la pro-
ximité directe d'un grand aéroport
n'est pas nécessaire, il suffit pour elles
d'#tre dans un périmétre d'environ
une heure en temps d'accis,

D sicurbereiy idveloppements inumolbilirs
ddars le sectenr de ladropost

" Amiterdani-Schiphal,

Sy M
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La difficile recherche
de cohérence dans
la planification spatiale

Le secteur de aéroport est trés anrac-
tif pour implantation d'activités, par-
ticulierement quand, en période de
Crodssance Soonomadque, il ¥ a une rand-
faction de I'offre immobiliére dans les
zones centrales des agglomérations. Le
probleme est qu'il agit d'un pole de
développement qui ne correspond pas
# um territoire ni 4 une autorité ges-
tionnaire spécifiques. Au contraire,
pratiuement tous les adroports sont
situés A la frontitre de différents décou-
pages politico-administratifs (régions,
provinces, comiés. .. ).

Ceela rend trés difficile la recherche de
cohérence dans les politiques d'amsé-
nagerment, Au liew d"%re ou centre d'un
territaire de planification stratégique,
I'aéroport est souvent aux franges de
plusieurs’.

On peut notamment observer le
mangue habituel de lien entre la pla-
nification des grandes infrastructures
terrestres (généralement réalisée au
nivean régional et parfois national) et

BES FOLES STRUCTURAMES DANS ITEPACE REQIONAIL

celle de l'occupation du sol (générale-
ment réalisée au niveau local), et que,
malgré les nuisances sonores ¢t les
contraintes de zonage, des opérations
d'habitat continuent de se développer
et d'Btre programmeées dans l'environ-
nement proche des aéroports. Le fait
que bes aéroports soient de plus en plus
rejoints par les zones urbaines aug-
mente les risques de conflits avec leur
vaisinage et hypothéque leur accessi-
bilité et leur opérabilité futures,

La planification devrait awssi prendre
en compte non seulement adroport
et les pones d'extension urbaine pos-
sible qui I'entourent, mais aussi les
caractéristiques et le fonctionnement
des rones urbaines proches dégh cons-
titudes. Lexpérience montre qu'elle est
trés démunie pour le faire.

Pour essayer de concilier les intéréts,
sowvent divergents voire conflictucls,
des trés nombreux acteurs impligquds,
des structures de coordination et de
concertation ont été créées dans plu-
sieurs rigions.

Clest peut-&tre sur Amsterdam™ que les
outils de recherche de cohérence d'a-
ménapement dans le secteur de 'aéro-
port sont les plus développés et une
structure spécifique {Amsterdmm Arport
Area) a pour but de promouvoir I'ima-
e dus secteur de aéroport et de e« ven-
dre » 3 Vinternational. Cautorité aéno-
portuaire elle-méme mine, en partena-
riat clans be cadre de la SADC, use poli-
tiqque fonciére et immobiliére active pour
be comtribe dee ce qui se passe autour de
I'aéroport.

{9 Dana be cas de Francioe, Mélargissement,
e imvrill 2001, de quaranie-irois i soiane-guin:
re mumicipalivds de IUmibidverband Frankfurn
(UL, devens Plang
Reejgion RheinMain (FVFRM), doit permetire
vne cohdrence de planification et J 'ocoupation
chu sl pplus Basge awivowr de Fadmopori

{10} O b itisation. et facilitée par le fait que
Fadroport est situd sur ane scale comamune,

Harlemnsermseer.
{11} Schiprlsol Area Divelopumemt Compeny —
Partenalres : Province du Mond- Hollarude, villes
W Amsterdam et J Haarlemmerseern, Amsfor-
dam  Airpors Sehiphol, Pupch  Matiosial
Timvtrpacrar Hurak,
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Le défi de la gestion
de la mobilité

Les autoroutes qui desservent |'aéro-
port doivent assurer le trafic induit
par I'aéroport ¢t les fonctions urbai-
nes qui l'environnent, mais aussi le
trafic de transit, L'A1 a Paris, I'A4 &
Amsterdam, I'A3 et I'A5 a Francfort
sont des autoroutes majoures au
niveau national. Pourtant, la desserte
du seul atroport consomme déja des
capacités d'infrastructures routidres
prés importantes. [ faut actuellement,
dans la mesure o la part d'utilization
des transports en commun est seule-
ment e 'ordre de 30 & 35 % par les
voyageurs aériens of de 154 20 % par
les employés, I'équivalent d'une auto-
rouie de dewx fois cing visies pour des-
servir un aéroport de 40 mppa
{millions de passagers par an). Par
comparaison, une ligne de train
dédide, & partage modal identigue,
permettrait de desservir un adroport
de plus de 120 mppa.

Cela montre que, si l'on veut protéger
I"accessibilité i I'adroport et an pale
d'échange intermodal majeur qu'il
constitue de plus en plus au niveau
régiomal, il fut rechercher un repaort
modal massif vers les transports en
commun®, of étre trés atlentif i ce que
les développements urbains dans le
secteur de aéroport n'aggravent pas la
congestion du résean routier”,

{12} Les objectifs des pégions somt de 1'ordre
al'vine wtilication des transports en commain
jpear 50 9 de passagers of 40 % des crmiployés.
[13] Parmi les différentes dchelles de la mobi-
lizg, ka gestion de la mobdlitd de praximiceé,
notammeni celle des employds de [adroport,
et une des plis deficaies, Les flux ' emplioyés
sl du msdene ondre de grasdeus que les Thax
dhe passagers, [ sont beausaigp plus diffis, mais
il W'agin o ‘wsagers réguliens ot on esaye de plus
i prhuz ale ripondre i leurs bewins spécifiques.
Exemnple : Al Bus Rokssy pour CING ou le
dispoaitil Fastvary peivu dara L Ganiok Ainpery
Trarespors Straregy 2000- 2008,

C'est d'ailleurs la desserte globale par
les transports en commun de Ien-
semble du secteur adroportuaire qu'il
convient d'améliorer, notamment
pour les employés. Actuellement, elle
n'est souvent efficace que pour
quelgies sites (les terminaux géndra-
lement), alors que les emplois ef les
piles dactivités sont dispersés sur une
vaste pone,

Lneeessdlriling o Padropors

sl ofdfi mnapenr die ba gestion

ile b nralvifiré, La desserte de Padropars
crsomime des copaciide

il ]ufmsanr:rurﬁ FiMidaeres

rretd fniporimrted. N faut rechercher

un repart modil vers bes fraugpors

1T COARRILTL,
ey Tieef
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Un équilibre a rechercher
entre les impacts locaux
et régionaux des
aéroports

Il est évident que c'est un atout de
compétitivité pour les régions de pou-
vioir proposer une offre immobiliére
die qualité sur ou i proximing des aéno-
ports ef de savoir la promouvoir i |'in-
ternational, mais il faut avoir une
vision claire du type d'entreprises et
de fonctions qui ont vocation i y ére
accueillies, 1l faut se donner des
movens d'encadrement ou de régula-
tion pour privilégier d'abord la pro-
tection de la fonction aéroportuaire,
qui est essenticlle pour la région ct
génére déja en elle-méme des retom-
bées économigues majeures pour les
collectivités riverdines. Le risque est
que I'Asrparr City au sens large, I'aé-
roport et son environnement fcono-
miiquee, tue "adroport.

BORIGHY
5 DEMIS

P3¢ - 140



I faut éviter que le pole adroporiuai-
re e rentre on concurrenos aves d'au-
tres plles de développement régionau
{villes nouvelles, rones de redévelop-
pement économicque et urbain. ..} sur
des fonctions qu'il n'a pas vocation &
accueillir, et rechercher un équilibre
satisfaisant entre |'effet technopelitain
de ['aéroport et son effet métropaoli-
tain. Ses effets en matiere d'implanta-
tion d'entreprises peuvent, en s’ap-
puyant sur le réseau de transport, étre
répartis sur un vaste lerriloine el pro-
fiter ainsi & des secteurs sur lesquels
on peut trouver un équilibre habi-
tat—emplois, oe qui st dilficile, 4 cause
des nuisances sonores, dans les sec-
Leurs aéroporiuaines,

Le role essentiel des
collectivités régionales

Pour les régions, un aéroport perfor-
mANE st un atout Sconemique essen-
tiel. Mais le développement aéropaor-
tuaire nécessaire pour répondre 4 la
crotsance du trafic est de plus en plus
mal accepté, 4 cause des nuisances qu'il
génére, et ses impacts positifs sont
généralement assex mal gerés. Dans
un contexte de désengagement des
Eats et de privatisation croissante, et
vu la diversité des enjeuy et des condlits
d'intéréts entre les trés nombreux
acteurs, les autorités régionales, en liad-
son étroite avec les collectivités locales,
ont un rile moteur 4 jouer dans les
démarches de concertation, de parie-
nariat, de médiation, de planification
stratégique et spatiale qui ont pour
objectifs :

+ d'inscrire le développement de l'ac-
tivité aéroportuaire dans une per-
spective de développement durable
{efficacité économique, respect de

1 14} Lex démnarches de contractualisation endre
aéroports ot callectiviids conchies sur Gatwick
{dans la perspective o 'ien trafic de 40 mppa) et
wur Stanated (pour passer de 15 4 25 mppa)
st un exemple de prooidiires posihles

LIS AfRQPORTS

I'environnement et maitrise des nui-
sances, réponse aus bewins sociaux)
et de le rendre acceptable par les
communauids riverames” ;

« d'intégrer I"aéroport-ville dans son

territoire d accueil ; intégration non
seulement spatiale et environne-
mentile, mais encore sociale, poli-
tique et économique. Clest aussi la
nécessité d'une planification straté-
gique globale, si 'on veut valoriser
les atouts du secteur de Uagroport
comme site daccueil & l'internatio-
nal, renforcer son rale de pole d'é-
change imtermodal tout en proté-
geant 'opérabilité a terme de 'aé-
raport ;

* de micux connaitre l'impact écono-

mique de I"activitd aéroporiuaire
pour pouveir ke gérer et 'optimiser
aux différentes échelles et peser sur
les décisions en matitre de dévelop-
pement et d'utilisation des infras-
tructures adroporiuaires.

1995: Masterplan 2015 project
OMA

Il
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Pour fes rigrans, uri adroport perforarant est i ailoerd dcomommipie essenfiel,
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Roissy, a highly
dynamic
development centre
in a difficult context

The sector around Redssy-Charles-d-
Goulla, criven by the developensitol
U :rirlpr.vf aricd of its infermodal .ruh,
has enjoyed high employment
growth, while employment wos
dagnaling of regional lovel, I is the
loading sector on the regional market
for husiness parks and indusirial
askrles, and it location af tha
crossronds behween hwio major
logistics coces, namely the Al
madarway, and the eastern sechon of
the orbital rood “Le Froncilienne®
accentuedles the pressurs from
demand there. But the presence of
Haen :r.:lp:.\rf has alsa l_qjl.m e ko
negative impacts on the urban
opavation of he seclor. The
complaxity of the odminisafive area
divisions, and the mulliplicity of the
pleryers here 3o For prevenied
JLIFEcl'mr{mﬁ:mT fmbﬁrﬂ
achioved in planning policles, and
provended o significent redietion
Irom being ochieved inthe gap
betwean an inferaational-seals
development centre and o
surrounding area focing difficult

secioraconomic realiies,

au niveau végional. 1l occupe la premiére place dans le marché
régional des zones d'activités el sa situation au croisement des

deux axes logistiques majeurs que sont I'Al et la Francilienne Est

¢ sectenr de Roissy, tird par le développement

Roissy, le dynamisme du
pole de développement
dans un environnement
social en difficulté

Etignne Berthon
Das-lALRIF

v accentue la pression de la demande. Mais la présence

de l'aéroport a entrainé aussi des impacts négatifs

sur le fonctionnement urbain du secteur. La complexité

de l'aéroport et de son rble de pole intermodal, a connu

une forte croissance des emplois, alors que 'emplol stagnai

des découpages territoriaux et la multiplicité des acteurs n'ont pas

permis, jusqu'a maintenant, une cohérence suffisante

des politiques d'aménagement ni une réduction significative

de la fracture entre un pole de développement d'échelle

internationale et un territoire environnant aux réalités

socio-économiques difficiles.
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our la région lle-de-France,

les fonctions de commande-

ment économigue et financier
sont en grande partie concentrées sur
I'ouest de Paris et son prolongement,
le quarticr d"affaires de La Défense, et
les fonctions de recherche sur le sud-
ouest (secteur du plateau de Saclay
notamment ). Le secteur de Roissy, au
nord de la région, a plutdt une fone-
tion logistique de par s situation sur
I'AL, axe routier majeur qui relic I'lle-
de-France au nord de 'Europe et &
I"Angleterre, et la présence de 'aéro-
pert est venu renforcer cette fonction.

le trafic international of 60 %% de passsgers ¥
i SEFANECTL

(21 Abors quee, sur Nensemibde de la région, ke
nombine o ensploss, evvviron § mallions, n'a pra-
tigquenscrl pas ausgrscnté dusant cette période.
{31 Et a miéme actucliement le projet, inks dis-
cutable, de crfation d'um grand cenire com-
miecial sur Fadroport. Un contre de seivices &
['tchelle des 75 00 emphovds de la plate-foreme
o eorialnemsent néoessaine, s dovrait alar
dare réalisd plusiin dans ke secicuir de oty Pk,
altued wu coeur de Faéroport of desservi par bes
EFANSEAETE £ COTLE.
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Les AfEOPFORTE :

Globalement, le secteur de Roissy, défini
comme « pale denvengure européenne »
au Schéma directeur de la Région [le-de-
France de 19594 (SDRIF), est ke plus dyna-
micue de la région, devant les villes nou-
velles de Cergy-Pontoise of de Mamne-la-
Vallée, pour 'accueil d'entreprises et
d'emplois. Il y a environ 8 500 entrepri-
ses dans un rayon d'un quart dheure
autour de ladroport,

Un aéroport fortement
créateur d’emplois

L aéroport est le 8° aédroport mondial
pour les passagers', 48 millions en 2002,
et le 11° pour le fret, avec 1,6 million de
tonnes. Le trafic est essenticllement
international. L'aéroport sert de hadr 3
Adr France et Fedex. Sur ses 3 260 hec-
tares, avec 4 pistes, il a encore une
importante capacité technicque de déve-
loppement. En 1995 a é1é ouverte la
gare TGY, Le site de laéroport est ainsi
devenu 'un des toul premiers com-
plexes d'échanges intermodaux (air,
rail, route) en Burope de I'Ouest.

DES FOIEI STRUCTURAMIS DANS (“ESPACT RIGIONAI

Le développement de la plate-forme
cormime pole de service 4 la marchandi-
se et & la personne est fondamentale-
ment lié au développement du trafic
aérien, dont la dmamique se traduit par
une forte croissance des emplois, et au
caractére intermodal du site. 1y a envi-
romn 75 500 emplois sur Iadroport en

2003, plus du double qu'il y a dix ans’, La

plate-forme est donc un phle fortement

créateur d'emploks, en générant annuel-
lement prés de 4 000 depuis cing ans.

En termes de localisation des emplois

sur 'aéroport ;

* les adrogares regroupent environ 20 %
des emplois ;

+ la zone de fret, qui couvre 450 ha, envi-
o 25 % ;

* Roissy-Péle, qui regroupe des bureaus,
des hitels et le siége d'Air France, le
tiers des emplois de I'séroport ;

* La zone d'entretien ¢t e site Fedex envi-
ron 10 9%,

Aéroports de Paris (ADP) a développé
une politique de diversification immao-
baliere sur laéroport et propose des sur-
faces pour bureaux et activitds’,




L plate-forame die Rojssy

&4l it P}kfwm.rmrl eréatenr rﬁrrll_pfﬂi: s
A (00 expdots sond géindrds anminellemens
dlpjris ciru] annies,

Afr Friviree it Jr:rrlrlt'dnl'f Fo] :Hg: socral,

| Bochon /WLHF

Sur I'ensemble du secteur
de Roissy : une forte
croissance de 'emploi et
de nombreuses
entreprises élrangéres

[Dans les 63 communes — sur trois
départements - du secteur d'éude défi-
ni par I'TAURIE, ke nombre d'emplois
(232 700 en 1999) a augmenté de 72 %
entre 1975 et 1999, quand il n'aug-
mentait que de 8 % au nivean régional,
Le taux d'ermploi est ainsi passé de 0,61
& 083, alors quiil diminuan de 0,97 &
0,92 au niveau régional. Le cocur de
pile, qui regroupe 7 communes, a, en
1999, le tawx d'emyplot record de 2,70,
Hy a plus de 500 entreprises range-
res dans le secteur de Roissy (2001),
dont une centaine sur Tremblay-en-
France et de 680 & 70 sur Rojssy-en-
France, Aulnay-sous-Bois et Villepinte,

Prés de 18 % du marché

régional des zones
d'activités, mais un stock
qui s'épuise

Le secteur de I'adroport et caractérisé
par une forte vocation logistigue lide
i sa desserte par lautoroute Al, par
laquelle transitent de trés importants
flux de marchandises. Il a accueilli aussi
e desserrement dactivités écono-
miques venues de la premigre couron-
ne de Paris. Mais la présence de 1aé-
roport, ¢l en particulier la montée en
puissance du complexe d*échanges
intermaodal et des activités fret de |'aé-
roport, a modifié peu i peu 'image du
secteur et entrainé Maccoeil de fonc-
tions spécifigues, trés orientées autour
de la distribution internationale.

Principales disponibilitis en ZAE dans le secleur de Roissy

Déportemont | Commune | bom de lo ZAE Serfoce | Surfoes Pria
. | beuta iotole | disponible | indicos (e’
75 Bonneal-en-Fronce | Poni Yhlon E k| 6
w5 Lewren Projet - Lo Buste oux Bargens 24 4
95 Wi=rery Proget - Zone droctiitis de Viemari 2 20
5 Goneita Lies Talipees Sl 3% 1 e
w5 Gouneinvills 24 s piad da ler 14 10,2 130 €
95 Riciaay-en-France Reiaay Perr inkeenhional / Ly Mouka 0 0 o€
] Geusamalle Chorles-de-Goulls &0 E S5hB5E
Frd Whiry-Mary Loy Villete ux Aulnes 58 1 Mas0E
75 Wilsron LA de Vilkeron 5 5
L1 i e | B Miry-Mery Compon 250 37 | sse
Tkl 1 1249 '
Do 104,007 - oy MRS - F it OFTY
Secteur de Roissy - les 10 principales zones d'oclivités
Diporiement Commune Mam de la ZAE Dibet | Serfoce | Surfoce | Surfoos
| brute totele | cosslble | dispanikle
95 Beiary er framce Foriy Moed 1 1%73| ;5 202 0
77 Wiy -Mory T Mitry- My Coemgian wra| 2% 1w | a7
PS5 Raisiy-wn-Francs By b b i 160 L)
%5 Marhy ko Ville | Momont 1971 118 %0 0
73 Ganeise Lo pafie el grorde couture | 1971 &9 A 12
93 Le Borc- Ml T Lo Malets 1500 80 0 [
28 Sercolley, Viliery-lo-Bel | Porc d'ocivetés du wol de Fronce 75 L B«
73 Ausbrucry-sonn-Bes Goronar Asdngy 1967 T2 42 | 1]
95 Gowncimills | Chorles-de Goulls e | e0 | 85| @
77 Matry-Mory | Lo villeme oux Acknes 1993 s | 0] 4
| total 10 zones 17 s34 : 0.4

Do 1,/T4,/0] - S MY - F St Y

CAHIERS DE L'VAURIF N® 139 - 140



Une part importante du développe-
ment économique s'est faite au sud
de I'aéroport, dans un corridor de
développement qui longe Mautorou-
te Al & l'est et relie le secteur de 'aé-
roport i Fagglomération. Ce secteur
comprend :

¢ le pole de laéroport du Bourget,
560 hectares, 60 entreprises, 4 000
emplois. ] est dédié & laviation d'af-
fizires et A la maintenance aéronau-
tigue, 11 comprend aussi le musée de
I'Air et de P'Espace (18 000 m” sur
12 ha) et le pare d'exposition du
Bourget (78 000 m’ sur 40 ha) ;

* Prologis-Garonor, 72 hectares, 240
entreprises, 3 000 emplois, premier
parc d'activités logistigues d"Europe.
Plus de 3 (0 entrées et sortics de
CAMOMNS Par jour ;

Le piie de Fadroport du Bourget

st diudid i Foviarron f affatne

el & la prafinrerimioe adrmmntigee,

H eorprend dpalerment fe smizsie e DA
ef e Vespaace ef [e pare o ‘exposiiion

dii Bowrger.

Loppoght AP = nervrn it — T e

[rd AfrSrOR?S

« Tusine automobile Peupeot-Citroén,

7 000 emplois, Elle produit environ
I 700 vollures par jour ;

* e parc international d"activités de

Paris-Bord 11, 315 hectares, main-
tenant entiérement aménagés, plus
de 500 entreprises, 16 000 emplois
el 1 million de m* construits’, Les
arrivées des dernitres anndes mon-
trent un nombre important den-
treprises lides au secteur adrien’.
L prarc of‘nctivitds se tertiarise of £in-
ternationalise de plus en plus., 56 %
des entreprises sont drangeres. 79 %
d"entre elles éant européennes. La
fomction dominante des entreprises
g5t un rale de centre de distribution
national ou européen lié i une acti-
vité industrielle (agroalimentaire,
automohile, dectronique, médical
ou paramédical... ) ;

le centre d'expositions de Paris-MNord
Villepinte, qui occupe 135 ha, reqoit
de grands salons professionnels®. 11
comprend 276 000 m’ de surfaces
construites, dont 191 000 m' d'ex-
position. 1| a accueilli, en 2002, 1,5
millien de visiteurs, dont 32 % d'é-
trangers, c1 27 000 exposants, dont
la moitié d érangers.

prs POULES STRUCTURANTS DAME I"FSPACT FIGIOMNAL

O compte un grand nombre d'autres
sones J activités, sccueillant des fone-
tions assex diversifiées, dans le secteur
de Roissy-CDG, notamment sur les
communes de Gonesse, Goussainville,
Louvres 3 "ouest et Mitry-Mory au
sud-est. Limportant pale d'activités de
Fosses—Marly-la-Ville=Survilliers, au
nord, 3 une forte vocation logistique,
A todal, be secteur de Roissy comple une
centaine de pones dactivités représentant
pris de T 500 hectares, 390 hectares ont
été commercinlisés au cours des anndes
194900, 265 an cours des quatre dermigres
anndes, avee un pic de 123 hectares en
2001 (s0it 45 % de In commercialisation
régionale). Globalement, depuis une
quinzaing dannées, aver un rythme de
commercialisation moyen de 52 hafan,
il représente 17,6 % du marché régional.
hais be stock de terrains disponibles et
maintenant trés faible, environ 150 hee-
tares (7,5 % du stock régional), moins de
trois ans de commercialision.

De nombreux projets aux
abords de I'aéroport

La vocation agricole est protégde sur
une grande partie du pourtour de 'aé-
roport, principalement au nord et &
I'est. Les développements de I'urbani-
sation sont surtout prévas au sud et
Vowest de I'aéroport.

(4] Répartition approximative dis surfaces
occugubed 1 40 H burea, 45 % activités, 15 %
camarserces of hdilels,

{5) La procimisé de I'séropost est importanie
peoruir 68 s des entreprises of, on un an, celles
pesir e cetle phcodenis et esentielle sond pas-
whende 10 b 19% = Sounce © (Mhsorvatoere con-
mmigue de Parks Mond 2,

{6} Principaux équipemenis : 7 halls de 8 800
48 D00m 2, 3 amphithédines de 180, 63 ¢t
1 50 places modulables, wn oontre de coven-
tiom avee 44 nalles de réumions. En 2002 s sont
sz &0 salors ol crmvanon | 000 mansicatations
dvinementiclles patbonales et internationales
— v e poparisionloom.




Actuellement, les principaux projets en
miatiére dactivités sont une extension
de Paris-Mord 11 sur Tremblay-en-
France, au sud de aéroport, et lamé-
nagement du Triangle de Gonesse, vaste
site de plusieurs centaines d'hectares,
aviec une premitre tranche daménage-
memst en cours sur 70 ha en face de Uag-
roport du Bourget', Sur la commune
de Roissy-en-France, en face du site
Fedex, une opération est engagde sur
50 hectares, On peut citer aussi deux
projets d'une vingtaine d'hectares sur
Loasvres et sur Vémars,

[Yune Bagon générale, aprés des anndes
1990 assex calmes et un boom innmobi-
Tier dans e secteur de Roissy en 2000 et
200, ave: I'épariserment des réserves, il v
A maintenant une relance des projetsde
rones dactivitds et d'immobilier d'en-
treprises et laéroport joue un ride d'en-
trainement grandis=ant. S la vocation
logistique du secteur est lide, au départ,
A TAL le fort développement du fret
adrien et du fret express devient un fac-
teur indhecteur d'implantations. De plus,
le contourmenment est et nond de Fadroport
par ka Francilienne va entralner une forte
pression au développement sur ces sec-
teurs, actuellement protépds au SDRIF.
O vont, en effet, s desiner au nivean
régional, be long de la Francilienne, un
puissant arc logistique qui contourme lag-
glomération par l'est,

-

=R

LAMEERCIREHTY €0 cORSFrRCTionT
i Geowssainnwille,
| e /WS

A proximité directe
de 'aéroport,

un fort dynamisme
démographique

Dynamique pour laccuel d'activités,
le secteur de Roissy Iest auss, et cela
peut poser plus de problémes dans les
FOMES SOUMISCS AUX NLLSANCES S000-
res, pour Faccueil de Phabitar.

[Mans les 63 commiunes du secteur J'é-
tude, la population — 590 000 habitants
en 1999 — a augmenté de 20 % depuis
1975, époque du démarrage de Pacti-
vité de Iaéroport. C'est un rythme sen-
siblement plus faible que celui de la
grande couronne dans son ensemble
[+ 33 %). On peut donc penser que
Iadroport el s contraintes ont &u un
impact modérateur sur be développe-
ment de 'urbanisation. Mais sur le
= coeur du phle », les 7 communes rive-
raines de I'aéropaort = B8 000 habitants
en 1999 =, la croissance démographique
a & de 43 % depuis 1975, plus forte
que sur la moyenne du secteur ou de la
grande couronne.

CAMIERS DE L'IAURIF W=

On peut faire le méme constat pour le
parc de logements. 1l y a, en 1999,
216 762 logements dans le secteur de
Roissy, dont 31 900 dans le coeur du
pile. Li encore, le taux de croissance
dans le coenr du pdle depuis 1975
(+ 48 %) ean plus fort gue dans P'en-
semble du secteur (+32 %) et lglre-
ment plus fort que la moyenne sur la
grande couronne (47 %)

L'évolution de
I'occupation du sol

Cie diéveloppement de Nurbanisation se
trisdut en termies doccupation du sol,
Dans le secteur de Rodssy, qui couvre
envinon 49 000 hectares, il y a cu, entre
1962 ep 1999, 4 000 ha o expaces maturels
et ruraux consommés par "urbanisa-
tion { hahitat, activitds, équipements. .. |,
soit en moyvenne 237 ha par an®,

Les espaces urbanisés représentaient le
quart du secteur en 1982, 115 en repri-
sentent le tiers en 1999, Ce sont les

ermprises de transport gui ont éé les plus
consommatrices d'espace (+ 1 166 hal,
putis les activings (+ 861 ha) et Ihabitat
(+ 65 ha, chont 512 ha d’habitat indivi-
duel), Lhabitat, avec 6 150 hectares en
1999, représente le premier poste d'oc-
cupation du sol en zone urbaine, mais i
' augmenté que de 12 % depuis 1982,
alors que les surfaces dactivités aug-
mentaient de 62 % et celles affectées aux
transports de 55 %.

(7} Le probléme de Famdmagement du trian-
gle de Gonesse est absence de desserie par
transports em commun. Le barreau RER B-
RER I} domt e principe des étodes of acguisi-
{iors fomcitnes & &E retenu an Contrat de Plan
(MM} 20085 devrain pallier & termee cetie abene.
(8} Bz on peut penser, pour diverses rabons,
A devraient cominuer & Fétre,

(9] Om pronnvera, dans Uémde dmpac sio-
dconomique réaliste par FIAURIF poar ADP
[consuliable sur le site wwwolauriLong), une
amalyse spécifique de la cro@sancoe, entre 195
et 195945, du parc de logement et de la popala-
tion & Pindérienr des courbes de brub - PER et
PGS — de Rolaey-C1G.

{10) Mais evnvirom 109 de oo 4 000 ha oni éé
reskilois om expades cuverts s {parcs, ler-
raines de sprorts. ..
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Un manque de vision
stratégique, une
coordination difficile
des politiques
d’aménagement

Le secteur de Roissy est certes dyna-
mique en termes de développement
économigque, mais son organisation
urhaine souffre d importants proble-
mies, en partie i cause de la présence de
I'aéroport : faiblesse de 'armature
aurbaine et absence de centralités for-
tes, morcellement et fragmentation du
territoire par les infrastructures, cadre
de vie soumis a de nombreuses
contFaines of nuisances el pew altrac-
tif... Une des difficultés pour la cohé-
rence des politiques d"aménagement
du pdle de Roissy est sa situation i che-
val sur trois départements différents.
Comme la plupart des secteurs aéro-
portuaires, le secteur de Roissy n'est
pas au centre d'un territoire de plani-
fication, mais aux franges de plusieurs.
Dhans articke qui suit, Jacques Grangé
analyse la difficulté de la prise de déci-
sion publique et les aléas de la plani-
fication sur ce secteur.

On ne peut que constater , en effet, que
bes mesures prises par I'Etat pour limi-
ter le développement de 1habitat dans
les secteurs touchés par les nuisances de
Roissy ont &¢ trés insuffisantes
s be départ, et quiaujourd hui des mes-
res plus contraignantes sont extréme-
meent difficibes & faire accepier et posent
de graves problémes de pestion urbaine
dans les zones dargics du PEB ; et que,
30 ans aprés | mise en service de 'ad-
roport, il n'y a toujours pas de systéme
de transport en commun adapté aux
pssxgers pour se rendre sur laéroport”,
et quie Jes besoins spécifiques des em-
ployés du pile de Rokssy ont éé aussi
mal pris en compie; que les liaisons
tangenticlles est-ouest sont trés insuffi-
samitess et cpue bes conditions de cinoulation
dans le secteur sont de plus en plus

Lig Af@CFORFS

difficiles ; que, jusqu’s maintenant, faute
d’un partage suffisamment large des
retombées fiscales de Paéroport, les com-
muncs ont développé des zones d'acti-
vitds dans des logigues de concurrendce,
au détriment d'une politique plus cons-
truite d ‘organisation des fonctions bojs-
tiques, sur l'ensemble du pole, mais aussi
d’image et de communication®. ..

Une identité économique,
mais pas de réelle
gouvernance territoriale

En fait, le secteur de Rossy commendce
it avoir une réelle identité dconamacue,
qu'ont contribud 4 forger Pactivite du
GIP emploi Roissy-CIDNG, qui regrou-
pe un grand nombre de partenaires, ou
des initiatives comme celle d'Eric
Veillon, qui publie depuis 1998
Benefice.net, le magazine des décideurs
el pile e Roissy, ou, plus récemment,
celle de Christian de la Guéronnitre
avee 'hebdomadaire Rorssy Horizons
{www.rolssyhorizon.fr). Mats, pour la
gestion urbaine du territoire, & cause
de la complexité des découpages poli-
tico-administratifs, de la multiplicité
des acteurs, de la présence centrale de
I'ovni extraterritorial qu'est I'aéroport,
méme si beaucoup de choses se pas-
sent', on n'a pas pu réussir encore 3
construire le cadre d'une approche de
planification globsale, d'une vision stra-
égique sur I'ensemble du péle de
Roissy. Elle est pourtant indispensable,
notamment pour relever un défi
majeur: trouver le moyen de diminuer
la fracture entre un pdle économique
tris dymamique, tourné vers l'interna-
tional, et bes réaditds socio-Goonomigues
et urbaines difficiles du territoire™,
Les choses se mettent Umidement en
place, notamment dans le cadre de I'é-
labasration du volet territorial du contrat
de plan Exat-Région 2000-2006", qui a
reteniu be secteur de Roissy comme un
dles dix sites prioritaires.

DES FOIES SPRUCTURANTS DANS |'T3PACE BFOIOMNAL

[ans son projet de « rapport sur e ter-
ritoire prioritaire de Roissy » (mai
2003}, la commission de Uaménage-
ment du territoire du Conseil écono-
mique ¢t social régional estime que les
enjeux liés i I'aéroport sont & deux
échelles = an niveaw national el régio-
pal, il #'agit d'assurer la compétitivité
de la France et de I'lle-de-France grice
4 un accés optimal i un réseau de des-
sertes adriennes performant. Au niveau
local, apris des années de fonctionne-
ment plus ou moins coupé de son ter-
ritoire, la plate-forme doit devenir un
vecteur de diveloppement économicgue,

soctal et urbain du territoire, ¢f que,
plus largement sur le secteur, trois mots
définissent les grands objectifs & pour-
sujvre - solidarité, attractivité, qualité.

{11) Malgré: I'exitensce dun RER, @ v a presque
autant de pussapers adeiens A choisir ke bus pour
aller & CING, aves un bernjps f acoés pouirtant
ussew aléatoine & cavise des encombrements du
riweal poabier.

{12} Parmi lea points positifs de la planifica-
thosii, on peud nober gue be SORIF de 1594 a
mairitensi L proteciion de 1a fonction agricole
au mord ot b Uest de Vadropor et g scrit le
principe d‘une cositinuaitd de ceintune vorie au

{13 Déweloppement de Iintercommiunaling,
EPA Plaine de France, comitd de pide ibu plan
e diéplacement urbalm, inltiatives o parima-
riats tris divers, ..

[ 14) Vosir Parsabyse de Dianiel Déhar, « Dévelop-
pemient dconamique, spécialistion scile. .
cpuielies st ratSgecs réaldemtielles construise entne
Seine-Saind - Denis et Wal-« 'Thae =, o de La ren-
contre de = Profsson Banlicue = du 20 noverns-
b 2000,

(15} Un camité de pilotage, qui regroupe la
peéfecture de Région, le comsel el les
s dépariements, & confie & Ernag & Young
une = éade dlimpact of de sratéghe de déve-
loppement  des  igeritoires  aulour e
Rirbay—4G = sur un périmitne qui regroupe
A5 commuines of 720000 habitant Le bl est
d'arriver A la définition & & la me en couvre
d'un projet werrnsial comman,
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ey el Plaine de France, un

AL ONE territoire indécidable ?

decisions are Une rétrospective

impossible? iah _
A refrospective of fown de la F'IC*”'F":U“DH urbaine

planning in the Roissy- eSS AL RO L
Charles-de-Gaulle sector s

What is siriking when kooking back
aver the way the orva of the Plaine

de France has developad, is how : . .
ciffcull it has boan 1o loddh BUll e qui frappe, quand on regarde rétrospectivement

decisions on the area I'évolution du territoire de la Plaine de France,

Ealore giiving an apiion on e
configuration of urhan planning : : e
around Rolssy-COG; it [ ekl Avant de se prononcer sur la configuration d'une planification

c'est la difficulté de la décision publique sur cet espace,

looking ai how thal planning heas urbaine autour de Roissy-CDG, il n'est pas inintéressant
developed in recent decodes. That de regarder 'évolution de ¢ ificati . i
: stte planification dans les derniéres
development in the plonning could g Sl s g L L
be charackerised as going over wilh
difficwlty from o subslontial d'une rationalité substanticlle a une rationalité procédurale.

raffenality fo o procedural rotionality

décennies, qu'on pourrait caractériser comme le difficile passage

{1} Dhircetewr de FAménagement
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n territoire de

constitution
récente en quéte
d’identité
Roissy-CDG a été positionné sur le
territoire historique dit de la Plaine
de France, C'est un espace urbain de
constitution récente. Pendant long-
temps, le Mord-Est parisien a 'a-
bord été I'itinéraire des invasions et
le liew de combats : bataille du
Bourget pendant la guerre de 1870,
bataille de la Marne aux confins de la
Plaine de France en 1914, combats
durant la campagne de France de
1940, Cela a Eté aussi un glacis sira-
tégique pendant la guerre 14-18,
accueillant usines de matériels mili-
taires et faisant transiter par le résean
ferroviaire de la Compagnie du Nord
et la grande ceinture les hommes et
leur matériel,
Avec la Plaine Saint-Denis et la pre-
miére révolution industriclle s'était
constitué un des grands espaces indus-
triels européens. [l n'en reste pas moins
que cest |'un des secteurs de agglo-
mération parisienne o [a couronne
urbaine demeure la plus mince, A la
différence de la banlicue sud, o, dés
la création des premitres lignes de che-
min de fer, il s'est ensuivi un dévelop-
pement urbain’, le territoire de la
Flaine de France n'a connu que tardi-
vement som évolution urbaine. Ila fallu
l'important développement industriel
consécutif au ier conflit mondial
el la crise du logement qui a suivi pour
que le mouvement pavillonnaire fasse
changer de statut  ces terres céréalié-
res ot maralchires,
L'urbanisation qui s'est développée
alors a donné la trame principale du
tissu urbain actuel, Cette urbanisa-
tion s'est réalisée & I'insu des pouvoirs
publics ¢t en premier licu de 'Erar,
qui n'a réagi qu'avec les mouvements
de mal lotis et les différentes lois

fes aleQrOElS

Loucheur et Alii, Cette croissance du
tissu pavillonnaire devait se poursui-
Ve jusgu aux anndes 1260 ¢, pour
certains espaces résiduels, jusqu'a nos
jours,

La fin des années 1950 ¢t le début des
années 1960 furent la période d'ins-
tallation massive de grands ensem-
bles d'habitat social. Suite i la grave
crise du logement du début des
années 1950 (Abbé Pierre 1953,
Noisy-le-Grand. ..}, les opérateurs de
logements parapublics, publics et pri-
vés firent « main basse » sur des
disponibilités foncitéres éparses ef, par
la procédure des ZUP, se firent cons-
tructeurs de morceaux de villes, sans
plans d'ensemble, reportant sur les
collectivités locales les codits de la
croissance rapide de la population. I
en reste aujourd i une = ceinture =
de grands ensembles qui va de
Sarcelles 3 Chelles en passant par
Aulmay, Ces grands ensembles conti-
nuérent & se développer jusqu‘au
diébut des années 1970, La circulaire
Chalandon en 1973 marqua le coup
d'arrét. La aussi se construit une ville
sans maitre d'ouvrage, oi il faus, tren-
tc ou quarante ans aprés, reconstituer
I'espace public et la domanialité.

Au début était Etat

Le contraste est fort entre la constitu-
tion du tissu urbain environnant et les
maodalités de constitution du territoi-
re aéroportuaire. Au début était I'Etat.
Dieux décisions quasi concomitanics
sont prises au milieu des anndées 1960,
le choix de Roissy comme site d'im-
plantation de 'aéroport Paris-Nord
en 1964 et la publication du Schéma
directeur d'aménagement et d'urba-
nisme de [a région parisienne en 1965,

(2) Bastié ., La croissance de ba banlieue pari-
sienne, FUE Pars, 1964,

BES FOILS STRUCTURARTIE DAMYS I'FSPACT REGIOMNAYL

.1:

Les deux décisions apparaissent cohé-
rentes, I'équipement aéroport voit ses
emprises réservies ¢ l'extension urbai-
ne est gelée tout autour de Fadropaort
oy, hors les noyaux urbains, les espa-
ces sont classés en zones naturelles et
agricoles. C'est ce qui ressort du
SDAURIF approuvé en 1976, L'Erat
tutélaire de l'sctivité aéronautique est
alors cohérent avec I'Etat gestionnai-
re et aménageur de I'Tle-de-France.

Un développement
économique tardif

Au nord de Paris, lactivité écono-
migue ='est longtemps confinde & la
Plaine Saint-Denis. Les développe-
ments industriels de 'entre-deunx-
guerres ont certes amené des implan-
tations le long des voies de chemin de
fer, principalement autour du Bourget
jusqu'a Sevran, mais le développe-
ment économigque de Nagglomération
parisienne ¢ faisait essenticllement
dans la vallée de la Seine qui, jusqu’au
sixitme plan (1970), était priorisée
comme ['axe frangais majeur de déve-
loppement. Les industries motrices
de la croissance (automobile, aéro-
nautigue.,.) 8’y sont précocement
installées, bénéficiant des réseaux de
transports, de services, et de possi-
bilitss d'habitat diversifides pour leurs
personnels. Cela a conforté durable-
ment ['axe sud-ouest de développe-
ment, qui conjugue centres de pou-
voir, complexe militaro-industriel et
aménités résidentielles, objets de tou-
tes les attentions politigues,

Clest 'entrée en vigueur du Marché
commun qui va modifier la donne
pour la Plaine de France. La réo-
rientation des échanges vers les pays
européens va transformer sérieu-
sement le tissu  économigque ot
saccompagnera d'une importante dés-
industrialisation, mais aussi d'un
recentrage des flux vers le nord et 'est
de I'agglomération.




Infrastructures, logistique
et morcellement du
territoire

MAvec un volontarisme certain, el sans
grande considération pour 'avis des
populations concernées, se met en
place un réscan dense d'infrastructu-
res et d'équipements lourds, On peut
penser que leurs conditions de réali-
sation constituent une « culpabilité »
plus ou moins consciente des admi-
nistrations et organismes publics,

Les rfalisations sont nombreuses et &a-

Iées jusque'a mos jours, Al ef A3, AlD4

ot ABG, BIP et Francilienne, création de

DG 1 et 2, puis extension, TGY Mord

et interconnexion Est, ligne de RER B

puis I3, = ceinture = EDF des lignes et

des transformateurs, parcs d'expaosi-
tion.., Les résultats somt triples

* d'une part, au nord de Paris, se cons-
titue avec CDG un des grands pdles
europiéens d'interconnexion ;

» d'autre part, cause et conséquence
de ces équipements, le secteur, 4
forte vocation logistique, est en
congestion chronique et soufire du
manque d'une desserte capillaire
du territoire ;

* & tout cela s'ajoutent les effets de
fragmentation du territoire qui
entravent les communications maté-
rielles et symbaliques, et redoublent
les divisions sociales et institution-
nielles’,

Mais bien siir, cos infrastructures oni

permis la bocalisation de nombrewses

activités  fconpmiques  (Citroén,

Craromor, aéroport TG, Parc des expo-

sitbons et Paris Nord 11, tertiaire de ka

Plaine Saint- Dienis, etc. ) qui tendent 4

rapprocher la structure des emplois

offerts de la moyenne régionale’,

td} HOURCALUT A, Lo banifese em raoreeetiog
Calinee, Créaphis, 2000,

MAY M, VEITZE, LANDRIEL L SPECTOR
T, v ville delivide, La Tous F Afguss, &l de
I Aurbe, 1958

(3} Driagnesiie de la Malne de France, INSEE,
Mission Plaine de France, 2001,

Des développements
urbains importants autour
de |'aéroport

La « cohérence » de départ de la plani-
fication autour de CDG ne dure que
guelques anndes, puisque le SDAURIF
el mis en révision partielbe & La fin des
années 1970 pour permettre la création
de la ZAC Paris Mord 11 et la création du
Parc des expositions de Paris Mord
Villepinte, Si cette décision prend acte
de lattractivité urbaine de la plate-forme
afroportuaire en assurant une conti-
nueité wrbaine de Faris & COG ke long de
Al elle rompt en partic les mesures de
protections fonciéres ef envinonmemen-
tales autour de aéroport.

La réalisation o mfmstreciures
et o dguipennenis founds a periis
ta tocalisabion de moamibreisses achivird

dronamiiques (Citrdn, Garomor,

Fiere des expositions ef Parig Nowd [1, efc, )
iuni pernrettent de repprocher

la strictire des evinplois offerts

i In moyenne régiomale

Gt Tl
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P fasit dbe a diécentralisation engagée &
partir du début des années 1980, la
= rationalité substanticlle » censément
assurée par I'Etat s'efface progressive-
ment au point que celui-ci n'est plus
en mesure o assurer les tiches restam
de som ressort (contrdle de colwrence et
de légalité des documents d urbanis-
me). Méme si des zones agricoles
importantes restent prolégées, le rap-
port Douffiagues a bien noté, sur cette
période 1982-90, I'importance du déve-
loprpement urbain autour de aéroport.
Ce développement est dit au desserre-
ment des activités de premiére couron-
ne, au développement des fonctions
logistiques lides 4 A, d'une fagon plus
géndrale & un phénoméne normal de
frange d'agghomération, mais auss, pour
e part significative — bien que diffici-
le & quantifier — au développement de
I'activité et des emplois sur 'aéroport.
Ce développement entraine une pres-
sion fonciére forte pour les activitds
induites, notamment la logistique et le
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logement, particulitrement au-delh de
la plate-forme (secteurs de Fosses-
Survilliers-51 Witz et de Damimartin-
Saint-Mard). Cet impact n'est pas du
tout pris en compte par 'Erat et les col-
lectivités locales jusqu'a la mise en révi-
sion du SDAL A la fin des années 1980,
Pour les communes proches ou sou-
mises aux nuisances — sauf celles sur
lesquelles est implanté CDG = ["ab-
sence de retombées « positives » direc-
tes (TF) a entraingé une cerfaine cour-
se i la taxe professionnelle avee la mul-
tiplication de petites zones d"activités
CONCUTTENTES.

Labsence d'interlocuteur important
chté collectivités locales explique éga-
lement le faible impact local de la
plate-forme (déficit en formations
adaprées des populations, liaisons dif-
ficiles entre I'aéroport et environmne-

ment proche... ).

Une pluralité d'acteurs et
de procédures

Les années 1980 voient les dispositifs
de planification « s'enrichir » avec, en
1985, la création des Plans d'exposi-
tion au bruit, la loi Rocard portant
réforme de la planification ¢t [ consé-
cration législative des contrats Etat-
Région. C'est donc i l'installation
d'une pluralité d'acteurs et de procé-
dures gque l'on assiste.

A la fin des années 1980, avec la bulle
immobiliére, et misant sur la révision
engapée du SDAURIF, une floraison de
projets de zones d actvités s postionne
tout autour de I'séroport ot les études
che schémas directeurs locaux s"activent
{ Marne Nord, Dammarting SIEVCY),
Le SDRIF, étudié par 'Etat et approu-
vé en 1994, dlans um awtre confexte &oo-
nomigque, labellise le secteur de Roissy
comme = centre d envergure guro-
plenne », sans que ce concept soit trop
explicité, Les « effets induits » sont
positionnés au sud de CDG osur
Tremblay-Villepinte, sur le « Triangle

LES ALRCFORTS |

die Gonesse » ainsi que sur les noyaux
urbains de Louvres-Villeron ¢t de
Dammartin-Chhis,
Un véritable dispositif est mis en place
avec ka création de la Mission Roissy de
la DREIF, une politique de ZAD et un
dispositil comtractuel de pilotage avee
s collectivités territoriales concernies.
Pour le sud de 'aéroport, des engage-
ments physiques et financiers forts sont
pris par I'Etat et la Région :
+ Hargissement de 'A104 ;
o accks autorputiers au niveau de
Rasisay wille ;
* mavettes ferroviaires de desserte d'un
nouvean parc des expasitions.
Ces engagements seront consignds
dans le contrat Etat-Région signé en
1994, mais sans que le développement
du péle de Roissy soit retenu comme
une priorité territoriale.
Les procédures d'extension de b plate-
forme se mettent en place en 1992-
1993, mais sans aucune liaison orga-
nigque avec le dispositif de planifica-
tion spatiale et d’aménagement.
Certains schémas directeurs locaux
aboutissent  (Dammartin, Marne
Mord}, mais leurs logiques relévent
davantage de leurs décowpages de péri-
metres antéricurs de franges urbaines
que de inclusion dans 1'aire d'in-
fluence du phle de Roissy-CDG, Par
ailleurs, la conception du SDRIF
comme un macro-droit des sols n'a
pas stimulé ka créativitg locale,
Faute d'une articulation avec les réali-
tés territariales, bes premiéres concer-
tations sur I'extension de I"aéroport
échouent puscpu's [a prise en comple par
In commission Douffiagues d'options
réduizant les pénes pour les riverains et
de mesures d'accompagnement sus-
ceptihles de satisfaine des demandes des
populations et des collectivités territo-
riales. La déclaration d'utilité publique
(DUP) est prise début 1997, En scp-
tembre, Iantorisation de construine bes
nouvelles pistes est confirmdée par le
NOUVEIN gouvernement, moyennant

BES FONES SPELUCPURANTS DANS L'ISPACT BFGIONAL

différentes mesures d"accompagne-
mient, Pour autant, cette décision ne
permet pas la remise 4 plat du disposi-
tif de planification, puisqu'un « pla-
Fomnement virtsel = du trafic est instau-
ré & 55 millions de passagers, qui ne
digage pas une vision i long terme.
Dans le méme temps, la chambre de
commerce ¢t d'indusirie de Paris
(CCIP) renonce en 1997 i sa grande
extension du PEX (Parc des exposi-
tiens de Villepinte). Un protocale a
rivrinia sera signd en 1998 pour ['a-
ménagement du sud de laéropart,
mais les tentatives pour organiser et
maitriser de fagon contractuelle le
développement sur les autres secteurs
{ Est chu Val d'Oise, Nord de la Seine-ct-
Marne) n'zshoutiront pas.

La difficile gouvernance
territoriale

Labandon de la rationalité substan-
tielle de I'Enat ne débouche pas sur
« l'adoption » d'une rationalité pro-
cédurale, qui nécessiterait la mise en
place d'une « gouvernance éangie » du
secleur.,

O peut craindre 'absence de toute
« rationalité » tout court. Au terme de
la période, 5i les nouvelles pistes ont
é1é réalisées, les doublets ne peuvent
ére que partiellement exploités, faute
d'une concertation sociale en amont
(demande par les contrileurs adricns
d'une nouvelle tour de contrdle non
initialement prévue).
L'aménagement du Sud CDG, globa-
lement bien engagé au niveau des
dispositifs, bute au nivean du non-
respect par PEran de ses engagements
{déplacement du Circuit Carole], des
lenteurs de réalisation de quelques par-
tenaires (conseil général 93) et des
indécisions récurrentes de la CCIP.
Pourtant, le secteur fait Pobjet d'une
demande soutenue d'implantations de
la part des entreprises, alors que Paris
MNord [ est quasiment saturd,




Par aflleurs, Paction de 'Etat se redé-
ploie par la création de 'EPA Plaine-
de- France" qui prend la suite de lo mis-
sion Ruoissy, Mais cette action se recen-
tre sur les territoires les plus en proie
aux difficuliés sociales et, ne couvrant
plus le Nord de la Seine-et-Marne et
la partie nord de I'Est du Val-d'Oise
proches de CDG, ne semble plus
considérer "atroport comme devant
étre le centre d"un territoire de plani-
fication cohérent,

Et pendant ce temps-la, les franges
urbaines contimuent leur croissance,
bien souvent sans schémas ni mesu-
res organisatoires’, Lextension prévue
des plans dexposition au bruit (PEB)
pose aussi un probleme difficile 4 gérer
pour les collectivités locales proches
de Iaéroport.

Pour autant, toul ne peut &lre pris
négativernent. Le renforcement, dans
les anmées récentes, de 'intercommu-
malité est un facteur trés positif. La
signature du contrat de plan Etat-
Région en 2001 débouche sur I'iden-
tification commune par I'Etat ¢t la
Région de secteurs prioritaires d'in-

LUmindmagemient dic Sed Bobsy—Clirrles-
ale-Ginelle est globalesment bien enpagpé i
rervesmis dles dispositnfs, Ce sectenr [inf
Folger d' e derurnde o implnriatiors
sirteniar de ba pare des entrepeises alors
aure Pirres Nord I et spurastament safurd,
e, T

tervention, dont la Plaine de France et
le piile de Roissy. Cela pourrait donner
liea i I"émergence de dynamiques ter-
ritorinles, Mais, pour be moment, faute
d'un leadership clair entre I'Etat et la
Région, le volet territorial du contrat
de plan a du retard i allumage. Les
timides discussions engagées depuis
trois ans entre |'Exat et bes trods conseils
ginérauy n'ont, jusqu'a présent, pas
abouti. Une éede de diagnostic a enfin
été engagée. Y aura-t-il un jour un
volet termitarial du contrat de plan ou
um schéma de cohérence territorial
o Rossy » actant un minimum d'ac-
cord sur une vision commune de I'a-
venir de ce territoire

CAHIERS DF ["TAURIF N*®

Enjeux et perspectives

Conclusions provisoires : la planifica-
tion des territoires aéroportuaires ne
peut se résumer, comme le pense le
milieu adrien, i la simple extension €t
i la gestion des zones inconstructibles.,
1l apparait nécessaire de prendre acte,
d'analyser et d'intégrer les implica-
tiens de la polarité urbaine constituée
par I'séroport.

Ensuite, ¢est 'ensemble des procé-
dures et des jeux d'acteurs qu'il est
nécessaire de prendre en comple.
Laspect processus de la planification
urbaine est largement aussi important
que I'énoncé de ses régles formelles.
Lorganisation des maitrises d'ouvra-
ge constitue un moment cfé du deve-
nir de ces territoires. La planification
urbaine peut fire un excellent exerci-
ce de mise en cohdrence des politiques
publiques.

A cet égard, la prochaine période pour-
rait &tre instructive. La révision du
SDRIF sera conduite par la Région.
Comment celle-<i prendra-t-elle en
compte le pdle de Rodssy

Ceci d'autant que [a lod est changée et
que be dispositil SCOT insiste sur la
= cohérence », Comment celle-ci pour-
ra-t-clle s'exercer ¥ Cela débouchera-
t-il sur un dispositif de gouvernance
propre i la plate-forme aéroportuai-
re ¥ Larticulation des différentes échel-
les et des différents espaces de réfé-
rence de la plate-forme adroportuaire
semble un moment clé dune planifi-
cation urbaine séricuse.

{4) Lfiablisement public d aménagement de
la Plaine de France a é# cnéé au 1 semestre
2o [ dispose anjonrd i d'un programme
d'actions o de la dispondhilild de moyens finan-
clers vonand des dépasiements 53 1 95, de la
Tiggan, de I'Erat et de Fsrope,

{5} Franges des msHrogudes, Caliers e FIAURIF
n* L3S, Lo trimaesine 2003,

161 Chsel territoire retenir ¥ Trois ou guatre,
vinre cim dépariements, dhome trentaine & plas

il genb cosaTaIne.
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Plidiree dfe Frimnee,

i dtablissement puldic i anndnagemend
dout le périmitne n'engloby
grie pertiellement le pale de Rodssy.

wurw prwwltbrg b
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FOITS STRUCTUrAMITS

La complexité du problime rend dif-
ficile et peu crédible I'énoncé d'une
solution unigque et définitive. Par conl-
re, e qui apparait, ¢'est 'existence
d'mees de travail sur lesquels des pro-
grés pourraient étre enrepistrés. Ils
concernent l'exhaustivité spatiale, I'é-
volution du systéme socio-écono-
mique et les mécanismes de gouver-
nance.

L'exhaustivité spatiale’, lacohé-
rence ne peuvent étre oblenues
seulement par 'imposition de normes
d'échelles régionales ; elles doivent
étre aussi construites & partir des
programmations locales, Cela néces-
site une couverture large du territoire
par les schémas locaux, Or, pour le
moment, il y a des trous, Le Nord de
la Seinc-Saint-Denis a besoin d"une
« couverture =, Sur le Nord-Est du
Val-d'Oise et le Nord-Ouest de la
tenant
compte des « héritages historigues »,
i travail fin devea ére effectué pour
déterminer les périmétres pertinents
en termes de bassins d’emploi et
d’habitat, d’aires de services et
d' impacts environnementaus,

Semne-ct-Marne, toul en

L'évolution socio-économique
est déterminante pour un pdle
dactivités et demiplods comme CDG.
Il ¥ a besoin en premier lieu de
fabrigquer une base de données socio-
spatiales susceptible de devenir outil
de référence commun aux différents
protagonistes. A cet égard, la récente
étude d'impact socio-économique de
FFIAURIF conduite pour ADP peut
constituer un élément de départ’,
Emsuite, évolutions  socio-
deonomiques nécessitent une certaine
visibilité, un travail de prospective
doit &tre conduit en permanence, non
pour se substituer aux décisions
gouvernementales ef européennes,

les

mais pour fournir des seenarii de
devenirs possibles et des formulations

DANE |"ESFACE RFCIONAL

stratépigues” donnant des degrés de
liberté aux acteurs et des 1mages
d'avenir aux territoires™, 1l ¥ 2 une
question clé 1 le Mord francilien est-
il condamné & une mono-activité,
méme motrice, ou [actavité adro-
partuaire peut-clle étre un levier pour
une diversification et une qualifica-
tion des activités dconomigues ¥ 5i
o, quelles politiques sont & mettre
en ceuvre, tant au niveau local que
rigional ¥

[ mibse sar e o e gowrvernance ter-
ritorile devrail asurer la participation
des s méso-acteurs = = Région, dé-
partements, établissements publics -,
mais aussi ¢f surtoul des principaux
acteurs de la vie quotidienne que sont
les communes et les éablissements
publics de coopération intercom-
mumnile, La formule de = conférence
territoriale = a déji f1¢ utilisée pour
imdiguer ce que cela pourrait étre”, Cette
conférence territoriale pourrait s'ad-
joindre un Conseil de développement
rissemblant les partenaires socio-
économigques et ceux originaires de la
société civile,

Vaste programme ! Certainement,
mais qui peut faire l'objet d'une mise
en route progressive & partir d'un
consensus mimimal de travail sur ces
QUESTIONS cf Ui, PAOUr un certain nom-
bre de sujets, s'est déjh créé,

(7} Em angl. : coviprefemie il plaiming.
(8] LARTIGUE 5., BERTHOM B, Liripacr
sngip-fromomiiear des ndroports parnios, doude
réalisde pour Adroports de Pans, [AURIF, juim
s L]

{9 1y @abes et imdressanis dans kes risal-
tats du programme [niermeg [0 COFAR
{Commnion Ciprions Far Abrports Reglom]),

{00 = I csd important de &'intermoger swr 1'a.
VETIT, NS sommes condammnds 3y jrasser le
reste de notre vics, Yoody Allen,

101} Gl Empol,
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Une imoge peu volorisante

5i ke secheur de ko Plaine de Fronos est mainkenant cridité d'un dynamisma
dconamique cerain, il souffre d'un problime d'image qui le pénalise vis-
drvis dos autres secteurs franciliens. Se cumulent des percoptions de
concentrafion de nuisonces e wmﬂulm de foibles aménites
risidensielles, de prisence de forkes proporfions dnpnpthmkmm
souvent en difficull, dféchec scoloire ef de viclences. Ces
mhm&wmm#mﬂshpﬁnm
de la Plaine de France’,
&m&ethﬂimdﬁmqmatﬂmhmﬂﬁp&ﬁgﬂ
do Fooe prifirentiel de diveloppement da | oripndé ou sud-
ouest, qui arficule cenires historiques de pouveir [Versailles), oménites
risiderdiellos of emironnemenioles , Meudon-la-Forit,
Porc naturel de lo vollée de Chevreuse. .|, concantration scientifique et
culurelle (Plateau de Saclay), présence communicationnelle (lssy-les-
Monulinecs.:) et high-tech [Vilizy-Vilacoublay, Saint-GQuerfin-en-Yvelines.. ],
ll en risudie un processus de divolorisation symbolique qui offecte les actions
el déscisions. relalives au feiloire. Por enchainement, bes décisions qui
offecient un terriboire cismlerish deviennent peu valorisantes, Tout se potse
comma si, des mulliples cxes & partir descuels s fobriquent les dicisions
publiquos, dew ou moins o' enire eux kormaient un nq:pmd’hmgm
symboliques consfituant une ambre parkée sur les

pourquai prendre un risque professionnel, wwlmﬂ un
evencament de cormiéns pour un fermitoine si peu valorisé #

quelds sont les bénéfices symboliques da lo décision e de Fadion publique
pour ceus. qui ont & ka prendre en charge ¥

Cala o combine aux modaliés ingibtionnelles of sociclogiques de achion
publaue

Un berriloire sous-odminisin
Toutt d'abord, alors que F'on est en prisence de « grondes pulssances » du
m&p;.}HclMRFFM!PE:FCEI’ ], I berritoine est sous-odministri:
F
&#hHﬁmd&Frm.mW??,fufﬂ:idhhhﬂhnpﬂqndarﬁu
reprisante 10,6 % do Femploi okl contre 13,8 % en moyenne rigionale
{souree - enquille rigionals sur Femplod — ERE),
Mis & part quelques individualites, piiers siobles ef reconnus, le um-over
et s fort dars les odminisirations, da 20 & 25 % por an en DDE 93, Les
origines ghogrophiques of leurs aspirafions de camiére [d'aillours
économiquement rafionnelles], avant fout des provindious ayant o prior
peu o offinits sponionées avec les problématiques socio-économigques de
ks Plasines e Fromee. Difficle, dors ces condifions, d'oraurer |a confinuith nbals
de Faction publique, de ko mémaire das dossiers of des opérations.
Diexns b henser Fenction c'est bion souvent un iremplin pour d'autres
postes de responsabilité. Lo ronde des préfets en Seine-Saint-Donis, gros
dipartement avec 1 300 000 dmes, en Mmoigne. C'est une bonne vole
d'ooois & un poste de préfel de région, Au niveau des odministraficns
risgionales, |'afiention est vite capiie par des opérafions plus valorisantes.
Ciue pise le déplocement du circuit Carcle & o4 de Fimplaniation du
eonine de recherche Donone sur ke ploleou de Soclay #

{1} Disgnoatic de ba Plaine de France, INSEE. op, cit

(2} SFEZ L., Crivigie de a décigion, Pavis, Presses de la Pordation nationals des
sciences politiqucs, 1973, 4e 6d. 1992

{3} Dagnoatic de b Flaane de France, INGEE. op, cit.

{4) ROUPNEL G, Histoire de la canmpaygne franyise, Paris, Plon, 1978,

{3) Lévy 1, L'espace Myitinee — Swur ko dimersion glogruphique de la forrion poli-
dipuie, Pearis, Presees de la Pondation nationale dies scienoes politiguaes, 15994,

&) Shex L, op. o,

Une autre lecture des difficultés du territoire

Un torrilaire de limites, hiritoge des ribus gouloises
Toul celo se grafie sur une histaire particulsbne des ropports enie Mot et
hes collectivités territoriales. L Semitoine de ko Plaine de France o

dits eonstind che notobles rurow le consoll gindral de lo Seine-
et-Oisel, réfs & inlervertion publique, of de municipalilts communistes
on guirilla de ples ou moins lorle interité selon Fépogue of le Bey, vis-&-
vis e [Eat. Cola loisse des Iroces, des « bgendes » ef des mihoncos o

[,

A celo, i bout cjoutier les redations compleses des collectiviths terrioriales erie
elles. On est sur des bmites. Do Trombkay, & vol diobieau, lo Picordie est
phus proche que Paris. La = fronlidne » avec Milry-Mory e ancienne, c'est
celle séparant Forcheviché de Paris de I'eviché do Meoux. Par contre, la
limihe enire Seine-Saint-Denis o Vil d'Ofse est histonguement réconte, elle
date de la création en 1945 des nouveaux départements de la région

parisienne.
Calo bend & broviller les repénes ef & conforter un repli insfitionnel sur s
herribires anciens des communos qui ont succhdé ous porisses de [ Ancien
Risgime, elles-mames issuos des villages goulois®, Cela, d'autant que la
percaplion pbographique de lo vie quohidienne est brouillbe por les mobiliks
sont askreints [ou quiont choisies) bles individus enire
Jewur chamicile, leurs Beux de tnovail o los lipwx de consommatian,
dhe services ef de loisins. L'espoce du poliique o bien du ma & émerger,
torit il est imbrique sur o durdss des sitcles préobdents ovec Fespoce mililing
ot lespoce do Fordre datique .

Des atouls, des enjoux
Faut-il ¥'en lenir & ce constal pessimishe T Mon, il y o quand mime dans les
struchures publiques un nombre significolf do i attochs & leur

missian of souceux de résuliols o des bquilbres urbains Froncliens. Les
rapports de force inssitsionnels sont mouvanis. Il ¥ @ eu des décisions
fovorables prises pour ce terriloirs, comme ko criation de 'EPA Plaine de
qumdum-dq:puﬁmmmriuﬁnwrm
IEurope, les départements et la Rigion.

[ autre part, un certain nombre d'enjeux ont un niveou poliique assez
ilevis. On pout penser & ce qui se rapproche de fonclions nigaliennes da
it : ko mailrise du ciel, ka gostion de Fabrien. Air France el ADP relivent
de cette logique, méme si c'est & pondérer par lo laiblese insiSonnelle
aftribube & ADP dars le syshime dicisionnel public’. Le poids du palifique
esl important pour emparter lo décision. C'est Edovard Balladur, Premier
minisire ef du porisen, qui o emponié e morceou pour Fimplaniofion du
Sindo do France, ko couverture de FAT ef hulfi quanti_..

Celo plaide an out cos pour un posiionnement dynamicue sur les quesiions
o aménagemant ; F'attenfisme conduirait & coup sl & se retrouver dans les
silvaions les plus défovorables.

D ce posint de vus, ke dynamisme dconomeque, ko valorsabion des réseau,
dquipements et enfreprises qui y parficipent, les activis qui 'y diplotent
pewvent parficiper & la crbofion o une imoge de modermile qui mangue
mainienant dans une lorge mesure & ce lerritoire, alors que celo o & b
cas bors des premédre et seconde révolufions industrielles. Uenjeu, cest
masintanan! € ko socik de Finformation ». D'autre part, Fémergence de
struchures inlercommunclies phus prochies des espoces waeus por les habitorils:
citoyens peut donner un nouveou hestre & Faction publique, en requalifier
les enjeu ef bes modes de décisions, ca qui ne pourrait &l que bénéfique
pour le heritgire.
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«s s s sss s s« »loplanification régionale dans le secteur de Roissy

[

Crarte de destination gédndrale des sols die SDAURP de 1965

Fontbre de Findropert se profile,

Aui SDALIRE e 1965,
Vadropors sl sitndé
atd miorel it e Ecnivgeridnel

de développement
Memc=Pontaie-Cergy,

LEf AfROPOETS @ DES POUES STRUCTURAMNTS DANE ["E3PACT BFOGIDMAL

1920  Le conseil gindnal de lo Seine escuisse un plan & Pichelle
da I'agglomérofion parisienne. Uine ville nouvelle de 100 000
habitonts est privue @ Lo Courneuve, desservie par une
infrostructure de tronsport on commun suivant un oo nord-sud,
1934 Publication du Plan Prost. Objectifs : restreindre la
croisance de I'ogglomération, décongestionner I'indus-trie,
améliorer les ransports. Une oulonoule est privue, de ko porte de
Chickyy vers L Bourged puis Lille, airsi qu'une rooode & une vingioine
e kilomisires de ko copitale, au niveou de Mitry-Mery o Genesse.
1939 Lo Plan Prost devient le PARF, projet d oménagement de
la Région parisienne. Méme conteru que le Plan Prost, ples six
chéxcrets en vue de son opplicalion. Le seckeur Mord et considérs
comme ¢ zone ron affeckée & vocalion rurcde ».

1951-1956 Modifications du PARP. Volonté de contenir
croissance démographique ef spatiale de |'agglomération
Latonsion s porte swr le probléme du logement. Un codre juridice-
Binanciar est donni oux deusx inlerventions dés de F'époque qui
margueront ke secieur Mord - ka réncevabion of les gronds ensembiles.
1960 Publicotion du PADOG, plon d'oménagement el
darganisation génénale. Se kont jour bes intenfions de réaliser un
# cenine urbain nouveou » ou Bourget af o oménages un ofropord
o nord de Fagglomération. Le développement éco-nomique est
conalist le long de ko RNZ, vers Mitry-Mory, alors qu'd se fera en
raalit le long de FAL.

1965  Publicofion du SDALIRE, schésma directeur d erménopement
el d'urbanisme de ko Région de Paris, basé sur hypethése d'une
région urbaine de 14 millions d'ha-bitanks, Projet de conaliser
Furbanission dans le secheur nord suivant un aee longentiel &
Foagglomérasion, de Meow & Ponloise, mabérialise par IARISO,
s/ oppuyant sur bes villes nouvelles de Marme-lo-Vallée & Fest et de
Cergy-Ponloise o Beouchamp & Fouest, ou contre sur les centres
resructureheurs de Saint-Denis of Bobigny of ks pales d'odivikis
du Bourget |04 il est prisu & abandonner |'octivish adronauticue)
ef du Blanc-Mesnil,
L'eménagement de I"aéroport Paris-Mord conduit & limiter la
croissance wrhaing ou-deld de cet axe ef & préserver Foagriculiure
de ko Plaine da France, Ce n‘est quien bordure de la couranne de
mexssifs forestiors quiest privun une « zone de tronsition &
organiser », permafiont Foccueil d’urba-nisations nouvelles,
notomment darms be secteur de Fosses—Survilliens, o dos pro-
grammes imporiants de lagements sond emvisogés,




SDALRIF de 1976

Ui wfront rurmle est mizintemu an sud de Fadropord,
a part I corrddor de développement estitre VAL &1 e RER.
Lie swil de Fafraport apparait connne i spdle tertiaines,
N est prévu de réduire Vemprise du Bourget.

§p— |

i FI +H s - & 1

Ert 1976, sere schrfermaiveaiton -u-_ﬁln'mul-r il " courintie
encore possibfe die fromn wrisain au s de Cadroport.

coRE. _h A :
TALRP - Direchives rigromales Paris-MNord {1970 — imurge 1985
Les zones quondrillées sant les somes o acivités induserieles (A1) auménapées
ol e oours o mmdsnagesnent | les sones fachunées vertralement,

des secteurs préféreniels d urlwurisetion mowvelles,

1968 Publication du ropport sur les ZALA, zones
d'oclivitis lises oux odroports, que rendent possibles lo
dirveloppement du fret oérien, Analyse des focleurs
fovorobles & lo créotion d'une ZALA, & parfir
principalement de I'expérience des Blats Unis.

1969  Maodification du schéma directeur dans un
climat de tension entre le miniskére de FEquipement,
ko DATAR of Fadministration régionole. Lespril de lo
modification est une réduction des objoctifs de 1 745,
surbout en co qui concerne les villes nouvelles.
Affirmation de la vocation agricole et de loisirs du
socteur nord of modiboations des « zones de lransitions
& orgoniser » privues dons le SDAURP de 1945 : le
secteur nord-est de Roissy [Othis et Dammartin] prend
plus dimpartance et lo vallés de FYsieux perd son
stotut de « zone de tronsition & organiser @, bien que
dos ZAC imporfantes soient priveues dons le sechour
de Soint-Witz—Fosses-Survillsers.

1970  Suite oux irovou: du groupe de irevad & Paris-
Nord », crish en 1949, publication du roppert Lachaize,
avec 'objectif de favoriser le bon fonclionnement
technique de I"aéropart, toul en Fintégrant dans un
systéme urbain & léchelle du Bassin parisien. Agrés
Féloboration de huit scénarios conbroshés, cerfoines
cripniofions sont préconisées @ répartition équilibrés
des logements induifs par Foctivitg ire @
S b oy e el el i
di nord et du sud-est, ofin de ne pos charger les
infrestructures de fransport ; limilalion stricke des activites
sur I'emprise el son veisinoge ; renforcement des
infrosiruciures roufidres et ferrovicines ; souvegarde des
massifs forestiers. Le rapport Lochaize se base sur des
perspectives de développement irés importantes &
Fharizon 1985 : 50 millions de possagers aériens (il y
en aura en réalit 1.5 milliona), 70 000 emplois sur lo
plate-forma, 45 a 90 000 logements & construine induits
par Foéroport,

1976 Approbation du SDAURIF, mise & jour du
SDALIRP. Il enregistre ko création de Garanor et Paris-
Mord Il, mais, en dix ans, le contexte a changé ¢
récession économigque, Aéchissement de lo croissance
démogrophique [on prévoit 12 millions d'habitants
& 'horizon 2000). Uottention est poriée phedl sur
la préservation des espoces naturels (projet de irame
verie| que sur le diveloppement des oclivilés. Crbation
d'une zane nolurelle d équilibre (ZME) pour préserver
la Plaine de France, définition d'un front rural o
d'un Front urbain, afin de stopper I'extension urbaing
vers le nord, Le front rural figure sur lo corle comma
une ligne brisée passant por Villeparisis, Sevean, le
Blanc-Mesnil, Gonessa, Ezanville. Entre le frent rural
ot le front urbain est définie une zone d'intéedl
récréafif comprenant la bordure nord de I'aéroport
du Bourget, Poctuel pare du Saussed, ainsi que le
trianghe compris entre la RM17, FA1 ot I'oéroport
de Roissy, En corollaire de lo création des IME,
Furbanisotion dans los espoces ruroux doit dtre

limékie aux villes pefises ef moyennes. Plus précisimen,
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au-delé du front rural, dans le secleur de Roissy,
l'urbonisation agglomérée doil se concentrer sur
Survilliers, Fosses, Goussainville, et Furbanisafion
disconfinue sur Dommartin-en-Godle et Saint-Wite.
1994  Au schéma direcleur die | Tle-de-France d'avril
1994, le sectour de Rotssy, avec lo contro de Poris, Lo
Défense, Massy-Sackay et ba villa nowvells de Mome-lo-
Vallée, gogne ses &loiles de = cenire d'envergure
suropbenne », concepl & vrai dire assez mal explicilé,
s i mcnire bien comimient hes secheurs adroporiuaines
sont des compaosanies forkes de ko sinuciure polycentrique
qui ¢'est constituée dans bo rigion. Alors qu'avee la bulle
immchiliére de lo fin des anndes 1980, des projels de
zones o ocfiviles orvoient &4 emvisagés sur iout le pouriour
de I'oéroport, le schima directeur, approuvi dans un
mmrhumirm. probége les espoces agricoles ou
nord et & Fovest de ko plole-forme ef indique une conliruik
verte & créer ou sud. Par contra, au nom de |'équilibre
Fm'“ﬁ ﬁ‘*‘ ﬂqﬂ‘. nclomamend sur hm“-
lo-Vallbe, pew réaliste, passe ou nord de Foéroport du
Bourget ef dessert le triangle de Gonesse ef lo zone
d'exdorsion possible de Paris-Nord 1| @ du parc
-:fuq}miﬁnpmnnlﬁrﬁq:n‘rlhw
2004 A suivre...

acenire i Emverpineg europiines
aw sehéama directeur de 19594,

Carrte de destination généraie des sols

dur sefedrna directerr oe 994,

Les surfaces quideillies sont urbasismlies

et les surfaces hachuerdes horizantalenent

sourt partrellement urbanisabiles

Ll contisuind de trme verte et indigude

arie syl et @ Powest de Padroport,

s rru'i.r.lrtpﬂ.uﬂri.l'irf ilexlenasion e l'ﬂfmp«[ll"i
i Feat panir asne dventuelle 5 pisre,

& @ B @ F B S 8B SR E R R e EE B

LEs afpOPORTE ; DES POLES STRECTURANTS DANSE ITESFACE REQIONAI




- = L . - ’ ¥ " F B @ .

Autour de Roissy—CDG et d'Orly :

. une géographie singuliére ?

Les oéraports sont de véritables créateurs de richesses et
pournseurs o Bronamies exlernes pour les terriloines régionous.
Line littéroture asser obondante renseigne ce fait, Toutelois,
quelques revoux récents menés sur les pourlours de CDG et
'Oy mattient en avont Fexistence dfoffels 6 la foés phos subils,
phus localisés et moins peositifs des oiroports sur leurs ferritcires
d'occueil, B leurs résulials shipulent que le bruit des avions,
par ses effets sur be viou des populations. (qui ne s'épuisent
pas, loin v'en foul, dans des quantités de décibels et de
carlographies wnores] el par Fusoge de Foutil de planification
priveentive que constitue be plon d'exposition au bruit (PEB),
semble jouer un rdle considérable dans Papparition de
dynamigques sociales et urbaines porficulienes dans cos secleurs
oéroportugires. Lo pression mu'lmnrumiuh reprasenie
le bruit sevait an passe, p:rhhn:l'umd"uﬁmmuﬁlh,
de fogonner des géographies singulibres & lo proximité
immédiate de cerlaines plates-formes, en France et dans
dloutres pays.

Pour présenter 'état des quelques connaissances accumulées
sur oofte question, nous nows proposons i, por souc de diart,
do nous inspirer de ka terminologie consocrée pour dresser lo
typologie en matidre de relombées positives de Fobroport |
impaocts directs, indirects, induits.

Les effets directs sur les territoires : disir de déménogement
&l polorisafion sociale

A fire des effels direcs, nous frouons une mobilié risidenticlle
parficulidre, Los risuliots satistiques issus d'une enquitie nolisée
en 1998 of 1999 oupris d'un échontillon reprisantolif de
70 000 Vol-de-tMarnois expasés au bruil des evions [Faborel,
2001) meontrent que les intentions de déménager sont
anormalement dlavies, comparativement & celles de Féchelle
régionale [Insee, Enquite Logement de 1995) ; 43,9 % de
I'tchantillon envisagent de déménoger contre 17 6 32 %, selon
le sttt d'occupation du logement, Et lo gine occosionnie
par le bruit des avions arrive en toule premidre position des
makifs & lorigine de celte décloration. Carles, Fombifion de
daménager peut #re &loignie du projet et I'est sons doute de
I'acte. Pourtant, les aulres motifs invoqués sont pleinement
eohérents mvec oo querisignent e engquities logement réalistes
& I"échelle notionale [réle des caraciéristiques de I'habitat ou
encore de Foccessibilite du lieu de trovail). Surloud, les résuliols
dos trois derniors reconsements de bo population indiquent
bien un dipart assez imporiant de populations - de I'ardre
de 10 % sur les vingt dernitres années - dans les communes
[Villeneuve-le-Roi et Ablon-sur-Seine) pour lesquelles nous
avons slatistiquement identifié le plus de manifestotions
dintention (Foburel et Maleyre, 2002,

Cependant, cette évolution démogrophique ne sourait étre
génirale, Les populations communales demouront le plus
sourvnnt conshanies, voine awgmentent oux abords de nombre
de plates-formes. Maois cetle croissonce masque, selon loute
vraisemblance, des bouleversements socioux plus profonds.
Dana certoines des communes proches, cetie fols-ci, de CDG,

plusisurs données en struciure des derniers recensements de
la population montrent gu'une lente sblection sociale et
engogée, donc qu'un phénaméne de marquage de 'espace
se foil peu & peu jour, Et, de nouveau, ou moins un effet du
bruit dos cvions semblerail jouer un réle diterminant ; lo décole
des voleurs immobiliéres.

En fail, les ménages vivant & proximilé des eéroports et disposant
des ressources pour le foire déménageraient, landis que ces
chiooks immobilidres donnercient la possibiilé & cerines cotbganies
de population, résidan dans une aire spaiale
proche [ex : Seine-Saint-Denis), d'accéder plus alsément & lo
propré, sons pour aulont se couper de leurs attaches, nolomment
professionnelles, ef malmener lours prafiques quotidiennas
[Marfinez, 2001]. Au final, lo Buidité du morché du logement
serait porieusa o une polarisation sociale, pouvant venir inflachir
ce phinomine a éé obserd autour de plusieurs oéroparts
américains (Cdell o Adams, 2001).

La pierre d'angle du processus dicrit autour de (DG, comme
de coux mis en kimigre oux Eiats-Unis, n'est oulre que Fexisience
do dicobes immobiliéres imputables ou bruit des ovions. Alars
qque ko France s'est montnbe peu curieuse dons oo doemaine [soule
évoluation mende a Orly en 1978, por lo Sedes), de telles
dépréciations ont & évalubes & plus de irente-cing reprises &
Féstromngger. O, ous less résulots stipulent une dicote immobilidre
pour cousa de bruit des avions, ef ce foutes choses égales par
pilleurs — c'est-6-dire indépendamment des richessas oussi
produites. du fait de la présence odmporiuaire [Schipper, Mijkomp
et Fietveddd, 1998], Surtout, rmalgné ko variabilie i3 imporianie
des résullats d'un emvirornement oéroportuaire @ oulre, la
grande majorisé des toux de dépréciation foit opparaitre une
diicole moyenne siteée enbre 0.4 of 0.6 % por dB[A)
wpplémentaire, passé 'équivalent d'un bruit meyen de jour
bquivalent & 58-50 dB{A). E1, bien qu’ancienna, I'slude menée
& proximisé de Foéroport d'Orly ne divoge pas & ce consial
général : décote de 0,5 % pour les quatre communes obaervies.

mhﬂmh' : blocage et réarientation de dynomiques
A fitre dles effets phus indirech du bruit des avions sur les terriloires,
une recherche mende sur Foccupation dis ol ef F'urbanisofion
& provimité de Roissy-CDG pour le compte de FADEME (Foburel
et Barrogué, 2002) o permis de dessiner les contours puis de
cottgoriser quelques phénoménes marquants, ligs non plus
direciemont au vicu du bruit, mois @ lo gestion préventive de
'epcssifion scncne grion & Finsnament PEB. Le ropprochement enin
Feetrre du temps long & Féchelle de lo Plaine de France dans
son ensermible of les rojecioires bocoles phus ricentes o permis de
resituer ou moins deux fypes d'impocts terrilorioux dons les
communes proches de lo plole-forme por roppont & des
discontinuités spotioles, des ruphures historiques of des évolutions
iques de plus gronde emengure ;
la blocage de dynomiques locales, au point de parfois
sédimenter durablement I"espoce ; les vieux bourgs et les
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contres-villes historiques en sont une expression O5sez soisissanis
{Mission Roissy, 1999) ; el, plus lorgement, frein & cerlaines
uﬂmmh.uﬂunﬁm'nmhimgudarw
parisienne. Lo modification des phénoménes propres & la
périurbanisalion en constitug certainement le trait le plus fort ;
o puufmiﬂulmdmnhd‘npﬁr dhers choix o aménagerment
conduisan 4 la voire au cloisonnement d'espoces
inifialement non dédifs & |'oclivitd boonomique ou & la fonction
transport of logisique'. lci, ce sont les rocés de grands réseaux
[autoroutes, voles express, TGV, RER, lignes & haule lension...|
ou les périmétros de zones d'oclivilés &conomiques qui
constituent ko marque la phes frappante de cete fextican
spaliale el, par la méme, de orientalion des dynamiques
locales vers les attributs d'oocessibilitd ou de valeur ojoutée
économique’.,

Effets induits : sentiment d’opparienance el émergence de
territoires de la contestation

Au fitre maintenant des offets induits, il 'agit des implications
dhu vicu du bruit sur les relotions socioles sposialishes. Revenardt
un temps & Fenquéte menée autour d'Orly en 1998-99, des
traitemants stalisfiques spécifiques sur les déterminants de lo
gine déclarke pour couse de bruil des aviens, complétis de
réunions de groupes avec les riverains, ont moniré le role
du viscu du bruit des aviens dans le délitement de carlaines
relotions sociales, avec pour corollaire le renforcement de
réseaux de sociobililé de proximité, Cette fedération, nowrrie
par un vécu commun du bruil, peut alors conduire au
raffermissement d'un sentimen! d'epparfenance & une
eommunoutd locale, voire au foconnement d'une identité
territoriale, d'échelle locale (Faburel, 2003). Lo défense de
Iidentité bocole et la préservotion des communoulés de vie,
par effet de catalyse, participent alors de la construchion de
wiritables territeires de la contestation. Ces contestations
réunissent de plus en plus souvent des mouvements associatifs
boujours misux siructuris ef, plus récemment, des coalitions
d'ilus, & I'exemple de Fowucciation Ville et Adreports, née
aviour de la problématique du déiveloppement de CDG.
Adnai, la bruit des ovions of sa gestion planificatrice peuvent
avoir des effets & ko fois multiples of plus ou mains directs
sur bes Hissus socioux et bes dynomiques lerritorioles, Ces effols
construisent des ghogrophies singuliéres & proximité
immidiate des plates-formes, ef, au premier chef, dans les
communes proches de CDG. Les phénoménes pointés, qu'il
conviendra de confirmer par des frovaux de plus grande
ampleur, impliquent alors de se saisir aussi des relations
enire aéroports el ferriloires non phes saulement & Péchelle
notionale de lo réflexion sur les armotures urbaines cu @
'échelle métropolitaine ou de I'hinterlond oéroperiuaire des
effels socio-economiques sur le pble de centrolité, mais oussi
a Véchelle des territoires plus localisés, cevx qui accveillent
les plotes-formes. Il ne s"agit plus non plus d'aborder ces
espaces plus restreints sous Fangle de leur seule fonctionnalité
economique, cells de 'accés & lo ressource économicque que
reprissente de tels équipements, avec par exemple la question
das emprises fonciéres nécessaires & so capitolisation. En
Foit, ces nouvelles géogrophies locales conviennent dans le
dibat sur la vicu des lieusx ef la mulfidimensionnalité des
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dynamiques locales. Mais, encore & ce jour, peu de Iravousx
d'analyse empirique ent vértoblement abordi ces dvoluticns
qui pouriant font sens pour les ocleurs ef hobitonts de ces
ferriloines.

Guillaune Foburel
Laboratoire Créteil = instina d"Urbanisme de Pari =
Unsvorsih Paris X0
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(1) La commune de Miary-Mory en Scine-et-Mame en consituaint un
b ereinples lew plus salsissam

{2} La scpmentation—fonctionnaliastion s susi & obaervée aux Erats-
Ui = Hartsfield Internatsonal Alsport (Atlanta), Deweer Intemational
Alrport oui Dallas/Foeth Worth Intermsthonal Adrport (Cidell et erlu.
of. <il. )




Inter-municipality
mobilisation around
Orly Airport:
looking for the right
compromise

In evder o stimulale the devalopmant
and the attrocliveness of teir oneas,
the municipalifies around the Oy
hub would like the airpart skl to be
usod betier with the re-opening of
Furopean and inferoontinenial lings.
They also have lo cope wilf
ervviroarenial condbranmts aad ifi-
effects that affect sorme of the
population, with o cerfain woakening
of the econcomic fobric, and with
major problems as regeards occess
and planning. The infer-municipality
feval is ﬁmml&f pn!.:ih.l'n- rEspOnse.
Seven municipalities in Vial-de-Marme
have this joined forces lo work
legether on giving thedr area an
identily and on achieving a cerlain
balance between sconomic inferesh,
safoguording jobs, and respect for
srroundings ond for qualite of life.
The economic ployers are also
mobilising ihemsales,

- .-.q“.'__
-
C F o

Mobilisation
intercommunale autour
de I'aéroport d'Orly :
la recherche du juste
compromis

Sandrine Borraino
Dot

Sylvie Larfigus
Lol

ILEIF

es sept communes du pdle Orly-Rungis vivent Ia présence
I de Foéraport commee une absolue nécessiteé pour le
développement of 'mttractivité de leur territoire et
souhaiteraient une meillenre utilisation des créneaux de 'aéroport
avec la réouverture de linisons curopéennes et intercontinentales,
Elles ont aussia faire fnce aux contraintes ef nuisances
environnementales qui toochent une partie de la population, & une
certaine fragilisation du tissu économique, i des problemes
importants en matiére de desserte ¢t d'aménagement.
Limtercommunal est le seul nivean de réponse possible, Sept
communes du Val-dé-Marne s2 sont ainsi assocides pour travailler
ensemble a donner une identité o leur territoire et tendre vers un
certain équilibre entre les intéréts économigques, le maintien de
I'emploi et le respect du cadre de vie. De leur coté, les acteurs

économiques se mobilisent @ussi.
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es effets contrastés
de |'aéroport

La localisation d'un aéroport (emplois,
entreprise, attractivite, image) ost un
wéritable enpeu de développement pour
un territoire. Cet adroport constitue
un moteur économique et social par
l'activité et les emplois quil engend-
re, mais il peut Ealement représenter
un frein au développement urbain
d"une commune. 1l peut donner une
image tris positive de dynamisme éco-
nomigue, mais également une image
d"un cadre de vie dégradé, soumis aux
nuisances,

Cette image peut d'ailleurs fortement
dvoluer dans le temps, en fonction des
politiques nationales. Uadroport preé-
senté comme unc force, un atout
inégalable, peut devenir une source de
fragilité capable de faire basculer I'é-
conomic et la vie d'un territoire omga-
nisé autour de Jui.

Clest cette situation que connaissent
aujourd'hui les communes du pile
Orly=Rungis. Chacune de ces com-
munes subit 'impact de lactivite adro-
poriwaire de fagon extrémement dif-
férente en termes de nuisance et de
richesse,

Lin Silte, prenvier pare d'affaires eiopéen,

8 [APTINES i fecleur e f'n!napmrr 'Cirdy

el commaioe iem teinportaed

divelopperent b partir des anodes TG0,
Resthen, AT

i

LES AEROPORTS &

La diminution de l'activité d'Orly, et
donc la mise en question de sa com-
plétitivité et de I"attractivité écono-
mique du secteur, met les communes
devant la difficile gestion du parsdose ;
I'aéroport d'Orly et essenticl, mais il
est aussi génant, compte tenu de son
imbrication dans I"orbanisation et des
disparités communales qu'il induit.
Certaines communes sont fortement
touchdes par les nuisances environne-
mentales et leur traduction régle-
mentaire, Les prescriptions du plan
d'exposition au bruit (PEB) d"Orly
contraignent trés fortement les possa-
bilités de construire sur les comimu-
nes d'Ablan et de Villeneuve-le-Roi,
Villeneuve-le-Roi a perdu de la popu-
lation entre 1990 ¢t 1999 et rencontre
des difficuliés & accueillir des entre-
prises, certaines évoquant le mangue
de logements i offrir aux salariés et
IPomniprésence du bruit, ¥ compris
dans les établissements scolaires,
Cactivité aéroporiuaine ne leur offre
pas el avantages susoeptibles de contre-
balancer les nuisances,

[Fautres communes, au contraire,
tirent profit de la présence de aéro-
port, soit parce que lactivité adropor-
tuaire est trés directement source de
revenus, soit parce qu'elle est un fac-
teur déterminant pour Faccuell d'en-
treprises et leur maintien sur le terri-
toire., Il est clair que ces communes
bénéficiaires sont aussi celles polen-
tiellernent bes plus touchdées par b bais-
s de lactivité d"Orly, méme si ce phé-
noméne a des conséquences qui vont
bien au-dela de leurs limites commu-
nabes. A titre dexemple, la proximiné
de P'atroport d'Orly et son type d'ac-
tivitd représentent awssi un enjeu pour
le développement de la villde scienti-
fique et technalogique de la Bigvre,
IMans certaines commiunes, e dévelop-
pement urbkin e58 peu ou pas contraimt
et elles accueillent des programmes
immabiliers qui ne subissent pas de

dévaluation par rappart au marche,

nrs POIES SPRDCTURANTS DANE (ESPACT BFGIDNAL

Un péle économique
majeur mais fragilisé

Le sectenr de I'aéropart a connu & par-

tir des années 1960 un extraordinaire

développement autour d"équipements
de rayonnement national et interna-
tional :

* l'aéroport d'Orly. Toutefois, celui-
ci, bien que trés bien situé par rap-
port au marche régional, est passé
du troisitme au huititme rang des
aéroports curopéens avec le plafon-
nement de ses vols, ef e recentrage
de l'activité sur COG v a entraing
ung importante perie demplois ;

* le Marché d'intérét national (MIN).
Plus grand marché de produits frais
au monde, qui dessert 18 millions
d'européens |

* des zones d'activités dconomiques
qualifiées, dont la Silic { premier parc
d"affaires curopéen) et SOGARIS,
Le secteur dispose notamment de
500 ha de zone dactivité écono-
mique (ZAE) d'un seul tenant, ce
qui est extrémement rare

+ Belle Epine. Premier centre com-
mercial européen en termes de sur-
face commerciale.

Premier pale d'emplois du sud de 'Tle-
de-France, le secteur est toutefois
confronté & un vieillissement des
superstructures cf les politiques
publiques nationales ont fortement
infléchi son développement,

Les ZAE ont une forte spécificité mais

une attractivité en dicroissance, du

fait de la faiblesse de offre de terrains
disponibles et de la proximité de phles
concurrentiels  (Massy, Créteil,

Francilienne sud).

Certaines zones onl su entamer un

processus de modernisation des équi-

pements (MIN). La Silic donne une
vocation tertiaire au pole et accucille
des entreprises étrangeres, des activi-
tés & forte valeur ajoutée, des sitges
sociaux d'entreprises nationales (LU,
Danone, ctc.). Mais dautres sont




Clertaines zones sont confromtdes &

o inrportants problémes de gestion et
rideesiiient e restrnciuration globale du
Jowcier et des vktiments, nolamnment la
SENIA s

. Berten

confrontées & d'importants problémes
de gestion el nécessitent une restric-

turation globale du fonceer of des bin-
ments (SENIA sud par exemple).

Un environnement
dégradé, un territoire
fragmenté

Le territoine est soumis & des pressions
environnementales pouvant Bire obs-
tacle au développement (bruit, pollu-
tions, risques, PEB, plan de prévention
des risques d'inondation (PPRI), mou-
vements de terrain, et ). I ¥ a main-
tenant une forte prise de conscience
de ces nuisances (ex @ création de
I'Observatoire du bruit dans le Val-de-
Marne) et de leur impact économique
¢t social,

I¥importanies emprises sont affectées
aux mirastrectures de transport (AR5,
A, AL0G, RNT), aux ZAE et aux égui-
pements {aéroport, cimetiére parisicn
de Thiais. etc.) et créent de fortes cou-
pures urbaines quiil est difficile et
coiiteux de corriger. Le réscau routier
régional est fortement saturé et le trop
faible réseau de voirie local ne permet
pas d'assurer une desserte interne cor-

(1) Dies meesures récendes ont éé prises par e
poumvernement pour Edliter b modemnisation
b MM, motasmarent b prolongstion de dis-
sept ans dle la concession scoondbe b la SEM-
MARIS, la SEM de pestion du M.

(2] La roquealification de ka SEMIA ou fFautres
auies d'activibds pout Bre ausad Toocasion de
débloquer du fomcier pour permctire lacoueil
e nowvelles entrepriscs.

3] Praermi bhes projets evissges a0 nivesi righo-
nal, le prolongement du Trans-Val-de-hame
(TWhA) & Fent fusqu’a Anosy (92), an tram-
way prodongeant la lgne 7 du méino fusqu’a
Athis-Mons of la cofation d'ne Eiinon TGV

entre Massy (911 e Valendon [94).

recte et de donner une cohérence 4 ce
territoire fragmenté, Lamélioration
de la desserte a ces deux niveausx est
un enjeu déterminant pour le secteur.

Pourtant, de nombreux
atouts a valoriser et @
exploiter

Malgré ses difficuliés, le secteur d'Orly
peut sappuyer sur ses nombreux
atouts &

« des locomotives économigques et
Squipements phares : Orly, MIK',
Silic, L'Oréal, Belle-Epine... et le
potenticl de ZAE" ;

* des équipements complémentaires
sitnés 3 proximité pour conforter s
vocations Coonommicuecs. La logistiaque,
avec notamment la proximité des
ports sur la Seine ( Bonneuil, Vigneus,
Ivry), Val Pompacour, . . Lagroalime-
ntaire {Ecole nationale vétérinaire,
nombrewses entreprises le long de la
Francilienne... ). La formation et la
recherche avec un environnemenl par-
ticulierement riche (Paris X1,
Génopdle, CHU Henrd Mondor, pla-
teau de Saclay, vallde de la Bigvre., ) ;

* de nowveaux meétiers a conforter en
complétant I'affre de formations
déja existantes (notamment le pro-
jet de formation aux métiers de l'en-
vironnement & Orly) ;

+ différents projets d'améioration des
infrastructures de desserte, notam-
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ment de 'aéroport d'Orly* ;

* o présence d'éléments naturels et
urbains de qualité sur lesquels
appuyer une trame verte et un
résean de circulations douces.

Le secteur bénéficie aussi de la forte

implication des acteurs économiques,

des départements et du dynamisme de

I'intercommunalité.

La pertinence du niveau
intercommunal

Ce bref état des lieux montre la perti-
nence de I'approche intercommumnale
pour envisager 'aménagement autre-
ment : restructuration et desserte du
territoire, répartition des logements,
espaces verts, équipements publics, etc.
Cette échelle permet de transcender
bes blocages réglementaires et de trou-
ver des compensations pas forcément
financiéres, mais d'effort collectif 4 I'a-
mélioration du cadre de vie,

La réflexion intercommunale a pour
but de tendre vers un équilibre entre le
micux pour le territoire et le misux
pour la commune. Un certain nomb-
re de structures inlercommunales ont
Ele Crédes en oo 5ens @ communauté
d'agglomérations (CA) du Val-de-
Bitwre, CA Plaine Centrale, Association
Seine Amont Développement, com-
munauté de communes (CCY des
Portes de I'Essonne.
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L'aéroport n'est pas tout :
lo nécessité d'une
approche globale

En dehors de U'impact inégal de 'aé-
roport d'Orly sur les communes, sa
présence engendre une prédominan-
ce de limage économique du territoi-
re, au détriment de son objet principal
de licu de vie, d'échanges entre les
populations qui y résident et les sala-
rids qui ¥ travaillent.

Cin ne penise souvent aux habitants et
aux usagers qu'an travers du prisme
des nuisances environnementales et
des emplois, Or, une importanie part
de la population vit en dehors des
contingences lides & 'adroport,

Le pole bénéficie d'une forte mobilisa-
tion des grands entreprencurs au tra-
vers de "ADOR. Mais cette mobilisa-
tion renforce |image de vocation esen-
tiellement économique du secteur,

1 est exsentiel que les vocations rési-
dentielles, commerciales et d'accueil
d'entreprises des communes retro-
uvent leur place,

Il faut éviter ['affrontement entre ce
que veulent les entreprises, ce dont
elles ont besoin et ce que veut la popu-
lation, d'autant que tous les usagers
du territoire ne veulent pas les mémes
choses et ne perqoivent pas ['aéroport
de la méme fagon.

Seule la concertation avec 'ensemble
des intéressés et linformation de tous
peut permettre de trouver un terrain
drerente, 1l faut avoir une culture com-
mune du territoire, de son histoire, de
son aéroport. Chacun doit prendre
conscience de o que représente la pré-
sence de 'aéroport d'Orly pour autre :
dis nuisances sonores importantes, la
garantie de maintenir une certaine acti-
vité économique et des emplois, etc.
Cette concertation doit aussi &tre
mendée avec les départements concer-
nés ot ln Région, qui ant leur propre
vision du territoire, de 'aéroport et de
sa place i des échelles plus larges.

« » & s » Un syndical d'éludes
sur le Val-de-Marne

L

Les &hus des sopt communes du Vol-de-Mame du pdle Orly-
Rungis ont dicidé de se réunir dons le cadre d'un syndicot
d'éude pour réflachir & lo dynamique de leur lerritoire, & son
avenir of & la vie de sas habilants.

il s'ogit pour eux de poser les bases d'une novvelle forme de

gowvernance publique pour :

« assurer un développement dquilibré du secheur qui prisene
inkiréts conomigques et conditions de vie des usogers du
berritoire ;

« rester moitre da lo décision par rapport oux opéroleurs
économigues ef demeurer les porte-parcles des besains
exprimés par |'ensernble des ciloyens, comple lenw de leur
legitimisé politique ;
ﬂgnn-mwfﬂ!,hﬂ!gmﬁh:ﬂpmhmrﬂpu.rnﬂim
Fidentisé: de beur territoire et les sensibiliser sur son devenir,
son réle dons la dynamique de [lle-de-France ot lo

Une riolité économique et sociale difficile

E‘:in Tarriten | Moktle-Morme | ler-de-Fronce
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Six grands opérateurs du pale d'Orly-Rungis mobilisés pour

renforcer of rovaloriser Vatiractivité du premier pale d'emploi

du Sud francilion, pour metire en commun des moyens el

des savoir-faire spicifiques ef divelopper cinsi des projets

hédérateurs

Celle association créde en 2002 regroupe des oclours

Bconomigues ancris sur ke ferriboire &' Orbe—Rungis.

Cos opéraleurs, proprigtoires of gestionnaines de leurs sites,

sanf

+ lo MIM de Rungis, premier marché: mondial de gros pour les
produits alimeniaires frais ;

« la Silic, qui représente le plus grand pare locatif prive
o Eurepe — 350 000 m’ de bureaux of locaux sur le site ;

« Adroports de Paris, gestionnaire d'Orly, dowdéme ofroport
dhet France avec un rafic de 23 millions de passogers par an
el enwiron 25 000 emplois s o plate-forme ;

¢ o SOGARIS, qui assure lo distribution des marchandises
de o plote-forme kogistique mulimadale wr lo moitié sud
de |'lle-de-Fronce (235 000 m de surfoces construites) ;

. Ealaf:'p-m premier cenire commercial d' Ewrape = 140 000
nﬂdﬂ wrioce de venle of plus de 20 millions do visieurs par

. e pﬂthﬁiﬂlwd Cirby—Rungis, 10 hatels, 2 000 chombres,
1 million de clients por an,
Les achions pricrikaires de FADOR sur ce territoire sralégique
du Sud francilien (2 000 heclares, & 000 entreprises of 63 000
emplais] visent & accompagner so mulotion {potentiel de
diveloppement de lo zone SEMIA, lerfiarisation de ka SILIC) et
& renforcer 'ocouesl o endreprises of Pessor da nouvelles octivikes
wir les sites en rencuvellement [MIN]. Pour cela, il est impéraiif
de rendre plus lisible ce comrefour de communication ef surlout
d'occidérer bes rbalisations d'infrastructures de ransport : ram
Villgjuif-Athis-Mons, TVM, ocoesibilites roufidres dopuis Paris
oux différonts sites (roccordemant A4 of ABS, wic.],
signalétique. .. par un parlenariol étroil avec les collectivités
locoles of les powvairs publics,
Enfin, lo réallocation de créneoux de vels & destination
eurcpéanne (mais oussi franscontinentaux) et indispensable
i Fattractivité du pale, comme le montre limplicotion de low-
cost comme Easy Jet, De méme, I'implontation privue d'un
centre d'affaires of de congrés sur lo plofe-forme constituerail
un alout certain pour le monde dconomique.
Un partenariat public-privis oclif avec les gronds opéraleurs ne
pourm gua renforcer ke dynamique de disveloppement du péls
Orhy-Rungis, e so noloriélé,

Le péle d'offaires international Sud de la Siic sur Orly—Rungis :
une localisation qui bénéficie de bo proximité de Foéroport
Saué ou correlour des ouloroutes AS, ABS of A106, & proximibh
immédiale do Fodroport d"Orly el @ mains da 7 km du
boulevard périphérique, be pare d'alfaires Silic dispowe d'une
gore RER, de plusieurs lignes de bus [RATP) el, & terme,
bindficiera du fulur ramwary qui prolongera b ligne 7 du
e wers ["odroport d'Orly,

Avec pris de 350 000 m' construits permefiont d"ocoueillic
phus de 350 enireprises locotaires of 11 000 emplois (s 10 %
dos entroprises of 27 % dos emplois du péle Orbe-Rungis), ka
Silic consfilue oujourd'hui le péle lertiaire le plus imporiont
du Val-de-Marmae.

Ermviron le fiers das sociibés implaniées sont d'origine érangdre
ot hes dews fiers sont des dlablissements sibges [source : engquile
Silie-5OCOMIE). Parmi les enlreprises d'origine élrangére,
hes sociéhés américaines arrivent en bile, wivies des enfroprises
englaises, allemandes of belges. Uinformatique [17 %), les
services [17 %), Félectronique (13 %), p.rtiludmmm&hq.u
(@ %) sont les octivitis dominanies o un parc qui rese cepandant
diversifié.

Pour ripondre oux besoins des entreprises & la recherche die
bureaux performants, un voste programme d'investissements
o é engogé depuis cing ans, qui permeitra, dans les dix ans
& venir, de doubler lo capocitd d'occuell du parc & environ
700 000 m' of d'accueillir plus de 30 000 saloriés.

Les derniers immeubles réalisés confirment lo tertiarisafion du
pare Silic of son alfroctivild croissante pour des enlreprises
Irencoises ou drangéres, lelles que Amow electronique , Groupe
Danone, Mattel France, Loborasoires Abbolt ou Olympus,
désireuses d'y installer leur sidge social ou des fonctions
nécassitant une utilisation réguliére des lignes oériennes
nationales ou internafionales

C'ast pourgquai Silic est alenfive ou mointion des lignes
commerciales régulidgres e au redéploioment des lignes
intlernotionales & partir d'Orly, ainsi qu'd une meilleure

inferconnection entre les oéroports d'Orly et da Reissy-CDG.

(1} Association pour ke déwcloppensent docnormague du pdle Crily—Tunge
AT @ organisé un collogue le 27 novembine 2003 pousr dresser ke bilan
1 les perspectives du développement de oo pile,

s fef d Vemtate du qivartier de FFavope s
R, Berfun WU
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Quel avenir pour 'aéroport d'Orly ?

L'oreport o Orly ocowpe | 540 ha, M oyoni pos de copocils

i ]
£l icAnriaace of SEuey Chand un arvanOinamieis II.'I lerrerl b riosa

Orly, qui jouoil depuis le débul des anndes 1750 la rdle
:I fdip _II:q_'I ket nohio 1l pali]; Par 1%, 5l I":.I:r'l"'_ a parir i 1
|i.-'_-"a',_ el b ¢ :I.:.-‘_'I-.l, ST Chit Ko Y DG

La haukalian [aa ] II_' He Ui I .'II_I 40! |!||"I ||l CrEnsanx
50 O |:- A silraine e ;l-::jl oo ||l| '|||'.|-' olgur e 2!
millicens do passogers el o conduil Air Froncs & y nbduine sor
it frof, Orly eif passt en quelques annes da kb gualridm
ai la huifiame ploco en Europe pour & irotic possogen

L tresfic v et inks spdoaling : en 2002, 574 % du trabic ey
et ln ] shijue irilGrsour af 12|
TOM Lla s

V' Eiprape ef du trafic imermational, essentipfiomend vers

% du trofic concome les DOM
e 8 poariogs pour me sitidy enire che frofic vers
."'I\.II i
of le Mayen-Oirionl

il v Ak ALLE 1] 25000 I'|I.||III|'. LT, ill::l:'ll..|h_'l | & ..”'II s DO
[ II. TSNS i |. ¥ :iu mink’

Oirly, appriscil par les usogers, proche de |'oggloméralion el
Irés ien Sehed pOr mMppos (a1 -I'I'III:III" ||'\II.|':I'|.: g i'lll'l"lll" jpeart

da lo chentila vient de Paris, de POuest ot du Swed parisien)
|1|1||| ol |--|l.'|| FlE Svoe LM ';,lll" I_.!..-_ <|||':||'_";_||"I: i U EVRCE
da I"écongmia |--,'|.i.'.|'-.|!|' Les libdrafion possible da eréneous
el |l repeort do trali ||'-l'l-".'|-.'!l.ll' vard e ol o

"i""""-"i"i'" i i § ST TG o .Jl!l::"'..! poufran permaliig II

¥
laire dvoluer o vocobhion, loul en respeciant le plafonnement

ey miouvermenls, puskitid ar s Il'-rll"' |FESET RGN i :Il'l =T

urbanish, Lo tode ci-deisow ey une contribution d ADP qu

WL O FIEEmE

O o gaisles

[prs adrororrs GOES POLES ITEUNCTURANTS DAMS

FISFACE FEGIOMAIL

Pour une medlleure ulilisotion des créinsaux d'Crly

Depuis 1994, le nombre annuel de erénecux ottribuobles sur

Orly est limitd & 250 000, Ce souil eut afteint depuis 1997,

Tous les créneaux sonl offribués & chogque saison en quasi-

tedalidé, sur o régle de 'historicié, Lo demande non safisfoile

est imporiante : dibut 2003, 251 000 demandes de nouveaux

créneaux ont &k ainsi déposées par 43 compognses. ADP et

directement concenné par ['uilisation future de ses ressources

obroparteaires, pour laquelle I'atiribution des créneoux jous

un risle majeur. Ses précccupations dons ce domaine s"arficulent

ouvlour de rois axes principoux :

» promouvoir Foptimisation de Fulilisoion des ressources
oiraparivaines ;

« ferveriser une internationalisation plus importante du réseau
de fronyport

« goranfir une offre de transport oérien dynomisani
durabloment la demande,

Sur ces baoses, ADP souhaite formuler des orientalions gui

pourraient guider |"atiribution des crénecux heraires, rbalisbe

par Forganisme de coordination COHOR.

La premigre arientalion consisse, dans un contexte de limitafion
du nombre de mouvements, & mazimiser 'utilisation des
crineaux on fovorisant un rapport élevé entre le nombre de
sibges offerts of le nombire de mouvements.
La situakion de Faéropart d'Orly ne peut cependant pas
s'analyser isolément et ADP vise aussl & focililer les tronsferts
do compagnies adrionnes opérant avjourd hui & COG of
désirant s'installer sur Orly, ofin d'oplimiser le systéme
ire Francilien,
Renforcer la qualité du réseau en diveloppant les lignes
obriennes vers les destinations exdrg- of infrecommunandaines
apparail également fortement souhaitable, en rofson de lo
part disjes devée du trafic domestique de 'oéroport d'Crly.
Enfin, il convient de roppeler que le volume de demandes non
slisfnites sur odsoport &' Orly eat inés Sev of que prés de 1872
des créneoux sont ochuellement réservis oux lioisons
d'aménagement du territoire, ovex une moyenne de 28
passogers par vol [hors Corse). Une réflexion pourrait dire
engogée par les pouveirs publics pour vair si d'outres formes
d'organisafion de cos desseres seraient susceplibles de libérer
des créneaux sur Orly,
En conclusion, ADP souhaite que les prochaines attributions de
eréneaux haraires sur 'oéroport d'Orly puisse tenir comphe,
dians le cadre des principes riglemeniaires, de ka combinaison
de ces différentes orientotions, ofin de s'assrer d'en
dirvoloppement dynamique e durable du marché du iransport
obrien on ile-de-France, susceplible de contribuer efficocement
aux impocts dconomicques of sockaux posifils générés par sos
aclivibhs,

Fobien Lowson
Adroparts do Poriy




. Uévolufion de l'occupation du sol dons les secteurs d'Orly ot de Roissy
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---------- = Dans les coeurs de péle, une population modeste
mais majoritairement propriétaire

l'anahyse de quelques indicateurs & partir du recensement de
1999, conlirme lo consiat d'une population assez modeste
dans les cosurs de pole (CdP) d'Orly ot de Roissy, ovec une
assez forle représentation des employés ef cuvriers : 55 %
dans bes CdP de Roissy et d'Orly, proportion plus forte que
dans la moyenne des départements ou que lo moyenne
régionale (46,1 %),

Los taux de chimage sont élevis, malgré la proximité de
Fimportant pble d'emplois que représentent les abraparts |
méme si, dans le cos de Roissy, lo toux de chémage dons le
CdP, 12,5%, est plus faible que sur Fensemble du secteur qui
@ un loux de chdmage parficuliéremant dlevd, 15,2 % [moyenne
rigionale ou RGP 1999 : 11,4 %) Sur Oy, le loux de chémage
estde 11,7 % dons be CdP el de 11,4 % dons le seciour.
Tout b territire des CdP n'est pas soumis oux nuisances de
I'éroport, of lo proximité de celui-ci les rend en lait assez
attvactifs pour Fhabital. On peut penser oussi que, dans les

4 i . secteurs affectés par le bruit des avions, une partie de la

SEIME-ERIMNT-DEMIE BEINE-ET-WMANNE wwmmhm I #

ou mains les controintes des nuisonces sonores en controparhe

Comer d pile Limets do comemure de la possibilisé de powvoir se loger en individuel malgré des
Sechwwr fllude = Limite du dipariemant revenus limibés. En effet il v o dons les CdP

© unr - plus de logements individuels que dans I'ensemble des

secieurs : 58,3 % dans be CdP de Roissy contre 45,8 % wr
e secteur ; 39,1 % dons le CdP d'Ovdy contre 32,2 % sur le
Corle secteur d'éude Orly secheur
« phus de proprigtaires : 58 % dans le CdP de Rolasy conire
51,3 % sur bo sechour ; 52,4 % dans le CdP &'Orly contre
47,4 % sur le sacheur ;

« mains de ménages locotaires HLM : 24,4 % dans le CdP de
Roissy contre 32,2 % sur be secteur ; 25,9 % dons le CdP
d'Orly contre 30,3 % sur le secleur.

De phus lo ille moyenne des ménoges ¥ est assex élevie.

Lonalyse de ko mobilite résidentielle monire qu'il y o dons les

HAUTE

; CdP un pourcentoge légérement plus élevé que la moyenne
des dépariements de ménoges qui habitaient déja lo méme
oy comemune en 1990, Cledt e cas denviron 45 % des ménoges

i i dans les CdP d'Orly et de Roissy. La proximité des oéroports
,...,."-. - P n'entraine donc pas une rosation plus farte de lo population.
e Bl o, Mais il est difficile de savoir si elle reste Ja par choix, ou parce
L, e ey =l qu'une partie d'entre elle n'o pas les moyens de lo mekbsilie.
k| #"x Py ﬂﬁ“_. A noter aussi un foux de ks inoccupds plis bas que
¢ Lol e P N\ les moyennes dipa o régionale.
s N I T Nl Y
- T'r @.“‘Il. g '.,'
R N
EBBONNE
Comer s peils: Lt chai comrasna: Erenan Rerthon
Sechra d'ehids Lty b i Srmerd
o P ol - .,:
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Petite bangue de données 4 Pintenfion des omoteurs
L'éwvolution des seclours oéroporiuaires selon les recensements RGP

ur e Baisey—=1{ K=

portis 77 portie 93 ] Secheur CDG d Pile
POPLILATICH [sin chonsble compie) L =T
PFopulaton 1962 34 267 143 458 109 787 287 513 14 BT
Population 1975 51 748 229 230 200 244 90222 &1 321
Population 1999 9 168 008 243 047 501041 B 745
Croinonce 1962/79 |ooin diporkmen [EETIEET YD 120 % (100 105 % [OF 29 ) 151%
Crotsonces 197599 |crois diporiomend 54% |58 %] FETE 16% (3 %) 0% [0F 115 A3
logement 1962 (NN e ETTT) T 11 884
Logoemants 1975 17 475 79000 &7 B5 144 490 21 581
Logomant 1999 w0758 29 008 B4 09 206 762 31 %00
% logh inaccupin 1962 (% diporiement) 13851885 TEMIE 07R(0% | 92%M0F8IN | 151X
% logls incccupds 1999 (% déporiement) Feaia FARRTE TORTTE ZIBWEIZE | 77R
% propriéinines. 1 782 [E diporiesent] FERE ALrhT T A4 2 [34 T A52% (304K | £8.5% (DF 38,87 5%
% propriélnines | 999 [ déporsent GARI0% | MBAN[FAT | MEHISIE | SIEMFLIT | BT
% logh indhvidush 1982 [% dipariement) TRAN[S22W] | AXAN(FY | WATMETE | LTL(0OFIE] | G0N
L loghs mcrechash 1969 [ departement) FIT[627% | 42)1%[269% | JISEURIN) | LSER(EFTIN) | 583%
% locokires HLM 1982 [% déporsament] A% | NPE(ASY | FALNESY | FARDFIBSE | 1183
% locouines HLM, 1999 (5, déporsomen] MPENESE | 352%(359% | 3415(251%) | 23900040 | 2%
Hembsn mayen de bagh annuely, oemencis BN I .
jpar piriods S ST, Y. .
1975 = 1581 575 13n I 918 2 904 530
% da b construchion dhy chpearmant A4% 171% 138% TIDF: 48T
TR - T : 453 790 785 7738 FrT
L o b comsruckion dh diporiemand 54% A% 123% TIOF: 6% _
1950 = 1998 804 845 72 7 250 483
% de b combrucion dy déporisment 9% 18.4% 14,6 % LIDF: 50%
1959 - 2001 38 T Ese 385 | 13 334
L do b comtruchion du ciporemert 45% 162% 122% | orars
EMPLDS fou 1/4 i i _
Emploh 1975 10855 6% 465 54 595 135215 24 725
Emploh 1990 (F1°F) BE 414 #1788 157 268 57 812
Emploty 1999 T 204 B7 851 118 454 212710 §2388
Croisoncs emplod 1975799 T4l % TR 7% 7I% 0%
Tauzx d smplal e
1975~ miw Q.47 §0,74] .tk (0,78 0,58 (0,59 04T (IDF 0,%7] i)
1990 = sackeur |déportement) 0,53 0.44) 0,86 [0.71) 0,52 10,44 071 [IDF 0,95) 1,44
199% - wachour {dporiement] CL6F (0 6es] QL% (0,7 1,04 |00 083 (DF 0,53 2.15
CHOMAGE
Tous 1975 |dépariement] 4,0 (38 LB50) AT3E 48 IDF 4.3} A
Toux 1959 diveremen] a800,3 158073 16911200 15,2 IDF 11,8) 12,5
Mokifité rislduniielie 1990,09 = ——
Hdnage: bobsont lo mime commune
on 1990 jdéparsemen] CSOSR[ON | STON[SSEW | ASATNIGR0W | SSANNOFAIDNE | 444%
= il =il R
e 1990 | déprtermen] . IAR09% | J4%MIY | 40%(28% 325%(0FSY | 23%
laila mayenna dey misoges 1997 |diporiemant 277 278 2,84 (259 740259 | 289 (OF 2.38) 293
5P K oenploneds. + cmion. 1999
DIRE6IN | U0RI22Y | SSAT628Y | SSerWEMIT | 3503
Occvgration du sl Sen - WORY - mm—— _
Surfoce [Fectores) 21 432 7aia 20 325 7175 | FFie
% epoce robureh 1782 i WAL TH5% TIRE AR
Fupoo o e 803% 184% &7.3% 65A% 50,1 %
: _— e
el sipeces. nohuoh por urbariastion 0 ha A1 ha P8 737 ha 111 ha
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— Sochur Ovly | Sechew Total dont corur

______ Puﬁ?:‘?' pﬂ'ﬁ?ih P-igrlhl cigur Oirly da Pile
POFULATICHN [uern. double comple) &
Pegrulotion 1962 Pas 081 TS| dgs ahd 439 728 104 304
Pogndafion 1773 441 17 57 540 AT4 795 795 552 150 552
Populofion 1999 479 181 55855 At 204 1 005 330 147 408
Crotnonce 1942/99 |crot déporiement] : 5% 137 %) WIRW | MW 57 % [IDF :29 %] anT
Crotuorce 1975/99 oo dipotemant] | 4%[0%) A%F1E | -2%pW L% I0F - 11 %) 2%
LOGEMENTS = i —
Logement. 1967 aIne 14131 107 508 205 558 33595
Lesgements 1975 159 315 0253 |45 492 345040 51 448

1999 199 764 25400 | 194558 419725 | 60568
% logh inceevpls 1962 (% déporiement 122% (144 %) 49%(35% | 4B%148%) 7.8 % (0F 6.1 %) 84%
% logh inccoupk 1999 1% diporiemen) 8,1 %(8.4% BORINE) | TAXPE | 80%MFII2W | 7%
% proprisioines 1782 (L digeemen] 51,4 52 % A5 E (LI | 36,0 B(IPAE) | 438 % (IDF 35,85 46,4 %
% proprifinines | P99 [% déporesan] S4A%(583% | SRSN[VIW | WAINMASE) | L4 (0F 44,3 %] 424%
% loges indeeidueh 1952 [T céporiement] 4.7 % [48.57) BALMISE) | 22AE[241 5] 43,2 % (0P 24,7 %) 87 E
. logh individusls 1979 % déporiemant] A1BE[0IF | MSENI0W [ WIX[4IW | IRIEOFTRE EAR
%, hocooives HLM 1982 (% déportement) %1925 7 R(202% | IBEIAE | 247 %(0F 185 2524
% bocosirms MM 1999 [Ldiporiemen) | 241%[21,0% | 202%[65% [ BON[EF0N | W0IRIOFIAW | 25FE
I‘vl-umhnmn-dthuﬂwﬂ'l
1975 - 15981 1912 204 436 752 57
% da ko contruction du déparement 5% % 08% | BIDF:83T
1982 - 1989 | ddd 400 1413 a5 £43
% de lo construction du déporement »IT B4% ThE LIDF:72%
1650 - 1950 1450 4 1652 R4S Lo
% de b consbruchion du déporfement IE % JaIx EDF:B5L
1999 - 3001 1572 2 1440 Az 507
T, de |y comainaction du dbporiement 410% 9% r R LDF:BF%
EMPLOIS fow 174)
Emplon 1975 120725 12185 192 40 362 334 0 540
Emploiy 1950 17027 17 260 2I5 819 Ald 304 111 491
Empless 1959 173920 19 624 215620 407 164 98 907
EMH#EIEW 4% 41T 12% 13% %
Ve o pomplol — BN .
1975 = poehme (chipuriemmant] 054 jo43) 08 (107} 082 1073} 067 f0F : 0,97 1,24
1590~ secieur [départarmani 0,71 e oa2 [117) 094 |0.77) 0,82 [0F ; 0,75 1.50
1999 - socteur |dipartermani| 073 1072 070 (112 | 054 [077) 0.82 (IDF 092 134
Toux 1975 (diparesant 37 (3.7 A2 40 4 214,1) o0 [IWF 4.3 4.3
Tous 197F foiparariorani] e R Te00.0 13,2010,8 '||;4[n=n,u:| 1nr
Mhoklibi rivideniivle 1990/ 79 RN I —=*
wmthnlm ﬂ'?'l-[&'l 1'% WIS E | 657426 44,05 IDF 43,2 %) Gl 4 T
Minages hatiked & Fiirareger en 1990 275234 IBRMIE | 24%3E 0% (OF 38%) 26%
frbepen to—en| =
foifle mepenne duy ménoge 1977 {dépormement] 26302581 &34 (240 2521240 1,53 (0F 23| 256
C5P - W employin + cuvrien 1999 G187 405T (347 %) | 529%(50.5%) 47,85 IF 44,1 '5) 552%
| 3
Dtmpnhmhuliunﬂ
Surboce (rmcres) 18 504 0 7835 2704 118
L espoces nokerely | 98T Fik-5 3% 187% 5% A%
% eapoon notrehy 1782 o BIR 7% 12,1 % M7E | 09%
Constrsmation soyperne onmells £ b 1 ha 38 b ¥ ha 20 bea
despoces nokereh por Porboniuten
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* » = = &« » Proximité d'un oéroport et documents d'urbanisme :

=

Les contraintes : les servitudes oéronaufiques

Alfin d assurer ko séeurisé de b circulation des oéronefs, le Code

-:hrm:lhﬁwuﬁhn{ﬁdﬁiﬂ lldaumiﬂ:d.q#l#

s e why .

+ Duos sorvi oéronauligues I i
r’m:hniuml‘diglﬁmiwm WTWM&
suscepibles de constitver un danger pour lo crouloion obrienne
ou nuisible ou lonclonnement des dispositil do sbouritg élablis
daru Vinkéril de lo nevigation oérenne.

+ Des servitudes obronouliques de balisoge comporiont ' obligation
de pourvoir ceriins obsiocles cinsi que ceraing emplocernents
ﬁwﬁwnﬂmmﬂw-ﬁﬂﬂ-ﬁwﬂ'h
prisence ouwx nevigoieurs oéniens ou d permetire Fidentificofion
ou de supporier [insallotion de ces disposisifs.

Ces sarviludes se siluent hors des obroports.

Les aicdes & b newvigation olrienne fonchionnant par ronsmissions

d'endes lont par aillurs Pobijetl de servitudes spécifiques por

lﬁ#ﬂwnﬁhWﬂm& Ces servitudes se
wr w
ﬂmﬂrﬂwhﬁhﬁgﬂd’mi‘hndﬂm
oéronoufiques [PSA). Les servitudes aéronoutiques dohvent élre
murﬂumxd:nmﬂd"ub:-‘mu’ locou (POIS et mainlencont

Les sujétions sur ba constructibilité de logements : les Plans

d'exposition ou bruit [PEB)

Loi n"B5-4%4 du 11 juillet 1985 relotive & ["'urbonismea o

veisinoge des obrodrames o instouré des PEB dont 'objet est

de parmetire un diveloppement maltrise de 'urbanisation des
communas sitwées & proximilé des adroports sans expaser do
nouvelles ioNs OUX MFSENces sonares oroporfugires.,

Il est dtabli en fonction du trafic de I'oérodrome et de ses

hypothises de diveloppement & long terme (10-15 ans). Il est

approuvé par le préfel, oprés enquite publique. Plus de 250

aérodromes francais [dont 24 en le-de-France sur les 27

existants') son! concerniés par cefie réglementation’.

A dispart, e PER dilimitait nois zones en fanction du niveay

dlglfumﬂr&pmhbmﬁduminm:

+ zones A el B, dites de bruit fort, dans lesquelles i est interdit
de consiruire au de densifier sensiblement I'urbonisation
wxisionbe

« zone C, dite de bruit modér, dons lagquelle seul un habsils
diffus peut Bire diveloppé, foute construction neuve devant
en outre foire Pobjet d'une isolafion ocousfique.

Lo kei n™99-588 du 12 juillet 1999 o adjoint aux PEB une zone

D dans lequelle loute nouvelle consirucion & vsage d'habilation

dhoit fsire F'objet d'une isclofion acoustique, mais oucume norme

d'isclement acousfique n'a & défine,

(1) Wair détadls dars « Hruit afrien = Adrodromes et Hélistations d'Tle-
de-France =, IALTRIF, Svrier 2001,

(2} Catiche 2 de La boi ouvre la possib:iné dhe coder e Commission consul-
Eative de Uenvieenmement pouwr ks sdeed poomes concemis,

{3} Uindice Laen permuct e diviser L journde on douse heures dejour, en
qpuatre heuses e periode imtermddisine, of en bait beures de nait. Les heu-
resle sbrde sont pandinies d'un Bctour 5 ot oelles de noit d'un Boer 10

contraintes et sujéltions pour les riverains

Le chicred n*2002-626 du 26 avil 2002 o refonduy les madalites
d'#oblissement des PEB._ Ils devront désormais dvolyer le bruit
susceptible d'éire engendré & partir de Iindice Lden,
recommandé par I Autorisé de contrdle des nuisances sonores
oéropariuaires [ACMNUSA) of relenu ou niveou eurcpéan’, Les
PEB devront &re révisés avant le 31 dicembre 2005 pour se
eonformer cun nouwvelles disposifions.

Comyia srien 62/65 of 57/35
Compria aréep 57/55 et 50

1T
4
=

Les cowtnminnies proches L L rre—
ik adroports sont fouchies par
ide oumbnoise: servitudes.
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Le projot de PEB en Lden de Roissy-CDG

PARTS- CHARLES DE GAULLE
Fimale ff rurivwamrampnl isseey proalably an grager de PEN
Farrbnppe s fumdts srmsb

/% 1 72 MR acksel

—— "o--i.-j.""r'l":....ﬂ".
Sowr  descyand il P - benster + pcilen JOU) - (D6 ANV

Le principe de bose est donc que « dans les zones définies
par le Flan d exposition ou bruit [Art, L 1475 du code de
Furbanisme], Fexdension de Furbonisotion el la création ou
Fextension d'équipements publics sant interdiles lorsqu’elles
conduisent & exposer tou & berme de nouvelles
populations aux nuisances de bruit. »

Font notamment touteois exception (ort. 147-5 du code), les
habitations nécessaires & Padivit boonomigque of, en zone C,
les logements individuels. Lo zone D est juste una zone de
prescripfion d'solation phonique des logements.

Une ie : des aides & I'insonorisation pour les
riverains sitwés dans les Plans de giine sonore (PGS

Lo loi 92-1444 du 3 décembre 1992 o, por son arficle 16,
instibué & compler du Ter jarvier 1993, une laxe pour ka miso
en cewvre des dispositions nécessaires & I'aténvation des
nuisances soncres ou voisinage des oérodromes, Larficle 19,
pour difinir les riverains pouvant prétendre & l'cide &
Finsonorisafion, a institvd, pour chacun des dix principaux
aéroports francais, un PGS, constotant lo gine réelle subie
aulour de cos oérodromes. Les PGS d'Orly [1995) of de Roissy
{1999} sont achuellement an cours de révision sur la base des
nouveaus indices Lden.

1l fest neter que, en ce qui concerne I'éablissement et ka rivision
tant des PEB que des PGS, la réglementation o & jusqu’a
maintenant particuliérement mal oppliquée par les services
de I"Esct, En France, & oérodromes (sur 24) devant éire
dotirs d'un PEB ne e sont pas encore (lo Loi dote de 1985 1),
Pour los deus-tiers des PEB , bs horizons de caboud
sont dépassbs, Cest aing que e PEB d'Orly dale de 1975 o1
aurait i Sre mis on rivision en 1985, Il ne est qu’achuellement,
& couse de I'abligation d'ufiliser le nouvel indice européen.
Quant aux PGS d'Orly of de Roissy, ils devraient &lre
réachunlisés beavcoup plus réguliérement,

Etignne Rerthan

les afeororrd :

[ Limile e i A Pk 700

Ui pesaibles de sone 8 [lden 63, 64, 83, 62
[ Limites paasibles de one € fiden 7, 34, 58
] Limite de mone B fiden 400

08 FOLES STRUCTURAMIS DANS I'TSPACE RECIONAL

Le 3 muars 2002 fa révision d PEB de Clea
#1d prescriie por arrénd prdfecronl

ef it arrind o alébcind de Fapplicarion
mrmﬁm.murmﬂrﬂtﬁim
renanrlable ine fols, ‘e PER dlorgissant
ki zone © d L'indice prophique (IP) 73,

alors que la zone C du PEB de 1989 éuxit
délismitée par lindice IP 78, Ce PER est done
o N pmﬂﬂrjrmhﬂﬂs rﬂrlik 7 nnars 206,
- =11 " En applicrtion du décret du 26 wvril 2002,
s T [ révision du PER se pourait s I bese

: j, 5 L% des mouveans indices Lalen,

Pl = ipe—= Les imlices Hinves des ovies B et C

St Lot fom labjer de négociations, en Cowmmission
e " Cosubiative de PEnvironentent,
i_,.JE.‘_"_,_— entre I'Erat ef les collectivités locales,

- Sy ‘“““‘*’h ingquidtes de Cexteriiion des somes coneernites

Cogbams  efiled probigunes de gestion urbaine

Révision des PEB : Il fout parfois se résoudre

a des négociations « perdont-perdant »
estime Jean-Marie Gourdin, Président de I"UFCHA

Le controint-conbraint

Il st quastion [of o loi en fait obligofion] de revoir tous les
PEB e woisinoge das plotes-formes adraparuaires. Cos PEB
inchasent das conbraintes pour bes riverging, sons compensaficns,
ou bénélice d'une minorite, les tenants de I'exploitation
odrienne. Sur ces bases, les choncss d'eboulir sereinement
sont bien maigres |

Less risulbols sont que ¢'est peu efficoce ef de toutes lagons rop
ford, dhes populations sa retrouvent dans des zones & exposifion
EROeALIvE,

Lo proposition est d'instourer un perdant-perdant, Cest-d-dire
un risgime de contrainles porfogées entre les riverains ef les
uhilisatours. Cela est kypique pour Paviation de loisic od les
lirmifticns vont oller jusqu’a des resiriclions d'ufilisation, des
quotas ' exploilafion simultonde.... bref des volours d'immissions
[on que I'cn rocit] risalishes,

Lo eorsbauence ser un resserrement da la kaille des PEB of una
phus gronde justice enire les utilisaleurs of les riverdins.

Le principe se franspose direclement avec la limilation
{Finterdiction 2) des vols de nuil qui restent cbjeclivement
inodmissibles [sauf pour bes vols sanitaires) : lo contraind-
contraint, <'ast justernent de trouver des sohufions oux questions
difficiles |

[ ]

[ ]
: Jean-Marie Gourdin
L]
T B B B BN BN B N B BN BN B




Travel and mobility: from the air transport hub fo the land transport hub

A wide variaty of modes and of scales of land transport converge on airports.

The share of public fransport in occess lo the airport for passengers and staff is currently foo law, and an
increase in that shore is being sought. In Ne-de-France, o dedicated link to Roissy-CDG airport is being
rosearched, and the Raissy hub and Orly hub commiliees are seeking ways of lnking belter account of the
specific needs of staff, who occount for almest as much fand fraffic as passengers do.

On a larger scole, air fransport has o competition-complementarity relationship with the TGV (very high speed
train) network which is being buill out on a Evropean scale. The TGV lakes markel share away from air for
journays of under 3 hours, but it also serves io brooden the customer catchment area for airparts, and fo free
up capacity for medium-haul and fong-haul Aights. Roissy-CDG is an example of an airport that is well
positioned on that network, Using the TGV network for fost rail freight could eaniribute lo reducing problems
related ko air freight which is subjected fo increasing constrainis,
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Déplacement-mobilité :
du hub aérien
< au hub terrestre

Les aéroports sont & la convergence de transports

terrestres de modes et d'échelles trés divers.
Pour |'accés & |'aéroport des passagers et des employés,
une augmentation de la part des transports en commun,
irop faible actuellement, est recherchée. En lle-de-France,
une ligison dédiée de Roissy-CDG est & |'élude et les travaux
des comités de péle de Roissy et d'Orly cherchent & mieux
prendre en compte les besoins spécifiques des employés,
qui représentent des flux pratiquement du méme ordre
que les passogers.
A une échelle plus large, le transport aérien a une relation
de concurrence-complémentarité avec le réseau de TGV
qui se met en place & |'échelle de I'Europe. Le TGV prend
des parts de marché & I'avion pour les trajets de moins
de 3 heures, mais sert aussi & élargir I'aire de chalandise
des aéroports et & y libérer des capacités pour les vols moyens
et long-courrier. Roissy-CDG est un exemple d'aéroport
bien positionné sur ce réseau. Son utilisation pour le transport
de fret ferraviaire rapide pourrait contribuer & réduire
les problémes liés au fret aérien, soumis & des contraintes
croissantes.

[1) Débigué odjoint aux risques majeurs
[2] Adicint au ehef du bureau de |'infermation & de lo coordination irtarminisiériatia
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Surface accessibility
fo airports

Most of the majer Evropean airpors
are connected up to their regional
molorway networks and lo their city
The high competition from the road,
be it by private cor or faxi, means
that the majority of the airpors

in uhvnum when tha airport
enjoys a direct or dedicoled link

fo the cenire, regional and national,
or even inlernatianal rail
accessibility, and good connechions
betwoon the oirport terminols

and the roil satiens,

That is why several airports are
phlanning o make significant
improvements in public franspart
services do and from them, in
porticwlar Pars-Charles-de-Gaulle,
whe are putling in ploce an
automatic interncl service system ond

is considering building o dedicaled
link b the contro of Paris.
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l'accessibilité terrestre
aux aeroports

Daniile NAVARRE
D - LALIRIF

s grands aéroparts européens sont, pour la plupart,
connectes au réseau autoroutier régional et reliés
au centre par un mode ferroviaiee
La forte concurrence du mode routier, voiture particuliére
el taxi, fuit que la majorité des aéroparts affichent une
part d'utilisation des transports en commun par les passagers
nériens comprise entre 25 % et 35 %,
Cette part dépasse cependant 40 9% dans quelquies cas,
lorsgue I"séropaort bénéficie d'une linison directe ou dédide
avec le centre, d'une accessibilité ferroviaire réglonale
et nationale, voire internationale, de bonnes connexions entre
les adrogares et les garcs ferroviaires.
Clest pourquoi plusicurs adroports projettent une amélioration
significative de leur desserte en transports collectifs,
natamment aéroport de Paris—Charles-de-Ganlle qui met
en place un systeme automatique de desserte interne et envisage

la réalisation d"une linison dédiée nvec le centre de Paris.
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'accessibilité
aux aeroports
eu rﬂpéens

I'analyse de la desserte de 24 aéroports
européens montre gue leur accessibi-
lité est fortement corrélée avec leur
taille et 'étendue de Magglomération
clesservie.

Ces aéroports peuvent étre classés en
trois catégories en fonction de leur

notamiment les aéroports secondai-
res des grandes métropoles (Paris-
Orly, Londres-5Stansted), les adro-
ports de capitales moyennes
[ Bruelles-Zaventem, Stockholm-
Arlanda, Copenhague, Vienne), bes
aéroports de métropoles régionales
{ Munich-F] Strauss, Barcelone-El
Prat) ;

* la catégorie 3 (moins de 10 millions
de passagers afriens) ol fgurent

importance : les aéroports d'Helsinki-Vantaa,
+ la carégorie 1 (plus de 25 millions de Cologne- Bonn, Lyon-Saint Exupéry.
passagers anriucs) qui se compose des  Les adroports sont implantés 3 une dis-
sept plus grands aéroports d'Furope:  tance du centre de lagglomeération qui
Londres-Heathrow, Francfort, Paris-  varie de 7 4 46 km, les distances su-
CDG, Amsterdam-Schiphol, Madrid-  périeures i 30 km ne concernant que
Barajas et Londres-Gatwick ; trois aéroports : Londres-Gatwick
+ la catégoric 2 (de 10 4 25 millions (40 km), Steckholm-Arlanda (42 km)
de passagers anmuels) qui comprend et Londres-Stansted (46 km).
Comparaison de 24 oéroporis européens
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Une desserte ferroviaire pour
trois aéroports sur quatre
Les aéroports des catégories | et 2
bénéficient d'une desserte ferrée
(Dublin cxcepaé), alors que les aéro-
ports de la catégorie 3 ne sont acces-
sibles que par autobus.

La desserte ferrée des aéroports est
assurde par chemin de fer dans la plu-
part des cas, le métro ne desservant
que Londres-Heathrow, en complé-
ment de la desserte ferroviaire, et
Madrid-Barajas ; les gares ou sta-
tions sont implantées au niveau des
sérogares saul i Paris-CDG 1 (navet-
te-bus) et & Orly (navette Orlyval).

Une majorité o' abroports reliés

ou centre par des services directs

ou didiés

[es services directs ou dédiés (servi-

ces express réserviés A la clienteéle adéro-

portuaire) présentant des qualités de
service spécifiques de confort et d'ac-
cueil relient au cendre :

¢ quatre des six adroports de la catégo-
rie | { Londres-Heathrow et Stansted
desservis par des trains express didiés,
Francfort et Amsterckam-Schiphol des-
servis par des trains directs) ;

+ la moiti¢ des afroports de la caté-
gorie 2, dont Stockholm-Arlanda
desservi par I"Arlanda-Express |

* les aéroports de la catégorie 3, des-
servis pour la plupart par des bus
CXPIESS,

Les aéroports ne bénéficiant pas de liai-

sons directes ou dédiées avec le centre

sont en général accessibles par le métro

i Madrid-Barajas), le RER (Paris CDG

et Paris Ordy) et ke S-Bahn (Munich-F]

Strauss, Zurich, Dhisscldorf].

Pour pris de 90 % des aéroports, les liai-

sos avee le centre offrent une fréquen-

ce minimum du quart d'heure, les
meilleures fréquences concernant les
péroports desservis par e métno

{ Londres-Heathrow et Madrid-Barajas)

et bes deux adroports de Paris desservis

par le RER.




Yingl-cing minules en moyenne

pour ocoider au centre

oh Iranspors en commun

Les temps moyens d'accés au centre,
fonction de la distance et du mode de
transparts en commun, varient de 10
A45 minutes, le temps moyen éant de
25 minutes.

Les temps de parcours inféricurs au
quart d’heure ne concernent que trois
afroports : Francfort, Zurich et
Copenhague, situds 3 moins de 12 km
du centre et relics & celui-ci par des ser-
vices directs, La fourchette de 15-30
minules intéresse phus de 60 % des aéro-
ports dont les aéroports de Paris des-
servis par le RER, Lossdres-Gatwick i 40
km du centre mais relié a celui-ci par le
Giatwick Fxpress, des adroports peu doi-
gnés mais desservis par des bus circu-
lant sur des axes congestionaés { Dublin).
Les temps de parcours les plus longs (35
i 45 minutes) concernent cing aéro-
ports : Munich-F] Strauss (3 28,5 km du
centre], desservi par ke S-Bahn, Londres-
Stansted (4 46 km du centre) et trogs
afroports desservis uniquement par bus.

Une occessibilike ferroviaire
nationale ou internafionale pour un
oéroport sur deux

Une douzaine d'séroports traversés par
be résean ferré national {ou raccondds &
ce dernier], sont directement accessibles
par train depuis des grandes vlles du pays
ou des pays voising, Cette desserte com-
plémentaine imtéresse les adroports de la
catégorie 1, & lexception de Madrid-
Barajas desservi seulement par be métro ;
anoter que Paris-CDG nlest desservi que
par des TGV alors que la desserte de
Francfort et d’Amsterdam-Schiphal est
assurée 4 la fois par des trains a grande
vitesse ef par des trains classiques. Les
Aulres Mroports concernds se siucnt en
catégorie 2, excepté Lyon-Saint Fxupéry
(catégorie 3} qui n'a pas d'autre desserte
ferrée que celle du TGV Méditerrande.

Une accessibilité routiére
étendue

Une desserie outoroufiére pour

lo plupart des oéroports

Seuls trois aéroports de la catégorie 3
(Helsinki-Vantaa, Varsovie, Liverpool )
n'ont pas daccés autoroutier direct,
Les autres aéroports sont généralement
reliés au centre par une autoroute
radiale et le maillage des réseaux étend
leur accessibilité autoroutitre au er-
ritoire régional et national,

Plus de trente minutes en moyanne
pour rejoindre le centre en voiture
Les temps d'sccs au centre dépendent
de I'doignement de Padroport mais sur-
tout des conditions de ciroulation. Les
termps moyens varient d'une dousaine de
minutes & 1h15, l moyenne étant de 32
minutes. Seuls deux aéroports peu doi-
gnés (Copenhague et Cologne-Bonn)
sont i maoins de 15 minutes du centre, les
deux tiers des adroports étant i 20-30
mimutes. Par contre, cing adroports dont
bes trois adroports londoniens sont i plus
de 40 minutes du centre,

Favoriser I'accés en
transports en commun d
I'aéroport

Dies transparts en commun

utilisés seuloment par un passager

odrien sur qualre

La part d"utilisation des transports en

commun varie de 7 % & 45 9%, mais le

pourcentage moyen n'est que de 26 %,

Seuls trois aéroports affichent une part

d'usage des transports en commun

supéricure & 40 % :

+ Amsterdam-Schiphol avec 45 %, domt
35 % pour le rail : desserte ferroviaine
multiple (régionale, nationale, inter-
nationale), sccis au centre en 15 mi-
mutes par le train (contre M minutes
paar [ route) paosuar o cestit inférienr de
35 € & celui du taxi, tarification peu
attractive des parkings.

CAMIERS DE ['TAURIF N*

* Stockholm-Arlanda avec 44 %
dont 26 % pour le rail et 18 %
pour le bus : desserte fernée régio-
nale ¢t nationale, deux liaisons
dédiées avec le centre (trains et
bus), le train Arlanda Express
offrant un temps de parcours infé-
ricur de 25 minutes aux modes
routiers of, compte tenu de I"éloi-
gnement (42 km du centre), un
cobt de transport inférieur de
A0 € i celui du taxi,

* Copenhague avec 42 % : desserte
ferrée régionale et nationale, accés
au centre en 12 minutes par trains
directs et fréquents (toutes les 10
minutes) pour un cobt inféricur de
25 € i celui du taxi.

Environ le tiers des aéroports prisen-

te un taux d'usage des transports en

commun de 30 9% 4 35 %

* péroports ol la desserte rail, relati-
vement performante, est compéti-
tive du fait de la saturation du résean
routier (autres aéroports de la caté-
goic 1, excepté Madrid-Barajas des-
servi par le métro] ;

* aéroports Soignés oo I'accks au cen-
tre par le train est plus rapide que
par la route et beaucoup moins cher
gqu'en taxi : Munich-F] Strauss et
Londres-Stanted,

Trois aéroporis (Barcelane El Prai,
Vienne et Varsovie) affichent des
pourcentages  d'utilization  des
transports en commun de 2003 25 %
les linisons avee le centre, moins per-
formantes, offrent des temps de par-
cours analogues & ceux des modes
routiers.

Les autres aéroports présentent des

parts inféricures & 20 %. Il s"agit

notamment des aéroports de la caté-
gorie 3 (exceplé Varsovie, desservie
par bus), et de Madrid-Barajas, des-

servi par le métro (15 % en 1999,

avant I"extension de la ligne vers le

centre],
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Vobjectf & atlaindre : Gatwick, de Stockholm-Arlanda parkings des aéroports de la caté-
un toux d'utilisafion des transports avec, pour les aéroports proches gorie 3 sont dewx i trois fois moins
on commun de 50 % du centre, des tarifs compétitifs par Elevis que ceux des adroports de la
La Conférence des régions aéroportuai- rapport & coux des taxis ; catégoriel ), mise en cohérence des
res (ARC), association regroupant plu- = d'améliorer les connections entre la tarifs des transports en commun
sieurs grandes régions aéroportuaires gare d'arrivée et I'sérogare prolonge- avec ccux des taxis ;

européennes s'est fié comme objectif
& atteindre une part modale d’utilisa-
tian des transports collectifs de 50 %6.

ment de la ligne fereée jusquiaux
terminaux adriens, mise en place de
systémes automatiques de liaison,

+ améiorant I'offre des transports col-
lectifs : augmentation des fréquen-
ces, création de linisons régionales

Le niveau st élevé mais certains aéro- miécantsation des circulations paétons) ; par autobus express, raccordement
ports ne sont qu's quelques points du  + d'accroltre Paccessibilité ferroviaire i des lignes ferrées voisines.
pourcentage i atteindre : Amsterdam- en branchant I'aéropont sur le résean

Schiphol (45 %), Stockholm-Ardanda ferré régional et national (raccor- 2

(44 %}, dements dans plusicurs directions, :I" ‘:“?E"E des aéroports
Les adroports qui prisentent des pour- dérivations), voire sur une ligne & e Fans

centages d'utilisathon des transports en grande vitesse i I'image de Paris-  La desserte des adroports de Paris est

commun de 30 4 35 % se classent en
catégories 1 et 2 et offrent une accessi-
hilité ferrée relativement attractive par
rapport & la route (congestion du résean
routier, doignement du centre).

Ces pourcentages devraient pouvoir

CDG, Francfort et Amsterdam-
schiphol.
Les aéroports qui affichent des pour-
centages d'utilisation des transports
en commun inférieurs 3 25 %, se clas-
sent pour la plupart en catégorie 3 et

basée sur les principes définis par le
Schéma directeur d'aménagement et
d'urbanisme de la Région parisienne
(1976) : accés autoroutier et racoorde-
ment au Réseau express régional (RER),
Les deux aéroports sont desservis

atteindre ou dépasser 40 % en dévelop-  offrent une accessibilité routiére trés  directement par une autoroute radia-
pant et améliorant la desserte ferroviaire.  concurrentielle (circulation relative-  le : Al pour CDG ot A6 pour Orly.
[l s'agirait, le cas échéant : ment fluide). Quelques points doivent  Le maillage du réseau auboroutier
« d'augmenter le nombre de services  cependant pouveir étre gagnés parles  leur assure une bonne accessibilité

directs ou de créer des services
dédiés aux passagers aériens tels que
les services express desservant les
aéroports d'Oslo, de Londres-

Choix modal d'occés & 17 oéroports eurapéens fen %)

Iransporis o COMmImn €n :

+ jouant sur I'aspect financier : aug-
mentation du codit du stationne-
ment aux aérogares (les tarifs des

régionale et nationale, avec cepen-
dant de mauvaises conditions de cir-
culation routi¢re pendant les pério-
des de pointe.

Rail Birs Totod TC VP Toi | Tolal Voinare|  Audres

Colégorie 1

Londres-Heathoow (2001) 1.5 130 345 3BE | e 65,4 i,
Franciort (1998 L 2.0 T 32,0 560 12,0 6.0 00
Poris—CDG [2001] 19.% 152 351 30,1 3y &40 0
Amsterdmm-Schiphal (2000] 0 10,0 A5 10 30 120 550 a0
Miodria-Borajas [199%] 40 11,0 15,0 no 530 |  B40 1,0
Londres-Gatwick [2001] 28 7.9 0.8 538 154 89,2 03
Catbgorio 2

Paris-Orly (2001] 128 16,3 9,1 ax7 @s | M3 ar
Muribch-F) Strouss (2001) .0 70 350 50 12,0 a50 | 0@
Manchester [2001) &0 70 13,0 580 ™o | 0 ]
Barcelone B Prof (2002} 104 LA w2 122 LIR] 783 0.5
Bruxelles-Zaventem (2001) 150 = 850 0.0
Stackholm-Adonda [2001) 260 18,0 A0 o 1wa | arp L
Copenhague (2001 £2.0 5810 o1
_Londees-Stonsted [2000] F i) T 344 549 10,3 65,3 03
Dublin [2001] s ¥ | 224 555 28 FrA 0.4
Dilsselderf [2001] L] 81,0 0.0
Vienne (2003 | &% | @S | 254 4z 283 Mg | 00
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Desserle en ransporks en commun des oéroports de Paris
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La desserte en transport en commun
est assurée par le RER B, lequel offre
une fréquence satisfaisante et plusieurs
points de diffusion dans la capitale ;
par contre, be systéme RER ne permet
pas la mise en place de services dédiés
et les besoins de desserte des banlicues
traversées limitent le nombre de par-
cours directs, Par ailleurs, Pacces aux
aérogares (CDG 2 excepté) nécessite
une correspondance avee un mode ter-
minal, bus au Val,

La desserte en transports en
commun de I'aéroport CDG :
des améliorations en vue

Ds |'ﬂd’i5__'|il'rul. wi maillon rmcrscpund
Clest en 1976, deux ans aprés 'ouver-
ture de l'aérogare 1, qu'est mise en ser-
vice I'antenne raccordant ladroport &
la ligne ferrée Mitry-Claye/Paris,
laguelle se transforme en RER B en
14983,
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Mais cette desserte est pénalisde par la
rupture de charge imposée i la gare

terminale, celle-ci n'étant pas implan-
tée sous 'adrogare 1 mais au centre
de la plate-forme aéroportuaire.
Le choix a été fait de ne réaliser guune
gare centrale, raccordée par navettes
autobus aux différentes adrogares
projetées, plutdt que de desservir direc-
tement chague terminal. Une enquéte
passagers réalisée en 1993 montre la
forte concurrence roulidre et le mangue
d'attractivieé du RER B: 38 % de pas-
sagers aériens rejoignent aéroport en
voiture, 31 % en taxi, 15 % utilisent le
RER B et 12 % les autobus.

Lerreur initiale n'est pas reconduite
pour Padrogare 2 qui s"équipe, dis 1994,
d"un complexe regroupant le nouvean
terminus du RER B prolongé depuis la
gare centrale et unc gare TGV implan-
tée sur la ligne d'interconnexion des
trois lignes a grande vitesse.

Une qualité de desserte inadapiée

& 'exigonce do lo clientéle
obroporbsaira

L'extension du RER B jusqu’a I'aéro-
port CDG 2 améliore la desserte de
Faéroport mais la ligne n'offre que des
parcours omnibus ou semi-directs. Les
besoins croissants de desserte de la
banliewe dense et les contraintes du
réseau RER s'opposent 4 la mise en
place de linisons directes entre Paris et
Iaéroport, Les temps d'accls  Paris
sont supdricurs A la demi-heure et la
qualité de service inadapede i la clien-
tile arienne (irrégularité, surcharge
des trains durant les heures de pointe,
sentiment d'insécurité, peu de place
pour les bagoges).

Le schéma directeur, adopté en 1994,
prévoit une déviation Sud du RER B
transformant la gare de CDG 2 en gare
de passage et la gare centrale, plus
capacitaire, ¢n gare terminus, Cette
inversion d'explodtation doit permet-
tre Paccueil de trains supplémentai-
res : liaisons directes avec la Gare du
Nord de surface, liaisons tangenticlles
avec les villes nouvelles de Cergy-
Pontoise et de Marne-la-Vallée,

Maiz des solutions d'attente doivent
étre trouvées et un groupe de travail
est mis en place par le Syndicat des
transports pariiens (STP) i la deman-
de du ministre des Transports ; une
enquite clientele, réalisée aupris des
passagers aériens en 1996, montre que
les motifs de choix du mode arrivant
en 1éte sont la rapadité et la fiabilité du
parcours, le confort et la tranquillité
d'esprit, la sécurité.

Sur la base de ces résultats et d'une
étude marketing de la SNCF et d'ADF,
le groupe de travail définit des ameé-
liorations du RER B qui entrent en
application en 1997 ; extension de la
fréquence horaire de 8 trains & toute
la journée, avec 4 trains directs par
heure durant les périodes creuses et
dans le sens de la contre-pointe durant
les périodes de pointe.

CAHIERS DE L'MAURIF N* 3% - 140



les améliorafions projelées

Le pourcentage d'utilisation des
transports en commun plafonne &
35 %, malgré une augmentation de pris
de 5 points de la part du RER B entre
1993 (15 %) et 2001 (19,9 %), et la
concurrence des taxis reste forte (34 %),
Les principales lacunes sctuelles de la
desserte en transports en commun
{ parcours terminal en bus pour CDGL,
mangue de rapidité et inconfort du
RER B) devraient étre comblées par
les projets envisagds & couTl 61 mayen
termes :

Le systéme SAT (systéme
automatique de transport)

La ligison entre Iaérogare CDG 1, la
gare RER centrale et le complexe RER
— TGV implanté au ceeur de 'adroga-
re CDG 2 sera assurée dis septembre
2005, par une ligne de transports inter-

L girre dfu RER R
acroport Charles-de-Cinlle 1.
b Bescb T

el e e, &

e
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ne, Cette ligne de 3,4 km, desservira
cing stations et sera exploitée toutes
les 4 minutes, 24 heures sur 24, par le
systéme automatique de transport SAT
(VAL 208). Cette amélioration de la
desserte internie de Faéroport sera G-
lement confortée par le sprojet de
poles, Haboré dans le cadre du Plan
de déplacements urbains d'lle-de-
France.

Une linison dédide avec Paris
L'amélioration de I'accessibilité depuis
Paris passe par la mise en place d'un
service adapté  la clientele aérienne :
desserte directe et fréquente, fabilite,
accucil et information spécifique,
confort des trains,

Pour répondre i ces attentes, ADT, RFF
et la SNCE ont élaboré le projet CDG
Express, financé par lusager sans
recours i des subventions, qui consis-
te 4 mettre en place, tous les quarts
d'heure, un service direct et dédié,
reliant la Gare de I'Est & Vaéroport en
mwoins de 20 minutes.

Le projet, d'un codt de 800 millions
'euros, inclut Famdnagement d"un ter-
minal aérien avec enregistrement des
passagers et des bagages 4 la Gare de
I'Est ; il comprend également la cons-
truction de 14 km de voies nouvelles,
dont 10,8 km en tunnel, entre Noisy-
le-Sex et Tremblay-en-France ol U'in-
frastructure nouvelle est raccordée i la
ligne d‘interconnexion des TGV,
Selon les estimations, & 3 10 millions
de voyageurs par an pourraient
emprunter be service COG Express.
Ce projet a fait Pobjet d'un débat
public, au deuxidme semestre 2003, au
cours duguel des solutions alternati-
ves ont €ié présentées par différents
Acteurs,

Certaines de ces solutions ont été exa-
minées par des experts ferroviaires
mandatés par la Commission parti-
culiére du débat public (CPDC).

Les experts n'ont pas retenu les solu-
tions alternatives mais ont proposé de

Bh HeE AFFFEM AL WMUN FERRESFEE

réorienter le projet CING Express vers

une liaison Gare du Nord de surface

—aéroport CDG, via les voies grandes

lignes de Soissons, jusqu’s Mitry-Mory,

el Ia ligne d'interconnexion des TGV

Cette nouvelle solution comprend

deux variantes de tracé permettant, le

cas échéant, un départ de la gare de

I'Est au lieu de la gare du Mord :

- un tunnel court de liaison entre 'a-
vant-gare de |'Est et lavant-gare du
Mord ;

- un tunnel plus long (5 km), reliant
la gare de Moisy-le-Sec et la gare
d” Aulnay-sous- Bois,

Ce nouveau projet et ses variantes de

fracd sonl en cours d’examen par

Résean ferré de France.

La restructuration du RER B

Le schvéma directeur du RER B prévoit
des actions & court terme pour ameé-
liorer la régularité de la ligne et envi-
sage, 4 plus long terme, des mesures
d'évalution de l'exploitation qui ren-
forceront la desserte des zones traver-
sées ot Favoriscront leur accessibilité &
I"aéroport.

Au-deth de ces projets, des solutions
deveaient dre recherchées pour favo-
riser accessibilitd ferroviaire a Iadro-
port depuis be reste du territoire régio-
nal et les régions voisines.

Les liaisons tangentielles inscriles au
schéma directeur amélioreront I'ic-
cessibilité depuis le nord-ouest et le
sud-est de la région, mais ce sont des
projets & long terme.

Un raccordement au RER D est par
ailleurs i I"étude ; sa réalisation per-
mettrait de diversifier la desserte de
Iaéroport et de créer des liaisons avec
la Paicardie voisine.

Les infrastructures prévues pour CDG
Express pourraient également per-
metire 4 des trains grandes lignes
normands de rejoindre, via le tunnel
central du RER E, la gare TGV de CIDG
2 ol la SNCF envisage de réaliser un
huily ferroviaire,




La desserte en transports

en commun d'Orly :

des ruptures de charge
pénalisantes

Le servica Ordyrail wia Poni

de Rungis

La desserte de I'aéroport a, dis l'ori-
gine (1961), privilégié le mode rou-
tier. Le raccordement au RER B prévu
au SDAL! ne se réalise pas et ce n'est
qu'en 1972 qu'est mis en place le ser-
vice Orlyrail. Ce service, qui emprun-
te les voies existantes, relic la gare
d'Orsay i la gare nouvelle du Pont de
Fungis situé & plus de 2 km de afro-
port ; une navette autobus en cor-
respondance assure le parcours ter-
minal jusqu'h I'aérogare,

La ligne ferrée se transforme en RER
Coen 1979, a la mise en service de la
jonction Invalides—Crrsay, mais le ser-
wice Orlyrail demeure peu performant
du fait de son parcours omnibus et de
la rupture de charge & Pont de Rungis.
Le choix modal des passagers aéricns
en 1986 traduit la fible attractivité
d'Orlyrail (3.6 %), par rappost i la voi-
ture (39,7 9% ), au taxi (38,1 %) et

Le trafic d 'Ordywal,

liaison em sile propre

ciflre e adrogares o ‘Cirfy
et fes BER et O,

o presgie doubld einire
197 er 2601, an détriamears
e miode rountien, le i
£n Imrrfrjrll'rr.

2 kg gty

lautobus (16,7 %) ; I'offre autobus
comprend notamment La ligne dédice
Orlybus de la RATE, tris compétitive,
car elle assure une liaison directe avec
Paris,

La rabatement sur ke RER B

par Oirhevel

En 1987, face au mangue d'attracti-

vité d"Orlyrail et & la croissance du

trafic routier, le Syndicat des trans-
ports parisiens (STP) lance une
consultation en vue de la conception
et du financement d'une lizison en
site propre entre les afrogares et les

RER B ou C,

[}eux projets concurrents sont pré-

sentés par des sociétés concession-

NAINeS

= une ligne de Val {Orlyval) reliant les
adrogares 3 la gare d’Antony desser-
vie par le RER B { Air Inter — Maira
— RATP);

* une antenne ferroviaire permettant
aux trains Orlyrail de continuer au-
deld du Pont de Rungis jusqu'aux
adrogares (COFIROUTE - SPIE
Batignolles),
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En 1988, le choix s¢ porte sur le pre-
mier projet el le STP accorde une
concession de trente ans 3 la Société
Cirlyval qui est libre de ses tarifs.

Le projet est inauguré en 1991, mais
le cont du trajet jusqu'a Paris (55 F,
soil environ &40 &) s"avire trop &evé
pour les avantages procurds. La rup-
ture de charge 3 Antoary est pénalisante
alors qu'Orlybus offre, pour 25 F (soit
environ 3,80 €}, unc liaison directe
avec la place Denfert-Rochereau 4
Paris. Au bout d'un an, le trafic étant
netternent infériewr aux prévisions, la
sociétt Orlyval est en cessation de paie-
ment et la RATP reprend explodta-
tion de la ligne par intermédiaire
d'une filale commune avec Matra,

Une préference pour les aulobus

Le trafic d'Orlyval augmente cepen-
dant ¢t le pourcentage de passagers
adriens utilisant passe de 6,7 % en
1997 3 12 %6 en 2001, Cette augmen-
lation s'opére au détriment du mode
routier [du taxi notamment), la part
du bus se mamtenant & 14-15 %,
L-autobus reste ke mode collectif be plus
utilisé, la part cumulée d'Orlyval et
d'Orlyrail étant inférieure 4 13 % ; cela
traduit la faible attractivité des services
ferrowiaires, en particulier d*Orlyrail,
mis aussi absence de desserte fernde
nationale et internationale.
L'accessibilité i la plate-forme aéro-
portuaire va fre améliorée & court-
mioyen terme par la mise en service
d'une ligne de tramway Villejuif-Orly-
Juvisy ; cette ligne devrait cependant
intéresser davantage les employés de
I'aéroport que les passagers aériens.
A noter que l'aéroport pourrait éven-
tuellement bénéficier d'une gare TGV
dans le cadre de la réalisation d'un bar-
reau d'interconnexion Sud ; certaines
variantes de tracé A I"#ude desservent
les aérogares.
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Des réseaux auloroutiers salurés
pour accéder aux aéroports de Paris

Les deux oéroports de Poris sont connectis direclement ou
riseau outeroutier de [Tle-de-France, Les liaisons avec Poris
sonk assurbes |

. pour l'aéropert CDG, par les autoroutes Al et A3, qui
formient wne infrostruciure @ dix voies ou sud de I'aéroport
&t divergent ensuite pour s dinger respectivement vers lo Parle
de la Chapelle ot vers lo Porte de Bognolet ;

« pour Orly, par 'ouloroute A1D6, qui relie I'oéroport oux
ouloroutes Ada ef Asdb, dont les infrastructures parolléles
forment une section & doure voies avant de diverger pour
gogner respectivement ka Porte d'Orléans et ka Porte dliolie.

le moilloge de ces auloroutes radiales por le boulevard

périphérique porisien e por lo rocode ABS fovorise

I'accessibilite outoroutiére aux oéroports depuis 'ensemble de

Fogglomération. Par ailleurs, lo rocode A104 [Froncilienna)

renbores Poceessibilitg & CDG depuis lo sud, Pest et le nord de

ko grande courcnne.

Ces autoroutes sont parmi les oxes bes plus chargés d'fle-de-

France ; en porticulier A1 et FAJ, dont ko plupart des sections

silvbes enire CDG of Paris sont empruntées por 160 000 &

200 000 véhicules par jour [trafic journalier meyen 2001), la

part des poids lourds éant de Pordre de 20 %.

Sur lo sechion commune ou sud de Roissy, les deux ouloroules

supportent ensemble un trafic journalier moyen de l'ordre de

220 000 vihicules, qui a cugmenté de 9 % enire 1 798 &f 2001.

On estime qu'un fiers environ de ce trafic est lié ou

fenctionnement de Fodroport, dont :

+ 30 D00 wihicules acheminant des passagars oériens |

« 30000 vihicules bis oux déplocements domicile—travol des

+ 10000 vihicules transporiant les visiteurs et bes livraksons des
entreprises de la plate-forme.
Pour Orly, les auloroutes Aba ef Adb sont chocune emprunbbes
par 100 000 & 150 000 véhicules par jour.
Sur la rocode 486, ke trafic est du méme ordre, mais peut
alteindre des pointes de 200 000 vihicules por jour, ef celui
de la section nord-ost o augmenté de 30 & 50 % depuis 1998,
Ces auloroutes, dant parmi les plus frbcquentées, sont aussi les
phss encombrées du réseou francilien ; en particulier FABS,
xﬁﬁmduﬂemﬂrqu'ﬂummﬁmudﬂhm
En 2002, los Houres x Kiloméires d'encombroment (HKM) ont
ainsi &ie de : A8 215 5ur AL, 51 974 sor A3, 102 P45 sur AS,
158 310 sur ABS,
Sur les outorovles rodiales, les encombrements concernont
pssentiellement les périodes de pointe : 7 h & 10 h le mafin
(7héa12hpourFAl), 16ha 19 h ou 20 hle soir ; sur ' ABS,
par conkre, |o cireulation est plus ou moins perturbée toute lo
journée.
Les temps de parcours enire Paris ef les oéroports peuvent ainsi
varier du simple ou double selon les heures de ko journée. Le
temps df'sccés @ Fodroport CDG depuis le centre de Paris est,
en moyenne, de 30 & 40 minutes en période creuse et da 40
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& 70 minutes durant les heures de pointe {voire phus, en cos
d'incidents) ; de mime, I'occés & I'abroport d'Orly depuis le
centre de Paris peut demander 20 minules enviren en période
crouse of 45 minutes ou plus durant les heures de poinle.
Aprits vne forte cugmentotion de lo congesfion des résenux
entre 1998 of 2001 [ougmentation de 11 % sur FA] entre
2000 et 2001 netamment), en conslabe cependant une boisse
des encombrements de 10 % sur bes ouloroutes Al ot A3 (poine
du matin essentisllomant]. D'une fogon générale, on note une
relative stabilité des vitesses oux heures de pointe af une
diminution de celles-ci enire 10 h ot 18 h, en particulier sur
ARG, oi be niveau de service se digrode de plus en plus.
Les projats routiers susceplibles d'oméliorer Foccessibilisé aux
aéroports son! peu nombreus, le contrat de plon Elot-Région
2000-2006 ayant accordé une forte priorité oux iransports
on comawn.
Las projels enganss se limilent & :
+ la rélisaion de la section Est du boulevard interurbain du
Parisis [section RDI10-RM1] ;
+ Iélargissoment de A1 au niveou de lo commune de Blanc-
Mesnil, accompagné de lo couveriure de 'auloroute ;
- I'aménagement de deux &changeurs : AI-DR02 o
A1 04=RM2

Hors controt de plan, ot ef la Région se sont par ailleurs
engogés sur lo premidre phase du contournement de Roissy par
La Francilienne, permetiant dis cetie premiére phase un occis
est & Foéroport.
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Urban Travel Plan —
The (DG hub project

Adroports de Paris have, since 2001,
led the hub commitiees in charge

of implementing, e the airports

of Orly and Charles-de-Gaulle, the
principles of the Urbon Travel Plan
{PDU) of lle-dle-France in favour of
conslite new dynamism

in managing airport fraved in a
partnership whose avowed priorily is
fo improve the conditions of mobility

by car, the issue is an imporiant ane.
But the operating specificiies of
airport hubs in lerms of working
hours do not make hings easy.
That is why no avenue for
improvement is neglecled in the hub
infrasiructures and the quality of the
transport areas, cycling and walking
mum,pqrbﬁthﬁmiwcmm
transport pellcy.

Plan de déplacements

urbains : le projet de
pole de CDG

Brigitte Millaur’
Abroporty do Poris

éroports de Paris anime depuis 2001 les comités de pole
chargés de mettre en ceuvre sur les aéroports d'Orly
et Charles-de-Gaulle les principes du Plan de déplacements
urbains d'lle-de-France en faveur des transports collectifs.
Ces comités de pole constitient une nouvelle dynamigue de
gestion partenariale des déplacements aéroportuaires dont
la priorité affichée est 'amélioration des conditions de mobilité
el d'acces des salariés et des riverains des aéroports. Avec
100 000 employés concernés dont 90 % viennent en voiture,
I'enjeu est d'importance. Mais les spécificités de fonctionnement
des poles atroportuaires en termes d'horaires et de rvthme
de travail ne facilitent pas les choses. Cest pourquoi aucune piste
d'amélioration n'est négligée dans les projets de pdle qui
intégrent nussi bien lés infrastructures que la qualité des espaces
de transport, les circulations douces, 'offre de transport collectif

out | politique des entreprizes,

(01 ) Ddpariemsent Seaidple Adtoparts e Parks < Chef ile presiet = brigithe,miilkisr®adp. e
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e cantexte
institutionnel

La Lo sur I'air et I'urilisation ration-
nelle de I'énergie (LAURE-1996)
impose aux agglomérations de plus de
100 000 habitants de se doter de Plans
de déplacements urbains (PDU), avec
comme objectif la diminution du tra-
fic automohile et la promotion des
transports collectifs, alternatifs et a
£ncrgic propre.

Le PDU d'lle-de-France a éé approu-
it par décret aprés enquéte publique
en décembre 2000, 11 fixe le cadre de
référence au niveau régional et les prin-
cipes d'actions qui doivent ére ensui-
te déchnés sur be terrin de fagon décen-
tralisée. Privilégiant les mesures de
court-moyen lerme, il compléte bes opé-
rations bourdes programmiées dans le
cadre du Contrat de plan Etat-Région,
Aéroports de Paris est chargé de met-
tre en ceuvre les principes du PDU-
IDF sur les aéraports d'Orly et CDG,
& travers un plan d'actions (2003-
2006}, daboré avec la participation de
I'ensemble des parties concerndes par
la problématique des acces terrestres
aux aéroports { Etat, Région, STIF', col-
lectivités territoriales, transportewurs,

DUPLACT MERT-MOBILITE

représentants du milieu associatif et
du monde économique, ...).

Le champ d'application retenu est le
périmétre de ladroport et les interfa-
ces avec bes réscaux de proximité. 1l a
éé décidé de privilégier les actions en
faveur de l'accessibilité des employés
(dont 90 % viennent travailler en voi-
fure) ot riverains des adroparts, méme
si certaines actions concernent spécifi-
quement les passagers aériens. Les
attentes de ces derniers en matitre de
transport collectif sont en effet aujour-
d’hui mieux connues et relativement
micux satisfaites que pour les autres
usagers. Les améliorations complé-
mentaires relévent plus de projets d'in-
frastructures lourdes, comme le projet
CDG Express, que d'actions s'inscri-
vant dans la logique du PDUL

Sous réserve de sa validation par les
partics concerndes, bes pouvoirs publics
peuvent financer chaque plan d'actions
a hauteur de 2,3 ME par aéroport au
titre du budget PDUL Par ailleurs, des
financements « classiques » sont éga-
lement possibles pour certaines opéra-
tions (sites propres bus, réaménage-
ment des points d'arréts, circulations
douces, information en temps réel des
bus, véhicules propres, accessibilité pour
les personnes handicapées, ... ).
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plan de
déplacements
- urbains

ol FRE L)
Le DU o' Tle-de-Framee,

ol putr (MeTEr Jpres enguite
prabliguee e dicenibine 2000, five be cadre
ol référerice an nivean rigromad ef les
privicipes d actions qui dorvent &
ensarite dhérlind

iner ke revrurin de finpon décentrolide.
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A noter enfin que cette démarche 8'ins-
crit dans le systéme de management
environnemental d'ADP et contribue
& la certification 150 14 001 des ac-
tivités de 'entreprise. Les plans d’ac-
tions PDU de CDG et d'Orly entrent
également dans le champ du Plan de

protection de I"atmosphire (PPA).

Le Comité de péle
aéroporfuaire : une
nouvelle dynamique de
gesfion durable et
partenariale des
déplacements
aéroportuaires

La connaissance et la maitrise des
impacts de activité aéroportuaire sur
bes accis terrestres constiteent un enjeu
important du développement des
aéroports. La pollution de Uair et la
congestion routidre sont en effet, apris
le bruit, le deuxiéme sujet de préoc-
cupation des riverains des aéroports.
Plus ghobalement, la démarche des plans
d'actions PDU illustre la nécessité mais
aussi intérét d'articuler kes politiques
territoriales de aéroport en matiére
d'acces avec les problématiques d'a-
ménagement régionales et locales. Elle
complite notamment les actions enga-
gées par les pouvoirs publics, au titre
de I'emploi et de la formation, afin de
faciliter Paccis & emploi pour les popu-
laticns riveraines de laéroport, notam-
mient  travers be Groupement d'intérét
public (GIP) Emploi et le volet territo-
rial du Contrat de plan Etat-Région
pour le secteur de Roissy.

Elle met également en lumitre les
efforts & faire pour améliorer la quali-
t¢ des services et des aménagements
de transport collectif & destination des
entreprises et salariés des plates-for-
mies, en particulier dans les zones hors

AdTOgares.

(2 Syndicat des transports 'fle-de-France,




La premidre réunion constitutive du
comité de pilotage du pole PDU de
CDG, regroupant les partenaires
concernés par ‘amélioration des
transporis terrestres de, vers et sur
CIG sest tenwe le 29 juin 2001,

[ Fagon & fcliver I'éablissement du
diagnostic de la situation et des pro-
positions d actions, le travail a éué
organisé en ateliers thématiques, qui
se 300t réunis chacun plusicurs fods
jusqu’on printemps 2002, Dies étucdes
ont fgalement été réalistes, notam-
ment sur le réseanw de transports col-
lectifs, les circulations dowces et be pdle
d'échanges de Roissy-pdle pour com-
pléter le diagnostic et élaborer les pro-
positions,

Le projet de rapport final a éué pré-
senté au comité de pilotage du 18
décembre 2002 qui a fixé les derniéres
orientations. Le projet a été définiti-
vement validé lors du comité de pilo-
tage du 10 juin 2003,

Il convient de souligner qu'au-deld
de la phase de conception-élabora-
tion du projet de péle, le Comité de
péle adroporivaire a pour vocation
d'assurer le suivi de la mise en ceuvre
du projet et de coordonner la poli-
tigue des déplacements au quotidien
sur la plate-forme en intégrant les
interfaces avec les territoires envi-
ronnants,

Allalbrars, sv tramsport é ba desmsnde

o de secteinr g Rotssy
[ s, WAL

Le projet de pdle
aeroportuaire de CDG

L'aéroport CDG : un
générateur de déplacements
alypique, territoire de
I'automobile

En 2002, avee environ 48 millions de
passagers adriens par an et 72 000
emploas, ndroport CDG constitue un
genérateur de déplacements et un pole
fconomique d'envergure régionale.
Lenvironnement institutionnel de |aé-
roport est particulitrement complexe,
puisque celui-ci est implanté sur be ter-
ritoire de sept communes, de trois
dipartements et de plusicurs regrou
pements intercommusnan,

La plate-forme est desservie par deux
gares RER, une gare TGV et ost irri-
gude par une cingquantaine de lignes
de bass &t vocations régionale et locale,
Pourtant, i I'heure actuelle, le taux d’u-
tilisation des transports collectifs pla-
fonme & 35 % pour les passagers aériens
et seulement 10 % pour les actifs de la
plate-forme.

A moyen et bong terme, phusieurs projets
alinfrastroctumes koundes viendront maodi-
fier les condithons d'accs de, vers et sur
la plate-forme. 11 s"agit notamment :

* du SAT (systéme de transport

automatique) qui reliera les adro-
gares, les parcs de stationnement

CAHIERS DF ["TAURIF N® |39 .

et les poles d'échanges transporis ;

* du projet d'amélioration de la ligne
duRER R :

* du projet de bouclage de la
Francilienne en partie Est de l'aéro-
port ;

* eten fonction des résultats du débat
public, du projet CING Express, liai-
son rapide dédide aux passapers
afriens entre Paris-Gare de 'Est et
I,

Le bilan des enjeux de déplace-

ments el de la situation des différents

modes sur la plate-forme a mis en
évidence :

* le caractére atypique du pdle de
Roissy-CD0, en termes 4 horaires
et de rythmes de travail, avec une
incidence directe sur les pratiques
die maobilité et la demande de dépla
cements ;

les fortes attentes des passagers et
des salariés, s'agissant des perfor-
mances et de la sécurité de ofire de
transport, pour l'acces et Uirrigation
de [a plate-forme

* d'une maniére générale, une insuf-
fisante prise en comple des contrain-
1es et attentes des personnes handi-
capies ;

le constat d'une inadéquation de
Foffre de transpaorts collectifs de pro-

ximilé aux particularités de e piné-
rateur de trafic;




* une organisation spatiale et des
infrastructures favorables b Nusage
de la voiture particuliére, et des
enjeux d'amélioration des infras-
tructures dédides aux transports col-
lectifs et aux modes pidtons—vilos,
sur le plan de 'irrigation interne et
des conditions d'échanges avec les
territoires environnants ;

* la nécessiné de requalifier le princi-
pal péle de transports publics de la
plate-forme, Roissy-péle, sous Ian-
gle de la qualité de service et de I'a-
ménagement des espaces ;

+ un enjen dharmonisation de la qua-
lité de service des poles d'échanges
de la gare CDG 2-TGY.

Les orientations

Le choix du Comité de pole a été de
privilégier les actions permettant d'a-
méliorer les conditions de mobilité et
d'acces des salarids et des nverains de
I'atroport.

Ainsi, s'agissant des mesures d'amé-
nagement, le périmétre d'action est
centré sur la plate-forme et ses abords
immédiats, de fagon i intégrer la
notion de sbassin fonctionnel d'em-
ploi et de vie quotidienne du péles.
En matitre d'offre de services, la
réflexion est centrée sur adéquation
de la desserte de transports collectifs
aux spécificités de fonctionnement de
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CDG (amplitude, volume d'offre, cou-

verture géographique).

Le projet se structure autour de qua-

tre volets principaux et des objectifs

suivants :

1. Infrastructures : adapter les infras-

tructures pour améliorer les perfor-

mances des transports collectifs et
encourager la pratique des modes
doux,

Cet objectif se décline au travers ©

+ de I"tlaboration de schémas de
principes des circulations et du sta-
tionnement, qui ont pour ohjet de
formaliser la politique ' ADF en
matiére de déplacements ;

+ d'un mouveau partage de l'espace
en faveur des transports collectifs,
avec la eréation de trois sites pro-
pres bus sur la plate-forme ;

* de la programmation de la remise
i niveau de l'ensemble des 55 points
d'arréts bus de CDG, afin d'amé-
liorer I'accessibilité et le confort
dattente des voyageurs ;

+ de la réorganisation de la gestion
de I'attente des taxis, afin d'offrir
de meillewres conditions de prise
en charge des voyageurs aux aéro-
gares et de faciliter les trajets de
courte distance ;

* de la réalisation d'un réseau cycla-
ble et piéronnier, afin d’encourager
le vélo et la marche & pied, en par-

U MUl AFEBIEN AW WUE TEREESTRE

ticulier pour les déplacements inter-

nes i la plate-forme.
2. Pbles d'échanges Roissy-pole et
gare CDG 2-TGV : renforcer la qua-
liné de service grice i un programme
d'aménagements et i la gestion par-
tenariale des sites.
Roissy-péle cst le principal péle de
transports publics de 'aéroport. Le
pale d"échange, qui est géré par qua-
tre maitres d'ouvrage (ADF, RFF,
SNCF, CIF), est pergu comme [rés
fonctionnel. Cependant, il présente
un niveau de confort et de service
insuffisant, en décalage avec les stan-
dards aéroportuaires et ceux de son
environnement immédiat.
En cohérence avec la mise on service
du SAT & lhorizon 2006, qui va pro-
fondément modifier 'image et le fonc-
tionmement du site, le projet de Rolssy-
phle est donc axé sur la qualité de ser-
vice {ambiance, confort, accucilfinfor-
mation, accessibalité pour tous), et vise
awant tout A remettre e site & niveau,
en cohérence avee certaines démar-
ches programmées par A et ses par-
tenaires, 11 a également pour ambition
die définir les conditions d'une péren-
nisation de cette qualité au travers
d'une gestion plus partenariabe du Hew.
Pour la gare RER-TGY, les interven-
tions définies visent principalement &
améliorer les conditions d'utilisation

13 % ddes enrplopés
il ladroport CDG
Tratrteir afars POie
1 Berfion MLEF




du lindaire d'accés par les véhicules de
transports en commun, les taxis et les
voitures particuliéres, ainsi qu'h har-
maoniser la qualité de service rendue
aux voyageurs of les mesures de ges-
tion partenariale avec celles mises en
ceuvre 4 Roissy-pole.
3. OMifre de transparts collectifs : adap-
ter ofire de transparts collectifs aux
particularités du pédle aéroportuaire.
Le projet de pdle a pour objectif de
faire évoluer ln desserte de la plate-
forme, afin de mieux répondre aux
attentes des voyageurs, en développant
un réseau de transports collectifs adap-
t¢ aux besoins et spécificités de fonc-
tonnement conting H24 du pole adro-
portuaire. 1l "agit notamment de :

« rationaliser et développer Ioffre de
bus interne au pdle aéroportuaine
en intégrant ka plate-forme ef |es sec-
teurs imitrophes ;

adapter et développer les réscaux de
transports 4 la demande et de des-
serte de nuit sur quelgues axes strc-
lurants;

améiorer la lisibilité globale de of-
fre et accis i linformation, v com-
pris en temps réel, pour l'ensemble
des voyageurs.

4. Politique des entreprises : impli-
quer les entreprises dans la dynamigque
due PIBLL

Il s"agit inciter les entreprises du pdle
atroportuaire 4 Nutilisation de « vehi-
cules propres » ainsi gu'a une gestion
des déplacements favorisant les trans-
ports collectifs et alternatifs & la voiture
inadividuelle, & travers la mise en oeuvre
de Plans de mobilité d'entreprise.

I 'I.'-ll I
- - I ¥
f Iranspor collech
accessibles et sii

Par ailleurs, trois theémes transversaux
feront I"objet d'une attention parti

culbiere = 1o sécurintd dons les transpaorts,
Faccessibilité pour les personnes han-
dicapées et le management du projet.
Au final, ces objectifs se déclinent &

travers une quarantaine d'actions

CAHIERSY DE L"IAURIF N" 13

concrétes, programmées sur la pério-
die 2003-20046, Le projet représente un
investissement de 'ordee de 20 ME,
Son financement fait appel aux fonds
propres des différents maitres d'ou-
vrage, aux financements classiques
STIF-Région lle-de-France d'amé-
lisration de la qualité de service des
transports en [le-de-France et aux
financements spécifiques du PDU
pour les pliles d'échanges di o réseaun
principal = Sur ce dernier volet, un
montant de 3,05 M€ est préva pour
le projet, dont 25 % A la charge des
maltres d'ouvrage (ADP, RFE SNCF),
et 73 % répartis par tiers emtre
Direction régionale de I'équipement
d'lle-de-France, la Région d'le-de
Framce et le 51.':|:||:||:|.:.1I s transports
d'lle-de-France.
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Le Comité de |1ﬂ1|l_- d'Orly

L mise en cewvre du Comité de pale d'Orly s'inscrit dans wne démarche
ot & fait comparable @ celle dicrite pour le Comité de péle de CDG,
avec cepondant un liger dicaloge lemporel de six mais.

Ler premiére réunion constitufive du CPA d'Orly o & ainsi organisée
le 15 jonvier 2002. L'objectif visé est d'aboutir & une validation du
coniral de péle début 2004,

Les conshats et le diognostic réalisés sur la plate-forma d'Orly différent
rits peu de ceux établis sur CDG. Le plan d'octions privu pour be contrat
ﬂ: péle d'Orly reprend done lo méme structure que le plan d'acfions

DG

Lo différence essentielle qui caraclérise le péle d'Orly par rapport &
colui de CDG [outre la superficie de lo plate-forme, le volume d'emplois
générés, la nombee d'entreprises...) consiste en Fobsence, sur Femprise
de l'oéropon, d'un ple d'échanges mulimodol comparable & Roissy-
pole [RER1-gare routiére] ou @ lo gore RER2-TGV de CDG.

De hait, la plate-forme d'Orly est bordée par irois réseoux de tronsports
ferroviaires structurants & Féchelle régionale - les RER B, C ot D, d'cd
arrivent el partent des réseoux de bus locaux, dont certains desservent
la plate-forme.

L'afire de transports publics qui relie I'odroport & son bassin d'emploi
g3t bien plus faible que sur CDG et des ruptures de charge sont
fréquamment nécessaires pour 3’y rendre. Une dizaine de lignes de
bus raguliéres arrivent & ou traversent lo plate-forme, contre plus d'une
cinquaniaine & CDG, avee, comme & CDG, des amplitudes horaires et
dles Iréquences qui répondent mal oux offentes des salariés.

C'est Pune des caractéristiques principoles de la desserte de 'oéroport
d'Orly, qui explique Finénét porté par les. collectivibis locales portenaires
chu POU aun: ritflescions relofives ou développement de Folfre de transpaorts
collectifs et au projet du tramway Villejuif-Athis=Juvisy. Le ramway
devrait en effet jouer un réle essentiel pour le moillage des réseaux de
transport environnants ef, associé & un renforcoment du réseau de
desserte interne au pdle, permelire une amélioration significative de
I'oecessibilité au pale d’emplois d'Crly-Rungis.

En oulre, signalons que le schima directeur des circulations douces de
I'aéroport s'appuie sur le tracé du tromway et nolamment sur la
réalisation de I'ouvrage d'art de franchissement de I'A106-RN7. Il
permetirait ba jonchion directe des zones d'activit d'Orlytech et de fret
d'Orly et assurerait ainsi ba continuité d'un réseau cyclable Need-Sud
roccordé aux réseaux locoux, ouvrant ainsi I'oéroport & son
environnament et supprimont 'effet de coupure qu'il constitve.

Une aulre caractéristique du péle d'Orly fient & la qualité perfectible
de Foccuedl dos fransperts eollectifs routiers sur Foérogare d Orly Ouest.
En effet, cette oirogore ne dispose pos de gare roufiére ef cefte siluation
a & critiquée por les transporteurs présents ou Comité de . La
rialisation d'une gore routiére est done devenue une aclion .i:u du
POU o' Orly qui figure dans les priorités d'octions fouchant au volet
« infrastructure =,

Didser Aufouonnst
Aéroports da Poris
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Roissy—CDG devant le défi du péle d'échanges « total »

Un péle d'échonges entre toutes les dcholles

Un oéroport infernational comme CDG ne doit pas

s'apprihender comme un & simple » espace de tronsit entre

un mayen da fransport terresire ef Favion. Tous les aroports

dv monde sont obligokoirement des lieux d'échanges

inlermodaux : on n'a pas encore trouvé lo mayen de faire

afterrir les aviens en centre-ville, Mals, 6 CDG, Femboilement
d'échelle d'intervention des oceurs a transformé |'aéraport
en un pdle d'échanges complet, avec :
» un aéroport inkernafional de premiére imporiance en Furape :
ke s ' Fronce Fa transkormi en F'une des portes d'eninte
principales de I'Union, avec la plus riche palette de
destinations ;

» une gare TGV pivel du réseau evropéen : loules les
deafinafions sont ou seront accessibles depuis Roissy (Londres,
Arraterdom, Strasbourg, Morseille sont ou serent & medns de
3h dans quelques onnées) par le réseau TGV-Thalys—
Eurcsiar, On pourra méme bienidt parler de hub ferrovigire,

mﬂpléﬂmhlru au hub sbrien ;
. RER desservant un bassin de population ef un
pole Jn‘nmplm impartants pour | onliére ;

+ une gare rouliére poarmi les ples grandes d'lle-de-France -
cinquante-cing lignes passent par Roissy, exploitbes en
grande parfie par Keolis.

Ces gores onf un fonclionnement © oulanome » hor ofden

dija significolif. Por axempls, 40 % des passagers TGV ne

prennent pas I'avion. Les gores RER sont aussi des gares de
rigionabes importontes.

Cing échelles de lerriloire différentes se rencantent ains & CDG,

en parfie définies por les moyens de ransport ulilisés” :

« Finternational (avion) ;

+ lo prewinee o I'Europe proche’ (TGY-Thaky—Eurcsiar, voilure,
avion) ;

« Paris (RER, taxi, voilure, cor) ;

» la #régeon proche=, (bus, RER, haxi, voilure) ;

+ le resto de Flle-de-Fronce [RER, baxi, voiture),

Lo région proche, échelon négligé
Laccessibilitg ou site est oxirimement bien depuis
des achalles lointaines [villes de toute 'Europe, Paris) ; ka Région
proche reste I'achelon négligh par les aménagements. Pourtant,
la problématique  cette échelle pourrait Mre décisive & moyen
ferme powr ko croissance de Foléroport : comment misw porioger
les bénéfices pour uire accepler bes incorvenients # Mais comma
un oéropart o une capacité d'affracion-répulsion sans pareills
sur le lerritoire, « Finserfion rigionole » e forcément difficile.
Wﬁﬁﬂm::ﬁ:h:mﬂnmnmrﬂhnhld’m:
+ offrir oux riverains ko possibilite d'utiliser les gares RER ef
TGY. Done, aménoger des parkings dédiés ou meftre en
mhhml:r roulidre avec la TGV ;
hmﬁ:ﬂufu&mmmpﬂuhmhﬁ de sorvices,
d'onimation wrbaine, sinon de niveou régional, au moins &
Féchalle de FAirport City qu'il constitue da fait, ouverte 24h/24
et o revaillent 75 000 personnes. Cecl permetiail, de plus,
d'dlargir encore les profils de postes offerts sur Fagropont,

Quel territoire pour Roissy-CDG 7

Cos proposiions mililen! pour considérer Fobroport comme un

ihament du terriloire - un péle praliqué pour des motifs non

strickement lids au obrien - ef non comme un aspoce
seulernent lechnique, un « non-lieu » de ronsit. On cherche donc
dropprocher de ko ville un dquipement que Fon o vouly, ou déport,
be phus loirtain possible, Se pose olors lo question des lmiles de

Fobropad, lant physiques (fronlidres spaticles] que fonclionnelles

(usoge limité ou tronsport abnen) :

+ d'vne port, est-ce & Fodroport lui-méme de devenir une
% ville », si elle doit rester cléturée ¥ Des péles compli-
Hﬂﬂulmw:ﬁ:ﬂl'ﬂmmrﬂ:ﬁw:pmmﬁm
F-nur ne pas reproduire une concentrafion excessive de
animation wbaing

« Drautre part, est-ce & I'oéroport de venir en ville, en déporant
les adrogares dans les gares (selon le schéma « | envegisire
les bogages en ville, jo m*achemine jusqu'a Favien par une
desserte dédiée »), ou & lo ville de venir vers I'aéroport,
comme c'est le cos avec des desserfies maillées

&mm&m%ﬁn—ﬁdﬁﬂmmﬁui

ont déjé dversifié los fonctions offertes sur leur plate- ool

aspect devdent mime un des alouls dons lo concurrencs enre

oéroparts, méma si les problématiques régionales sent trks
differentes. Rokssy pourrait oussi devenir un péle « wrbain =,
essantiellement pour fenvoriser ses échanges avec la Région, Le

SDAURIF de 1994 le préconise implicitoment on foisant de

Vodroport un des « ples d’excellence » de ka Rigion aux odlés

de Mame-la-Valkée, Massy-Soday, Lo Difense et Paris. On pout

30 demander cependant si une spécialisation vers « l'excellence »

n'isolerait pas un peu plus Roissy de son lerritoire proche, en le

placant seulement dans lo perspective francilienne globale.

Uarficulation des échalles locale, régionale ef inlernationale est

bien le noevd du probléme pour I'ovenir de Roissy.

Loménogement intorme de ko plote-forme doil reuver les solufions

pour y parvenir, nokemment en locililont loukes les intermodalitis

ot en proposant des programmations odopiées & chogue échelle.

Dans. cefte fransformation, les callectivités locales ont un réle

ambivalent, & bo fois bénéficigires de refombées financidres

{pour cerlaines seulement] of seulement speciatrices des projels

d aménagement du site. Par ailleurs, lo superposition d'échelles

el d'enjeus & Roissy se froduil par une multilvde d"acteurs qui

rend difficile la cohésion territoriale recherchée, Ainsi, pas
masins de quatorze ackeurs sont recensis pour décider d'une
nowvalle ||ng!| de bus vers la Picordia IADP ETIF, consails
régionaux d'lle-de-Fronce et de Picordie, Communauté de
communes de Roissy Porle de Fronce, Tremblay-en-France.. ),

{1} Wi be wite v Bgrvcoma, ol dliosnise dles prdcislons sair le résea gran-
e vitesse b sorizon 2020,

(2 Vimgt intermadalisés peavent &tre recenstes sur b plate-forme.

(¥} Les mervena de pransport modifiont la peroeption des échelles | Fé-
chielle « proainee = n'est plhas pertinenie depuia 'extersion hoss de France
Mﬂuﬂu‘hﬂm‘ﬁmdﬁmﬂh&irdﬂmw-w,
Liéchelle « Europe = 1'a remplacés,

(4] Schima direcieur d'aménagement et durbanisene de la Bégion dle-
ide-Framce.
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Une nouvelle cohérence é trouver dons be temps

A ces difficubis d'articuler les échelles, les adeurs of les enjeux,

s'ajoute dans le projet oéroportuaire de Roissy une autre

compsasante imporiante : lo gestion du temps. Lo plonification
des infrostructures d'un oéropert es! loujours un exercice
difficile, car deux paramdétres conradicioires entrent on jou :

+ les infrastnuctures sont lourdes ef consiruites pour « durer ».
Une gare, une oérogare qui occueille plusieurs millions de
passagers par an est forcément un alment structurant, fer,
durable de I'oménagement de la plate-forme ;

+ ces infrastructures sont congues & un moment pricis, pour
répondre & des besoins pricis. Ces besoins évoluent irés
vit ot potentiellerent de maniére rodicale,

Le long terme d' Abroperts de Paris est de 50 ons ; celui d'Air

France est plus proche de 3 ou 4 ans, Rolusy est aing « en

chontier permanent , & la fois en rencuvellemant sur lui-

méme of en extension, Les changements successifs de plon
masse reflitent I'évolution des problématiques, les partis pris
ou les renoncoments passés, aussi bien que le: adaplations
ey anciennes struchures oux besains nouveow:. CDG st ainsi
strafifié comme une ville ancienne. Lo premidre cbrogare ef
la gare RER 1 sond les restes d'un oncien plan qui prévayail
cing odrogares rondes idenkiques, en & marguerite » aulour
de lo gore RER, U 2 finalement construite devail &tre
plus ivolutive, avee un oocks TGV ef RER simplifié. l'otroport

n'a aujourd hui plus de centre & proprement parler, c'est une

de wes porticulorites essentielles por ropport oux oulres

oéroports, Lespoce est frogmentd, & Fimoge du territoire dans
lequel il 'insdre [on pense o ba Ploine-de-France, roversée
par des auloroutes, voies farrbes, friches indusirielles...).

Lanimation urbaine préconisbe plus hout n'o ainsi pas de

ploce naturelle sur la plole-forme, mime si be secleur de Roissy-

péle somble dtro celui qui 'y préte le misus.

L'aménagement inferne acluel de lo plate-farme reflate

finalement les choix possés : Roissy est aujourd'hui

essentiellernent un espace technique, dédig au flux des aviens
ot des voyageurs oériens ; c'est I'abroport de Poris, hub
imernational d'Air Fronce. A I'avenir, Roissy vo dépasser sa
fonction initiale en devenant fout & ko fois hub obrien, hub
terresire forroviaine grande vilesse et grande distance, premier
pble d'emploi du Mard parisien, ple d'échonge enire foules
les échelles. Rioissy o peut phus kire Péconomie do intéresser
& l'échelon lecal o & son roppont au lerrileire pour confinuer
O progresser.

DirtACEMENT MORIITE @ DU WUR ATRITN AU WUE TEXRRESTRLD

Los difis & venir peuvent donc so risumer ainsi ; réussir les
nowvelles intermodalités, intégrer Faéroport dans sa région,
tout en préservant la sécurité et 'accessibilité du site, et
présarver dans le temps lo coaxistance de ces différentes
fonctions.

Quelques exemples de profils rencentris & Roissy-CDG :

- un homme d'affaines new-yorkais qui se rend & Lo Difense
[intermadalité ovion—taxi) ;

+ mhrﬂ;‘ hbmnﬁu. I'.'F.H'm'l'iih'l Cﬂbﬂﬂ'”lhﬂhﬂ'ﬂﬂ-ﬂﬂ;

« un couple de retraits & Aulnay-sous-Bois qui rend visile &
sa ille quif habite & Mice (RER-TGV] ;

« un habitant de Genesse qui va iravailler & Paris (bus-RER) ;

» une fomille d'Espognols qui vo & Disneyland Paris
fervion—cor] |

- un Austratien qui va en vocances en Espogne [avian-evion) ;

Et dens le futur :

« des amis strasbourgeois qui vont & Londres an weoek-end
[TEV=Eurasfor] ;

+ un couple londonien qui va ou Maroc en vacances avec Air
France (Eurostar-avion) ;

« un Bruxefleds qui va & Manfes & un congrés [Thalys-TGV] ;

« un habitant d"Aulnay-sous-Bois qui va & Amsterdam en
week-end [bus-Thalys).

Sans parler des aufres profils renconirés sur lo plate-forme :

prisire, hydroulicien, pilols, hilesse, steword, ogent de sécurifé,

agent d'entretien, iste, technicien de pistes, chef

d'nérogare, pompier, policiar, gendarme, inhirmeer, méconicien,

conirdleur adrien, aiguilleur, resiouratew, hakelier,

cher Pencr..

Trervail réolizé pour I'ADP dans be codre du Maater ENPC
Fricisique Collet, urbanishe

Mailys de Nodeillac, ingénieur Ecole Spéciale des Trovous Publics
Majia Bodi, architecie DPLG




Very high speed
Europe and air-rail
passager
intermodality

Very high speed roil is developing ol
over the world, and in particular in
Europe, where 3,270 km of new
lines are afreadly in senvice.

This represents new compeafilion for
short-haul air raffi, and we can
expect markat share ko swilch from
air ravel fo rail inside Eurcpe.

But very high speed roil fravel and
air irovel con also be
complementary: ransfer of shart
journays ko the trein, and by means
of the freed copacity, development of
complementarity is ko be sought beih
for intercity frovel, for which the irain
is competilive on journeys of less
than three hours, and also for
carrying cir passengers o airports,

L'Europe de la grande
vitesse et |'intermodalité
passagers air-rail

Donigle Mavarre
- LALIRAF

a grande vitesse ferroviaire se développe un peu partout
| dans le monde et en particulier en Europe, oi1 3 270 km

de lignes nouvelles sont déji en service.
Cette offre nouvelle concurrence le transport aérien sur les
courtes distances et on peul s'attendre i des basculements de
parts de marché de "avion vers le train & I'intéricur de |'Europe.
Mais la grande vitesse et 'avion peuvent aussi jouer la
complémentarité : report des trajets courts sur le train et
récupdration de la capacité libénée an profit des vols moyen et
long courrier.
Cette complémentarité est & rechercher aussi bien au niveau
des déplacements de ville & ville, o1 le train est concurrentiel sur
les parcours de moins de trofs heures, que do rabattement

des passagers aériens vers les péropaorts.
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ers un réseau
européen de frains
a grande vitesse

Le Schéma directeur du

réseau curopéen de trains

a grande vitesse

Animé par la Commission européen-

ne, un groupe de travail associant les

Etats, les entreprises ferroviaires et Ulin-

dustrie définit, en 1995, le Schéma

directeur du réseau européen de trains

i grande vitesse i I'horizon 2000

Le réseau curopéen projeté comporte

12 500 km de lignes nouvelles 3 gran-

de vitesse, 14 000 km de lignes amé-

nagées (vitesse limitée a 250 km'h) et

2 500 km de lignes d'interconnexion

assurant Ieffet réseau,

L résean curopden se Compose essern-

tiellement :

* de lignes rayonnant autour de Paris
et se connectant, pour la plupart,
avec celles des pays voisins ;

+ d'un réseau en étoile autour de
Madrid, avec une ligne se raccor-
dant au TGV méditerranéen fran-
fais

* de lignes rayonnant autour de
Milan, dont la ligne Milan-Rome—
Maples se prolongeant jusqu’au pied
de la botte et I'axe Est-Ouest drai-
nant la plaine du P4 et se prolon-
geant jusqu'a Lyon via Turin ;

+ de lignes rayonnant autour de
Bruxelles e1 s¢ connectant aux
réscaux des pays environnanis ;

« d'un réscau allemand trés maillé, se
développant de part et d'autre de
l'axe Rhin=Rhone— Méditerranée
{Hambourg, Hanovre,
Francfort, Mannheim) ;

« de lignes rayonnant autour de
Londres, dont la ligne conduisant
au tunnel sous la Manche ;

« d'un triangle scandinave Copen-
hague-Stockholm-Oslo,

Kassel,

DEFIACEMIFRT-MORILITE

Le schéma directeur du réseou suropéen de trains & gronde vitesse

e (TR0 - £ ML - i O

Grande vitesse mais lenteur
de mise en place

La plupart des lignes projetées dans
le Schéma directeur du réseau euro-
péen ont pris du retard dans beur réali-
sation, compte tenu des codits de réali-
sation, et ¢n particulier la ligne
Lyon—Turin, qui nécessite le perce-
ment d'un tunnel de plus de 50 km
sous les Alpes,

En dehors de la France, qui développe
son réseau TGV (approbation de plu-
sheurs projets au CIADT du 18 décem-
bre 2003}, les pays les plus actifs sont
I'Allemagne, qui a démarré plusicurs
lignes de son réseau ICE, I'Espagne,
qui travaille intensivement sur la ligne
AVE Madrid-Barcelone, et Ilalie, qui
poursuit la mise en place de I'axe AV
Turin-Milan-Rome- Naples,

Les ospérations en ravilux ou en oours
de décision donneront néanmains ume
certaine consistance au réscau dans
quelgues anndes.

Sl MUB AEBRIEN AL HUBN TERFESTRE

Ainsi, le résean européen 2010 devrait

comprendre :

Les lignes déja en service

* Les lignes TGV Méditerranée , Aqui-
taine el Mord

+ Lille—tunnel sous 1a Manche et Lille-
Bruxelles-Litge

+ Tunnel sous la Manche-Ebbsilect

+ Copenhague-Malmd

+ Berlin-Hanovre-Wurzbourg, Co-
logne-Francfort et Mannheim—
Stuttgart

« Madrid-5éville-Madrid-Saragosse
et la ligne aménagée Barcelone—
Valence

* Florence—Rome

Les lignes en travaux el certaines

lignes approwvées

» TGV Est

* Lyon-Saint-Jean de Maurienne et
TGV Rhin-Rhéne (1" phase)

* Ebbsfleet-Londres

+ Bruxelles—Amsterdam et Libge—Aix-
la-Chapelle




* Leipzip-Muremberg et Mannheim-=
Karleruhe

* Turin=Florence et Rome—MNaples

* Lérida—Barcelone-Perpignan,
Madrid-Valladolid et Séville-Malaga

0 vodt ainsd se dessiner quatre axes

principaux pour lesguels une réduc-

tion significative des temps de par-
cours devrait intervenir d'ici quelques
anndes

= un axe Nord-Sud : Londres-Amsier-
dam-Méditerranée ;

* um axe Est-Ouest : Madrid-Barce-
lone=5ud de la France ;

* un axe irrigoant la péninsale ita-
lienne de Turin & 'extrémité de la
botie ;

* un axe transversal reliant le nord-
est de I"Allemagne au secteur de
Bile-Mulhouse,

Les reports de avion sur le train
devraient ainsi devenir de plus en plus
significatifs au fur et & mesure de la
mise en place des nouwvelles infras-
tructures ¢t de Paugmentation des fré-
quences de desserte.

Ces reparts sont i attendre sur deux

types de liaisons

* les linisons entre villes reli¢es par le
résean,

* les liaisons entre villes et aéroports
desservies directement par be réseau,

Le potentiel de
substitution de la grande
vitesse a "avion sur les
liaisons entre villes

Un marché favorable

4 la grande vitesse

sur les distances inférieures

i BO0 km

L'analyse des parts de marché train-
avion sur quinee liaisons entre villes,
relides i la fois par des lignes aérien-
nes et des lignes ferrées, montre que la
part de chagque mode est fortement
corrélée au temps de parcours du
train, le temps de parcours de "avion

variant pew sur les distances ol celui-
ol est en concurrence ave: le train.
La représentation graphique des don-
mées relatives & ces liaisons fait appa-
raitre une courbe exponentielle qui
indique les parts de marché du train
en fonction du temps de parcours
afffert.

Elle montre notamment que le train
absorbe tout le marché borsqu'il assu-
re un parcours en une heure et reste
compétitif jusqu'a une durée de
parcours de trois heures ¢t demic ;
au-deld, la part de 'avion devient de
plus en plus prépondérante pour
atteindre 80 % lorsque le parcours
train dure six heures.

Pour des parcours inféricurs i 200
km, le voyage d'un centre-ville & un
autre centre-ville est plus rapide en
train i grande vitesse qu'en avion ; la
durée du vel (1h & 1h30) peut étre
facilement multipliée par deux ou
trois selon les temps de parcours cen-
tre-aéroport et le temps passé a 'né-
roport  (enregistrement, douane,
embarquement, récupération des
bagages).

Le train présente également ['avan-
tage d'étre généralement moins cher,
plus régulier et son image est plus
sécuritaire,

A terme, une baisse
significative de la demande
aérienne a lintéricur de
I'Europe

Le résean TGY francais offrira, & terme,
des temps de parcours entre Paris et
les principales villes de France ne
dépassant pas quatre heures, et infé-
ricurs ou fganx i deux heures pour
60 % des destinations,

Lyon deviendra par ailleurs une plaque
tournante accessible en deux heures
depuis Paris, I"Est et la majeure partie
du Sud de la France,

Au niveau des avtres pavs europdens, la
mise en service des infrastructures pro-
jetées permettra de relier la majorité des
villes concerndes en mains de trois heu-
res (25 % en Th30), alors que plus de
50%6 ches temps de parcours actuels sont
supéricurs ou dgaux i cing heures,

La courbe de répartition des parts de
miarché permel d'estimer les paris de
marché du train relatives i ces temps
futurs ot les reports de trafic de avion
sur be train en découlant ; ceux-ci som
pour la plupart supérieurs ou dgawx i
20 % ot atteignent 40 & 45 % dans un
Cs sur trois, lorsgque bes temps actuels
trains sont longs (plus de cing heures)
ou que les temps trains futurs se
situent autour de 1h3o,

Parts de marché du froin par rapport & 'avion [sitvation 2000
%

100 [~
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Cles reports, qui interviendront  dif-
férents horizons, au fur et d mesure de
la mise en place du réseau européen, se
traduiront par une réduction de la
demande aérienne, en particulier sur
bes axes odi la concurrende train-avion
est Ia plus forte.

1l pourrait s'ensuivre une diminution
significative du nombre de vols sur les
lignes aériennes & fort trafic (lignes
desservant les aéroports de Londres-
Heathrow, Paris—CDG, Francion,
Amsterdam-Schiphol notamment) ;
Air France a ainsi supprimé ses vols
entre Paris et Bruxelles en 2001 (un
wagon de premigre classe de Thalys
est réservé aux passagers d Air France)
et le nombre de vols entre Londres et
Paris a diminué de 30 9% depuis 1994
{alliance entre British Airways et les
chemins de fer pour exploiter Eurostar
du coré britanmnique).

L'impact de l'intermodalité
avion-train @ grande
vitesse sur la demande
aérienne d'acheminement

Lorganization du trafic aérien en helb
conduit les compagnies aériennes i
concentrer leurs vols longs courriers
sur les grands aéroports et § mettre en
place des vols de rabattement courts
ou moyens courriers. Cela géntre une
croissance importante du trafic de cor-
respondance ; 150 % d'avgmentation

BErlACTMENT-MOBHIFF ;

Listeremodalité awvion—trie

a fié mise em serviee e Frapce e 994,
Aerjourd hu, plusteurs afrisports
el suivenrk lexemple frangais
nvtnmment Froefort dessenve par [LE
our Ameaterchinin-Schiphial,

desservi par Thilys,

G ADP - Serwcy e - | ot

de 1990 & 1998 sur bes onze principaux
huths européens, contre 30 % seule-
ment pour le trafic terminal, Une par-
tie des vals de pré- et post-acheming-
ment pourrait #re remplacée par la
grande vitesse dans le cas d'une inter-
masdalité air-rail.

Le développement de
I'intermodalité en Europe
Clest en 1994 que 1o France inaugure
I'intermaodalité avion—train i grande
vitesse avec b mise en service des gares
TGY des atroports Paris—CDG et
Lyon-Saint Exupery.

Lin certain nombre d'aéroports euro-

péens suivent Pexemple frangais,

notamment  Amsterdam-Schiphol,
desservi par Thalys, I'aéroport de

Genive, accessible par TGV, et plu-

siewrs adroports allemands :

+ l'aéroport de Ditsseldorf, équipé
depuis mai 2000 d'une gare grandes
lignes-1CE, desservie quotidienne-
ment par 270 trains, dont des ICE
assurant des liaisons avec les prin-
cipales villes &' Allemagne ;

+ I'aéroport de Francfort, raccordé au
réseau grandes lignes et [CE depuis
1999 (sept & huit relations 1CE par
jour avec Stuttgart, notamment) ef,
depuis 2002, i la ligne nouvelle
Cologne-Francfort.

En Suisse, les aéroports de Zurich et

e Genéve sonl reliés depuis les anndes

1980 & la grande ligne transversale

Genéve-Berne—Furich, dont la vites-

BEl MUB AFEIEMN AL MUN PERFESTER

se s accrail progressivement. [Vautres
aéroports vont bénéficier de l'inter-
maxdalité avion—train i grande vitesse
d'ici quelgques anndes (Cologne-Bonn,
Barcelone-El Prat), tandis que les aéro-
ports de Giteborg et de Stockholm
devraient étre reliés par une ligne &
grande vitesse en projet.

L'intermodalité en France

Les réssultats contrastés de Uintermao-
dalité aux deux aéroports frangais
apportent un éclairage sur les condi-
tions de réussite de I'intermodalité
air-rail.

Lotroport de Paris—CDG

La gare TGY de 'aéroport Charles-de-
Gaulle est situde sur la ligne qui relie
les trois TGY frangais en contourmant
I'Est de I"agglomération parisienne ;
implantée au centre de "aérogare 2,
elle est en correspondance directe avec
le RER B, qui assure les liaisons avec
Paris.

L'offire ferroviaire

Ouverte cn 1994, la gare n'a offert que
seire trains par jour jusqu’en mai 1996,
date de mise en service de la partie Sud
dela ligne d'interconnexion des TGY,
Elle est aujourd’hui desservie par unc
cinguantaine de trains par jour en
moyenne, qui assurent des liaisons
entre le Nord de la France (Lille) ou
la Belgique ( Bruxelles) d'une part, et
trois régions frangaises d'autre part : la
région méditerranéenne (Montpellier,
Marseille, la Cote d Aswur), Aquitaine
{Bordeaux) et la Bretagne (Rennes,
Mantes).

La elientéle de la gare

La montée en charge de la clientéle
de la gare a ét¢ régulitre et fortement
corrélée avec le développement de
[offre. Le trafic mensucl a &é multiplié
par cing depuis 1994, année de mise
en service de la gare, aprés avoir dou-
blé dans les mois qui ont suivi le pas-
sage de 16 4 36 trains par jour ¢f par
senis en 1996,




Le trafic de Panndée 2002 est de
2 400 (e voyapgeurs, le trafic estimé
dans les études antéricures 3 la prise
de décision (1 400 000 voyageurs)
ayant ¢ atleint dés 1998,
Limtermodalité est la fonction pré-
pondérante de ln gare avec 65 % d'u-
sagers en correspondance TGY-avion.
Ces voyageurs en correspondance sont
posur les deux tiers des utilisateurs de
vols long courrier (dont 30 % trans-
atlantigques) ou de vols desservant des
pays européens tels que ba Scandinavie
ou I'Europe de I'Est, pour lesquels il
existe peu de services aériens A partir
des villes de province.

Lodroport Lyon-5aint Exupéry

Implantée sur la ligne & grande vites-

se du TGV Méditerranés, la gare de

I'séroport Lyon-Saint Exupéry n'a éé

desservie que par dix trains par jour

jusqu’en 2001. Loffre quotidienne est
disormais de weire trains, qui assurent
des liaisons avec Paris, les Alpes et la

Méditerranée,

Le trafic de 'année 2002 n'est que de

241 000 voyageurs, bien que la clien-

téle annuelle de la gare ait plus que

doublé depuis 1998,

Lis wsagrers proviennent i plus de 80 %

de la Région Bhéne-Alpes et 20 %

d'entre eux effectuent une carrespon-
dance TGV=avion,

Cette faible intermodalité s'explique par:

* l'absence de vols long courrier, l'of-
fre afrienne étant essenticllement
orientée vers la France, I'Furope et le
Maghreb ;

* laconcurrence des adroports de Paris
au nord et des aéroports méditerra-
néens (Mice-Cote d"Arur notam-
ment ) au sud.

L'exemple des deux aéroports frangais

montre que la fréquentation des gares

TGV est fortement corrélée avec la fré-

quence offerte ¢f gue la complémien-

tarité avion—train i grande vitesse est
d'autant plus grande que ke parcours
aérien est long. Sur les vols domes-

134

tiques et les vols curopéens & courte
distance, les deux modes sont plus
concurrents que complémentaines et
Vintermodalité est limitée.

Favoriser 'intermodalité
avion-train a grande vitesse
Lavion et be train ont intérét & coopé-
rer pour favoriser la synergie entre les
deux modes et augmenter leur clien-
tide respective.

Cela passe en premier lien par la coor-
dination des horaires du train ¢t de
lavion. Les horaires des trains doivent
étre déterminés en fonction des cré-
neaux offrant la complémentarité la
plus forte ; ceci ne se produit pas tou-
jours, car, d'une part, 'organisation
en hub des grands aéroports ne facili-
te pas les choses et, d'autre part, les
grilles horaires des trains sont basées
avant tout sur les heures d'arrivée dans
les grandes villes desservies,

Far ailleurs, l'intermodalité sera d'au-
tant plus efficace et ses effets seront
d'autant plus rapides qu'clle dépasse-
ra la mise en correspondance physique
et la coordination des horaires, pour
exploiter 'ensemble des services aux
voyageurs : il faut offrir un voyage
train=avion le plus rapide, conforta-
ble et pratique possible en jouant en
particulier sur la billetterie et le trai-
tement des bagages.

En France, la SNCF développe depuis
1995 des actions d'intermodalité avec
les compagnies aériennes. Elle a com-
mencé par des accords avec Air France,
mais les actions avec la compagnie
nationale restent limitées (parcours
Paris-Lille, Paris-Bruxelles), du fait
de la politique de fidélisation de la
clientile aérienne et de l'existence du
b d’Air-France i I'séroport Charles.
de-Gaulle.

Clest pourquoi la SNCF a développé
également des accords avec des com-
pagnies étrangdres moins concur-
rentes sur les parcours intérieurs
{ United Airlines, Lufthansa, American

CAHIERS DE L'TAURIF N*

Airlines, KLM notamment), 11 est
ainsi possible, en France ou & 1"é-
tranger, d"acheter un billet « TGV
AIR » comprenant un vol internatio-
nal ¢t le pré- ou post-acheminement
en TGV depuis ou vers un certain
nombre de villes lrangaises,

En Allemagne, la coopération entre
transporteurs est encore plus poussée,
car la Deutsche Bahn et la Lufthansa
ont signé des accords permettant aux
vovagewrs non seulement d'acheter un
billet combiné air-train, mais aussi
d’enregistrer les bagages 3 certaines
gares (4 la gare de Disseldord, notam-
ment, pour un val partant de "aéro-
port de Franclort).

En Suisse, le systéme Fly-Bagages per-
met, depuis 1980, d'enregistrer un
bagage train=avion (vols de la Swissair
et de certaines autres compagnies)
dans un grand nombre de gares relides
aux aéroports de Zurich et de Gendve.

Lenrermodlitd esr Ia forctton
prépomdénante de ba gure TGV de Rivlssy
inves 65 % o wsigers én correspoundinee
T Veaveon, [ls somt pour fes dieaee tiers
il alilesatenrs de vols lomg courrier,
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Le fret aérien et Air freight and
I'intermodalité intermodality

Brigifte Millour’
Adropoaty de Paria

M algré une conjoncture générale assez morose depuis In spite of o generally rather gloamy

les attentats de septembre 2001, le fret acrien continue sconomic climate since the lerror
- : T : atiacks of Seplember 2001, air
sa croissance, porté par la libéralisation des échanges et Froight is continuing fo grow, boasted
Pinternationalisation des économies. Longtemps parent pauvre du by the ﬁ!ﬂl?!hl'l’m of frade and the
transport aéricn, le fret gagne en importance en raison de la trés of fes.
f leur ajoutée des produi tés et du dével : Long sean a the poor relafion of air
Ry r T gl _' o} ke ¥ l N . J
orte 1..1- Lm. .I.ill::l.ﬂr.ll- des pro .'I-UH- '-NEHII‘U'F 5 ‘. u developpenmen passenger traffic, air freight is taking
de services intégrés sur le créneau de Pexpress. Cependant, on greater imporfonce becouse of
cette expansion est contrariée par le renforcement des contraintes the “"'-"' high added value of the
techniques ¢t environnementales que connaissent les principaux n;h Eeah :.:W
atroports curopéens o se concentre 'nctivité fret. sarvices in the express marked shod,
'avenir semble donc plutdt & une croissance mesurée sur les However, this R is being
- ‘ countered by the reinforcemant
grands aéroports et an développement de capacités alternatives sur R ) ondl anii ol
des aéroports régiomaux bien situés ou via la constitution d'un constraints fo which the main

réseau de fret ferroviaire & grande vitesse, Eurepean airports on which freight
traffic is concantrated are subjected,
The future would thus seem o be one
of moderate growth af the major
airports, and of development
of aliernative capocities of regionol
airparts that ore well located o
via the seiting up of o very high

W M paricamsil SE alegie Adroporiy de Farei - 1 Il dle proset - Birgie il .-.li Ly
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‘evolution
du marché du fret

Un trafic toujours en forte
croissance

La libéralisation des échanges, I'inter-
nationalisation des économics ef les
nouvelles formes d organisation de la
production et des dchanges ont contri-
bué & la forte croissance de activité
de fret aérien dans les dernitres
années : + 76 % par an, en moyenne,
depais vingt ans au niveau mondial,
Les perspectives de croissance de 'ac-
tivité restent soulenues. La crise que
connait le transport adrien atteint plus
le trafic passager que le trafic fret. Les
prévisions d'Airbus font état d'une
croissance annuelle movenne du tra-
fiic fret meondial de 5,7 % pour les vingt
ans & venir, Boeing table sur 6,4 %,
alors que Mercer Global est plus pru-
dent, avec + 3,7 % sur quinze ans’,

Un trafic & haute valeur
ajoutée majoritairement
transporté dans les soutes
des avions passagers
Mégligeable en volume - seulement
37 millions de tonnes en 2000" =, le
fret aérien représente en movenne
25 % de la valeur des échanges inter-
nationaux, En France, la valeur
unitaire d'une lonne de fret exporté
hors Union européenne est ainsi de
740 € lorsqu'elle est transportée par
rail, 1 140 & par route, 2 139 & par
mier, mais A5 446 € par avion®.

Le fret et transporté dans la soute des
avions passagers {55 9 du trafic mon-
dial, 52 % du trafic des aéroports fran-
ciliens) ou en avions cargos et postausx,
sur des destinations pour Nessenitie] imder-
continentales. Les destinations euro-

(&) dource © Air Frespht anad Atrpord Regions,
e ALG poir ARC 2003,

{3 Trafic maondial de feet adeben
DACL

(4} Source 1 Lev comspres e irsmiparti e 2000,
DARLSES.
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pennes ne représentent ainsi que 15 %
du tonnage de fret aérien (hors poste)
traité sur les aéroports franciliens, En
Fait, sur ces destinations, le fret est be plus
souvent acheming par camion.

Le trafic fret aérien est trés
concentré

La dimension essentiellement inter-
continentale du fret adrien, la mise en
place des bl et le jeu des alliances
ot jusqae’a awjourd hui conduit & une
concentration progressive des activi-
tés et des moyens des différentes com-
pagmies sur quelques grands asdroports,
Adnsi, les adroports de Londres, Paris,
Francfort et Amsterdam traitent plus
de 50 % du fret aérien européen. Avec
175 million de tonmes traitdes en 2002,
dant 240000 wennes de fret postal, les
aéroports franciliens regroupent pris
de 90 % du fret aérien francais, pour
I'essentiel sur Charles-de-Gaulle
(93 %). Marseille, premier aéroport
frangais aprés Paris, ne traite que
&0 000 tonnes de fret aérien,

Ce phénoméne de concentration se
retrouve également au nivean des opé-
rateurs, puisque prés des deux tiers du
trafic fret de I'aéroport CDG est réali-
%¢ par trois clients : Air France, Pedex
ci La Poste.

4 (00 roweres de frer poshal

smid drarides par les adroporrs franciliens
Le brafic de free o express et poste »

il et graside irrjosid irqRsportd par
ez mr.r'g:.lh'l.-:s. bl Feuley,

0 Hubets® Bopaar

Les grands flux quotidiens du fret mondial ; 114 000 tonnes par jour
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Le cas du fret aérien

“ das&ique W

Certaines compagnics mixtes pas-
sagers/fret, comme Air France ou
Lufthansa, disposent d'une flotte
davions wut cargo long-courrier et
sappuient sur leur hub passagers pour
concentrer et massifier les flux de fret.
En effet, 'isolement d'une flotie cargo
sUF um autre afroport ne permel pas
d'assurer les transits du fret transpor-
i dans les soutes des avions passagers,
Le développement de 'activitg fret de
ces compagnies passe donc par l'opli- o) |ang courrier.
misation des maoyens du b ainsi que

par les alliances, 96 % du trafic d'Air [-:H

France Cargo transite ainsi par CDGet &

56 % de ce trafic est réalisé entre deux

pays firangers,

La présence de compagnies tout fret {
traditionnelles, peu nombrewses e qui
ne traitent qu'une faible part du tra-
fic fret parisien, dépend avant tout de
la possibilité d"dtre relié & la chaine du
transport pour pré- et post-gchemi-
ner le fret aérien. Cecl implique la pré-
sence de changeurs, agents f groupeurs
de fret, d'une base logistique routidre
pour bénéficier de Ieffet de regrou-
pement du fret camionné et enfin de
moyens de communications terres-
tres tris développés.

Concentration dans I"activilé aéroportuaire
européenne

irafic fon’)

tralic bini —
iralic ponsoge s we—

eabni
5§ obroporh conceniron]
£0 % du ralic et

3 odoports conceninen
25 % du iroflic possager
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=
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[T gy g—— % dles odroporis
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Pour transporter les marchandises qui leur sont confiées, les compagnies oériennes
ufilisent des avions, mais aussi des comions. Ainsi, sur 'aéropert CDG, on estime
& environ 500 000 fonnes le volume de marchandises qui arrivent ou partent en
camion. A comparer aux 1,5 million de tonnes de frel fransportibes par avion sur
8 méme ciropor,

En fait, oo trafic camicnné eorrespond obligatoirement & un prolongement de
parcours oérien. Por exemple, pour un colis en provenance de Mew York ot
destination de Ziirich, Air France utilise I'avion entre Mew York et CDG et a ko
possibilite dutiliser ensvite un camicn entre CDG et Zirich, On dit olors que ce
fret est transporté par comion sous « letire de transport
Cal acheminement par camion concerne pour Fessentiel du fret en provenance ou

& destinafion de villes eurepsbennes en comespondance avec le riseou oirien moyen

oareen #,

Principaux oéroports spécialisés
et corrélafion mouvements bong—courrier/fonnoge fret
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Les principaux inkégrateurs mondioux en 2002
Fedex ups THT Expross DHL
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Le fret express et lo poste

Le transport de fret expresa/poste est
assuré par un petit nombre de com-
pagnics spécialisées qui assurent un
servioe complet porte 4 porte avec une
garantic de délai grice a beur flotte d'a-
vions cargn et de camions.

Fret CDG + Orly - mouvements 2002
por faisceoux
Corgo | Poste | Talal

Froce 6363 | 7814 | 14179
_hnion suropdenve | 12 71 2| 12783
Eieope 1 250 1 250
dbiqedterd | 695 I
Mg ra m
evdricgrn s Nord | 3484 Jase
Aursdwricpon Lisires 538 538
Praxha-Orient 492 &2
Exirlme-Ciriant A O A 0K
Do T Jid e
Tolal

maareEmenty 30542 | 718 {38 M0

Sy - MR
o

Le trafic de fret « express et poste » = tra-
fic qui commait les plus orts taus de crois-
sance — est en grande majorité transpor-
té par les intégrateurs comme Fedex,
TNT, DHL ou UPS, A I'heure actuelle,
les intégrateurs ont beur base principa-
le sur des aéroports proches des gran-
des agglomérations de I'Europe du
Nord : Fedex et Chronopost 3 Paris,
DHL & Bruxelles, UP5 & Cologne, TNT
i Litge.

Comime les grandes compagnies « pas-
sagers », les Iransporteurs express s'or-
ganisent en hul pour centraliser le
transit et la redistribution des colis 4
travers I'Europe et le monde entier,
Ceci permet ainsi i Fedex de garantir
une liveaison en J41 en Enrope et
Amérigue du Nord et ]+2 sur I'Asie.
Pour renforcer et étendre son réseau,
Fedex a noué des alliances avec plu-
sieurs compagnies aériennes de CDG
pour étendre sa couverture géogra-

DEFLACEMENT-MONIITE » BU HUL AFBIEMN AL SR TEEFEITRE

phique et profiter de leurs capacités
T SOLes,

Ce trafic express/poste devrait passer,
sclon Boeing, de 9 % & 31 9% de parts
de marché au niveau mondial entre
1999 ¢t 2019. La libéralisation des ser-
vices postaux de I'Union curopéenne
va vraisemblablement accélérer la
concentration de cette activité, of les
sccords et participations entre postes
et intégrateurs sont déja nombreux :
paste néerlandaise + TNT, poste alle-
mande + DHL, poste frangaise + Fedex.

Des contraintes en forte
croissance contribuent

a I'émergence de
capacités alternatives
pour |'activité fret aérien

Des contraintes en forte
croissance

L'activité fret constitue une part non
négligeable de Nactivité — et de la marge
= des grandes compagnies aériennes,
Sur la période 2000-2002, la part du
cargo représente 11,5 % du chifire d'af-
faires d"Air France, 19,5 % de celui de
Lufthansa et 15,9 % de celui de KLM.
Cependant, be développement de cette
activité se heurte i des contraintes de
plus en plus importantes.

Les principausx freins au développement
du trafic fret concernent la réglemen-
tation en matiére de nuisanes sonoTes,
en particulier la nuit, mais également
les presshons relatives & la pollution de
I"air et & la congestion routitne générées
par les activités aéroportuaires.

Le renforcement de la réglementation
concernant les nuisances sonores de
nuit pénalise particuli¢rement les inté-
grateurs et les postes qui acheminent
le fret principalement de nuit pour
assurer un service J+ 1 en Europe. Les
pressions concernant la limitation de
la congestion routiere ¢t de la pollu-
tion de I"air concernent I'ensemble de
la profession.




Cies contraintes environnementales,
assocides aux contraintes techniques
d'extension rencontrées par certains
afroports, contribuent & Bmiter La 1en-
dance naturelle & la concentration et
favorisent e développement daéroports
alternatifs pour le traitement du fret,

L'émergence de capacités
alternatives pour activité
fret aérien

e fait, les aéropaorts régiomaux connais-
sent diéji bes plus fortes crobsances pour
be trafic fret, dopés par le trafic cargo
de compagnies basées et I'implantation
e Freelrs principaux ou secondaines des
intégrateurs. || s'agit en particulier des
aéroports de Cologne, Copenhague,
East Midlands, Francfort-Hahm, Lidge,
Luxembourg ou Vienne,

Cependant, malgré une latitude de
localisation plus grande que pour le
trafic passagers, be trafic fret ne peut
pas se développer n'importe od, Le
succes o 'un acroport de fret dépend
d'abord de sa localisation par rappaort
au marché, de la possibilité d'opérer
e nuit pour les intégrateurs, de la den-
sité du réseau de desserte aérienne, de
la qualité du tissu logistique terrestre,
de la disponibilité de main-d'eeuvre
et surtout de la présence d’un opéra-
teur basé important, intégrateur ou
compagnic aéricnne classique,

La connexion directe de Madroport avec
le réseau ferrovinire i grande vitesse
constilue également un atout i long
terme pour les intégratcurs, si un
réseau de trains fret rapides voit le jour.
Cee critére a ¢ un argument supplé-
mentaire en faveur de I'implantation
de TNT a Lidge (ligne PBKA) et de
DHL sur Faéroport de Metz-Nancy-
Lorraine (ligne TGV Est),

15) Classemsent en TEP (lonnes kilomdtres
tramgpanrtces ) 2000 : «Aar Cango 2000, Les e
acisels du Fret aériens, ALLAZ {Camille), Frii-
o el Pogcirenens, vol 55 TTA juin 2002

Quelles perspectives pour
le fret aérien francilien ?

Pour Paris, deuxitme place adropor-
tuaire européenne pour le fret derrie-
re Franclort, la dynamigque de crois-
sance est impulsée par importance
du marché de la métrapole franci-
lienne, mais également par le fait que
Fadropart CDG accueille la base d"Air
France Cargo, deuxiéme compagnie
européenne de fret et sixitme compa-
gnic mondiale pour le fret, ainsi que
Ie frul ewropéen de Fedex, premiére
compagnie de fret mondiale’,

Le trafic de ruit foit objer

a une riglementation de plis oo plies
resdrictive ; anterdichion des aaiods
teruapaninis, eialrilisation pils réducrieg
dur starmiare de BRI G Cornir
ile v migit, procédures de mawigniion

adrieimie spéctfigues
I3 Hular! By
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Fret Rodssy=CDG - moyenne mouvements
2002 por tranche horaire of % des
mouvements totoux de cotte ranche horaire
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Awec 38 500 mouvements en 2002, les
vosls tout cargo ne représentent qu'en-
viron 5 % du nombre total de vols sur
les aéroports franciliens. Cependant,
pris de 60 % de ces vols sont opérés
de nuit, période la plus sensible pour
les populations riveraines.

En fait, il faut s"habituer & gérer au
micux une ressource — la capaciné
aérienne — de plus en plus rare. Ceal
passe pour I'activité fret par un cer-
tin nombre de principes direc-
teurs, comme favoriser un rééquili-
brage de la croissance de Pactivité au
profit du trafic de jour et Faugmenta-
tion de I'emport moyen par avion.

Une réglementation
renforcée pour le trafic

de nuit

Le trafic de nuit fait done lobjet d'une
réglementation de plus en plus res-
trictive ¢ interdiction des avions
bruyants, stabilisation puis réduction
du nombre de mouvements au cocur

DEFIACEMENT-MORIITE

de la nuit, procédures de navigation
aérienne spécifiques. De nouvelles
micsures ont é¢ prises en 20603 pour
limiter le nombre de créneaux sus-
ceptibles d*étre allouds ln nuit et en
particulier pour ne plus autoriser de
nouveaux créneaux entre (hi0 et hii,
Par ailleurs, bes décollages d'avions non
programmés sont désormals interdits
entre Oh00 ¢t 3ho0 et Pinterdiction
d'apérer la nuit pour bes avions les plus
bruyants st renforcde.

Favoriser le report sur le rail
Une autre solution étudiée, en com-
plément du renforcement des
contraintes réglementaires pour rédui-
re le nombre de vols de nuit, est le
diéveloppement du fret ferroviaine pour
réduire la part du fret adrien sur les
liaisons 4 courtes distances.

L'analyse statistique des 25 K maou-
vements d'avions toul cargo enregis-
trés 4 Roissy entre 23000 ¢t 6hid, en
2000, montre qu'il existe un potenticl

D WEE AFEFFAMN AD MUD TIRAESTRE

trés important de report sur des des-
tinations européennes déjh relides au
TGV. En 2000, 50 % des mouvements
de it tout cargo ont é1é réalisés sur
des distances inféricures 4 300 km
(12 100 mouvements) et 36 % sur des
distances comprises entre 500 et 750
km (2 100 mouvements),

50 % dies mouvemnents réalisés sur des
distances inférieures 4 500 km ont
perté sur cing destinations relides au
résean TGV (Lyon, Cologne, Londres,
Bordeaux et Ligge). Au total, 25 % du
trafic mouvemenis nocturne toul
cargo de Roissy-CDG portent done
sur ces cing destinations relides au
réscau TGY,

Des projets da lioisons pilotes de frat
Ferroviaire ropide

Plusicurs projets de liaisons pilotes de
fret ferronviaine rapide sont envisagds au
nivean communautaire, [ls sont prin-
cipalement situdés dans le quadrilatére
Londres—Paris-Amsterdam-Franciort.
La liaison Paris—Bruxelles=Ligge-
Cologne parait bien adaptée 4 la pro-
biématique parisienne, compte tenu des
valumes aériens (TANSpOries sur ces
villes, Par ailleurs, les aéroports de
Bruxelles, Litge et Cologne sont bes e
principaux respectivement de DHL,
TNT et UPS,

Plissienrs projers de Dasons pilones

ile fret ferroviarne sonf emvisagis

La Faison Paris=Sruvelle—Lidoe—Calogne
sentlle fuen rufn:.l_r:.r:"c'muuprf Femid

s wolidries indriens fransparids
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Le partenariat ADP-aéroport de Litge,
adraport situé 4 proximité immédia-
te de la ligne TGY Bruxelles—Cologne,
constitue un atout fort pour le projet.
ADP est en effet actionnaire & 25 % de
la SAB, société chargée de I'exploita-
tion et du développement de 'aéro-
port de Litge.

ADP et la SAB ont ainsi décidé en 2002
d'étudier conjointement, en coopéra-
tion avec Réscan ferré de France (RFF),
la SMCF et la SNCB, ba faisabilité vech-
nique et commerciale ainst que les
modalités concrites de mise en servi-
ce d'une liaison ferroviaire rapide jour-
naliére avec du matériel roulant exis-
tant (type Sernam 200), i partir de
futures gares intermodales fret connec-
tées avec chaque aéroport.

Les premiers travaux réalisés sur le sujet
ont montré quiil existe un certain nom-
bre de points durs techniques, comme
par exemple la disponibilité de sillons
ferroviaires. Le rapport de I'étude, atten-
du pour débsut 2004, devrait permett-

re de faire le point de faigon précise sur
ces aspects technigues et lo faisabilité
économique du concept.

Au-deli de la problématique de nuir,
I'objectif est également de développer
A terme une offre de services ferro-
viaires rapides de jour, pour couvrir
I'ensemble des segments du marché
du fret express,

Orienter le trafic fret vers
d’autres aéroports

Enfin, des partenariats ont é1¢ enga-
s par ADP avec d'autres aéroports
comme Liege (dans lequel ADP a pris
une participation de 25 %) et
Chiteauroux pour offrir une alterna-
Tivie ik Opéraleurs tentés par les aéro-
ports parisiens. Les pouvoirs publics
étudient également d'autres partena-
riats, par exemple avec Vatry, pour
accuetllic en particulier le trafic de nuit.,
Dans ces conditions, la croissance du
fret aérien devrait se poursuivre essen-
tiellement au béndéfice des opérateurs

- qérﬂﬁﬂn
international de Vatry

défa prisents 4 Paris et en se rédquili-
brant progressivement au profit du
trafic de jour, des avions les moins
bruyants et des destinations moyen et
long courrier pour lesquelles avion
reste indispensable.

Tout en conservant un aéroport
ouvert la nuit, mais avec une crois-
sance maltrisée, cette évolution
devrait permetire de concilier le déve-
loppement de I'activité fret, créatri-
ce d'emplois et de richesses pour la
collectivité, avec les aspirations des
populations riveraines i une meilleu-
re qualité de vie.

Les powrvairs pablics dutient dpalennent
el'autres partenariats, par exenple

anviee Vatry, pour aceueiilic en particilier
I rafie de i,
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Uaéroport de Liege

En 1992, Nesbroport de Lisge on Belgique, ancienne base miliioine, décide de se posiionner
pour Faccueil de trafic charter ot di fret, Dix ans plus ford, avec 325 000 tornes de fres,

Lidge est devenu le 12" olroport do ref européen

, devont Modrid o Milon.

Callo réwssite exemplaie est plutdt rore dons le domaine du fret oérien. Ce succés
s'explique nofomment por sa situation idéole ou coeur du quodrilatére
Londres-Paris—Franclort-Amsterdam, qui concentre enviran 75 % du fret aérien
européen. La forte implication des pouvairs publics of du fissu socio-tconomicue
locol @ également & daterminante, Finalement, o qualité des infrastructures de
desseries obrenoutiques mois oussi des acclks routiers ef ferroviaires, les équipements
ot services adaphs aux besoins des opéroteurs de fret aérien ont progressivement

affiré des compognies corgo inferconfinentales (Cargo Airlines, China Southern,
Polar Air, Emirotes, kdm‘if]- ainsi que Iinkgrateur TMT qui y o implanté son

hub européen en 1998, Des occords de pré-, pest-acheminement entre compognios
renforcent lo complimentaribé des réseoux et contribuent & foire de Ligge un oéroport
de phis en plus altrockf ou niveou européen.

L' ackivisé obreparuaire peut également compler sur un viritoble villoge congo dédié
aux fransports mulimedaou: air-rail-route oinsi qu'a ka distribufion ot & la logistique.
Ca pare d'une superficie totole ocuelle I’environ BO heclares est situd 6 quelques
cenloines de mélres de lo piste d'ofterrissoge principole et de la ligne ferroviaire
Bruxelles—Cologne. On y frouve de nés larges voiries ef une aire de ransbordement
reute-roil de 40 000 m", qui peut accusillir des frains enfiers ef permel de combiner
le transport de conlainers. Des réservalions ont galement & privues pour implanier
& terme une gare TGV fret. Il occueille oujourd'hui une quinzaine d'entreprises
ainsi qu'un centre de formation oux métiers de la logistique.

Les perspectives de développement de Foéroport et du péle multimodal de Ligge sont
trés imporianies. Elles pourrent se concritiser groce oux possibilites d'exension
offertes por le récent rachat d'une partie des terrains de I'ancienne beasa milifoire.
Mais elles nécessitent dgolement lo mise en couvre par les autorites publiques et la
direction de I'oéroport de mesures qui permettront de concilier & long ferme cette
croissance do I'octivisé et le respect da Fenvironnement,

DEPIACEMENT-MOBIEITT

wrorw.liegeairport.cam

Loéroport de Hahn

I'aéroport de Franclort a rachets en 1998 Fabroport de Heha, sitvé entre Fronclort
1120 km) et ko Fronfiére francoiss, dons la perspective d'une utilisafion inkéigris des
deux obroports — Hohn élont pluttit didié ou trofic fret et ou trafic passagers charer
et low-cos!.
Avjourd hui, le trafic possoger est en forte croissonce et o dipassé le million en
2002, Par contre, avec 120 000 fonnes de fret, dont seulement 25 000 tonnes de
fred érien proprement dit (le resto en frot oérien « camicnné »), l'oéroport de Hahn
+'apparente, pour la parfie frel, phutdt & un centre logistique mulfimodal.
Compte jenu de so lecalisation fovarsble per rapport ou marché européen, Air
France Cargo s'est implankée & Hohn depuis 1957, avec Finstallation d'une premiére
gare de fret de 7 300 m, puis d'une seconde gare de 12 000 m* en 2000, En fait,
Air France Corgo ne raite quasiment aucun avicn sur cot abroport, mais en a fait
son cenire logistique = comion » pour la desserte de I'Evrope du Nord et de IEst.
La compagnie y & iraité plus de 60 000 fonnes de fret en 2000, dont une grande
partie est pri-, post-acheminés de Fobroport de CDG, ob les correspondances sont
assurées avec Pavion pour les destinations mayen-lang courrier.

www. hohn-airpert.de

©pW WUR AREIEM AL WUE TERECSTED “




Airports at the service of inhabitants and of the regional economy

A high-performance airport is an essential factor in compehitiveness, a fool af the service of local and regional
economic and lourism development. [n the context of globalisation of the economy and of growing metropelis-
ization, such an airport makes it possible Io infegrate into the main infernational irade netwark

It is o galeway o tha FBCIEN, & TMECS of occess fo e region’s mpll}.'mr.s and ta its exdernal markets, i is an

asset for atiracting locations of registered offices, businesses and indusiries, and investment, which is
increasingly mobile of global level. For residents, this gives an opening onto the wide werld

At local level, the airport is o site on which the economic benefits of air transport are concentfrated

geographically. . It is thus o very powerful mognet for employment that generates major financial fows for the
benefit of its region

But it is obove all a growth-dgriving centre whase effects and affroctiveness are diffused over o wide area. If can
be estimated that one job at the airport induces about 2 athers in the regional econamy
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Les aéroports au service
des habitants et
¢ de |'économie régionale

I n aéroport performant est un facteur essentiel

de compétitivité, un outil au service du développement
économique et touristique local et régional,
Dans le contexte de la mondialisation de |'économie et
de la métropolisation croissante, il permet de s'intégrer dans
les grands réseaux d'échanges internationaux,
C’est une porte d'entrée dans la région, un moyen d'accés
& ses fournisseurs et & ses marchés extérieurs, un atout
pour aftirer des implantations de siéges sacioux, des activités,
des investissements qui sont, & l'échelle mondiale, de plus
en plus mobiles, Pour les habitants, c'est I'ouverture
sur le vaste monde.
Au niveau local, I'aéroport est un sife ol se concentrent
géographiquement les bénéfices économiques du transport
aérien; C'est donc un péle d'emploi trés puissant qui génére
des flux financiers importants au bénéfice de sa région,
Mais c'est surtout un péle émetteur de croissance
dont les effets et I'atiractivité diffusent sur un large territoire.
On peut estimer qu’un emploi sur ['aéroport en induit
environ 2 autres dans I'économie régionale.
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The economic impact
of the lle-de-France
girports

The: regional airport system has o
direct ecanomic impact, through the
jobs and the wealth it croaies: over
100,000 jobs at the airports, 10 ko
11 hikion of direct fnancial Rows
genercied by the businesses of the
hubs for the benefit of fle-da-France.
But above oll, it consfifutes

an essentiol ool at the service

of the region’s vocation as a lourist
destination [it is the world's leading
rexgion for lourism), and

for operoting and developing all of
ils saclors of activity that it makes

it pessible lo connect up

fo world frode.
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L'impact économique
des aéroports franciliens

Etienne Berthon
Doe-L8LRIF

I ¢ systéme aéroportuaire réglonal a un impact économigue
direct, par les emplois et les richesses qu'il erde :

plus de 100 000 emplois sur les aéroports, 104 11 milliards de flux

finunciers directs géneréds par les entreprises des plates-formes

au bénéfice de I'lle-de-France. Mais il constitue surtout un outil

essentiel au service de la vocation touristique de la région,

premigre région touristique au monde, et pour le fonctionnement

et le développement de I'ensemble de ses sectetrs d'activités,

qu'il permet de brancher sur les flux de 'économie mondiale.
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¢ systéme adroportuaire franci-
Llirn. I'un des premicrs du

monde, est un  atout
indispensable pour le dynamisme
dconomique de la région et pour son
attractivité, Le lien étroat observé entre
croisgance fconomique et évolution
du trafic acrien  illustre  bien
linterdépendance entre le tissu éco-
nomigue d'une région et son systéme
adropLarteaire.
Ces impacts, qui portent i différentes
échelles, méme £ls sont reconnus dans
leur principe, sont difficiles 3 identi-
fier et & mesurer et sont dong assez peu
intégrés dans les processus de décision
qui concernent le systéme aéropor-
tuaire. UIAURIF a apporté un certain
nombre d'éléments d"appréciations
dans le cadre d'une étude réalisée

L Mle-ce-Eramice 2

wrr arearchd

de 11 rniltioers o haldranis,
Py Gugrest, 1a s courstetcn et

pour e compte d° Adroports de Parisk.
Cette éude et une contribution & la
démarche plus ambitieuse qu'il fau-
drait mener pour avancer dans la
construction d’une vision mieux par-
tagée des enjeux entre les différents
acteurs. Il faut en effet rechercher les
compromis qui ménagent les
contraintes de fonctionnement du
transport aérien, celles de I'économie
dee I'lle-de-France, de sa compétitivi-
1é, de sa place en Europe et dans le
monde, tout autant que le légitime
souci des riverains d'une réduction
diEs nuisAnoes.

On examinera dans cet article les
impacts directs et indirects de niveau
régional, les impacts locawx étant pré-
sentés dans d’autres articles,

Le profil économique
de I'lle-de-France

Avant de détailler ou de quantifier cer-
tains types d'impact, on peut rappe-
ler les principales caractéristiques de
I'économie régionale, au service de
laquelle fonctionne le systéme afro-
portuaire francilien.

I’Tle-de-France,

prés de 30 % du poids
économique national

L le-cle-France, avec ses onee millions
d'habitants, représente 18 % de la
population frangaise. Elle concentre
cing millions d"emplois, dont environ
quatre millions d'emplots salariés, ¢
£24 000 établissements.

La main-d ceuvre e particuliérement
quealifide : plus du tiers des cadires supé-
rieurs (rangais y travaille, 43 % du
personnel de recherche et 30 % des
établissements d'enseignement supé-
rieur sont installés dans la région. Par
rapport 4 la province, le salaire net
maoyen est environ 30 % plus élevé, le
PIB par habitant (35 950 € ¢n 2000)
75 % plus élevt et le PIR par emploid
(76 000 €) 40 %,

LES AERQPORTE AU SCEVICT DES WARITAMIY ET DF ["fCONDMIT REGIOMALE

Le développement économique de 1 Tle-
de-France repose sur les emplois ter-
tiaires (83 9 des effectifs franciliens),
alors que les emplois dans lindustrice
{12 %) ou la construction {5 %) sont
proportionnellement moins nome-
breus. La région reste cependant la pre-
mikre région industrielle franqaise et
est bien positionnée dans des secteurs
industriels cl&s comme automobile,
I'édition-imprimerie-reproduction, les
industries des dquipements ecirigues
el Hectroniques, Iaéronautique et le
spatial, ou encore l'industrie parachi-
mique et pharmaceutique. .. Latout de
I'Te-cle-France est d'étre une région
pénéraliste 3 la structure dconomique
diversifide.

Elle produit 28 % de la valeur ajoutée
nationale, et prés du tiers de cette
valeur dans le secteur des services, ce
qui traduit en partic =on rdle de cen-
tre décisionnel au niveau national. Par
branche d'activités, la valeur ajoutée
régiomale est produite i 66 % dans les
services marchands, 15,5 % dans les
services administrés, 15 % dans 1'in-
dustrie, 3,3 % dans la construction el
2 % dans 'agriculture,
Ille-de-France est la premiére région
exportatrice { 19 % des exportations
frangaises] el imporiatrice (28 %
des importations frangaises), avec
comme débouchés principaux
I'Union curopéenne et I'Amérique
du Mord, En 2001, les entreprises
franciliennes ont exporié pour un
montant de 61 milliards deuros de
marchandises.

En termes de répartition spatiale,
I'agglomération centrale {Paris et les
trois départements de petite couronne )
regroupe les deux tiers des emplois
{pour 56,3 % de la population). Les
emplois stratégiques restent fortement
concentrés i louest et au sud-ouest de
agglomération.

{11 Erempinc mkm&hnﬂwuﬁm
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La deuxi¢me région

la plus attractive d"Europe

A I'échelle du nord-ouest de I'Europe,
en termes de PIE habitant, la comipa-
raison de quatorze méropoles curo-
péennes? place |'Te-de-France i la pre-
miére place, devant la région Rhin-
Main {Francfort), Dublin, Londres, la
Randstad® et Bruxclles.

Les atouts de I'lle-de-France sont,
notamment, sa position assex cen-
trale en Europe, I'importance de son
marché, la disponibilité de main-
d'oewvre qualifice, une tris forte pro-
ductivit, une certaine qualité de vie,
s anessi sa bonne desserte, Uengquéte
annuelle du cabinet Cushman &
Wakeficld-Healey & Baker? In classe
régulitrement au deuxieme rang des
métropoles européennes en lermes
d'attractivitd, apris Londres et devant
Francfort, Bruxelles, Amsterdam et
Barcelone, La région st nolamment
classde au premier rang des régions
curopéennes pour son réscau de
transports régional et au second pour
I"accessibilitg nationale et internatio-
nale ainsi que pour la qualité des équi-
pements de  (élécommunications.
Laccessibilité internationale, & laquel-
le participe fortement le systéme adro-
portuaire, représente, pour les entre-
prises, le troisitme des plus importants
facteurs de localisation.
L'lle-de-France, par ses atouts
d'attractivité et son systéme pro-
ductif performant, est ainsi & la
seconde plice curopéenne en 2002,
pour "accuei]l des investissements
directs étrangers (IDE), aprés le
Grand Londres et juste devamt la
Catalogne?, et, sur la période 1997-
2001, avee 59 implantations de fonc-
tions stratégiques, elle se situe i la
troisiéme place, aprés le Grand
Londres (191) et Dublin (98) et
devant la Catalogne (48) et la région
d’Amsterdam (440,

Le réle du transport aérien

On évoquera plus loin le rdle du
transpart aérien pour 'économie
touristique régionale ou limportan-
ce du fret aérien et du fret express
pour la compétitivité, le développe-
ment, 'accés aux marchés des entre-
prises franciliennes. D'une fagon plus
générale, les services passagers, avec
40 % cle voyages pour motif d'affaires,
jouent un rale essentiel dans |'élabo-
ration de stratégies de développement,
i Péchelle internationale, des grands
groupes industricls ou de services
frangais, dont beaucoup sont basés en
lle-de-France, et des entreprises des
sectenrs de haute technologic et de
forte innovation. Pour nombre d'en-
treprises, lavion est aussi fortement

utilisé pour le déplacement des com-
merciaux ou pour répondre & des
besoins internes {réunions, forma-
tion...). L'important secteur de la
recherche, tant publique que privée,
a également besoin d'un systeme de
transport aérien efficace.

Puissance et fragilités

L'économie de I'Tle-de-France, malgré
4 puissance, connait un certain nom-
bre de difficultés, qui se traduisent,
NOLAMIMCAL, par Lne quasi-stagnation
de 'emploi, une persistance du chd-
mage’, une croissance du PIB régio-
nal moins forte que dans d'autres
régions eurppéennes comme Londres
ou |a Randstad, une perte relative de

compétitivité et un certain déficit

Performances comparées des & grandes régions du Mord-Ouest ouropéen

Crotisance annuelle d'emploi
enive 1750 of 1999, en %

Croaysoroe ol moyooss
de ks populoicon 19902000, ¢n %
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d'image sur sa performance écono-
mique. Lattractivité économique de
la région et son rayonnement inter-
national, dans un contexte fortement
concurrentiel, ne peuvent se dévelop-
per qu'avec appui d'infrastructures
de premier plan i I'échelle curopéen-
ne et mondiale, Le systéme adropor-
tuaire francilien y contribue large-
ment : de sa performance dépend en
partie le développement économigque
de |'lle-de-France.

Mais |'industrie du transport aérien,
qui a la charge de garantir une bonne
accesibilité externe i la régson, est aussd
une industrie fragile, extrémement sen-
sible & ln conjonctune économique e
plopolitique. L'une et Iautre sont pro-
fondément interdépendantes. Les poli-
tiques menées deivent permettre de
valoriser au micux leurs atouls respec-
tifs, dans un contexte économidgue
mondial en perpétuelle évolution et
actucllement difficile ¢t incertain.

Les 10 métrapoles
les plus aftractives d’Europe

19940 2002
Landres 1 1
Paris z o
Franchari 2 3
Biruelles 4 d
Amstendam 5 5
Barcedone 1 [
Madrid 7 7
Milon g 8
Berdin 15 L
wih | 7 | e
Soumy (s ot Wikt My of B T — YO
Recherche : les 10 premigres régions
mondiales -

Efecils | %

Tokyo 330 000 125%
Califormis 128 000 50%
Osoka &6 000 4%
Mew-York 75 400 0%
Tle-de-Fronee b5 500 5%
Landres _ss000 | 253
Tomes 54400 | 21%
Bode-Wuriemberg | 50000 0%
Bowibre 7000 | 18%
Pennsylvanis 45 300 8%
Massachinans 43400 | 17%

SR T — F

Emplois et flux financiers :
les impacts directs
du transport aérien

Une part croissante

dans I'emploi régional

Plus de 100 000 emplois

sur les oéroports :

2 % de I'emploi régional

Lies emplois situés sur les afroports
= 72 400 emplois sur CHG en 2001,
27 000 sur Orly et 4 250 sur Le
Bourget = représentent un total de
103 650 emplods, soil environ 30 000
emplois de plus qu'en 1990, alors que,
dans le méme temps, lemploi régio-
nal est resté i peu pris stable (environ
5 millions d"emplois). Les emplois
aéroportuaires directs sont donc pas-
sés entre 1990 et 2001 de 1,4 4 2% de
I'emploi régional. 11 y a, en moyenne,
en 2001, | 400 emplois par million de
passagers (1 174 sur Orly et 1 508 sur
CDGY, chiffre en remontée sensible
depuis 2000, & cause de la stagnation
du trafic?,

Les compagnies obriennes

fournissent la moitia des emplois :

- les compagnies aériennes repré-
sentent un peu plus de la moitié des
emplois des adroports (56 % sur
Orrly et 49 % sur Roissy=CDG). Air
France en représente i elle scule
environ 42 %, mais cela intigre le
personnel navigant, comptabilisé
administrativement sur les aéro-
ports (de lordre de 16 000}, et envi-
ron 2 000 emplois au siége social
d'Air France, qui  est situé sur
CDG g

- ADP reprissente environ 9% du total
des emplois des deux aéroports ;

- les agents de I'Exat et les services
publics représentent environ 4 %
des emplois (3,8 % sur CDG et 6%
sur Orly) 3

- les diverses activités de services aux
entreprises représentent environ
24 % des emplois, avec le secteur

les afrorOrrs ay SEEVICE DIS HARITANIS BT 0F 'FCONQMIT BIGIONALE

Evolulion du nombre d'emplois
par million de possogers
1988 | 1994
1250 | 1116 | 1063
1 787 | 1494 | 1335
Moyerne | 1452 [ 1315 | 1254

1 07%
1 341
1405

ol L]
&R
BEE

B5E
%
Lok

messagerie-fret (6,1 %), le commis-
sariat hitelier — catering — (5,9 %),
bes activités de nettoyage (3,8 %), 1a
sécurité-siireté (3,1 %) et différents
servioes aéroportuaines (2,5 %) §

- les autres activités, pour 'essenticl
des services A la personne, notam-
ment aux passagers, représentent
environ 12 % des emploizs dont
5,2 % pour les secteurs hotellerie-
restauration-commerce et 2,7 %
pour les transports terrestres.

Plusieurs milliers d'emplois liés

o irvestissenents sur les ofroparts
Pendant sa phase de construction,
mais aussi pour assurer son enire-
tien, son développement, améliorer
son accessibilité..., un aéroport est,

(2 Source - Cahiers de FTAURIF, «Performances
doniaiigues des righons curopdennoes, 1 135,
2002 ~ La comparaison a dué (aite non sur les
régioas sdeniniatratives, mads sur des seégions
fancticnnelles= définies a pastis dhe cimtédes whem:
tiguoe.

{3} Conarbation des Fays-Bas, dont ke guatre
principales villes sang Amsierdam, Rotterdam,
La Haye en Llimecht

{#) Cabinet mecmmational de conseil en imma-
bilier Semireprise.

{5) Source - Agenor nigoniale de développement
(AR, 'apees Ernad & Young, EIM - 2003,
(8) Source : ARD, dapris PCE - 2000,

(7] Tawn dde chimage selon [nsee. le-de-France,
juin 2001 = 7.5 % [France métropaolitaine :
B W), jmin 2000 : B4 % | France mderopolisi-
e 2 9904, Le toux de chimiage J001 eat dde 2%
dans la Randstad 1 de 4 % dams la région de
Lonidies,

(8] Depuis, la Eaillive d'Akr Lib & (2l redescen-
dre Pemplol & 25 000 sur Orly (sowrce 2
Cbservatoire de P'Emgplod ADF, 2000,




pratiquement en permanence, le site
de chantiers importants ¢t constitue
donc un fort pourvoyeur d'emplois,
pnotamment pour les industries du
BTP?,

Flu finonciers :
10 11 milliords d'eurcs
au bénéfice direct de File-de-Fronce
Lenquéte mende auprés des principa-
les entreprises des adroports d'Oxrly et
de CDGY permet d'estimer le chiffre
d'nffaires total de 'ensemble des entre-
prises des aéroports 4 environ 16,7
milliards d'euros (2001} ¢t des flux
financiers injectés dans I'économie,
qui se décomposent ainsi ;

- imvestissements : 2 milliards d'euros ;

- consommation ;8.9 milliards
d'euros ;

- frais de personnel : 4,7 milliards
d'euros ;

- taxes  diverses: 321 millions
d'euros!!, dont 176 de taxe profes-
sionnelle.

Sur ces 15,9 milliards de flux finan-

chers, 104 11 sont au bénéfice direct

de I'Tle-de-France (2001 ), soit environ

100 00 euros par emplol aéropor-

tuzire et environ 150 suros par passa-

ger adrien,

L'ensemble des entreprises des plates-

formes aéroportuaires produit une

valeur ajoutée de 'ordre de 7.5

milliards d"euros (2001 ), soit environ

2 % de la valeur ajoutde régionale,

s & » » Une estimation de I'impact économique global

A titre indicatif, Fulilisation des rofios moyens définis par I'ACI {Airport Council
Indernetianal) Europa®, sur la base d'une vingtaine d'éhudes de cas en Europe,
donnerait pour Ile-de-France les ordres de grandeur suivants -
+ an larmas o emplois, un |mﬂgbbdmmde¢mﬂmph;p¢rmilbmdu
passogers représenterait 295 000 emploss, soit prés de 6 % de l'emplod régional ;
= en termes de Aux financiers, l'impact direct de 10,1 & 11,2 milliards d'euros
{estimation 2001 de FIAURKF) comespandrait, avec un coofficient multiplicoteur

mcyen de 2,42 sur les réfbrences

& un impoct globeal |divec + indirect +

BUCPSennes,
inchil, mais hors impoact cobalysd) de 'ordre do 24,4 & 27,1 milliards d'euras,
Mayenne européenne de Fimpact sur 'emploi - Esfimation ACI Furopa 1998

direct

Uhmﬁﬁrmlmdmimlurgamm

& l'exploitation de I'oéroport ef générd
sur e site ou & proximité immédicate.
Impoct indirect of induwit
« Indirect : généré dans Féconomie
au sein de la chaing de fournisseurs

1 100 emplois par mppa

1 100 emplois por mppo

de biens ot do services oux ooliviths directes,
- Induit : géniré par lo dépense des revenus

des emplods directs ef indirects.
Impact calalyseur
Gonind por l'atiroction, le mainfien
ou Pexpansion de Factivité sconomique

ou sein de la zone économique dludie,

résultant de Foccessibilite aux marchés
permise por ['oéroport.

Impact latal

L SRV S, | Sap———"

1 800 emplois par mppo

4 000 emplois par mppa
&
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Un impact indirect :

le transport aérien génére
au moins le quart

de l'activité touristique
régionale

’lle-de-France, premiére
région touristique du monde
La France, avec environ 75 millions
d'arrivées de touristes étrangers en
2004, soit 10 % du marché mondial,
est le premier pays d'scoueil touris-
tigque mondial devant les Etats-Unis.
Elle est le troisiéme pays, aprés les
Erats-Unis et 'Espagne, en termes de
recettes tounstiques (6,3 % du mar-
ché mondial). Le poste avoyagess de
la balance des paiements de la France
est excédentaire d'environ quinze
milliards d"curas (20007,
L'lle-de-France accucille pris du tiers
des touristes étrangers arrivant en
France. C'est la premiére région tou-
ristique au monde ot elle accueille
presque autant de touristes étrangers
quie le Royaume-Uni, sixiéme pays tou-
ristigque mondial. Mais il faut noter
que les séjours des visiteurs ftrangers
en lle-de-France sont beaucoup plus
courts que pour les autres grandes
métropales mondiales : en movenne,
2,5 nuits & Paris, pour 4,6 nuits A
Tokyo, 5,4 & Londres et 7 i New York.
En plis des touristes étrangers, |'lle-
de-France accueille plus de vingt
millions de touristes frangais,

Pris de 10 millions

de visiteurs arrivent

par avion en [le-de-France

Sur les 44 millions de visitewrs accueillis
dans la région en 2000, 9,7 millions de
visiteurs, soit 22 %, arrivent par avion
en lle-de-France. Environ 3,9 millions
d'entre eux viennent pour des raisons
professionnelles.

On peat donc estimer que 'activité
d'Orly et de CDG alimente pour au
mains 22 % l'activité touristique de
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I'lle-de-France — en réalité plus, car les
dépenses touristiques des passagers
atriens sont supérieures & la moyen-
ne, Cech correspond par exemple 4 27
millions de nuitées, dont la moité dans
I"hitelleriz homologude,

Les dépenses touristiques, en [le-de-
Framce, des visiteurs de provinge ou
de I'dranger venant par avion peuvient
Etre estimées 3 au moins 3 milliards
d'euros. Elles induisent environ 35 000
mille emplois dans lindustrie touris-
tique réghonale.

Dans un environnement
européen trés concurrentiel,
un atout pour 'activité
congrés et salons

L'activité congrés et salons constilue
une part importante du tourisme
d'affaires en lle-de-France, qui lui-
méme représente 40 % de I'activité
hitelitre de la région, Le transport
aérien permet lacheminement d'une
partie des nombreux visiteurs pro-
vinciaux et frangers des salons pro-
fessionnels et des congrés, et la qua-
lité de la desserte aérienne de
I'Me-de-France est un atout por atti-
rer des manifestations internationa-
kes dans un environnement européen
trés concurrentiel 12,

Pour 1'accucil des grands salons
spécialisés, la France est en seconde
place en Burope, assez loin derriére
I"Allemagne, o pew priss & égalité avec
I'lialie, devant I"Espagne et la
Grande-Bretagne. Mais 'Tle-de-
France accueille, 4 elle seule, environ
9 % des salons spécialisés de France
et ¢'est la premiire région daccueil
d'Europe, devant Milan et les trois
grandes villes de foires allemandes,
Cologne, Hanovre et Disscldaorf, Elle

Fralwis des Comgnts

compte environ 400 salons, qui
regroupent %6 000 cxposants directs
(dont 24 9% d'étrangers, soit 23 000
exposants) et 9 millions de visitewrs
(cdont 7 % d'étrangers, i peu prés
GO0 0007, Environ 25 salons ont un
caractére international particulidre-
ment marqué, avec plus de 60 %
dexposants ou plus de 40 % de visi-
teurs érangers!?,

Avec 3 % du marché mondial en 2000
(et 44 % du marché frangais), Paris
est, depuis vingt ans, la capitale des
cangrés internationauy (276 Congres
en 2000, 229 en 201, mais a ten-
dance i perdre des parts de marché
par rapport 4 des villes comme
Londres (191 en 2000) ou Bruxelles
(188 en 2001). La qualité de la des-
serte adrienne de la région daoit per-
mettre de défendre cette vocation
régionale.

Visitours arrivant par avion en lle-de-Fronce

[Tosal visiteurs. en 2000 [niisnu/dont arvivant par avien| _dont pour affaires
Province 737 T TET 12
Etrongor 03 4534 %) I 7
Total 40 27 [22%) | e
LEs AfFOMOITS AL JEVIEE DES HABRITANTS ET DL (TECOMNOMIE BIGIONALE

{90 Uineestinsement I AT 2 &6, em france cou-
ramts, d erveinon 480 mallions d'ouros par an, en
moyerne, sur ks cing dernitres anmdes | 1998-
20031 Sur ba base du rakio msoyen de chiffre dal
faires par emplod des gramdes entreprises du
HTT cet Ivestissernont peprisenie 3 430 cmplats
i 'anniée, dont eeviron 2 000 sur CDG,

{ 10 Les endreprises avanl réponda b enguéie
représenbenl 60 % dex emplols des sdroports.
{11} Apgpreniiesage, | % bogement, taxe prolic-
sipneelle, taxe [oncetre, versemenl Iransport,
e Ftafid sisr les soxchiids mon compris.
(121U Tle-de-France dispose die 550 000 m
o expaosiitions of, posr Paccuei] de réunkons pro-
feasionmelles, de 22 palais des congris, 14 on-
tres e congris, 574 bieeks avec salles de réani-
om e 337 autres Beus. 150 sibes pouv accusillir
dans une mime salle plas de 500 participants.
Trois cenfecs concenirent enmviron &5 % de ['ag-
Hivité asalories | Parie-Expa (Porte de Verailles),
wixienie ilte d'Europe, Paris-Nord Villepinte €1
PParis-Le Bourgel, ces deux derniers sibes bt
ficiand de Fasowt de s procimind de CDG. Trows
suires, be palais des Congris, e CNIT &t le
Carrousel du Lowvre, s pastagent |'cssentiel de
activitd scongrés e dvénementicls diverss :
82 %% du chiffre d'alfaipes of 72 % des partici-
pants 4 oes mankfestations.

{13y B 30060, bes dépenias i participants aux
wiloans ai bdmifice de N'écomomie régionale sl
catlmdes par la CCIP & 3,0 miflands d'euros,
dont 1,43 pour Isébergement et 0,34 pour b
restguration. Fles représentent Néguaivalent de
46 BOD emploas 4 pletn beempr




Le transport aérien :
inducteur d'une forte activité
hételidre haut de gamme

En accucillant touristes et hommes
d"affaires, les aéroports alimentent for-
tement activité hivelitre régionale,
mais il faut noter aussi gue, en matie-
re d'hitellerie, la présence dun grand
adroport international induit une acti-
wité hitelitre spécifique. Loffre sur les
afroports et dans leur environnemeni
proche se renforce en permanence.
Tous les grands noms de I'hivellerie
cherchent i ftre présents sur les adro-
ports. Au-deld de la clientéle des pas-
sagers on transit ou du personnel navi-
gant, les hatels d'aéropaorts attirent de
Plus en plus une cientéle d"hommes
d'affaires et de séminaires. lls ont des
taux d'ocoupation et génirent des chif-
fres d'alfaires généralement trés supé-
riewrs i la moyenne.

Dans le coeur du pdle de Roissy, le
nombre d'établissements a presque
triplé en dix ans et 'odfre de chambres
devrait encore crolftre de 25 % dans les
dix prochaines années. Actuellement,
35 éublissements et & 700 chambres
représentent 1,5 % des hotels de la
région, mais prés de 5 % des chamb-
res, ef méme 12 % des chambres en
hétels 4 foiles.

Hiltoer Revissy=CING
[ Bt AR
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Fret aerien :

le branchement sur

les flux d’une économie
mondialisée

Le transport aérien est indispensable
pour brancher In région sur les flux
mondiaux de marchandises et per-
metire, au bénéfice des particuliers et
des entreprises, bes acheminements qui
ont un caractére d'urgence ou les des-
tinations/provenances doignées. Les
produits envoyés par avion se caric-
térisent habitucllement par une faible
taille et une forte valeur ajoutée!, La
globalisation de 1'économie, qui
entraine une accélération des échan-
pes internationiu, et les stratégics de
réduction des stocks et de fust in time
accentuent le role du fret aérien, qui
devient un outil indispensable des
entreprises pour améloration de leur
compétitvité ¢ la conguéte de now-
veaux marchdés.

La demande est assez concentrée : 97 %
dhu trafic est généré par I'Asie, I'Furope
et I'Amérigue du Nord, et 56 % par la
seule Amérique du Mord, Au niveau
maondial, on estime que le fret adrien
représente | % des tonnages, mais 40 %
di [a valeur des échanges,

Comme le trafic passigers, e trafic fret
es1 trés sensible i la conjoncture doono-
micque. I suit I'évalution du PIB, mais
avec des rythmes trés amplifiés i la
hausse ou 3 la baisse,

Ave un trafic annuwel de ordre de 1,5
million de tonnes de fret (hors poste),
I'lle-de-France assure environ 90 9%
du trafic national ; ses adroports jouent
done un ride essentiel pour lensemble
de I'économie nationale. Méme s le
trafic tout cargo pagne des parts de
marché, plus de la moitié du trafic
eurapéen es1 encore acheminé dans
des vols mixtes et dépend en cela du
réseau et des fréquences des vols long-
courriers passagers, Il y a done néces-
sairement une concentration impor-
tante du trafic fret sur les grands fbs,

CAHIERS DE L'IAURIF N*

Francfort, Paris=CDMG, Londres—
Heathrow et Amsterdam—Schiphol
accueillent ainsi enviren la moitiéd du
trafic fret curopden.

Le fret sérien n'est quiun maillon d'une

chaine de transport intermodale, dans

Laguelle le transpart routier i un role

important, Le marché est organisé

selon deux modes :

- le mode non-intégré, qui associe
transataires, (ransportenrs routiers,
compagnies aériennes... et qui
représente environ 80 % du marché
mondial ;

- les intdgrateurs de fret express (TNT,
[YHL, UPS, Fedex... ). qui prennent
en charge toute la chaine de 'ache-
minement et dont Pactivité est en
forte crolssance,

En volume, I'aérien

assure 3,8 % des échanges

de I'lle-de-France

a I'international

Les échanges de I'lle-de-France avec
Vextériewr représentent environ 150
millions de tonnes, dont environ 110
avec la province et 38 avec |'étranger
(donndes 1999,

Le fret aérien vers la province - 36 000
tonnes en 2000, hors trafic postal - e
trés marginal. A international, avec
pris de 1.5 million de tonnes (hors tra-
fic postal) d'échanges hors France,
dont 167 000 vers I"Union europdenne,
mais 'essentiel = 1 315 (00 tonmes -
wers le reste du monde, le fret adrien
représente 3,8 % du volume des échan-
ges de Ille-de-France.

En 2001, les avions cargos et postaux ont
transporté 46,7 % des | 460 900 tonnes
du trafic fret commercial et essentiel
des 245 000 tonnes de trafic postal, mais
ils n'ont représenté que 5,2 % du fotal
des mouvements d'avions,

Adr France a environ 45 % de la part du
marché fret, suivie par Federal Express
avec 11,6 % du marché, Les autres
compagnies ne dépassent guére | &
2 % de parts de marché,
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En valeur, I'avion achemine
20 % des importations

et 30 % des exportations
régionales

Au niveau régional, tous modes de
transports confondus, la valeur des
exportations ¢st de 58,8 milliards d'eu-
ros en 2000 (60,7 en 2001 ), soit un peu
plus de 18 % des exportations natio-
nales ; et celle des importations de 94,9
milliards d'evros en 2000 (92 cn 2001),
soit environ 28 % des exportations
nationales, Selon les statistigues doua-
niéres, la part, en valeur, de Iaérien
dans les échanges internationaux de
I'Tle-de-France éait, en 2000 ¢t en
2001, o 'environ 20 % pour kes impor-
tatioaws et 30 % pour ks exportations®,
Au total, Iadrien a acheminé en 2001
pour une valeur d'environ 36,7
milliards d "curos de fret, a peu présle
quart de la valeur des échanges de Ille-

de-France i l'international.

Le fret express : un service
essentiel aux entreprises, une
activité & haute valeur ajoutée
Au sein de Pactivitd fret, Vindustrie du
fret express, qui représente le scgment
i plus haute valeur ajoutée, oocupe une
part croissante. Les opératenrs de fret
expross propasent, avec un mode opé-
rationne] totalement intégré ¢ la prise
en charge des formalités administra-
tives et douanidres, une solution sclef
en mains pour le transport des colis
et plis urgents dans le monde entier.
Les délais de livraison sont de moins de
24 heures pour I'Europe et les Etats-
Unis et entre 48 et 72 heures pour le
reste du monde, Le systéme repose sur
e transport afrien noctarne entre les
centres de tri de lopérateur.,

TNT sur Garonior. Aux portes de CDG, en bovdure de FAL un bon site

pourr un ierdgraneur de fref express,
I e EF

Une étude de Dieloitte Consulting, basée
sur une enquéte auprés de plusieurs
centaines d'entreprises frangaisest®,
montre que le fret express, souvent
assimilé au transport de documents
urgents, n'est pas une prestation anne,
mais occupe une place importante dans
les nouveauy modides d'organisation
et de fonctionnement que les entrepri-
ses doivent metire en place pour rester
compétitives et acoéder aux marchés :
o Tovuas les processus de U'entreprise sont
concernés : de la commercialisation de
produits finis jusqu’ la livraison de pié-
ces détachées en passant par lapprovi-
sionnement on composants e1 matie-
res premisress1,

Tous les secteurs d activités utilisent
le fret express, mais tout particulié-
rement les activités high-tech comme
les fabricants de composants électro-
niques, le secteur des télécoms ou
I'industrie pharmaceutique.

Les grands intégrateurs opérant en
France ont un centre de i sur Rodssy-
COG : Fedex, qui v a implanté son
hub-centre de 1l europben et qui

Import et export de |'lle-de-France par mode en % de la valeur

001 | i fer mer routo_[voie navig.|_autre | Tokol
import | 1831 | 38% | 180% | #0% | 01% ] 138% | 100%
Bpot | ma% | 513 | m3x | 247% | 00% | 140% | 100%
Moyonne] 24,1% - = - : - -
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reprisente environ | 300 emplois, mais
aussi Chronopost International, UPS
(aqui @ som fadr i Cologne), DHL (fad
& Bruxelles), THT (fulr 3 Likge),
Létude de Dieloitte Consuliing cstime
i 107 D00 euros la valeur apoutées d'un
wvol express'®, contre 34 (KK curos pour
un vol passagers (comprenant 31 %
de billets de type affaires).

Le fait que 'activité aérienne de lex-
press soil essentiellement nocturne
oblige 4 bien apprécier ses contrain-
tes réelles de fonctionnement el les
enjenx dconomigues sous-jacents,
pour que les mesures nécessaires de
risduction des nuisances sonores géneé-
rées par bes vols de nuit sur Roissy-
CD4G puissent étre définies en évitant
tout impact négatif sur la performan-
ce économigue de I"lle-de-France.

{14} 5elon bes statistigues doizanieres, | toane
iranspariée par @vinn poar une destmation hies
Unhen suropdenne a une valkwr moyenne d'en-
wirom 10 D00 eugos, s 160 fods kb valeur dune
tangnic iransponide par hatcai,

{1314 Vexporiation, en 2001, ket principai
clienis de I'lle-de-France pour la valeier des
dichanges sont les Eaats-Unis (13,7 %) MEspagne
{106 %) et le Royaunse-Uni (9,6 %), A Fim-
portation, ses principans foumbsseurs sont
I'Albernagne (159 %), bes Erads- Unis {118 %)
ot le Raoyaname:LUni (8,7 %)

{ 18] Environ quatre cents, domi cend tnemle ¢t
wne & Tle-de-France.

{ U7} L'irwpanct ol archener o sranspart expaes i
Iécmoniiy frompaise, Deloite Conaaliing. 2002
{ 18} Pour 18 mille vals cxpees anenels en France.




ssossewessss e s les emplois sur Orly et Roissy-CDG

Evolution du nombre de passagers et du nombre d'emplois

Hombee do passapers Hombre dhemplols
120 000 000 120 000
Tetal emplols
100 000 600 100 000
A0 000 000 ‘l'ﬂh-lmrl_ B0 000
mmm""f 60 000
= = was
A0 000 000 g me W T - A0 Doa
B = Emplois Gy
- wes wam § TETE T T e ]
20000000 = == -5 B Pansagers Orly. 20000
o 1]

e 100 1= ] 2000 200

Structures des emplois 2003

Tadlle des entreprises (2000 < 10emplois | 108199 | 2004999 =1 000 emploin  Tolal

Ocly | Emplois | SIS | 3450 | AWS | 73S | 25005
| Mambwe d'entroprisen | ne_ | & | W | i | i
[Sdesemplol | = | 4% @ 151 | 4F% | 100%
G [Emphis | 1207 | 11639 | 18358 | 44000 | 7Ed%4
| Mombrn of ertreprives. 1L L & ) a31
% des emplaty 1% 16% | 4% Mr | 0%

Sor Oely; ﬁmmedﬁmmﬂﬂﬂmehuﬂhp&w
Sur (DG, e nombre fotal dentraprise eut dle 644, mais 15 'ont poy renasigesd oaffactih

MIUWWHMHWM

Growpe Air Francs | B335 | MirFrome — | o4O
Adroports de Paris. | 4035 | Adeoporh de Por -1
Servait [cotering] - 3448 (Comair | 1825
Direction de ko police cus fronkiéems | | 758 | DG cvesion civile [DGAC] | 1100
Fedural Exprass i | &7 Cirly Air Troiteur Joofering] | sl
TS juevaretd] B — - :Hﬂﬂﬁm | 433
Eoronstoc feficyogel | 942 hmmu_pn_,_ 259
Dovores =i P9 Sk I -
Acno fassissnce pemporis) %00 | Lo Fose _ 324
wn-nﬁuw.mmpm'um 63,38 | Total o % effectil do Fobroport | 10845 - 79,5%
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Les 20 premidres communes de provenance des actifs en 2003

Dammartin-an-Godle
Vileparisks Diépartomant
Sanks f i oML ©
Aotesy-en-Franos i
Sarceles | i o
Villiers-lo-Beal | B
; : Brr
Drancy " ®
Goresss | ‘E 4
m .m [+
Livry-Gargan L T o
Mheain . - U (L Sarvigny-e- Tempie 595 :
0 1000, 100 % 4 000° ™5 000" ™5 000 01000, oon R

[ APEOPORTS AL SEEVICE DIS WARITAMTS £1 OF L"ECOMNOMIE RIGIONALE




# o % %eee 0 s e les vols de nuit sur les principaux aéroports frangais :

>

Imporiance ef nofure des vols de nuit*

Cing grondes plotes-formes froncoises aceusillent 'essenkal
(84 %) du trafic aérien de nuil, c'est-a-dire des vols qui
afierrissent ou décollent entre 22 h et & h du matin, Il 'ogit de

Paris—{D,  Marssille Provence, Mice—Coie
d’ Azur ef Toulouse-Blognac. lls iolalisaient, en 2000, 91 900
mowverments d'appareils,

Les vols commerciaux de nuit transporient des possegers (5,3

millicns en 2000), mais suriout du fret et nolommant du lret

express [B7 000 tonnes) of du fret postal {100 000 tennes), Plus

di lo moitié de ces mowsements [58 %) el concentrie anlre

22 h of minuif, 35 % sont opérés entre minuit el Shet 7%

enire 5 b et & b

Ces vols correspondent & la fois oux demandes ef controinies

des enfreprises, 6 celles des passogers se déplagont pour des

raisons professionnelles ou pour leurs wocances ; ils
corespondent également aux contraintes des opérateurs (les
compagnies obriennes), dont be fenctionnement est diroitement

& & une logique de renbabililé (maximisation des coefficients

de remplissoge, du nombre d'heures effechuées par les avions,

pour absorber des codis fines élavits), mais égolement oux

abéas epérationnels [contraintes de Irafic abrien, imbgulariiés

d"ﬂmhhirmm.ﬂ:},mm:ﬂmhgulﬂmuﬂuhmm
52 % des mowvements sont des vols réguliers ransportant
des passogers ; co sont seit des possogers—offaires qui font
dies aller-rebour dens bo journiée en France ou en Eurcpe af,
dans ce cos, les vols orrivent vers 22 h 30, soit des vols
long-courriers, confraints poar les problémes de décalage
horaire et/ou de fermeture d'oéroport de destination ;

= 13 % sont des vols non réguliers, ¢’est-d-dire des vols charker
ou vooances, vers des desfinations lowristiques ; por ropport
& un vol effeciug de jour, ces vols de nuit permetient oux
passagers d orriver be matin of de bénéficier ainsi d'une
journée complite & destination ;

- 12 % sont des vols iranspariant du fret expeess ; il s'agit de
pelits colis, de foible volume, mais & forte valeur ajoulée,
devant dtre lvrés en J+1 vers des destinations do plus de
500 kilometres ; les entreprises utilisent beaucoup cos services,
soit qu'elles iravaillent & fux lendu, soit que la livroison soit
urgente por nature (esemple : produits phormacoutiques).
Cui plus e3t, lo coordination des ploges horaires des. différents
hubss en Amdrigque du Nord ef en Asie implique, puurh-fmr
epeoss, une aclivitd de nuit des hubs

- 13 % sont des vols rrmu.pnﬂmrdummrpmld [
permetient & Lo Poste, méme lorsque la dislance & parcourir
sur le territoire notional est importante, de distribuer le
lerdemain be courrier relev avant 17 b, cest-da-direon J+1 ;

= enfin, 10 % sont des vols @loul cargo® fransporiont essen-
tiellement du fret ; il ' agit suriout de vols intercontinenbous
qui, pour des mumm.:? "argonisafion [regroupement des
marchandises en provenance d outres desfinations, réduction
du temps d'immobilisafion, ek.], sont opérés lo nuit,

Sur les cing aéroports éludids, le poids du trafic noctlurne reste

niéanmains faible par ropport ou trafic £24 houres= : B % des

enjeux économiques et développement durable

Syrahies qaliosiey des lempocty. des vols du vl
imparionce relofvs di oo lacieur
o lermed, d wrcieniion de Foflee des |
| voli | woh fret frst et
riguliors non  sginirol axpeen | pouol
nigrelasrs, cogos
e #i L] . L] L L]
| Comgabiitreith des enirepeiies * - 8| e | »
Aménagement du lerritoine a & @& | @& ]
 Deversdos rigiom 0 O
Irembissements direchs & ideonger | @ + | @ .
vebemertsdrechionfronce | & | - [ @ | @ | @
Sy dwra [MEG I _I:
+ lenpeorionee relobivg crilicpes E-1
g trsn rekoirer borke: L
Imprionos el modes

maouvements et 7,5 % du nombre tolal de passagers ransportés
sur vinghgualre heures, alors que Famplilude horaire reprisenie
33 % du potentiel d'une journée. Pour le trafic do fret, cotie part
est plus impertonte : ole reprisente de 20 % & 70 % des
mouvarments sur vingl-quatre heures, selon les oéroports. En
maoyenne, 90 % du fref postal est fransporsé la nuit,

Le poids économique des vals do nuit**

Au-deld de 'olroctivite of de lo compétitivite de lo France,
ausuelles contribuent les vols de muit, lant ou niveou européen
que mondsal, Fensemble des acleurs impliqués dans le ransport
odérien, ef en parficulier dans les vals de nuit, jove un rble clé
en lermes de développement des bassing d'emplois et de
retambées dconomigues,

Sur bes cing obroports dludids, les impocts dconomitues loloux
des vols commercioux de nuit senteraient environ 6,3
millicrds d'euros de chiffre &'affoires, domt 3,6 milliards ouw
titre: ' impocts directs. Lo valeur ajouée créée seroit & environ
1,9 milliard d'euros, soit 0,14 % du P8 national, pour enviren
39 000 emplois lolaux,

Sur Paris~CDG, qui reprisente, dons 'ensemble du trafic de
nuit, la moitié des mowvements, ba moitié du fret postal, les
e ors des passogers de nuil of les rois quarts du fret, les
esfimée & arvviron 4,7 milliords d'surcs de chiffre d'affaires,
dont 2,7 milliards en termes d'impadts directs, Lo valeur ajoutée
cride serait d environ 1,5 milliard d'ewros, soit 0,37 % du PIB
rigional de Flle-de-Fronce, pour environ 32 000 emplois
hodau,

*Degei : Do s b impoch socss-deonamicues des voh commencious die el
KF#G Conueling: Syrsegro, sepiembes 2000 - bhude réslisée pour be compie
thet by Dirmcienn pplrabr sl el Morviclion: chvile. L clonnibn porient wr Forndss 20001
e
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Vols do nuit et polifique de diveloppement durable

des obroports parisiens

Au cours dos dix dernidres années, Foctivile de nuil sur
Paris-CDG o augrmenté & un rythme supériowr 6 celul du Iralic
oérien lotal ef, pour F'avenir, les analyses ent maniré que, en
Fabsence de mesures porticuliéres, cette lendonce n'éloit pos
appelée & sinverser d'elle-mime. Or, bes vols de nuit consfihsent
un focteur Irés imporiant de giine sonore.

Ainsi, ou terme d'une lorge concertation, engagée par le
ministre de I"Equipement, sur les conséquences enviran-
mernentales du développement du trafic aérien on lle-de-France,
le gouvernement a pris, le 25 juillet 2002, un ensemble
d'orientations visant & promeuveir un diveloppement durable
des oéroports parisiens. Parmi les quotre objectih majeurs
fixds dans co codre, lo réduction des nuisances sonores de
it figure ou rang des priorikés,

Depuis lors, les orientotions fixées ont & traduites dons les
boits < & lo demande du gouvernement, sur I"oéropert de
Paris-CDG, Air France o supprimi ko quasi-totalidé de ses vols
dheans I tranche horaire 0 @ 5 heures of Lo Poste o réduit de
25 % las siens. Conjugubes & une inferdiction des décallages
nan programmis, ces dispositions ont conduit, dis celte annde,
& rieduire de 15 % le trofic de la plate-forme dans cethe plogs
horgire, Ce risuliat o &4 endéring par une limilation formelle
& 22 500 mouvements entre O of 5 heures. Ce plofond sero
diminué chaque année du volume de créneaux horaires nen
utilisés ou obondonnés I'onnée précédente, réduisant
durahlement le ralic nocturne.

Par ailleurs, les mouvements des avions responsables des
BIMEFEnCas SONONS les pau:. blevies, qui Ell'lgﬂmrdrl:nr das
perturbations du sommeil, ont &é interdits.

Elisobeth Bouflord-Savary
Chef di bureou des éfudes siraldpiques of prospechives
Direction dos fransperts adriens [DT4] -

G H Rt

Déirection géntrale de Pavistion civile [DGAC]
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Local taxation
generated by airport

activities

Eight of the top ten lle-de-France
municipaiities in lerms of potential
for box revenue or quite simply of fax
revenue, one located on or in vicinity
of one of the region’s airport hubs,
Roissy-Charlas-de-Gaulle or Orfy',
This elone Wlustrates the siralegic
impaoriance of the irport seclor for
the bcol outharities and communities
in question,

The local laxation paid by businesses
eancerns both local buziness fax
flaxe professionnelle) and local
propecty lax for buil-on lend floxe
fonciére bétie). The core af the
airport activily represents about 500
texperyers and 174 million ewros of
local business fox (2002), 30 million
of which is allocofed o the
equalisation funds for balancing ouwl
differances batwean the mare
wealthy counties and e kess-

' oS,

The search for belter disiribution of
the taxation from aimports is skl an

(1) The othey two muanicipalithes are
Roanygis { matiomal wholesabe market for pro-
dusce) and Puseaux (iertlasy centpe of La
Dhifieriss).
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La fiscalité locale
générée par les activités
aéroportuaires

Jean-Pierre Chauvel
Ddhngl-m'._lﬂ'lF

H it des dix communes franciliennes disposant

du potentiel fiscal ou, plus simplement, de la richesse fscale

In plus importante sont situées sur ou a proximite

de Roissy—Charles-de-Gaulle ou d'Orly!, Ceci suffit & illustrer
Fimportance stratégique du secteur adroportuaire

pour les collectivités concernies.

La fiscalité locale acquittée par les entreprises concerne d'une part
ln taxe professionnelle et d'autre part la taxe fonciére hitie.

Le cteur de Vactivité aéroportuaire représente environ

500 contribuables et 174 millions d'curos de taxe professionnelle

(TP) en 2002 dont 30 alimentent les fonds départementaux

de percquation,

La recherche d'une meilleure répartition des retombées fiscales

des adraports est toujours & 'ordre du jour.

(1) Les deian mutres communes soql Rungis (MIN] of Puteiux {La Difense).
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Les bénéficiaires

de la taxe professionnelle
en lle-de-France

En 2002, les 640 000 contribuables
franciliens i ka taxe professionnelle ont
versé 5,6 milliards d'euros, Ce mon-
tant contribue au budget des collec-
tivités franciliennes et de I'Exat, i rai-
son de

- 3.2 milliards, soit 57 % pour les
communes et leurs groupements? ;

< 14 milliard, soit 25 % pour les
départements et la Région ;

= 3,2 milliard, soit 4 % pour les cham-
bres de commerce et d'industrie et
les chambres des méticrs ;

- 0,8 milliard , soit 14 % pour 'Era,
au titre notamment des frais d"as-
siette et de collecte de Iimpot (frais
de gestion ).

Le cceur de |'activité
aéroportuaire : 500
contribuables et 174
millions de cofisations

Afin de mesurer limportance relative
du secteur aéroportuaine dans ce total,
on se limitera aux érablissements res-
sortant d'un des trois secteurs d'acti-
wvités? suivants :

- transports aériens réguliers ;

- transports aériens non réguliers ;

- services aéroporiuaires.

Ceci ne tient donc compte ni des sous-
traitants directs de ces entrepriscs, ni
des nombreux établissements qui choi-
sissent leur implantation du fait de la
proximité d'un aéroport. Cela repré-
sente cependant déja plus de 500
contribuables 3 la taxe professionnel-
le qui sont localisés en lle-de-France,
pour un total de cotisations de taxe
professionnelle 2002 de 174 millions
d'curos. Les compagnies aériennes
régulitres représentent 60 96 du total.

Ce montant se décompose comme suit
entre les différentes catégories de col-

lectivitds «
Décompasition des cotisalions de taxe professionnelle en 2002
Colizofions 2002 En'%
Jens millicns deures)
Communes ef groupements 77,78 5%
Déporiements 35,97 i
Régon . 795 53
Cofisalion do i 1287 k]
. *"""'"‘““"::dr - 2. o
Frais o gestion Eiot 1291 7%
Ensemble 172,55 100 %
TP entreprises oéroporiuaires 2002
{euros)
7 704 257
m 4 484 154
Mitry-Maory 1353 514
Trembloy-en-Franes 34 480 032
Epiais-ls-Lovvres 925
lqiur—m—ﬁm:- 53 459 BEd
Roisty 105 452 810
At Mais 3 429 629
Chilly-Mazarin 58914
Maorangiy 1 148
Paray-Vieille-Paste 37 198 2687
Witsous 180 %21
Oy 13418 128
Willeneuvele-Red 1 354 449
Orly 55 743 474

Une vingtaine de communes franci-
liennes concentrent la quasi-totalité
{ Roissy-en-France et Paray-Vieille-
Poste, 60 % 4 elles seules) de ces entres
prises qui, dans certains cas, consti-
tuent une part teés importance de la
base TP totale communale, A titre
d'exemnple :

= Paray-Vieille-Foste : 90 %

- Mauregard : 87 %

- Roissy-en-France : 84 %

= Orly: 58 %

= Tremblay-en-France : 51 %
Rappelons encore que ces pourcen-
tages constituent des minima, dans la
mesure ol ne sont pris en comple que
les établissements des trois secteurs
cités plus haut.

Maturellement, ceci concerne gssen-
tiellement les deux aéroports® de
Roissy-Charles-de-Gaulle et Orly,
pour lesquels, toutes collectivités

[F8 APRSFORFS AU SEEVICET DES MANITAMES EF DF ("fCONDMIE REGIONALT

confondues, les cotisations acquittées
en 2002 par les entreprises des trois
secteurs d activités en question repré-
sentaient respectivement 106 et 56
millions d°euros en 2002,

La taxe fanciere bitie acquittée en 2002
par ces 300 contribuables peut étre
estimde 4 13 millions d'euros,

{2} Mous verrons quiene partie de ces somamaes
faii 'obijet 'une répartition au travers de fonds
départememtaun de pénéquatian & b e pro-
fessdomnelle [FDNTF),

(%) Précisons que I'Eral reverse une partie de
o s dun collectivilés locales

(4] Secteurs 621, 6227 o1 632E de la nomen-
chature d'activiids framgaise (NAF)

(%) Dans Nensemible de cet article, moias consé-
déroms puoair Robiay six communes {Mawregand
(77, Le Meapil-Amelot (77), Mitry-Mory
{77h, Tremblay-en-France (935, Epiais-les-
Lisivres (95) et Robay-en-France (95) et pouar
Orly sept commungd {Ahis-Mons (91
Chilly-Mazarin (91}, Morangis (%1}, Faray-
Wiille-Posbe (91, Wissous (91], Orly (94), 2t
Willencuve-le-Rol (54],




Des receftes de taxe
professionnelle sujettes
a de fortes inflexions et
un basculement sur CDG

Silon consdire [a période 19962002,
I'évalution des bases taxe profession-
nelle des deux aéroports a éeé tris dif-
férente. En 1996, les bases des sept com-
munes sitge o Ohrly Saient supérieunes
de 50 % a celles recensées pour les six
communes de Roissy. En 2002, les bases
brutes sur les communes de CDG sont
supéricures de 50 % i celles d'Orly.

La prise en considération des bases
brutes de TF permet de s"affranchir de
lincidence des changements législa-
1ifs affectant le produit proprement
chit ebe tae professionnelle = et notam-

mient la suppresson progressive de lo
part ssalairess de la TP - et done de
disposer d'évolutions significatives de
la matigre imposable,

Cex dvolutions divergentes sont naturel-
lement lides aux évolutions respectives
du trafic et donc des installations et
avions des deux aéroports, mais égale-
ment de changements de structure juri-
dique des sociétés aériennes. En effet, In
fusion o Air France ot d'Air Inter a modi-
fié sensiblement I'affectation des bases
fiscales entre les deus plates-formes.

A nater que cette fusion a également
provoqud une diminution de prés de
50 % des ressources du Fonds dépar-
femental de pérdquation (FDPTP) de
I'Essonne. En effet, 'absorption d"une
entreprise exergant principalement

o & o & » » Lo taxe professionnelle n'est plus assise

i

sur les salaires mais sur les immobilisations

Elllﬂmtcunmhﬁu en 2003, de deus éléments |
- Lo vl locolive des mnabilliofions eorporelles dont dispose |'établissemont -
o valeur locotive des biens passibles d'une ke foncigre [ferrains ot béhments)
pour Fensemble des contribuables ; lo valeur locotive des équipements et biens
mobliers [matiriels of outillages) pour les redevables les plus «importantss. Cete
sconde valour locotive est égole & 14 % du prix de revient de |'équipement |ou

B % si lo bien est amortissable s plus

de frente ans), ou au loyer.

ne ﬁcrﬁuﬁ doit &ire soulignée pour les entreprises inlemationales de transport,

équipaments et biens mobiliers sonl refenus & proportion de Foctivits

axgrche en France. 5'ogissant d'entreprises de transport oérien, ceci concerne
done notemment bla valeur locative de ka flotie &'oppareils.

= 10% des recettes (professions libérales ef outres tilulaires de bénéfices non
commercious employont moins de cing salariés).

Depuis 1999, ka prise en comple des salaires et indemnités a &6 graduellement
obandannée et o définitivement dispare en 2003, Ceci aboutit globolement pour
les entreprises fronciliennes & un allégement de la bose o donc des colisations de
F'ordre de 43 %.

Lo structure de cette bose brute es) sensiblement différente pour les entroprises du
secteur aéranaulique de lo moyenne observée en lle-de-France. Ceci est di @
l'imporiance du pare d'apporesls,

Base brute TP en 2002 ' Be-de-france | Seceur céroporiuire
Volour locoiv des blens possibles d'une boxe fonciire | 125 | 133
égw_p-r-mﬁﬂhnmhﬁm | 43% | 3%
I T T
hlhpuu’hipmfﬁmlﬁhﬂn I % | .
-
B
[}
TFE e SN
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son activité sur le territodre national
par une entreprise largement tourmiée
vers Iinternational 3 modifié 4 la bajs-
s¢ la valeur locative des avions pris en
compte dans |"assiette de la taxe pro-
fessionnelle (voir encadré),

La disparition d"Air Lib (suppression
de 3 200 emplois salariés directs)
devrait induire une perte de recettes
de TP de 'ordre de 14 millions d'eu-
ros pour les collectivités locales de
I'Essonne (communauté d agglomé-
ration des Portes de 'Essonne, qui
regroupe Athis-Mons, Paray-Vieille-
Poste et Juvisy, et département),

La péréquation
départementale

de la taxe professionnelle
est alimentée pour

un tiers par |'activité
aeroporivaire

135 la coéation de la taxe profession-
nelle, il est apparu nécessaire de pallier
certaines disparités flagrantes de bases
de taxe professionnelle entres les com-
miunes, Un dablissement exceptionnel
{centrale électrique, centre commercial
0L afroport) procurait i la commu-
ne sitge des ressources trds importan-
tes. Les communes vomanes ne bénéfi-
clatent aucunement de cette manne,
mais, trés souvent, hébergeaient des
salariés de I'établissement d'une part,
leur fournissant donc les services ndoes-
saires (écoles, dquipements sportifs et
culturels. ..}, et subissaient d"autre part
des nuisances diverses dues 4 la preé-
sence de 'établissement (circulation de
poids lourds, nuisances sonores. .. ).

Dans chaque département a donc été
constitud un Fonds de péréquation de
la taxe professionnelle (FDPTP) qui est
alimenté par une partie des cotisations
de TP acqurttées par des &ablissements
considérés comme cxceptionnels,
comple tenu de leur base d'impasition
a la taxe professionnelle par habitant,
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s o e e 'écrétement au |:u'c|-|:it du Fonds dtpnr!tn1e1t1n|
= de péréquu'fiun de la TP (FDPTP) :
un exemple, en 2002, & Roissy-en-France (935}

L
[

La base TP d'une compognie de ransport aérien représente 220 milliens d'eures.

Le houi de TP intercommunal éan fixé & 8,8 %, ko colisation ocquithes por ['entreprise

obieint 157,36 millions d eurcs.

Cependant, 'essentie] de cetle cofisation va en réalité au Fends départementol de

préquation. En offet, en 2002, un éoblissement assujelti & la taxe professionnelle

e peut représenter phus de 3 292 euros par habitant, Au-deld, ko colisation alimente

le FOPTP concermé.

Dans le cas présent, Roissy compbant 2 517 habitants, lo cofisation allant ou

groupement correspond & une base de 8,3 millions d'evros (2 517 hob, x 3 292 €],

Lo cotisafion acquitiée par I'entreprise va :

- & la commune pour 730 000 euros , soit 8,3 millions x 8.8 % ;

- au Fonds départemental pour le solde, soit 18,63 millions d'euros, soit (220
millions = 8,3 millions) x (8.8 &)

Cet exemple extréme - la groupement de communes d'implaniation ne percoit que

4% de la cotisation aequiie par I'entreprise - justifie que quelques élablissements

puissent consfiluer ['essentiel de lo péréquation départementale de la TR, Ceci sous-

entend &galement une gronde sensibili de ces méconismes & des changements

d'implontotion ou de sioht juridique de ces enlreprises. o

L]
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Evolution des bases brubes TP des communes

B
R T~ S T I

e— !

000 2001

1999

T ORLY {7 commuras] =L ROISSY [& commune)

[ES AfROPORTE AL SEEVICE BES MABITANTS ©T OF ("ECONOMIE REGIONALE

Est %96, Les Deeses ales sepr covmmincs
sitge d"Ovrly dradent sigpdrigires

dle 50 % 4 cefles recenséen

pouir fes s connmiine dlit Raissy,

Er 2002, led bases brutes sur les comnnnines
e Roissy-Charles-de-Gaille

sout supéricures de 50 % & cefles o 'Orfy,

Plus précisément sont concernés les
établissements dont les bases de TP par
habitant représentent plus de deusx fos
la moyenne observiée au niveau natio-
nal (soit 3 292 euros par habitant en
2002 ). L'encadré ci-contre donne un
exemple particulizrement spectaculai-
re de ce mécanisme, dit d'écrétement,
au profit du Fonds départemental du
Wal-d'(ise en 'occurrence.

A total, en 2002, soixante et onze £a-
Iissements aszujettis & la TP en [le-
de-France ont éé concernés par ce
mécanisme d'écrétement au profi
d'un fonds départemental pour un
montant total de 86 millions d'euros®.
Lexemple de lencadré correspond &
["fcrétement maximal observé en 2002
e [le-de-France. Il constitue  hui seul
20 % du total régional,

Les établissemients correspondant soit
i des compagnies aériennes soit & des
services afroportuaires fournissent &
cux seuls 30,6 millions d'euros de
I'écrétement. Ils constituent donc le
tiers de la péréquation départementa.
le en le-de-France,

Cette question fait I'objet, depuis de
nombreuses années, de réflexions
pour accrobtre Uefficacité de ces miéca-
nismes. Sans entrer dans le détail des
mesures envisagées, la référence i un
niveau de bases TP par habitant
aboutit & ce qu'une commune de

{8) Cesi permet de relativiser Vincidence de cette
pérégquation, paisqu’elle concerne ssulemiend
1.5 % i total pégeanal de 5.6 milliards &'eanos
de cotiastboms TP en 2002 cité plus hanie.




10 000 habitants ne soit quasiment pas
copcernde par e mécanksme :en 2002,
ni Paris ni les communes de la petite
cowrenne n'abritent un seul éablisse-
mient écrété, Clest done actuellement
davantage la taille de la commune que
celle de Iétablissement qui joue !

La redistribution

des Fonds
départementaux

de péréquation de la taxe
professionnelle

Les sommes ainsi collectées dans cha-
cun des Fonds départementaux de
péréquation de la TP sont réparties &
V'initiative des conseils généraus?, éta-
blissement deridté par éablissement,
Nous ne traiterons ici que du cas des
tablissements situés dans les limites
territoriales des aéroports de Paris=
CIMG et de Paris—Orly. Les ressources
prélevies par les Fonds départemen-
taux de pérégquation font, depuis 2001,
I'objet d'une répartition spécifique
dhestinde i tenir davantage compie des
nuksances sonones subies par les popu-
lations franciliennes,

A la suite des travaux menés, en 1997,
par une mission d'étude confide &
M. Lachenaud®, sénateur du Val-
d'Chise, un fonds de compensation des
nuisances aéroportuaires des com-
munes riveraines de I"aéroport de
Paris=CDG et un foods dentique pour
Orly ont été créés en 20601,

Ces deux fonds sont alimentés par une
partie des fonds départementanx
concernés ¢ par une contribution
volontaire d"Adroports de Paris (fixée
i 4.6 millions d'cures environ) et
répartis, par be préfet de la région d'lle-
de-France, entre les communes dont
la population se situe, en totalité ou
en partie, dans le plan de géne sonore
de chacun des deux aéroports.

Pour illustrer la répartition des fonds
départementaus et pour plus de clar-
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TFIW’! : répartilion de I'écritement d'un élablissement oéroportuaire
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1, nous reprendrons le cas de 'éta-

blissement aéroportuaire de 'encadré

qui, rappelons-le, représente  lui seul

2096 de la totalité des sommes redis-

tribuées en Me-de-France.

Les sommes écrétées regoivent suc-

cessivernent cing destinations (cf, gra-

phigque) :

= un reversement (5,7 millions d'eu-
ros) vers la collectivité d'origine des-
tind & lui permettre de faire face aux
dépenses (annuités d'emprunts)
induites par la présence de I'établis-
sement (voiries spécifiques de des-
serfe par exemple) ;

= trois catégories de dotations aux
communes dites sconcernéess ;

« celles qui accueillent plus de 10
salariés de établissernent : 90 com-
munes s partagent ainsi 2,2
millions d’euros ;

« celles concernées en tout ou par-
tie par le Flan de géne sonore de
1998 : 40 communes reqoivent i oo
titre un million d'euros ;

« le Fonds de compensation des nui-
sances afroportuaires (FINCA) de
Parts-CDG évoqud par ailleurs : 2,1
millions d'euros. Ce fonds profi-
tera lui-méme, dans un second
tEmips, AUX COMMUNES concernées
par un Flan de géne sonore.

= un versement aux commiunes dites
adéfavoriséess, dans la mesure of
elles disposent de ressources relati-

vement fibles, Elles se partagent 7,9

millions d"euros.

CAMIERS DE ["'TAURIF W*®

(7)Pour les dablisements les plus imponiants

= et e cas de celui prdsente dans cet articke -,

cetle répartition incombe i une commiskion
imerdépartementabe.

(8] Le rapport Lachenaud date de dicembre

1907, 1 prdcomiasl L crédation dan Fonds inter-

dépariemental poar Fewvironnemsnt et le déve-

loppemen dcomnmique [FIDESE] qui rasem-
hlait 86 MF :

= ile nenvellen Lixes adroportialies (45 MF)

= des contributions 4 ADP {14 MF) ©

= dex mevrmemients deos Fonds départementanx
de péréquatian de la TP (4 MF) ;

- des priféverments sar les produits de TP de b
Région Ne-de-France, des dépariements f des
onimeniine apar beaucoup de hases TP {23 MF).

Les fonds de compensation des nusiances aéno-

postusives qui oot é6 crdés par la LR 1999 (art,

57) ont fai U'ebjet d'un décres en sepiembie

200 et ond effectivement commencé i fonc-

Isainer €m M1,

Le Premier mimisire a chargd, le 9 mai 2003,

M. fean-Frangois Le Gramd, sénateur de la

Manche, de faire des propositions poar amé-

tiorer la répantition des retomibdes Soonamigues

des adroparts,
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La disparité des effets
d’entrainement

des aéroports

sur leurs territoires

Sylvie Larfigue

Dol LALIRIF

I "Mle-de-France bénéficie d'un systéme adroportuaire
puissant, en termes de trafic passager et d'activités fret,

et performant par le nombre de destinations et de possibilités

de correspondance offertes.

Si, i 'échelle régionale, le dispositif aéroportuaire francilien
contribue ainsi & Vattractivité globale de la Région, les deux plates-
formes ont connu, ces quinze dernitres années, des évolutions tris
contrastées. Roissy-Charles-de-Gaulle a connu un essor important
de son trafic avec, en particulier, In constitution du hub dAir
France-Skyteam. Sur Orly, plafonné en nombre de mouvements

et dont la vocation est essentiellement domestique et DOM-TOM,
le trafic stagne, Il en résulte un impact trés différencié

sur le développement «locals des territoires qui conatituent "aire
d'influence des deux aéroports!.

(1] Cet article sappuie sur les résuliats de Pétude Linpact socio-doanpmigue
dra péroports frativciliens, réalisde par PLAVREF paar Adroports de Paris (AP =
mars 2003

ltd AfdOFORIE & IPFVIET BER WARITANTE BT OF I'ICONDMIE FTGIOMALT

The disparity of the
effects of drive from
the airports on their
surrounding areas

la-dlo-Fresnce enjoys an airport system
that is powerful, in lerms of passengar
iralfic and of freight achivifies, and
high-performeance in terms of the
numbers of destinations and of
connection possibiliies that thay offer
Although al regional level, the fle-de-
France airport system thus contribules
to the overall afroctiveness of the
Ragian, the o hubs have, over the
last fifteen years, experienced very
de-Goulle has enjoyed @ major boom
in its traffic with, in porficular, the
satiing up of the Air France-Skyleam
hub, At Orly, where o ceiling has been
put on the number of movemends
frakeoffs and landings] and whase
vocation is essentially domestic Mights
and flights 1o and from French cverseas
possassions, the iraffic has sognated
They heve therefore hod very different
impacts on the “local” development of
thair areas of influsnce’.

{ 1) Thsls arnbcle is haed o ibe resulis of ihe ger-
vey Uimpact socio-feonamlque des afroports
francillens * (The Socin-economic lmpact of the
The-de-France Alrports) conducted by TAURIE
for Adrrports de Parks (ADP) - March 206).

163



a diffusion
des emplois
aéroportuaires

CDG : un aéroport
international qui génére
une dynamique économigque
forte sur les communes
limitrophes

Les emplois sur Foéropart
Rosizsy—{"0 a génére, depuis sa créa-
tiom en 1974, un effet dentrainement
positif sur le développement écono-
migque du aGrand Roissys?, mais
aussi de Fensemble de la métropole
francilienne.

En 2002, CIG a accueilli prés de

70 %6 des mouvements et du trafic

passagers et 93 % du [ret de la

région, Son trafic a pratiguement
doublé depuis qu'il a dépassé celui
d'Orly, il ¥ a dix ans. Dans ce contex-

e porteur, les activités localisées sur

la plate-forme et les emplois corres-

pondants ont, cux aussi, connu de
fortes augmentations.

Avec plus de 72 000 emplois, en 2001,

et pris de 700 entreprises, CDG a

gagné, depuis 1988, prés de 40 000

emplois, Ces emplois recouvrent deux

grands types d activités -

- des fonctions opérationnelles, pré-
dominantes, nécessaires essentiel-
bement au fonctionnement des acti-
vités des compagnies afriennes. Ce
sont les emplois des compagnies
abriennes, qui représentent prati-
quement la moitié du total des
emplois de "aéroport, mais aussi
les activités de services auxiliaires
des transports {dont ADP, les socké-
tés de handling), ou les services
publics {cssentiellement 'adminis-
traticn des donanes et des droits
indirects, la police aux frontiéres et
la gendarmerie des transports
aériens) ;

= des activités de services, nécessai-
res au fonctionnement de Paéro-

* » » » ¢ Lo diffusion des entreprises aéroportuaires
. dans les communes proches de l'aéroport CDG

L'Chservaloire des mitiers of do I'omploi de Roissy a, dans sa note «Adfiviles dans
les zones riveraines de Roi #, dtudié lo part des enireprises obroportuaines
wr la plate-forme of leur diffusion dans les communes périphériques. Sur la plate-
forme elle-miime, pris de 90°% des 700 entreprises, qui sont localisbes oux trots quarts
s Tremblay-en-Franee, ent une achivish oéroporiuaire.

mamwmrmhrwmﬁ

| Enbroprises % | Enireprisesnon | % |ml| %
Tromblay f 453 | 7A%| 48 | @T%| s | 75K
Rolssy . 74 125 5 | 6% 7 | %
Mesnil-Amelot | 14 | 3% 3 | 4% 19| 3%
Mauregard | 73 L 12% ) 2 LSkl 73 1 113%
Ensomble CDG | &4 100 % 78 | 100% | 694 |[100%

* Sy . Olnarvaini dhn ity o e Mol e lsvua {100, ekt P01

Lanalyse des activits of des enlreprises «ofroportuairess hors plate-lorme locolisies
dans les communes voisines de CDG monire que, sur enviren 2 300 enbreprises
recenses dans douze communes — entreprises de |'obroport non comprises -, 16 %
sont epéroporiuaires®, Ce toux varie d'enviren 10 4 15 % dons sept communes. Il
est supdrieur & 30 % dans les cing oulres.

A fitre d'exemple, sur Poris Nord Il 72 entreprises ~ locolisées sur Tremblay, Villepinte
o Reissy —, complont 3 700 saloriés, comespondent & des activiths sobroporiuainess,
soit 16 % des entreprises du parc d'oclivités ef environ le quart de ses emplois,

L]
Mhﬂhﬁmwﬁnnimpththnnphh-fmu :
| % | Totol enireprises

wu du hotal | I'm:ﬁ:il-hrn :

Rodssy | | AT%]
Trembley e.: | 10% | 513 :
Mitry-Mory 34 L 12% ] 46 s
Goussainville ! al [ 11% | 283 &
Gonees | 8 | 13% 218 -
Le Thilly , 28 4% 1 g
Le Masnil-Amelot 24 | 290% #0 o
24 L 1% 199 .
Compans | 19 | 3% 5 ®
Voudheriond 5 4 | 100 % 4 -
Meuregard i a | 30% 10 .
-Loares. | 2 | 15% ] 13 v
Tobal 12 commuines | o 6% 2324 e
*ticgy ! Drervstoms ey muien o i (gl i Eniry (T, moemder 001 EE RN
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e & o » e hub Fedex
de Roissy-CDG

Fedex, sockésh américaine, inkégralrice
de fret express® of 1+ opéroleur mondial
cle fret abrien®*, a implanié en 1999 sur
DG un de ses quotre hubs siralégiques
mondiaux [ovec Memphis, Subic Bay
oux Philippines et Dubal]. CDG devient
ainsi sa porie d'enirée pour I'Europe of
I'Akrique. Fedex représente 120 000
emplois el posside lo devdéme flotte
d'ovions au mmda [629), oprés
American Airlines (B22].

L aite abe Ferlex.

Le hub de CDG o colté 200 millions
d'inveshissements, financés par Fedax
ol ADP au cours dos trois dernidres
années, pour permeltre, sur 35 ha, le
dichargement, le dédouonement, le i,
I"aiguillage, le chargement &l I"em-
fret {expross of irodionned).
Du monde entier, phes do 600 fonnes
de colis transilent chogque jour de 18h
@ 5 h du matin e sont scheminges a
destinafion, e lendemain, avant 10 h 30
en Eu .
Mvec 1 400 saloriés sur le site en 2002,
Fedex connail une forle croissance de
sy octivités, qui devroient ginérer, &
Fhorizen 2005, 3 000 emplois directs
al indirpcts. Los oméiomtions des services
du hub de CDG et la recompasifion de
ko flotte de Fentreprise ou profit de gros
porieurs (A310 af hitur AZB0] peemet-
front o' améliorer encore sa position

de Fentreprise devro s'odapler oux res-
bricfions croissantes leuchant e rofic de
nuil sur DG,

* Lin inbigrodeuns do fret express (Fedas, UPS, THT,
DML} prennant en chorga loula o chering da
Fahemingment
** shevernl Lubhanu, Singopors Alrdiney o LIPS, mai
&% i P e rored o i guss ke frafic interna:
tigal, Feckes réolivand les 2/3 da son e olrien
en lonnet-dm & Finsirisur des Einty-Unis — source
LAz, 2002, »
&

& & & @

Corte sectour d'étude Roissy
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SEINE-ET-MAHRNE

Comer de pale Limise dhe commune
Sectour d'dhoda e | iy iy ibpearbemannt
e
port en général, touchant aussi bien  Une cerfaine diffusion

les services aux passagers que les
services aux entreprises, Ce sont
notamment hitellerie, la restau-
ration et le cafering, qui, avec plus
10 % des emplois, sont des secteurs
en croissance. Ce sont aussi les
divers services aux entreprises qui
représentent 8 % des emplois : sécu-
rité (beaucoup d'embauches ces
deuy dernitres anndes), neltoyage
ou encore entreprises de travail
tempaoraire... C'est enfin le com-
merce de détail, avee plus de 1 000
emplois, et les activités de location
sans opérateurs (loveurs de voitu-
res, de matériel adrien).
Dans le secteur de Rokssy s'ajoute 'acti-
vité du Bourget, séroport d'affaires
depuis 1977, et plate-forme de main-
tenance aéronautique accucillant une
dizaine d'entreprises et plus de 4 000
emplois,

[F8 AfFSFOREE AL SERVICT OFS HARIFAMTS E7 DF ("(COMNDMIE RECIONALE

des emplois oéroportuaines

Les cffets de la dynamique des em-
plois aéroportuaires ont-ils été posi-
tifs sur lenvironnement slocals de la
plate-forme et sur les communes
environnantes ¥

Dans le cceur de pale (les sept com-
munes en prise directe avec Roissy—
CIDGY), les emplois ont augmenté de
35 000 entre 1990 et 1999 (source :
RGP4), dont prés de 10 000 en dehors
de 'aéroport lui-méme, alors que,
chana le méme temps, 1emyplod stagnait
sur l'ensemble du Grand Rodissy,
comme sur Pensemble de la région.

(2] Périmeire d'dude de 63 communes imbé-
grant Vaérogon, dans un rayon de 15 km envi-
oa, wuf trois dépariemenin

| ) Roissy-en-France, Eptals-lés-Loavres,
Tremblay-en-France, Vilbepinte, Mauregard,
L Mesmil- Amaelon, Mitry-Mory,

{4} Recenmement péndnal de la pomalation




On ohserve donc une polarisation
forte de 'emploi sur le cocur de péle,
qui représentait, en 1990, 30 % des
emplois du Grand Roissy et 40 % en
19549,

Les emplois de aéroport semblent
avoir nettement tird les emplois des
communes limitrophes, et s"étre
donc diffusés sur le territoire alocals,
avec un effet induit moindre sur les
secteurs glographiquement les plus
¢loignés. Une analyse des données
des Enguétes régionales sur 'emploi
{ERE] en fonction des nomenclatu-
res d activités (MAF) montre que les
sactivités aéroportuairess représen-
tent, en 2001, 87 % des emplois de la
plate-forme CDG, 63 9% des emplois
du coeur de pdle, 40 % sur I'ensem-
ble du secteur d'étude de Roissy,
mais encore 21 % sur le secteur
d"étude hors coeur de pale. 1] existe
donc, naturellement, une forte
concentration de ces activitds spéci-
fiques sur et & proximité de I"aéro-
port, mais aussi une certaine diffu-
sion sur l'ensemble du secteur,
méme si elle est difficile 4 mesurer
rigoureusement.

Cenia de pils

Sechour d'élude

Lt de commune
Lisnite do déponament s

£
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Secteur d'Orly:
I'environnement
socio-économique et urbain
et ses liens avec

la plate-forme aéroportuaire

Vokroport d'Orly : un pale
deonomique parmi d'outres
[aéropart d'Orly, localisé dans un sec-
teur dense de I'agglomération pari-
siennge, s'articule entre le département
du Val-de-Marne et celui de I'Essonne.
Tl est desservi par un réseau routier et
autoroutier important (RN7, A, ABG),
qui confére & ce secteur un rdle
d'sentrée suds de la capitale,

De plus, la plate-forme est intégrée
dans un bassin économique structu-
ré autour d'activitds agroalimentaires
(avec le MIN®* de Rungis), de
transports-logistique (SOGARIS®),
d'entreposage (zone SENIAT), ou

Caorte secteur d'itude Orly

HAUTS-

DE-

ESSOMNNE
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encore d"activités plus tertiaires (parc
d'affaires de la Silic) ou commerciales
(centre commercial de Belle Epine).
Ces activités, utilisatrices d’emprises
importantes, sont nées, pour certaines,
diuns les anmées 1960-70, sous impul-
sion de grands opérateurs pour qui,
aupourd hui, lensemble du site est mar-
qué par une image vieillissante ¢t un
mangue de lisibilité et daccessibilité,
Ce constat l&utime la mobilisation des
acteurs autour d'enjeux de moderni-
sation et de revalorisation du secteur®,
Compie tenu de ces caractéristiques,
les activitdés denses et relativement
diversifiées du territoire contribuent
i relativiser le poids des emplois de
la plate-forme d'Orly, qui représen-
tent 30 % environ du total des em-
plois des dix communes du scoeurs
du secteur?, malgré les baisses d'em-
plois sur Faéroport.
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Limpact nagofif sur Femploi

de I'affaiblissement

du réle de 'oéropor

En effiet, les emplois de la plate-forme
connaissent, depuis 1990, un recul
important, passant de 31 200 emplois
A 25 000 en 2003, C'est dans les trans-
ports aéricns que les baisses d'effectifs
ont été les plus fortes, traduisant les
effets du plafonnement des mouve-
menis, be transfert d'une partie du tra-
fic et des compagnics sur Koissy—
CDG el plusieurs faillites successives
de compagnies. La nature du trafic
essenticllement domestique et Dom-
T du trafic (85 % des passagers sont
francais i Orly, 40 % & CDG) fait aussi

Lat farillite e plusieirs compagries
rigrourales o aggpravd a sinmation
e Persipliad dind Ie secteser d"Orly
o

que certains types d'emplois y sont
moins représentés que sur CDG, dans
I'hdtellerie—restauration ou le com-
merce de détail par exemple. [l y a, en
2003, trais fois moins d’emplois sur
Orly que sar CD4G, alors que le trafic
n'est que deux fois inféricur, Le nom-
bre d"emplois par million de passagers
y est d'environ 1 080, contre 1 560 &
CDG.

Ce contexte de baisse d'emplois et de
stagnation de 'activité de Faéroport
explique que, sur 1991-1998, I'emplo
privé, dans I'ensemble du grand bas-
sin "Orly'®, o proportionnellement
maoins perdu d'emplois (- 0,21 %) que
le cocur du secteur (- 1,07 %).

Une faible diffusion

des emplois oéroporuaires

La diffusion des activités aéropor-
tuaires vers I'extéricur de I'aéroport
est pelativement faible, et ceci d'au-
tant ples gque la trés grande majorité
des activités de la plate-forme est
concentrée sur deux segments : le
transport aérien et les services auxi-
linires des transports (73 % des
emplois sur Orly contre 67 % sur
Roissy-CING).

En effet, sur I'ensemble du grand
secteur d'Orly, I'éclatement des acti-
vités dans des secteurs trés diversifiés
confirme I"impact limité de I"aéro-
port, puisque 77 9% des emplois sont
sans rapport avec les activités adro-
portiaines,

L'aéroport semble n'avoir qu'un effet
d’entrainement réduit sur son envi-
ronnement économigue, dont les
composantes relevent d activités
multiples, En revanche, la présence
de I'aéroport comme offre de servi-
ces aux entreprises, dans cetle moi-
tit sud de I'lle-de-France, est indis-
pensable au milieu économique, qui
souhaite fortement un enrichisse-
ment des destinations européennes
et internationales desservies au
départ o'Crly.

[[3 &fEOPOETS AU SEEVICE DES MABITANTS EF DF ("§CONOMII RECIONALE

Proximité ou accessibilité :
de 'intérét d un aéroport
sur I'attractivité

des territoires

¢t les implantations
d’entreprises

Roissy-CDG © un inberst
pour les entraprises

lié & son ocoessibilité

ou & s0 proximilé directe #

La valorisation de ["atout aéropor-
tuaire de Roissy est-¢lle centrale dans
la stratégie de promotion des terri-
toires et dans les facteurs de localisa-
tion des entreprises  La plupart des
enquétes internationales menées
auprés d'entreprises concernant les
facteurs de localisation mettent en
avant le rile important des infra-
structures de communication et, plus
particulitrement, la qualité des liai-
soms adriennes, Mais, pour la plupart
des entreprises, une bonne accessibi-
lité & Iaéroport suffit ; assex peu ont
besoin d'une réelle proximité direc-
te avec 'aéroport.

[hans le cas de Roissy, la présence de
I'aéroport, et surtout sa bonne acces-
sibilité via la Francilienne, a ainsi joué
un rdle dans Uarrivée en Val-d'Oise
d'entreprises industrielles étranglres,
en particulier, depuis cing ans, de
socidtés japonaises (Moriseiki, Kuoba,
Sony), appuyées dans leur projet
d'implantation par be bureau de repré-
sentation (localisé au Japon) du

{5) Manchd dintérdt national.

{8} Socideé anonyme d'écanamie mixte de b
gare poulstre de Rumgis.

(7} Sectear dentrepdd ot d midwstric slimentaine.
{8} Cf. antigle sMolilisation intercommunale
awtoug de Patropart J'Orly : b recherche du
jste conypromaie,

(%) L sceeure du secteur J Orly ot comsiied de
dix communes : Ahis- Mo, Chilly-Mazarin,
Morangis, Paray-Vicille Paste, Wisious, Ablon-
sup-Seine, Orly, Rungis, Thaats, Yillereure-le- R
{10} Le grand baszin §"Orly oorprspond & an
secteur de 45 communes swour de la plate-
forme : les dix commianes du scoours, auxguel-
s 'ajoerient trenle-cing oomamisnes sivées dans
i rayoa de 10 ki sutour de b plase-forme,




Comité d'expansion éoonomigue du
Val-d'Onse (CEEVO ), Déude d'im-
pact économique de I'aéraport de
Roissy-CDG sur le Val-d'Ohise, réali-
sée par le CEEVD [novembre 2002),
indique que, sur les 350 entreprises
implantées courant 2001 dans le Val-
o'Oise, enwiron 200 ont mis en avant
P'atout de I"aéroport, soit par une uti-
lisation réguliere (fonction commer-
ciale, liens avec les établissements i
I'étranger), soit spécifique {import-
expaort),

A un niveau encore plus local, pour
mesurer l'intérét de la proximiné de
CDG pour les entreprises du secteur,
une enguéte o &t¢ réalisée en 2002
auprés des entreprises du Parc inter-
national de Paris Nord 1102 gt a &6
réactualisée en 2003, Elle montre ['im-
portance croissante de la proximiné
de Maéroport pour les entreprises.
Celle-ci était jugée essentielle par
10 % des entreprises en 2002 et par
19 % en 2003, Le total des réponses
jugeant la proximité de 'aéroport
essentielle ou importante passe de 59
@ 63 %, Le caractére sessentiel ou
importants est encore plus margué
dans les entreprises de services (72 %

(11} Crukl 8 une antenne sitsée dans la gare
d inbercon ne i 1'['i'|.'d.=l'ahn|'mr|:kh;¢iur-
GG,

Imporiance de la proximité de "oéroport pour les entreprises de Paris-Nord I

L

Sy - Tpepbied Gl ot Bewed

en 20020, et surtout du fait de la forte
présence dans I'entreprise de fonc-
tions commerciales ou directionnel-
les nécessitant des relations fréquen-
tes avec les filiales ou sigges localisées
i I'étranger. ou encore de fonctions
EXpOrt.

Le pourcentage dentreprises utilisant
s services passagers de CDG passe en
un an de 67 % & 86 % ot de 20 % &
36 % pour les services fret.

Enfin, les grands donneurs d'ordre de
Lo plane-forme faisaient travailler 26 9%
des entreprises du Parc en 2002 et 30 9%
an 00,

L'examen des récentes implantations
montre, au-deld 'une tertiarisation
du parc dactivitds, une croissance des
entreprises internationales'? ¢t une
localisation (voire une délocalisation

CAHIERS DE ['IAURIF N*
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depuis la plate-forme) d'entreprizses
liées & 'aéroport sur le site.,

Le pdle économique d'Crly-Rungis-
Silic et 'atout oéroporhuaire
L'aéroport d"Orly a longtemps été le
principal séroport international de la
région parisienne et a constitué un
atout pour I'implantation du riche
tissu d"activitds et de recherche du sud
et de 'ouest de la région, qui repré-
sente ung part importante du marché
régional du transport adérien, Cette par-
tie de la région se développe avec ses
atouts et son dynamisme propres, mais
I'dloignement sur CDG des grandes
lizisons stratégiques européennes et
intercontinentales est regretté par
beaucoup d'acteurs palitiques et
ECOTMTBECS,

Lar prowimind

il Rosgne—C10G
eaf ewserittelle on briportanie
[rour 63 % des entrepeises
e Preres-Mord 2
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Londres, Londres
ou Londres?

3 aéroports :
Heathrow, Gatwick et London City.

Le conseil général du Val-de-Marne
cherche & faire du pédle 'Orly-Rungis
le premier quartier d'affaires du Sud
francilien, C'est "un des trois projets
fédérateurs de son plan stratégique.
Cet abjectif répond a l'enjen damd-
liorer Pattractivitd et le développement
de ce secteur, en modifiant ses condi-
tions de fonctionnement au profit
d'une plus grande intermodalité des
transports, en développant les échan-
ges entre les principaux grands opé-
rateurs et employeurs (ADP, Silic,
MIN, SOGARIS) et en mettant en
place une politique de promotion et
de développement commune  |'en-
semble des opérateurs du site. Clest en
effet le manque de lisibilité globale du
secteur, miais aussi d accessibiling entre
le=s différents pdles d'emplods qui péma-
lise fortement les entreprises existan-
tes. Le renforcement du rdle de I'aé-
roport servirait grandement cette
politique, dans ce secteur dense en
entreprises, en sikges sociaux, qui
accueille de plus en plus d'entreprises
érranperest, Clest le cas, notamment,
du parc de la Silic, qui jouxte 'aéro-
port. Il compte prés de 350 000 m?
construits et plus de 10 000 emplois
pour 3 000 entreprises. 1] s¢ tertiarise
et devrait doubler sa capacité d'accueil
d'ici dix ans.

BRITISH AIRWAYS =

Lis entreprises du Sud francilien aspi-
rent done clairement & 'établissement
de liaisons aériennes plus efficaces et
diversifides au départ d'Orly et i une
meilleure complémentarité entre les
deux plates-formes. Cela s'impose
d'autant plus gue les besoins en liai-
BONS CUrOPECnes, MAIS AussE irans-
continentales s développent, comime
en témoigne arrivée dans le secteur
d'entreprises américaings comme
Mortel, Corning France, Tyco, Abott
France, etc.

{13} Un questionnare spécifiqoe o o ajoutd,
poiar les besning de "éude sodo-Sconomigue
réalinde par I'LALRIFR, i Pencpatie ansmelle mende
par le GIE Parts Mard [ @ Gestion ampriy des
erdreprines de ln sone = wenw parianard 2. .
{13} 1l ¥ & plus de 500 enireprises dirangines
dlars be secteur de Roissy {donmées 2001 ), dant
ervviron MM s lex consmiunes de Tremblay,
Rofiay-en-France, Auinay tt\’lﬂqﬂnlndﬂn WiLE
o1 i proaimalé de Padropo,

{14) U'éude Cimpsot socko-dconomigue de
FIALRIF & pepéné pris de 700 enibrepeies dran
gires dans be secieur d'éude défini poar Oxiy,
diont exviron B0 wr Rungis, 80 usr Les Ulis o1
e soixantaane st Asiony el sur ¥Villebon-sur-
Terite.

LES ACROPOENS AU SERVICE DFS HABTAMTS ET DE L'TCONDMIE BfOIOMNALE

Par rappard au systemie franeilien,

tred apwetalisd, les adroparts lamdomiens
|::||:|'.l'f‘:l|] e [.lh:.u ||.'JF\_'.|"|.' prirmie

de destimations, i mioins erropdenies,
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el Emploi et formation

LU LLLELUS dans le secteur de Roissy :
of Roissy: an active

il un partenariat actif
L QU service de fous

Noureddine Cherradi!

Rofsn—C00G, Ewope'’s Mo, 2 oirpor, P Emplod Roluy
recruits about 8,000 people per year.
Air fransport is an inchesiry that is still in

ity youth, s irodes are very vared, and
are changing continvously. In order lo
satisly the needs of this sector of activify, 0issy=CDG, deuxiéme aéroport européen, recrute environ

md”?' I'r-l ; mmﬁh#u h' B 000 personnes par an. Le transport aérien est une industric

brood partership hes beon develaped encore jeune, ses métiers sont tres divers et en constante évolution.
over the lost few years around the GIP Pour répondre aux besoins de ce secteur d'activité et favoriser

i ; '| Hwﬁ I'acces a I'emploi des populations proches de l'aéropaort, un large

"'“*“dﬂﬂ'qﬂf”!“ in the approach partenarial a été développé depuis quelques années autour du GIP
that aims ko reconcile the expeciations of emploi Roissy-CDG. La réunion dune premiére conférence

territoriale, en novembre 2002, a marqué une étape importante
de la démarche ijui vise & concilier les attentes des acteurs
aéroportuaives et celles des communautés riveraines, Depuis

quelques années, l'offre de formation s'est fortement développée

the best possible overcl consislency. As dans le secteur de Roissy et les acteurs travaillent 4 la préparation
part of proparation for the local orea d'un schéma territorfal des formations qui permetira d"assurer
mihmwm la meilleure cohérence globale possible. Dans le cadre
mﬁ?ﬂ F de la préparation du volet territorial du contrat de plan Etat-Réglon,
other Fakds o woll le partenariat interdépartemental s'élargit aussi a d’autres champs.

{1} Directenr du GIP emiplol Bolssy—CERG. GLP 1 groupement d'intéedt pubibic
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vels emplois
et quelles
qualifications ?

Des métiers en évolution
sl'aviation es1 née Comme une gran-
de aventure et les métiers actuels qui
en sont issus en ont souvent gardé
un grand prestiges?, Qu'ils soient
ingénieurs, techniciens, pilotes, I'a-
viation est leur passion commune.
Cest un secteur professionnel enco-
e jeune, on vient tout juste de féer
ses cent ans. Cependant, des muta-
tions profondes I'affectent depuis
plusieurs anndes, notamment i cause
des évolutions technologiques et de
Fimpact des politiques communau-
taires sur les plans réglementaires et
environnementau.
Les mouvements amorcés dans les
années 1970 ont permis la démocra-
tisation du voyage adrien, ¢ qui a
élargi le champ des services aux pas-
sagers. La déréglementation et la
libéralisation de Iaviation civile ont
éclaté la strecture monopolistique des
activités.

[ans les domaines de la construction,

de la maintenance adronantique, de

I"assistance et du transport africn, les

normes européennes sont contrai-

gnantes ot ont un fort impact :

- sur les entreprises en termes d'orga-
nisation ;

- sur le personnel en termes de
formation-qualification et de pré-
requis 4 'embauche ;

- sur les organismes de formation, en
ce qui concerne les certifications.
L'externalisation des services par les
donneurs d'ordre s'est souvent réali-
sée dans le but d'en maltriser les colits,
puis par la suite d"anteindre une qua-

lité de services.

La multiplicité d"entreprises aéropor-

tuaires fonctionne comme un ensem-

ble relativement intégré i l'intérieur
d'une méme unité spatiabe, Lévolution

S ! (Berwstcms i Mol (5 2RO

dans 'emplod est congue cormme une
mobilité interne aux limites mémes de
I'aéroport ; limportant, pour un
demandeur d'emploi, ¢'est d'y tra-
wailler, que ce soit ici ou [3, une circu-
lation interne est possible. Travailler
dans une entreprise de Roissy, cest tra-
vailler & Roissy,

Laéraport est le site de linison entre
I'espace aérien et I'espace terrest-
re. 1l est constitué de plusicurs
zones permettant accueil des pas-
sagers, l'entretien des avions, la ges-
tion de la plate-forme, les services
annexes, Ladrogare est le premier
lieu de contact du voyageur étran-
ger avee le sol national. L'aéroport
de CDG est done une zone inter-
nationale ol des personnes de tous
piys se croisent el communiguent,
L'anglais ¥ est une langue incon-
tournable.

Une diversité de métiers

L'analyse de la répartition sectoriclle

des offres d'emploi enregistrées pour

CIMG fait apparaitre six secteurs, plus

les deux métiers spécifiques du per-

sonnel navigant, qui totalisent 90 %
des offres d'emploi (8 000 postes par
an).

- Services 4 la clientile. Des services
variés sont proposés aw 140 (00
passagers quotidiens : les commer-
ces of boutigues, les loueurs de voi-
tures, etc. Le niveau [V? est deman-
dé pour ces métiers.

Lis AFRGFORETS AW SEEWCE DES WARITAMTY B Ol 1"ECONOMIE REGIONALT

= Hétellerie-restauration-catering?,
800 offres d'emploi par an, dont une
majorité pour un niveau V.

- Assistance en escale et métiers de la
piste. [ fait de la récente ouvertu-
re & la concurrence de cetie activite,
de son développement et de lappa-
rition de nowveaux acteurs, le nom-
bre d'emplois et d'opérateurs d'as-
sistance n'est pas encore dabilisé. Ils
offrent prés de 800 postes par an.
Ces métiers nouvellement externa-
lisés font 'objet de procédures de
reconnaissance et d'harmonisation
CUTOPECINGS,

- Logistique et fret. L'aéroport est
auss] un lieu de départ ou darrivée
pour fe courrier, bes colis, les ani-
maux et les végétaux, et des mar-
chandises tres diverses traitées par
les compagnies ct les transitaires.
Les entreprises de la logistique et
du transport recherchent principa-
lement trois professions : des décla-
rants en douane de nivean [V, des
conducteurs et des magasiniers de
niveau V.

= Sfreté-sécurité, Mouveaux métiers
en création depuis 1995 et médiari-
siés depuis le 11 septembre, ils pro-
posent prés de 800 postes. Les cursus

{2} Rappart de mission du  sfnabeur
L-F. Le Grand, présenié su Premier mairistre le
1% movembire 2000,

1 3) Bivean | : Doctorat = Mivean 11 : Maltrse —
Mivean 111 : BTSIDUT = Miveau 1V @ BAC =
Mivean ¥ : CATYBER

{4) Caveriag ; restauration ensharsjude.
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de formation sont définis depuis peu
dans un cadre réglementaire (circu-
laire DGACH),

Maintenance technique, Les métiers
de la maintenance et de la technique
proposent environ 300 postes. Le
Centre international de formation
technique aéronautique - CIFT
Adro = propose depuis trols ans un
plateau technigque sur 'aéroport du
Bourget pour des apprentis (centre
de formation d'apprentis - CFA) et
des formations dadulies.

- Métiers de personnel navigant com-
miercial, Offerts dits le niveau Bac +.
Il ablige 4 certaines concessions, de
par les particularités de la profes-
sion {horaires décalés, déplacements
i I'étranger).

Meétiers de personnel navigant tech-
nique, Le métier de pilote fait réver,
Mais, derrigre la part de réve, c'est
un métier exigeant el qui requiert
des compétences pointues.

b OVD des miélier de Fodilen

Des métiers a faire découvrir

Alfin de définir ces métiers, il n'existait

jusquien 1998 que les fiches ROME de

FANPE. Ces fiches offrent une classi-

fication généraliste des métiers qui ne

s'adapre pas forcément a la spécificité
adroporiuaine,

Depais, différentes classifications ont

06 Elaborées :

+ LANPE de Roissy : un classcur des
smnétiers sur le site de Robssy—CTCn.
Chuarante-deux métiers dans six sec-
teurs ont é1é définis,

« Aéroports de Paris : prés de quatre-
vingt fiches métiers réparties dans
huit secteurs,

« La FNAMS® : ale répertoire des
miéticrs de aériens {soixante-huit
fiches sur quatre secteurs).

« AIREMPLOL ; vingt fiches sur deux
sectenrs ainsi qu'un DV

» Le GIFAS? propose sur CD-Rom
vingt-deux fiches métiers dans la
construction aéronautique.

Emploi et formation :
I'engangement d'un large
partenariat

Le pile de Roissy constitue un secteur
prographique stratégique pour ke déve-
loppement de 'économie francilienne.
Les habitants des départements de
Seinc-ct-Marne, de Seine-5aint-Denis
et du Val-d"Chise, riverains de la zone
stroportuaine, ont-ils pu ou su trouver
la place qui leur revient & bord de ce
TGV économique ¥ Oui, mais ils n'y
S0411 pas encore tous assis, serait-on
tenté de répondre au v des difficuliés
que rencontrent encore nombare de rive-
rains désireux d'acoéder & un emploi,
i fortiori stable, sur le pole de Roissy.
Beaucoup reste & faine et c'est pour cela
que I'Etat, la Région, les départements,
les collectivités locales, les entreprises
el les organisations syndicales, tous
persuadés du rale moteur de cet espa-
oe, de son potentiel en termes d'em-
plois, ont affiché leur valanté d'en
favoriser ke développement et le rayon-
nement en le qualifiant comme terri-
toire prioritaire, zone d'envergure
eurepdenne, dans le cadre du contrat
de plan 2000-2006.

Le volet territorial en cours d'dabo-
ration sur be secteur de Roisy sappuie
sur le travail engagé par le GIP
Roissy—CDG depuis quelques anndées,
Les partenaires du GIF que sont les

|
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La prenidne
coiférenice erritoriale,
Hdtel Hilron CDG, 19

repwermifre 20002,
oar

e » o » » Une aftente forie : paroles d'octeurs
lors de la conférence territoriale

Mme Champion [préfecture Région lle-de-France] :

L projet PUMA est souteny por ke GIP: [l a pour objectif de créer un péle universitaire

déclié aux métiers de Fodrien.

M. Brunel [vice-prisident du conseil régional) :

Mous avons ainsi défini un plan d'oclion au sein du GIP de Roissy, en lien éfroit

aVBE NoS parienmings {Erct, Région, entreprises), d'une politique allont dons le sens

de lo transversalité, de la synergie ontre Pemploi, le déiveloppement éconamique et

la formation.

M. Scollinr (présicient du conseil ginéral du Val-d/'ise) :

lar conférence ferritoriale sur la formation de novembre 2002 mangue le lencement

d'une nouvelle dynamique, dont les effets devraient produire des résuliafs concrets

& court ef moyen ferme, pour auton que se poursuive fa mabilisation sans foille des

oclewrs concornds, inanceurs, enfreprises, contres de farmeation.

M. Blazy [maire de Gonesse) :

Il ne fout pas oppaser Femplal et Penvironnement, Il s'agil de concilier F'exigence
jeue, Pai snvironnementale ef Pexigence de sécurité aux abords des

phates-formes. Au-deld des dispositfs de formation continue, i comvient également

de dirvelopper ko farmeion initiale.

M. Pous [président du GIF}

Si elle o pu avoir liew, c'est grivee & la volonié de Fensemble des ocleurs concernés.

M. Legal [prisident du Syndicot national des agents ef groupeurs de frot aérien

= SMAGFA] :

Je constale que toutes los atientes sont concordontes. Nous devons mainfenant

trouver lo démarche @ suivre pour que ces alfenies débouchent sur des actions

CONCITHTS,

M. Ringord [Education nationale) :

Je reste convaincu que nodre métier, & I'Education nationale, n'est pas de foire sorfir

dlu systéme scolaire des jeunes gens #clefs en mains», simplement adaplés au poshe

vacon! d'une entreprise. Mous devons fournir des clefs dentrée vers Femploi. Une

de cos clefs ext lo prafique de langues vivantes.

M. Laveyne [Brussels Infernational Airport Company - BIAC -, Bruxedles) :

Aprés un an de iravail sur le pacte emploi & Bruxefles, nous avons diderminé quatre

compélences géndriques pour les emplols aéroporiuaines :

- une formation géndrale suffisonte ;

- e multilinguisme ;

- une approche client ;

- la souplesse, lo volonké de vouloir spprendre durant foute sa carridre.

MNows avons Fombition de refrouver les quatre élémants dans les formations de fous

nos collaborateurs. .

g 2 ¥ B - .

Lig AfEOFGETS AU STEVICE DES HARITAMIS EF DE IfCONOMIF REOFONALE

collectivités territoriales, les organis-
mes de formation, les missions loca-
les, les entreprises, les syndicats, ADP
et Air France ont constitué des grou-
pes de travail autour de quatre axes
prioritaires :

= l'emplaoi et la formation ;

= les transports ;

- le cadre de vie ;

- la promotion du péle.

La premiére conférence
territoriale

[Pans le domaine de lemplod 2t de la
formation, la territorialisation repose
sur la régulation et la coordination des
politiques régionales de formation, de
maniére & accroltre lkeur pertinence vis-
fi-vis de la réalitd d'un territoire,

Un diognostic partagé

La démarche, qui débute en 2000 avec
la mise en place d'une sexpérimenta-
tion Pérys® sur le théme de I'emploi
et de la formation, a d'abord conduit
au repérage exhaustif des ressources
du territoire, Cela a permis aux diffé-
rents acteurs du phle de renforcer leurs
niveaus de connaissances réciprogues
sur les pratiques de chacun en matié-
re de programmation des formations.
Cie traval, quii a duré un an, Sest pour-
suivi, be 29 novembre 2002, par la pre-
miére conférence territoriale® du pdle
de Roissy, organisée par le GIP emploi
Rodasy—C DG, dans le but de favoriser
la convergence et la complémentarité
des décisions prises par les différents
acteurs s'occupant des questions de
formation et d'emploi. Cette journde
de débats a réuni pour la premidére fois
I"ensemble des acteurs institutionnels
(5) Directian p:‘l-l{';'ik de Faviation civile.

(i) Féddération nationale de l'aviation manchande.
(7} GIFAS : Groaipstenent des industries fran-
Gaies sironatigues et spatiales.

{#) Expérimentation Péry 1 démarche expini-
mengale de terriborialisation et globaliiion de
La palitioe de emplai lancde par Micole Pary,
secritaire J 'Fiat du goivernemend fospin.

{9 Coonlérence berriliriale | coiférence regrou-
pant 'enscimble des aciewrs du terrisoine,




du pble, de nombreuses entreprises et
I'échucation nationale. En soulevant un
certain nombre de problématiques jus-
qu'ict peu abordées & ce niveau, elle a
sans doute marqué une nouvelle Hape
dans la construction de la démarche
visant 4 concilier les attentes des
acteurs aéroportuaires et celles des
populations riveraines :

- quelle information et quelle lisibi-
lité sur la diversité des métiers pro-
posés sur le pdle de Roissy ?

= comment micux prendree en comp-
te les contraintes lides aux activités
adroportuaines !

- quels besoins réels pour les entre-
prises, en termes de qualification,
mais aussi aux niveaux technolo-
gique et organisationne

= quelle place pour la mobilité inter-
entreprise, la formation continue
et la validation des acquis de ["ex-
périence ?

Les réponses apportées i oules ces
questions pourraient bien contribuer
a lever les derniers afreinss 4 'em-
bauche locale. Les participants i la
conférence territoriale en  sont
convaincus, of ¢'est pour cela qu'ils ont
décidé que cette manifestation ne res-
terait pas un acte isolé,

Lenjeu de I'emploi et de ko formation

5i la premibre conférence territoriale

de Roissy—CDG a porté sur le theme
de 'emploi et de la formation, ’est
parce que :

- les entreprises ont besoin de res-
sources humaines formées et adap-
tées & leurs besoins ;

- il apparait nécessaire de faire le point,
de dépasser ensemble I'étape du dia-
gnostic partagd ot de construine une
vision commune sur les grandes
orientations qui permettront &
Rovissy=C0G die continuer 2 se déve-
lopper & court et moyen terme ;

= Ille-dee-France est la premiire région
métropolitaine, autant dans le
domaine de la construction aéro-

portuaire (36 % des salariés de
Faéroportuaire contre 22 %% en Midi-
Pyrénées) que dans celui des activi-
tés aéroportuaires (73 % du trafic
national). [l comvient o afficher clai-
rement que |'aérien est un sectour
prioritaire pour [a région et de cons-
truire une véritable offre de forma-
tion sous forme de filitre complite,

Un développement
déja important de I'offre
de formation

Un important travail a déja éé accom-

pli sur ce thtme durant ces trois der-

niéres années. Thols avancées majeu-
res sont identifiables :

+ Une véntable ofire de formation aux
métiers de aérien est en cours de
constitution (plus de 1 500 places
de formation offertes au niveau V
et IV, I'offre au niveau 11 et 1T res-
tamt & batir), Quinze organismes de
frmation s¢ sont implantés autour
de Roissy depuis 1999 et le projet de
Péle universitaire des métiers de
Faérien (PUMA) voit le jour. 11
apparait que cette offre est impor-
tante ct globalement complémen-
taire. Dve surcroit, elle est bien adap-
tée aux hesoins des entreprises en
termes de filiéres, de métiers, de
niveaux et d ouverture & des deman-
deurs d’emploi jeunes ou adultes.
Toutefois, pour maintenir la meil-
leure adéquation des actions et des
dispoaitifs existants avec les besoing
des entreprises et des personnes, il
faut pouveir les adapter ou les

{10) AFMAZ = Asociatian pour la formation
aux mitiers de aérien, H:-l'ﬂﬂptln !_p-mh
donmewrs dardres (A Franoe, Dassanl, Thales,
ADF, SHECMA, EAIYE eig,),

{11} CIFT Adeo : Centre intornational de for-
matian iechnique séromatiqise,

{12) CAMAS : CPA des métiers 4 assivtance
BTOpOTinEe,

{ 13} AFPA : Association naticnale de Eoermation
professionmnelle des adubes.

amplifier en toute connaissamnce de
cause avec une grande réactivité,
Drepuis quelques anndes, Ia Région
a largement contribué i la mise en
place sur le territoire de Roissy d'une
offre de formation spécifique aux
métiers de I'aérien, avec [JEREMY -
dispogitil innovant d'insertion des
jeunes et regroupant quatorze
entreprises —, les phles d'acces 4 la
gualification, le chéquier langues, le
CFA de 'AFMAY oy le CIFTN
Thales Université, Toutes ces actions
concrétisent le souci constant de la
Région d"accompagner le dévelop-
pement dconomigue et 'emploi, ot
de permettre de rapprocher encore
plus Poffre d"emploi de la demande
locale, plus particuliérement en ce
qui concerne les jeunes de faible
niveau de qualification e les adultes.
D¥importants projets en termes de
formation initiale ont récemment
eté actés {CIFT Aéro, CFA de ['as-
sistance CAMAS'Y, trois nouveausx
Iycées 4 'horizon 2008, centre
AFPAY Gonesse pour 2005). Une
organisation de I'offre de formation
par branche, de plus en plus profes-
stonnelle, s2 met en place autour de
Ruvissy {fret, stireté, assistance. .. ),
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+ Lorganisation annuelle d' AéroSalon,
sabon de l'aérien, moment privilégié
pour informer le public et les entre-
prises sur I'évolution des métiers, de
la formation, de Pemplod dans le sec-
tewur adronautique, aéroportuaine o
de I'aérien en général.

Vers un schéma territorial
des formations

Poaur 1"Etat et la Région, un des enjeux
suir Je territoire de Botssy et la mise en
place d'un schéma territorial des for-
mations allant de la formation initia-
le & la formation professionnelle et
continue. 1l devra couvrir la majorité
des métiers répertoriés sur la plate-
forme, et permettre une meilleure
organisation ¢t mise en cohérence des
activités de formation sur ce lerritoire
# moyen terme. La conférence territo-

rinle a déja permis d'avancer vers ces

objectifs :

- ¢'est la diversité des participants qui
fait la richesse des apports et des
échanges, en instituant la nécessité
i l'expression des besoins des entre-
prises, el en demandant & chaque
établissement ou institution de faire
part de sa vision, de sa réponse aux
besoins exprimés ;

- ¢'est be début d'un processus visant
i confronter les stratégies d'action
des différents décideurs et & renfor-
cer la pertinence de leurs propres
choix stratégiques

- e n'est pas un sévénements isolé,
La conférence territoriale s'est
conclue par la constitution de grou-
pes de travail sur des thémes appa-
rakssant comme perfectibles dans les
mais suivants ;

- par ailleurs, la confrontation des

lrs AFRDPORFTE AU SERVICE DES WARITAMIE FT DR PfeoaMosmiE efGroMNALD

programmations permet, sur la
base du diagnostic partagé, la
convergence ¢t la complémenta-
rité attendues & terme dans le
cacdre d'un schéma territorial des
formations,
Le développement économique dela
plate-forme aéroportunire de Roissy-
CDG, bien qu'exceptionnel, nen est
pas moins situé A la fois sur I'lle-de-
France, la métropole au sens large,
prais aussi sur un territoire de pro-
ximité. Susciter 'émergence d'un dia-
gnostic partagé en matiére d"emploi
et de formation, c'est favoriser une
meilleure identification des besoins
des entreprises ef des contraintes lides
i l'activité aéroportuaire. C'est aussi
permettre la prise en compte des
potentialités des populations pro-
ches, des obstacles de toutes sories
qu'il convient de lever (accessibilité),




Six fiches actions ont d’ores et déjh éré
elaborées (voir encadré), Elles don-
nent plus de force et de lisibilité aux
propositions que le GIP souhaite for-
muler dans le cadre de I'Haboration
du volet territorial du contrat de plan
Etat-Région 2000-2006, Elles propo-
sent des actions concrittes, dont une
éude de fond prenant la forme d'un
contrat d'études prospectives territo-
rialisé (CEPT), avec pour objectif I'éa-
boration & moyen terme d'un vérita-
ble schéma territorial des formations.

Une démarche territorialisée
interdépartementale

Plus largement, en ce qui concerne
I"aménagement et I'accessibilité du ter-
ritoire sous influence de Iaéroport
CDG, une étude est en cours sur les
perspectives i long terme : un dia-
gnostic partags par tous les partenaines
(Erat, Région, départements, commu-
nes) devra contribuer & micux quali-
fier les développements possibles, et les
équilibres & apporter. Le périmétre de
étude pourra varier selon les thémes
que sont le développement écono-
mique et I'emploil’enseignement—
formation-recherche, les transports-
déplacements, Ihabitat et la mixité
sociale,

Depiiis 1998, avec b Seine-Saint-Dienis,
be Val-d'Oise et la Seine-et-Mame, qui
travaillent ensemble au sein du GIF, le
caractére interdépartemental de I'éla-
boration du volet territorial a com-

176

miencé & se concrétiser, 1] s'est forgé un
esprit de coopération et de mutualisa-
tion des compétences, qui a permis, au
fil du temps, de dépasser une vision
sdépartementalistes des problémes, au
profit de la recherche d'un développe-
mient partapd des territodres concernés,
A titre d'exemple, il faut mentionner ka
mise en place réwssie d'un service inter-
départemental de l'emplod, agissant de
mianiere concertée, pour accks i l'em-
plod et 4 la formation, au bénéfice des
demandeurs d'emploi, quel que soit
leur lieu de résidence.

Les situations sont diverses et chaoun
appaorte ses particularités au sein de
ces différentes instances et, dans un
souci d'équité, le pilotage des études
ou des projets est partagé entre bes dif-
férents partenaires : I'éusde sur |'scces-
sibilité du péle est pilotée par le dépar-
tement de Seine-et-Marne, et le dossier
du centre de ressources et de valorisa-
tion (CRV) par le département du Val-
d'Oise,

Pourquod, malgré ces avancées, le
public, méme s'il pergoit bien ['ex-
pansion du pdle, a-t-il encore des dif-
ficultés & voir toute la richesse de |'of-
fre d'emploi et des évolutions possibles
au scin de cette communauté 7 Le
nombre et la diversité des acteurs qui
compasent cette mone, mais également
son caracténe interdépartemental, sont-
ils des caractéristiques qui rendent ces
problématiques plus difficiles i trai-
ter ici qu'ailleurs ! Possible,
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Emploi formation
Deux objectif opérationnals :
- construine une offre et Blever les niveoux de formation des
fiinys: ;
- afteindre une corfographie équilibrée des ocfions et des
services enire bes frois départemants.

Fiche action n"1. Coordonner fous les acteurs du ferriloire
sous infleence de Femploi el da lo formation.

Catta fiche traduit la volonbé des différents acteurs ayant pris
part @ la confrence territoriole d'entamer une oction pros:
pﬂmmrh;nﬂﬁu‘:hl'nhimmﬁmd'mmr.

Ce trovail devrail nofamment nous d'examiner en
profondeur les structures de formation et les évolutions de
Femploi sur ce terrilcire.

Il permetira un meilleur éckairoge des décideurs et facilitera
leurs prises de décision.

Fiche acfion n*2. Divelopper la formation de tout niveou :
devenir le pile ' axcellence des métiers da 'oérien of dquilibrer
cate offre,

Au cours des trois demidres anndes, Foffre de farmation s'est

améliorée dons les niveaux V ef IV, quinze orgonismes se sont

implaniés prés de Reissy-CDG,
whi,ﬂﬁmrmim*mm&ﬁedum
les niveau ll o1 1, en erbant de wirtables Blidres de formation :

- PUMA, [Pélo universitaire des métiers de Fobrien) ;

- nouvelles filiéres de formations syskéme LMD" ;

- direloppement des soluions innovanies de Foccis & Femploi
pour les populations locales [JEREMY, IFP Est Vol-d'Oise,
Farce, Projet SEAPFA) ;

- di nowveaus lieux de fermations initiales (iroks hycées, AFPA,
alc.).

Fiche adion n®3. Struchurer & développer Finformation méfiers.
M ne suffit pas d'avoir des offres de formation ou d'emplei, il
faut oussi swsciter des condidatures et des vecations. Demain,
los terriscires f los filidres professionnelles serenl en concurmence
pour affirer leurs condidats.

Catte fiche concerne nolamment AdroSalon, organisé par le
GiP, les confirences dinformation sur les méfiers &' AIREMPLOI,
las forums de type =Méfiers porfeurss, les séminaires
obroportuaires & ADP of bes pelits dieuners organisés par le
GiIP. Il s'agit ici ' apporter des répanses & un public qui percoit
bien Fexpansion de ce pale.

Quels mitiers ? quelles formations ¥ quelles opportunitis
d'emploi sur le pile de Roissy #

“LMD : Licance, Moitise, Docloret, soit Boce 1/ 4/8
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TEEIEEEEEEERER N Eynlhﬁ‘jf}' des prupnsiliuns ISSUES
de la conférence territoriale

Fiche action n*4. Elever le niveau de qualification - bourse
d'abernance, VAE, mobilit, posserelles ef évolutions profes-
sionnelles.

Cetle fiche regrovpe les questions da la validation des acquis
de Fexpérience (VAE), de Palernance, de Foccis & Femplol
ot de 'amélioration de | I des shogioires,
Comment fenoriser lo mobilité au ssin de Penreprise # comment
faire en sorfe que les passerelles interentreprises fonctionnent
g ¥

Cafle oclion prépare & un de gestion prévisionnelle des
ressources humaines & Péchelle dv territoire.

Vie sociale
Concilier développement ef qualite de vie.

Fiche action n°5. Maison des services aux salariés et aux
enirepaises,

75 000 salariés travailkant sur be pale de Roissy, c'est une
grosse ville.... Ce bossin d'emploi n'effre pas, & Fheure ochuelle,
des lioux de vie pour ses saloriés. Le projet de maisons de
sarvices est & daborer.

Fiche ocfion n°6. Pefite enfonce et mode de garde.

Le diveloppement futur de Roissy nicessilera une approche
concordante entre CDG et les liev: & hobitat des salariés pour
apporler des réponses concertbes en plus des projets sur le
site, .
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Eﬂl‘iﬂh ou ban fonctionnement du systame économique, les
infrastruciures de ransparts sont ou cosur de lo compétitivité
régionale, Comment imaginer divelopper une région sans
réseaux routiers of de lélécommunicotions, vaies ferries of
navigables e, bien slr, sans aéroports infernationaux
Cot impact des inlemationows peut dtro anabysé
sous trois angles : Fattractivité de I'Tle-de-France vis-a-vis
d‘lmsﬁlmﬂ infernationaux, ko compétitivite du systéme

mwdh:ﬁtﬂmmdu péles dconomicques

Les oéroports franciliens, des équipements
stratégiques pour alfirer des investisseurs
infernationoux

Dans une dconomie globolisée, Iimportonce des infrastruchenes
inlernaticnales de fransports est soulignde por les investisseurs
internationaux, qui les placent parmi bes trois principous
critéres d'investissement, presque & ko méme hauteur que
F'accessibiliné aux marchés et la disponibilite de lo main-
' ceuvre qualifibe.

Enquite mends en juillst 2003 ouprés de 501 dirigeants parmi les 15 000
eniveprises exwopdannes ley plus imparianiss,

Pormi lep knchesrs que vous prener en comple guand vous dicides dn
invesifussant & Pétrorgar, quel sonf cous que vous quolifersr diesentels 1
| Critirn do bocolivafion % des rdponses
!hmﬁ“mmmﬁuﬂmmﬂﬁﬂﬁm_

i
L
|

hﬁﬁﬁuﬂlhﬂﬂqhnhhm*‘
mﬁrmr:- .

| CEaponibilsd de Fimmobalir & enbrogiie

Chucdith chen inhentrctures. da ramports [

| oo nmin e b piyicen i
10 | Maitrise des bongun isongies | T
Sowrve ;. (e § Wl hald, Moy & sk, [iicpace i Manior 1
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Dans lo méme enguéle, an malidre de qualiké des infrastruchares
intornaficnales de  en voit que [Tle-de-France eccupe
depuis de nombreuses onnées la seconde ploce ou sein des
régions europbennes, juste demriére Londres. Cet alout se vérifie
dons les projets d'implantations traités por nofre ogence,
mhgdwnd"ﬂﬂylldu Roissy confribue nelement
& l'occyedl d' internationales en lle-de-France. Ains,
]S%duuﬂrmdubmlmﬁmr&uhﬂmpurrmmm
proposent des siles & proximité immédiate de Rotssy ou d'Crly,
Plus génévalement, on o pu constater que pris des deux fiers
dias entreprises implantées ont choisi un site @ moins de 30
mindes de I'un des deux oéroports infernationaus.
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» » » Les aéroports franciliens,
tacteurs du développement économique régional

Rang 7003 : Rang 2002

Londros 1 1 =
Poris | ] : 2
Frondlort | 3 5 3
Amsterdam 4 4
Brunele | 5 5
Turich | & ¥
Milan | 7 ]
Manchsster | g 13
Madvid | i ¥
Borceloms | 16 11
Sy b f Wiolalel! Mooty [ Boler fomspes (lier Moats N7

Les franciliens, équipements clés
de lo com z

Outre leurs effets sur I'ottroctivite internationale de lile-de-
France, les aivoports franciliens jouent un réle cé dans la
compélifivit ragionale. Il kout dire qu'entre 1960 ef 2002 lo
trafic des Dimp-u-rh. parisiens esl passé de 3,6 millions de
passagers & plus de 71 millions, ce qui représente une
croissonce annuelle netternent spdricure 4 celle du produit
inkérieur brut réglonal. Cette croissance s'explique por la
démacratisation du ransport oérien, rendue possible en lle-
#prurhdwlhppﬂnﬂﬂﬂde‘{hh' et chey Rioi
qui ont permis. d'absorber cetie Hi-fu‘huugm&nluhnni
wafic. Aujourdhui, Roissy est lo deuxiime oéroport eurapéen
derridre Londres-Hoothrow.

Les plates-formes oémporiuaires eccupent désormais une ploce
importante ou sein de P'économie francilienne, puisqu’elles
concentrent 103 400 emplods directs, soit pris de 2 % de
Femploi régicnal. Air France, grice & ko présence de son hub,
joue un réle majevr, puisque cefte compognie représente
environ 40 % des emplois prisents & Crly ef Roissy. Les services
ﬂummmwnnimrpfhdlqmduunﬂm situbs sur
lﬂﬂmpuh Ce poids économique des oéroparts sort encorg
renforcd, si I'on ajoute les emplois indirects et induits oux
uﬁd:ﬁmﬁﬂ,ﬂmf%mmwﬁmm
qui dépendent de F'aclivité eéroportuaire dans ko région, soil
prés de 6 % de Femploi régional ou presque oulant que les
oclivités financiéres,

lnmmdndumplm;hmpmnpduJﬁﬂF
ne s'améte pos |6, cor elles assurent un service
thquuhhurmﬂudﬁnﬂauﬂw:rﬂi Elles jouend
mime un rile chié pour plusieurs activites stratbgiques © le
wransport express de marchondises, e tourisme d'offoires et de
loisirs, le commerce infernational ou les fonctions décisionnelles
denireprises inlernafionalos. Uimplantotion de Federal Express,
izﬂ quelques années, o ik clairement lide aux avantoges
par ADP & proximité de Roissy. De méme, meis <est une
ﬁmhn|ummhhmﬂmwu*hmﬁu&vgmpm
on en fle-de-Fronce n'est possible que gréce & la qualité de la
desserfe oérianne.

CAHIERS DE ['TAURIF N*® 139 - 140



Les franciliens, péles locoux

de I économique

Orly et Roissy sont donc ainsi devenus cloirement des pales
locaux de développement économique. En effet, plusieurs
shudes ont constabé en lle-do-France un phénoméne simikaire
i celui observé autour des grands oéroports internationaux,
& savoir le diveloppement rapide ef spontané d'activilés
&conomiques. Lo majorité des entreprises implantées dans un
rayon de 10 kilométres cutour des péles o' Orly-Rungis et de
Roissy ne sont pas seulement intéressées par lo proximité
immédiate de ces obroports, mais oussi par bes ahouts de ces
sites ot en particulier lo prisence d'un réseau dense
d'infrastraciures erfsbes pour desservir ces deus plates-formes.,
Orly—Rungis of Roissy participent désarmois & lo dynamique
de I"économie francilienne, en particulier en offrant des
avantages de locolisation différenciés por ropport oux autres
grands péles franciliens d'immobilier d*enireprise. Ce
phincméne eut qualifié &' Airport City par les spécialistes. Ce
concept désigne un ple urbain de plusieurs dizaines milliers
o emplois ot dhobitants, qui fonclionne profiquement en confing
o affire d'oulres types d'usogers que coux directement iés ou
fra obrian,

La principale ef commune des péles de diveloppement
autour des aéroports, ¢'edt le manque d autorite ré i
ou plutét occompognatrice du développement, Cela fut le cos
& Roissy ef Orly-Rungis. Mais lo situation est en train de
changer avec b projet de ParisAirportCities df Adroports de Poris
of los inifiatives des collectivitis territoriales.

Il bt dire qu'il y @ oussi un enjou international de faille. En
affet, lo concurrence intermationale porte aujourd’hui bien
entendu sur lo qualits des infrastruciures olropartuaires, mais
aussi ot de plus en plus sur le bon fonclionnement du pble de

avtour de lo zone oéroportuaire, qui devient
aussi un lew privibigié d'implantation d'enireprises. Amsterdiam,
par exemple, a eréé, depuis plusieurs années, ure struchure
en charge de promouvoir le secteur de I'oéroport et de le
vendre & linternational, Amsterdam Airport Area.

En conclusion, focleurs de diseloppement durable, les abroports
d'Orly et de Roissy répondent désarmais & un double défi.
Tout d'abord, il s'ogit d'assurer & tous les acleurs éoonomiques
des quipements Fables, performants et accessibles fociloment,
Ces critbres nécessitent lo mise en ceuvre d'invesfissoments
permanents pour garontir la bon foncliennement des
dquipements et suivre ou plus les atterites des ulilisateurs.
A ea filre, la mise en ploce d'une desserte directe et rapide
antre Charles-de-Goulle el Paris est essentielle, surtout au
regard de I'attractivité inkernationale de lo Région lle-de-
France. Las deux oéroports Franciliens jouent également un
réile structurant sur leurs lerritoires limitrophes et il devient
stratigique de concevoir beurs huturs développements dans un
contextn alargi, celui de I'Airport City. Clest & cette échelle

LEs afEOFCETS AP STEVICT DFS HARITANTS T DC 1*{CONDOMIE REGIDNALE

ghogrophique que se joue disormais oussi ka compéfition enfre
les grandes régions éconamiques. Calles qui combineront la
qu?urmunm des équipements aéroportuaires avec la
perlormance des teritoires qui les entourent di d'un
réel avantoge comparahif. Ef lout cela, bien sr, e respect
de Fenvironnement et du codre de vie. En ce sens, la future
rivision du schéma directeur d'fle-de-France est une réelle
opportunité pour arficuler be diveloppement Sconomique &
proximité: dos oéroports franciliens dons le contexde des oulres
phles de développement francilien ef firer ou misux profit des
potentialités des obroports franciliens face & lo concurrence
des outres grandes régions oéroportuaires d'Europe.

Bernard Aok,
Président du direcioire de F'Agence régionale
de divelappoment Paris
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Noise and pollution: the challenge of achieving control and transparency

Even though it is gradually improving its environmental parformance levels, air transport is a major source of noise
and polluion, made worse by the high growth in fraffic. Aircroft noise, in particular af night, is increasingly ill
accepled, and the shore of air transport in the responsibility for greenbouse gas emission is growing.

The development in the iraffic must be accompanied by development in keeping ifs impacts under confrol, and in
infernalising its environmentol costs. An increasingly skict framewark is groduatly being put in ploce, from
infernational or European regulations lo commitments mads locally, e.g. under charlers. To o greater axtent than
technical capacily, it is the “environmental capacity” of the airports that is tending ko determine thair growth
possibilities. In le-de-France, significant measures have been token recently, in particular for reducing niight fights fo
and from Roissy-CDG. However, much remains fo be done ko make airports neighbours who are bearable for the

local residents, and to meet their expeciafions: less noise and , consulialion, fransparency of information,
guaraniee of independence of lechnical surveys, better of the impacts on health, compensation for noise
G e o ik Whai v b |
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Nuisances et
le défi de la maitrise
et de la transparence

ame s'il oméliore progressivement ses performances
environnementales, le fransport aérien est source de
nuisances importantes, aggravées par la forte croissance du
trafic. Le bruit des avions, notamment la nuit, est de plus en
plus mal supporté, la part du transport aérien dans |'émission
de goz d effet de serre est croissante,

Le développement du trafic doit éire accompagné du
développement de la mailrise de ses impacts.

Un cadre de plus en plus conlraignant se met peu & peu en
place, des réglementations internationales ou européennes aux
engagements pris localement, par exemple dans le cadre de
chartes. Plus que la capacité technique, c'est la « capacité
environnementale » des aéroports qui tend & déterminer leurs
possibilités de croissance.

En lle-de-France, des mesures significatives ont &té prises
récemment, notamment pour réduire les vols de nuit sur
Roissy-Charles-de-Gaulle. Il reste cependant beaucoup & faire
pour que les aéroports soient des voisins supportables pour
leurs riverains et pour répondre & leurs attentes : réduction
des nuisances, concertation, fransparence des informations,
gorantie d'indépendance des expertises techniques, meilleure
connaissance des impacts sur la santé, compensation pour les
nuisances subies, compensation pour les nuisances subies...
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Airport noise and :
A Les nuisances

LU aéroportuaires : réalités
Bbuiie seutarigs il €t perceptions

show noise docreased by | docibel per year, Erwan Cordpau

and fuel consumption by 2% par year Dour - (AURIF

betwoan 1970 and 1990, and heave beon Claire Moulinié

decreasing by 0.5 decibals per year and 1% Dae - (AURIF
per year sine, This is insufficient &
covmpanscle for I'I'Eglmhﬂ‘rm the number of

mevements.  The envirenmeniel regulakary
vice is being fighlened but, withou! o sevious Ld transport aérien améliore doucement ses performances
lnchnological breakithrough, the dean and
" m;ﬁnrq;;?mfn de | décibel et ln consommation de carburant de 2 % par an entre 1970
N e e § ] S ¢t 1990 puis 0,5 décibel et 1 % par la suite, C'est insuffisant pour
than 3000 metres. Around Orly and CDG, compenser 'peemissement dies mouvements, D'étan de Ta réglementation
about 50,000 people are exposed o the
hﬁ:::fmi?mﬂn:mkg technologique lavion propre et silenciews n'est pas pour demain.
others, kalling a milken movements per year. En lle-de-France, les survols  mains de 3 000 mitres concernent de
Ernfsii;m from CDG o of the soma ordlar of 24 2.5 milllons de personnes. Amtour d"Ordy et de CDNG, environ 500000
mogniuoe mﬂmg::ﬂb | personnes sont expostes aux plus fortes nuisances, Bt il n'y pas que
pﬁ;phkm_-;:;;m&}m PR - acroports, [l y en a 25 autres, qui totalisent un million de mouvements
ke bo moasure and fo roduce noése and ponuels. Les émissions de CDG sont du méme ordre que celles induines
pollufion, but much iy bhd"f‘r“‘l" par le boulevard périphérique...
:mk_md ! m Tﬂm s Dies mesures significatives de mesure et de reduction des nuisances sont
reskated do nicvsey (clificult to dhefine becouse it prises, mais beaucoup reste i faire et la plainte des populations rivernines
ﬁwxm;rmmm mﬁmﬂ est forte : augmentation de la géne Hée au broit, difficile & définir car elle
NHpO ol o o ¥ . intégre des facteurs complexes ; inquidtude quant 4 limpact de Uactivité
ﬂﬂ-ﬂ:: Tm'; TM‘: périenne sur la santé et 'augmentation & venir du trafic, perte de
compensation policies are rother fesble. . confinnce dans le " discours " officiel, sentiment que les politiques
For Mare Ambroise-Rendy, de de compensation sont bien modestes...
Emvvironnement” rﬂu-ctrﬁwm Emvironment],

environnementales. En tendance, le brutt a diminué

environnementile se ressere mais sans une séricose rupiure

Pouir Mare Ambrodse-Bendi, prisident d'IDF Environnement, transport
périen ¢ -:Ifl:ﬂ'r.'|u,‘|‘||!l|:|11t:ul dirrnble ne sont pas incompatibles " & condition
que 'on &'y mette "




omparer les

nuisances des
différents modes de
transport : un exercice
difficile
Les transports générent, comme toute
activité éconnmigue, un certain nom-
bire de nuisances qui portent atteinte
tant & la santé humaine qu'a l'environ-
nement en général. Sous le terme géné-
rique de « nuisances =, il faut compter
la pollution atmosphérique, la géne
sonore, la dégradation des sols, la pol-
luticn des eaux, bes déchets. .. La com-
paraison des nuisances des différents
mexdes de transport n'est pas simple,
caril wexiste pas de méthodologie géné-
rabe ni de critéres d'évaluation recon-
nus et établis. Selon la maniére dont on
présente les choses, les éudes sur le sujet
peuvent avoir des résultats trés diffeé-
rents, voire contradictoires, Les enjeus
environnementaux devenant de plus
en plus importants, les industries de
transport doivent se montrer concur-

Plus largement, les externalités néga-
tives, c'est-a-dire les colits générés par
un made de transport {atteintes 4 'en-
vironnement, & la santé, temps
perdu... ), mais qu'il n'assume pas lui-
méme, sont encore plus difficiles
apprécier.

Le transport aérien a beaucoup amé-
lioré son efficacité environnementale
depuis 30 ans. UATAG, structure lide
an transport aérien’, estime méme gue
les autres modes de transports n'au-
raient pas amélioré leurs performan-
ces environnementales dans les mémes
proportions, mais oe constat m'esl pas
unanimement partagé. o Transport ¢t
Environnement =, fédération euro-
péenne basée & Bruxelles (= Europe’s
voice for sustaimable fransport =],
estime ainsi gque, contrairement aux
autres secteurs industriels, lindustrie
aéronautique semble incapable d'in-
tégrer le concept de développement
durahle’.

Malgré ses progrés, le transport adrien
reste moins performant dans de nom-
breux domaines, comparativermnent i

rentielles aussi de ce point de vue, d'autres modes de transports.

Evolution des consommations de corburants en millions de TEP en France

e C1ora | vore [19ms | 1900 | 1ves | 1eme [ 1oer | 19va | 1999 | 2000 | 2001 | fcletion

de 999-

corburent e
 ralastvrting of
eateroe aricion ool 28| 27| ap| 4| 1| s3] sa] s1]| &3] a2] «035%
Smporortaand
ol exienca o 16,5 | 188 [ 1am| 190 [ vea | 157 | 153 ) 052 | IS0 | 144 | 142 - %
Goole ss| 92| 1o9| ws|me | 5| 2s| 257) 267 WA [W7 ]| 4190%
Fiond lonrd 48| ap| 20| 220 19| 19| 29) 24| 24] 24| 21] -M0%
Oobvary’ 4f 12) o] ov| op| o8 g 1] ]| 10| o] -8%
Total prochsts
bty 10| 35| oss| ae | sae | ez | aa2)| 00| S14) 05| 50| %
Electruts’ g6 | 04| oa| 07| o7 | 08| 0B) OF) o0F] OF| OF +50%
Comommotion
i 316 | 362|361 43 | s | a7 | 40| %09 523 524|529 | .Mn
Sy * [P (Moritiws b ot shicovney ST [l]--lmuﬁnumhmhﬂm

{1} Botanamcrt GIL poair ks casbriration of PO {Fuad O Dvesed],
{2} Vaboriation cn top suivant b pouvelle méthodologic
{01,0086 tep/MWH).
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Fogurenat=, Alr ‘Transpont Action Group (ATAG,
2000

(1) = Awdation @l its impoct on the enviroa-
atienir o, T 8 B, 1999 — Sike : wasmsl-e.ml.
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I'utilisation d'énergie

Elbe « impacte » l'environnement par bes
émissions de gaz. Globalement, le
transport adrien est concurrentiel sur bes
bomgues distances. Laméioration dis per-
formances techniques des moteurs d'a-
vions est réelle et conséquente (baisse de
40 % de la consommiation & puissance
xquivalente, depuds 1970), mais la durée
de vie d'un apparell, enviren trenie ans,
retarde e bénéfice potentiel. En 2001, en
France, la part du transport aérien - avec
la consommation de carburéacteur et
d'essence aviation — représentait 11,7 %
de la consommation finale de tonnes
équivalent pétrole (lep) par les trimsports.
Cette part éait de 6,3 % en 1973,
L'avion reste moins concurrentiel sur
de courtes distances que le train. En
France, celui-ci présente une efficaci-
i énergétique deux a trois fois sups-
ricure i celle du mode routier et plus
de trois fois supérieure & celle de I'a-
vion en trafic imérieur, L'efficacité
énergitique couplée & la prédominance
de 'électricité comme source d'éner-
gie donne un avantage au train en ter-
mes de pollution atmosphérique.

Consommation d'espace

Le transport aérien est compétitif,
puisque qu'il n'a besoin d'un espace
continu quau décollage et & 'atterris-
sage, au contraire des transports rou-
tier et ferroviaire, qui ont besoin d'in-
frastructures lindaires sur I'ensemble
du trajet. A I'échelle plus locale, par
exemple métropolitaine, 'emprise
adroportuaire ¢st en revanche signifi-
cative. Le transport aérien n'apparait
plus aussi compétitif en termes de
consommation d'espace, d'autant que
peuvent se greffer des problemes dus
& une imperméabilization localement
conséquente des sols.

servation des conditsoms de vie,

(4] Par rappart aux adlres dnissions sonoes,
le brruit des adronefs se carmciérise par de forts
mivesus de créte, sépards par des moments de
silence, et par son carscséye diffis,

Pollution de I"air

Le transport aérien reste trés en retard
par rapport & certains modes de
transport, comme be train, mais aussi
le transport routier, dont les progrés
sont plus rapides. 1| produit | % i 4 9%
du total des émissions polluantes mon-
diales et 2,4 % du total des émissions
de OOy, responsables de effet de serre,
soit 12 %6 des émisions de OO du sec-
teur des transports. Cette part est en
augmentation constante, le transport
afrien {comme le transport maritime)
riduisant ses émissions i un rythme
maoindre que les transports termestres,

MNuisance sonore

Lapproche comparative est plus sujette
i débat, O peut considérer que la popu-
lation concernée par ke bruit des avions
est plus faible que celle touchée par les
nuisances sonores produites par le

Répartition des émissions de COn
dﬂuhﬂ-ﬂhw*:hmpuh'

B Tronsport maritime
B Troin

B voitwe

B Comion/bus
B Avion

* Le sectewr des tmgports

représsile emviron 30 % des dmissiong
totades de OO

Le reste provient de indusivie of

e b eovistrinction (25 %), de Méleciricend
erfar chanuffape (35 % ).

Source - BEF (TPH) S [P
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transport routier ou ferroviaine, Limpact
somwore des avians est réduit au aines de
décollage et d'atterrissage, au contraire
de la route et du rail qui diffusemt
leur impact sonore tout le long de
leur trajet. Selon le CREDOC, le bruit
afrien est citd comme la principabe nui-
sance sonore par 4 % des Frangais,
Cependant, les nuisances de |"avion
peuvent étre tris fortes', particuliére-
ment mal supportées et concerner des
rerritoires urbains assez élendus, Les
mesunes aooustiques ne rendent comp-
te que trés imparfaitement de la géne
ressentie, qui intégre des facteurs trés
complexes, Le débat est ouvert, ne
serait-ce qu'a propos de la délimitation
de In zone de géne @ déterminée par
'empreinte purement acoustique au
sol ou définie plus largement par la
tone de survol inférieure 4 2 000 ou
3 000 metres {

..'”.-_ -

Les courrles de [ewit 57 dbe des adroports london
cancersent des sierfaces wrlaines importanies

Sanmtr el i mckon  pont, et o Ry - A P, B el
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Un contexte
réglementaire de plus en
plus contraignant

Le transport aérien est de plus en plus
oontraint par b réglementation envinon-
nementale, en particulier en matiére de
bruit, avec un cadre juridique important
pux niveaux intermational, europden cf
frangais, auquel s'ajoutent des engage-
meents en matiére de réduction des nui-
sances qui peuvent ére pris du niveau

lexcal, par exemiple dans le cadre de char-
tes ou de documents contractuels. La
« capacité environnemenitale » des aéro-
ports devient une des contraintes majeu-
res pour leur développement.
Efficocité é i
Efficociee
mmrgitique”
Tranuport da voyages
TGV 45,7
Traven ropsdes nolonmin 527
TER JL 6
fepnoon 540
Vnitare, porheubine 380
Bovkisrs e bt 194
Tronsport de fret
Troies, comples 11,3
Trisint e rewtigenet combind B0
Vs i sou 17,3
Poids loords charge wils 25 lonnes 574
Touwn camioni > 3 lennes 810

* Lefficacité dnergétique, exprimde en passager. kmt

oui et detitekart par Eflo dprivalent pétrode (kepl,
reprisenic la distance en Elloandine poawart Sve parcointise
dlvues i micle; pare n vosaReuT, O T e doutie,

en conseanmant Uénergie contenune dians wn kilo de pétrole.
La conversion por U'électricitd s'effectie s fn base

e | KW = 0,222 kep,

Sowrce | WERE, TFFY.
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Bruit

C'est la nuisance qui fait I'objet du
plus grand nombre de réglementa-
tions aux niveaux international,
curopéen, national et local. L'Or-
ganisation de l'aviation civile in-
ternationale (OACI) est en charge
de la réglementation au niveau inter-
national. Elle fixe notamment la
certification acoustique et a défini
un classement des adronefs en
quatre chapitres, en fonction de leur
date de conception et de leur niveau
de bruit. Les avions du chapitre |
sont interdits d'exploitation, ceux du
chapitre 2 interdits en Europe depuis
avril 2002°, Le chapitre 4, le moins
bruyant, a été créé en 2001, La régle-
mentation curopéenne, notamment
la directive du 26 mars 2002, se
fonde sur l'approche de 'OACI
et prévoit les régles applicables
pour introduction de restrictions
d'exploitation sur les adroports,
mais sans obligation. Dans tous les
grands aéroports, des restrictions
croissantes d'exploitation ont £t
mises en place au cas par cas, en
particulier pour les vols de nuit, afin
de limiter les nuisances et prendre
en campte la sensibilité environ-
nementale croissante des riverains.
11 faudrait, dans ce domaine, recher-
cher une meilleure harmonisation
au niveau curopéen pour éviter le
« dumping » environnemental entre
atroports.

Comme la route et le rail, le transport
adrien est concerné par la directive
européenne du 25 juin 2002, qui
impose de nouvelles régles en matié-
re d'évaluation et de gestion du bruit.
Elle doit &tre transposée en droit
framais avant be 18 juillet 2004, Dans
les agglomérations de plus de 250 (000
habitants, le bruit des transports doit
étre cartographié selon des métho-
des communnes avant juillet 2005, Les
atroports sont concernés a partir de
50 D00 mouvements par an.
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Pollution atmosphérique

La réglementation s'attache i contenir
les conséquences des émissions gazeu-
ses produites par les avions, notlamment
au regard de leffet de serre addition-
nel. Mais le transport aérien n'est
concerné par le protocole internatio-
nal de Kyoto (1997) que pour les vols
intéricurs. Les émissions des réacteurs
d'avion font I'objet de normes de cer-
tification de I'OACH depuis 1981 (volu-
mie 2 de lannexe 16 de la Comvention
de 'aviation civile internationale),
Ces normes portent sur les oxydes d'a-
zote, les composés organiques volatils,
les monoxydes d'azote et les fumdbes.
Une nouvelle norme a &¢ adopide en
1999 ; elle concerne les émissions d ooy
des d'azote pour les avions certifids
i partir du 31 décembre 2003 et re-
présente une réduction de 16 % par
rapport & la norme précédente. Le
Committee on Aviation Environmental
Protection (CAEP)* se posilionne
aujourd’hui sur le projet de définition
d'un troisitme niveau de normes pour
I'ozone ¢t la pollution de la haute
atmosphére. La réglementation euro-
plennc’ a, quant i elle, fixé une liste de
polluants atmosphériques i prendre en
compie et i surveiller & partir de mai
1998 et elle vient de se durcir fortement
en termes de normes d'émissions.

{5} Ao une régresabon Gocheuse : Tantoration
par la Commission curvpdenne, sous la pres-
sian arndricaine, de Mutilsstion des mdons Inash-
ke, qqulelle avait primitivernent prévi dinter-
dlare, [ s'agit J'mviors sur bocquels on g ajoud
e tuyire b la soatie des miobeurs pousr les en-
dire moins bruyants ef améliorer ke niveau de
cerlification aoounbque pouws un colt neisement
mains e quiune emolorisation comphie
0.7 miillion de dollars contne 3, Geboe 3 oo pro-
ctdé, heavcoup de Bocing 717 Eibrigueds b L fin
dhes anndes. 1960, clansés chapatre 2, ont pu dre
revertifies ef clasads chapitre 3. Pouir dre cornifid
chapitre %, un avion ne doft pas dépasser 300
EPMAE (effecrive pororvesl motar i decibel - déch-
Tels dhe Baruiit effextivement pergn) 1 les Bocing
F2F sty somt & 399 B

() Comaté de I'OACT pour la peotection de
Fervwiranmemnent dans Uavatson.

{7} Directive n™ 302 (CEE) du 27 seprembre
1575




En fait, aprés le bruit, la réduction des
émissions devient une contrainte
majeure pour le développement du
transport aérien. Au nivean régional,
le Plan de protection de I'atmosphé-
e, en cours d'¢Haboration, va accen-
tuer cetie contrainie,

Protection des milicux
naturels

La réglementation nationale est tis vaste
el vise, ening autres, i protéger les sols, les
ressouroes en eau et les espdoes naturel-
les. En France, les eaux de ruissellement
des adrodromes sont soumises i la Loi
st U'eaun i 3 janvier 1992,
Ladossement prévu i la Constitution
d'une Charte de 'environnement,
mizlgré une formulation qui sera vrai-
semblablement assez pénérale, pour-
rait avoir un impact non négligeable
sur l'activité aérienne, notamment par
les recours juridiques qu'elle pourrait
DUVTIL

Le bruit [e plus importon
eat il ek prereurs d avion
iriitis fe bruit adrodynmmigie
avest pad miglepeabie

e est difficile & néduire.

(=1L N ]

Le bruit des avions

La nuisance la plus mal
supporiée

Limpact sonore d'un svion' dépend du
modile de Pavion, de empaort, de I
phase dee vol, de sa position par rapport
i lendroit considéré et des conditions
de propagation du bruit. Le bruit le plus
important cst di aux moteurs J avions
{bruits internes et bruit de jet), mais be
bruit aérodynamique (volets, becs, train
datterrissage...) n'est pas négligeable
et st difficile & réduire,

Le bruait est la nuisance la plus mal
supportée, Il mobilise de trés nom-
breuses associations et fait l'objet d'un
grand nombre de plaintes. 11y a, en
fait, une corrélation assez faible entre
le mivenu scoustique ot la génie ressen-
tig, cormme le montre une fude sur la
gine due au bruit autour des aéro-
ports’ de CDG et d'Orly. La géne nésul-
ie de facteurs complexes qu'ont ana-
Iysés différents travaux universitaires™,

{8) Evailfwasron ey procédures de moiniee bruir
pour La TMA et ler andraports afe Praris, Matsomal
Acronpude Laboratory, seplembee 2000, ThIA :
Terraiminl Manosvring A = alre de manoci-
wre ferminale.

{9 L O itwie cra Dreiedr oy anvenid glintowr ides
mdropares, INRETS, msrs 2000, Sur e théme
plus géndral des rinsancs adriennes, une &ude
rétafiie penis La Diroction pinérale de Favistion
civile [IRGAL), auprés de riverains et o dus
hoscaiay, apporte des erscignenmends inbiesants ;
Reprisembitions ef senaifwlind des riveraim aior
iresiores ernvinpumesmestakes, ARSI, 2001,
{10} Voir les artiches dle Bermand Rarraqué et
Citgdlsiene Fabisrel.
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Evolution des populations ef des surfoces &
Vintérieur des courbes 57 di des
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Réduction de I'empreinte sonore enfro deux générations do Boeing : moins

forte pour les gros-porteurs

717200 0

877400

BF AT 200

L
B747-400

Frvalirion de lemprednte ar col des avions entre 1970 et 1990

{canrbes LAMAX 70 an ddeollage)

o L FAZAO0 24t tn mropen-courrrier poteel 1 fair 36 m de fong, I peat transporier
ertviron |70 passagers sur 4 600 knt, aves sne prasse maviminle ai déicellege de 70
romines, 1l remplacd le 737,200, mis en service vers 1970, La réduction d'empreinite

somore an dbooilnge est de B0 %,

» Le 747.400 est wnn lowg-courrier actwel. Il fueit 70 m de bomg. | pewt iransparter enviran
415 paassagers sire 13 500 ki, avec une misse mcdminle au décellnge de londre de 400
gt (i1 pent churrger 240 000 Hered de ooeurant £, 1o remipload fe 747,200, oris en
service vers 1970, La rédiction o ‘empreinte sonore an décollige est de 35 %,

Sowrce : Docisnents tawsunis par le labortoire d Adroports de Parts,

Mais les travaux de Manuel Périanez,
qui met en relation la géne ressentie
et ' « indice de qualité de vie » de la
personne interrogée, montrent que,
méme si on est « bien dans sa peau s,
le bruit des avions peut étre insup-
portable, Le mal-dtre est important
puisque 44 % des personnes interro-
gies dans l'enquéte de I'INRETS sou-
haitent déménager en raison du bruit
des avions, La qualité de vie apparait
done directement lide 4 la géne due au
bruit. La période nocturne cristallise
les tensions, car le bruit est beaucoup
maoins bien toléré la nuit, période de
repos, que be jour, ol de plus, le bruit
ambiant permet d'atténuer I'émer-
RENCE SONOTe,

Il existe donc des différences fortes
entre le ressenti des riverains, qui
suibissent une succession d'éviéne-
mients, parfois jusqu’a 400 survols par
jour, dans le cas de COG, et le monde
adrien qui, raisonnant sur des indices
globaux, estime que le bruit a baissé,
malgré Maugmentation du trafic.

Pourtant, des progrés liés i la
réduction importante do
bruit des moteurs...

Les évolutions technologiques ont été
importantes, depuis 50 ans : un avion
dquipé de réacteurs congus au début des
anndes] 960 faisait autant de bruit que
125 Adrbues A320, Les nouvesu types d'a-
vions sont de 20 décibels mains bruyants
que beurs homeologues des années 1970,
Le phus important progrés correspond &
la miise en service des moteurs d grand
tane e it Tls et commieniod & équi-
per, dans les années 1980, bes familles d'a-
vios de type Airbus A320 et Boeing 737.
Selon la SNECMA", la surface d'em-
preinte acoustique au sol a éié divisée par
sept en trente ans. Pour un avion de 100
places, la surface de la rone exposée a un
niveau de 85 décibels au décollage est de
0,9 ke® aujourd hui, contre 6,5 km'en
1970, mais la réduction est moins forte
pour les gros porteurs, En tendance géné-
rabe, be gaina &0 de | décibel par an entre
1970 et 1990 puis de 0.5 déxibel par an
par la suite.

Les progrs technologicues & venir por-
teront sur les moteurs, mais aussi sur
le broit des turbulences aérodyna-
miques ¢t sur L'allegement de lavion,
Un programme européen de recher-
che a &é lancé ; l'industrie aéronau-
tique s'est regroupée au sein d'ACARE
{Advisory Council for Acronautical
Research in Eurape — Conseil consul-
tatif pour la rechenche adronautique
en Europe), afin de définir les objectifs
de progrés d'ici 2020, La feville de
route « Vision 2020 » fixe comme
objectif une réduction de moitié du
niveau de bruit pergu. Le président de
SNECMA Moteur précise cependant
que : « la création d'un moteur entié-
rement silencieux est hors de portée
de la technologie contemporaine ». 11
faudrait, & I'avenir, de nouvelbes rup-
tures technologiques, car les gains dans
la réduction des nuisances sonores sont
de plus en plus difficiles & abtenir, la
flotie ayant éé largement renouvelée,
i la fin des anndes 1990, avec I'élimi-
nation des avions du chapitre 2. Le
processus de renouvellement de la flot-
te est lent, puisque les avions ant une
durée de vie moyenne de plus de 30
ans (le Bocing 747 a été lancé au début
des années 1970).

... ¢t &t Pamélioration de la
gestion des procédures
d’atterrissage et de décollage
L'amélioration des procédures d'at-
terrissage et de décollage permet aussi
de réduire les nuisances sonores. Des
procédures de « moindre bruit » ont
ainsi &té définies pour la plupart des
aéroports frangais, Ces procédures
portent sur les trajectoires des avions,
mais également sur l'emploi de divers
dispositifs influant sur le niveau sono-
re (usage des inverseurs de poussée
aprés l'atterrissage, par exemple).

Lo dle msoteurs dmviaticon
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Cependant, des procédures opéra-
tionnelles standard s imposent pour
quie les avions restent en permanence
dans certaines limites lides 4 la sécu-
rité, Malgré ces contraintes, il existe
une marge de manceuvre importante
pour minimiser l'impact sonore au sol,
surtoul au décollage”,

Le projet SOURDINE (étude pour
I'optimisation de procédures pour
réduire l'impact du bruit autour des
adroports], inancé par ['Union curo-
plenmne, a été lancé pour fournir une
approche harmonisée, au nivean curo-
péen, dans la définition, b validation
et l'introduction de nouvelles procé-
dures de moindre broit. Les procédu-
res OACH pourraient, par ailleurs, étre
améliorées pour apporter un bénéfi-
ce supplémentaire.

Moise and Development of
Mew Aircraft Types
e

= i I T s
fa'm i Tom =

lrmsn, 6B
=

- Eivioagn Frem iosch-dees s releai ()

el guie soir Te type avion,

T iwennr de bruil eif assez semiblinhfe

i latterrizirge,

Clest an oéeollage que les perfarammces
eles arvions peraneiient o inpartanie
rtluctions de bridd.

wey  dbvusien vy Eronchae

(12 LONCE donne, A tise indicatsd, deix exein-
ples de procddunn de dévallage pour dimimier
les pubamces sonand s départ (ATH: Nolse
Atiersuntiur Departure Procedune): la procédu.
re WADP 1 vise & réduire be broit dans bes
o sensibiles se trouvant 3 peocnale imene-
dhiate de Uextrémité de piste ; la procédure
BADH 2 recherchie ume néduction du bt dana

bes secteurs phas dodgnés.

Les objectifs prioritaires de la mis-
sion des contrdleurs aériens sont,
bien siir, en premier licu, la sécurité,
la prévention des collisions, puis la
régulation et 'accélération du tra-
fic. La réduction des nuisances sono-
res dans la gestion du trafic n'a pas

EL¢ jusqu'd maintenant un paramé-
tre réellement intégré, et les contrd-
leurs ne sont pas formés pour le faire,
OIn peut penser que, sans nuire aux
deux missions prioritaires, des pro-
gris importants peavent étre réali-
s6s dans ce domaine.

« » » » » Renouvellement de la flotte et population

*  dans les courbes de bruit ; le cas d"Helsinki-Vantaa
Helsinki Vontoo airport Hedsinki-Vanioo od
Iogg> 1o by 1930 Aicrolt Fet Mix 1990-2020

M = ¥ N W =
0], e . bvores

iy M

Ol Al gl i
R e e ——
. 500 ) b s 3%
Helsinki-Veslon pirpart
ald (black line] end new forecasts for 2010 Loew> 55 dB
Norror PE Ay TRRT MNumber of Inhabitant
» i B | [T
A . : :':4.1
= 1 B
T B el i ]
FEE! ':. :-
=

Helsinki-Vantoa : une dim remarquable do ko population affectée par ke bruit

Les pays sconilimaves womivent le chearin en matigee de politique de rdduction des nufsanees,
Disims fe v e Penénoport o Helsindd-Vontaa (9,6 snillious de puisagers ef |57 700 mouveseir
en 2002), I'fimination progressive des avions du chapitre 2 {voir schéima saircraft floet mixs ),

ef urse politiar officace dunlisation prééremiielle des pistes, ont peravis de réstuire trés fortenens
tea popralintiion &t Nimiérieur de Lt courte Liden 55 B : 97 000 habitans sir 165 ke’ en 1990,

5 70 habvitarts sur 70 ke’ e 2003 {voir ba courbe 55 J8 de 1990 et la moivelle prévision i

Pharizon 20000

Aver ke renvuvellernent sécemt de la flotte, les porsibilités de gains sout imaftenan Biritdes ef, avec
s crodssance dir trafic, la popudation i Uintérieier de ls courbe 55 B vo i mowves crofire, 8
ryifrene sraadéind, o Phorison 2000 (voir graphique smininber of inhabifamss) £
m_upﬂhﬁi-iﬂ—lih--1.----...-----‘
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Mais une trop grande
fréquence de survols et le
trafic de nuit sont trés mal
tolérés

La capacité d'une piste peut monter
pris de 50 mouvements par heure
{Gatwick) et la capacité rotale des
grands adroports européens peut
dépasser les 100 mouvements par
heure, Pour les populations survolées,
plus que le bruit des avions, c'est cette
fréquence qui devient insupportable.

Le bruit des avions, la nuit, ¢st encore
moins bien toléré, Le trafic de nuit s'est
pourtant fortement développé dans
les années récentes, notamment avec
Vactivité des opérateurs de fret exp-
ress ([ Fedex, DHL, TWNT... ), qui, jus-
qu'a maintenant, ont basé leur orga-
nisation sur des vols de nuit entre leurs
différents hubs. La réduction des vols
de nuit, quand ils n'ont pas déja été
interdits, est & 'agenda de la plupart
des afroports.

Les mesures de réduction des nuisances sonares & Orly et Roissy—Charles-de-Gaulle

Orly | Daceion du Courvre-few fotal entre 23 h 30 et & h 00,
A oolt 1968
it che Limibe & 250 000 ke nombre da eréneous: horgires cliribucbdes onnuellement,
& oclobre 1994 it mn e mairiendun couvre-few fobal de 23 h 304 & b 00
Aaribl Plformne, pour chaoun des oisriens Inbquoniant ko plobe-forme,
% sappombre 1999 | le nombre annuel des mowvemenits d chiapitre 2.
Impesse ous deuipoges b respect des procidures de dipart infiol
e vue che fimiler bos puisonces sonones.
Arni chu Instoure: ches volumes de profection environnemenicle & respecier au dépar
18 fvrier 2003 | 8 & Forrivibe de Fodropart.
Roissy | Asride du h‘ﬂr:hhn.m‘ de 23 b 30 & & h 00, lout mowvement
DG | 17 dicembre 1997 | & &-dﬁnimq.nhnmm
ool
m&mhmmlﬁ
'IE"d'l'l?‘i"E 1C:mmnd“hmﬁx£ Hd“ﬂﬁﬂrmim
L dlliimd#‘ de 0% o i
mqum&mhhrh:hmpmdﬁ:mw mﬁdﬂ&h\ﬂhﬁ
ou cours de Fannbe 1997
Aridé du carfifigs chapitre 3 lea
2 oot 2001 hmdéhlﬁrﬂdﬁmluf; ue!hm.nu:ﬁnpum
mm“prrmlrl nﬂnpmgummt e Pk,
pmrmﬁnuﬂﬁﬁmhﬁn,bt’hmm;ﬂ en plriode nocheme,
Arrishs chy Inbordit tout novvec vel entre minui ot 5 h 00, pour les. soizons
17 acben 202 e 0033003 do T 2003 ot pur v co Thiver 20032004
16 mai 2003
A b Institue un indicoleur énergie sonone Fockvile
28 jomvier 2000 mmhnﬁarﬁmwﬂ Fium mw
dipmmﬁ:rhmrrmwﬂm 1999, 2000
Arriis che m:ﬁnﬂiﬂudﬂpﬂuﬁmmﬂﬁWMdﬁpﬂl
18 krier 2003 | ot Fomivie de Falroport.
Pt cha Resstriction o ien chos. arvions los dhs 1
A - explodtation des avions les plus bruyants du chapsire
Asrdah Adtribution de eréneois horoires, ko nuit, wr Fabrodoome @« 23 500 créneous
& newambrn 2003 iwmﬂpmtﬂmmmmmﬂnﬂdlhﬂmuh
- diporst Ch I &Sh 2P pow b aivie,

Le bruit des avions
en lle-de-France

Comme dans toutes les régions aéro-
portuaires, méme si les préoccupations
en matitre de pollution atmosphérique
et d'incidences possibles du trafic aérien
sur la santé sont crodssantes, ce sont les
nuisances de bruit, auxquelles la popu-
lation est d¢ phas en plus sensible, méme
loin des adroports, qui cristallisent le plus
les oppositions au développement de
Pactivité adroportuaire.

Les trois niveaux de mesure
du bruit des avions

Les stations autour des oéroports
Pour mieux définir Iindice global de
bruit, qui est maintenant basé sur des
mesures et non plus sur le bruit certi-
fié des avions, le nombre de stations
de mesures (certifides 150 9002) vient
de passer de 11 & 20 pour CDG et il
existe 4 stations pour Orly. Ce réseau,
disposé principalement dans I'axe des
pistes, est géné par ADP, qui commu-
nique les moyennes trimestriclles. A
celz s'ajoute la mesure du bruit des
essais moteurs sur les plates-formes
d'Orly et CDG, respectivement par
2 et 3 stations, D'aprés les résultats
fowrnis par ADE, on constate une dimi-
nution globale des niveaux sonores sur
CDGY,

Les compognes di mesures lactuelles
Elles sont menées avec des stations
maobiles, jusqu'd des sites assez éloi-

gnés de Iaéroport.

{13} D¥aprds les vabours rimesrielles Lieqg
publides, la baksse exd probante poair 4ix sa-
viodia 2 la situation reste stuble pour bes cing
autres, nolamment pour celles de aligne-
mient Ceopeise— Saroeile-Dewil La-Barre {dou-
Ilet Suad ). Dby, dom le irafic est plafonnd en
movemen s, connail une amélioration gind-
rale, avec une diminwtion, sclon ks points
de miesures, de 13 & 2.3 dBIA), 101 moarve-
aents coonfondus sur 24 heares,

MErsANCES 7 POLIUTIOMNS 2 dF DIEFP DI 1A MAITRISE [T DE LA TRANFPARENCE “




wmsssessessesess s »Quand une association

Depuis juin 2002, FAdvacnar o engogk une compagne de
mesure du bruit sur différentes communes riveraines de
Fodroport de Roissy. Contrairement aux mesures officielles
foites en extérieur of traduites en moyennes annuelles,
FAdvocnar a dicidi de faire ressordir ko gine sanone réellement
vicus au guolidien par les habitants survelés. Une
«pholographie sonore» en quelque sorle, qui accompagne
hes Vialdoisiens iumdﬂﬁhﬂm-ﬁhmm

Les condilions de mesure

Lassociation ufilise un sonométre inkégrateur & stockoge de

marque 0108 of de type SLS955, closse 2. U'oppareil, qui a

ik calibré ovant s mise en service, o foit 'chijet d'vn certificat

d'#alonnoge le 10 juin 2002. Le mi est dépourvy

da protection lorsque les masures sont effectuées en inbrieyr,

Il st bquips d'une boule anli-vent lorsque les mesures sont

faites en extérieur. Le logiciel de trailement des données

dBTRAITI2 esl ossocié & or sonoméire.

En intérigur, by sonomitre et toujours installé au milieu d'une

pitce inocoupds of meubléo, le mioro dirigé vers la fendte,

Troks indicaeurs ant i relenus pour Fanalyse du bruit provoqué

por les oéronels :

- le niveou maximal de bruil, pour apprécier la vigueur des
bruits émergents ;

* le ternps cumulé de bruit, pour se reprisonter ko durée WG
fotale de lo nuisance ;

- | nombre de beuits

Pour apprécier effet lancinant de lo nuisance, deux périodes

ont &k distinguées : jour (8h-22h) et nuit (22h-8h).

Exsmple de (F] Hivgou Curreed dos lomgn | Mombre
MESLTE L] e possigEs oo
r uem sendision da beuit d'arvions anregamis
o el dii efregisink
Mt s 13 i TEA 52 wmn 2w 5
e 140002 el
Jourrdse s FEA Shewrm D lmm 27| 307
140802 e Lt ]
it e 23 chemken:
o 240802 et el &0.4 Mandla
ferbtrm, Fermin.
st e heanben 487 1 Baparw 18 80 51 4 7
ay 2T0807 | wolets lormi
eab ey Carerr et

* { provesem vl 4 |17 i o vl e e, o il e, e e e ot il
s s il YT e | e ke o ey e Sven!

E:hhmﬂ,mpmmgd’m:ﬁnm FTEYEIIEE Lind manuie.
L rwit, le Irafic n'est jomais inlerrompu ef se concentre sur les
péricdes 2Zh- 1h puis 5h30 - &h. Nous constatons que le
trafic peut atteindre phus de qualre cents avions sr vingt-quatre
heures ef plus de quatre-vingt avicns la nuit,

fait ses propres mesures de bruit

Bruit : valeurs guides OMS

[El.ﬂmrﬁu:ddlfﬁnpﬂ.!rulrn‘ﬁmﬂi 2000 ; "lhhmﬁ‘-ﬁl
le nwit, & Iindérieur d'une chombre & coucher :
sommeil de bonne quolité, les valeurs guides sonl Bﬂ:l]l
LAag pour le bruit ambiant ef de 45 dB LAmax pour les
Evénements émergents, Des niveaux plus bas peuvent
déranger selon bo nature de lo scurce de bruit, Pour appréscier
le bruit noclurne, il fout considérer son corackine infermitiont
e be nombre d'événomants broyants ;
la nwit, & Fextérieur d'une chombre & coucher : pour doemir
fenétre auverin, les niveausx sonores se produisent @ un midre
des fogodes ne devraient pos excéder 45 dB LAeq pour le
bruit ambiant et 40 dB LAmax pour les événements

. Ces valeurs ont &k chlenues en supposant une

réduction du bruit de 15 dB de Vextériour vers Fintérieur
lorsque lo fendtre ast ouverte ;
pendant ko journée ; afin de permettre une conversation
dans des conditions conforiobles & Fintérieur, le niveau du
bruit interférant ne devrait pas excéder 35 dB LAeg,

Trisiranremerd ety oritigues. | Legy (dBA) | Base hemps [b) | Lmas (4BA)
s rinkdentiells | glne moyenss 50 14

anbrar o jooreds of kinks

indrignar o i 15 14

et | dm s

chombre & coucher | roubles de sommal | 30 8 a5
i

chaarnbirg & coucher | broubles do sommed | i3 i &0
Petit laxi

Diéxciboel : dB |abriviotion], unis de mesure de Finlensike senore,

LAeq : niveau moyen de beuit sur une période (bruit ambiant),
Limiene : nivestiu e bt o un évinement distinet (bruit penchuol),
+ 3 dB ; une housse du bruit mesurd de 3dB équivaut @ un
doublement du bruit percu.

Associotion de defense contre les nuisonoes oénennes
{ADVOCHAR]
hitp: / / advocnar.freedr
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Les mesures effecluées par

s disportoments

Le Val-d'Oise, le Val-de-Marme et
I'Essonne font aussi lewrs propres cam-
pagnes de mesure du bruit.
L'ensemble de ces dispositifs doit per-
metire de progresser vers une meilleu-
e conmaissance de la cartographie du
bruit aérien en lle-de-France et cons-
titue 'amorce du dispositif plus glo-
bal qui est souhaité, notamment par
les associations (Bruitparif], et que
rendra vraiscmblablement nécessaire
I'évolution de la réglementation euro-
péenne (directive du 25 juin 2002 rela-
tive i I'évaluation ¢t 4 la gestion du
bruit dans I'environnement),

L'information des riverains

Le systéme SONATE, mis en place sur
COG depuis 1973, permet de suivre, en
temps réel ou différé, le trafic aérien
autour des aéroports, de visualiser les
trajectoires et de mesuwrer les niveausx
sonores des avions, grice aux stations de
micsure. Ce systéme est consultable dans
les Maizons de 'environnement de
CDG et d'Orly. Mais la zone de sur-
veillance reste limitée et les dysfonc-
tionnements sont fréquents, Ce systé-

Hi}!:ﬂﬂ'ﬂ.l.mwmruq.l pronar DG, s
ke sl Endewienar du PGS n'esd pas le méme c [1*
B sr Oy ot 1P 78 sur CIDG,

MUSANCES #F POIIURONE

me, Précurseur €n son lemps, est main-
tenant obsoléte et doit étre remplacé.
ADP, pour concrétiser une mesure
annonoée par Gilles de Robien en juillet
2002, a prépard un systéme permettant
I"accis & ce type d'informations sur
internet, avec un beger différé, mais ce
systéme st bloqué pour le moment,
pour des raisons de sécurité,

Les populations concernées
Les pepulalions dans les zones

de beuil

Les Plans de géne sonore (PGS) expri-
ment les nuisances réelles subies par
la population, lls permettent, notam-
ment, d'ouvrir ke droit aux aides 3 'in-
sonorisation des logements et sont
réactualisés en fonction de 'évolution
du trafic (il existe ainsi, pour CDG, le
PGS 1995 et le PGS 1999). lls éaient
établis, jusqu'y présent, avec Uindice
psophique. Les nouveaux PGS sont
calcubés avec les indices Lden et les pro-
cédures de révision sur CDG et Orly
devraient aboutir début 2004.
Lexamen de I'évolution de la popula-
tion dans bes courbes des anciens PGS,
churant les anndes 1990, maontre bes cons-
tats suivants, Pour CDG, en 199, envi-
ron 48 000 personnes habitaient a lin-
térieur dis courbes du PGS 1999 (soit
14 550 hectares). Les courbes du PGS
ant tendance & s'Hargir avec b crobsance

DAF BEFI DE L& MAITEISR T OF LA TEANIPARENCE

du trafic aérien, malgré les progres effec-
tués pour la réduction des nuisances
sooustiques, et, comme |a population
comtinue de croltre autour de Madroport,
la population i Fintéricur des courbes
du PGS de CDG a pratiquement dou-
il emitre 1990 et 1999, 82 % de la popu-
lation et des logements situds en rones
de PGS 1999 sont sur le Val-d'Oise et e
reste sur la Seine-et-Marne, Ia Seine-
Saint-Denis n'étant que trés marginale-
mient touchée (1 %),

Sur Orly, le trafic éant plafonné en
mouvements el la croissance démao-
graphique assez faible, la population
i lintérieur des courbes du PGS 1995
(4 477 hectares™), 38 40 personnes
en 1999, a peu évolué entre les recen-
sements de 1990 et de 1999, Elle et
miéme en légiéne baisse @ emviron 1 100
habitants de moins i Uintérieur de la
caurbe TP 84, Cette baisse porte prin-
cipalement sur les habitants en zone
11 (1P 89 & 9% = 936 habitants de moins
entre 1990 et 1999), La population en
zone de bruit est situde pour trois
quarts sur le Val-de- Marne et pour un
quart sur I'Essonne.

Les nouveaux PGS, calculés en Lden,
et dont les indices de limites de zones
ont éi¢ abaissés, vont inclure une
poputlation beaucoup plus importan-
te : environ 110 000 habitants pour
Orrly et 174 000 pour CDG.




Population dans les courbes des Plans de

geéne sonore (PGS

Evolution de lo population entre 1990 et 1999 dans les zones du PGS 1999 de Roissy-CDG
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Les populations survolées
Une étude, commanditée par
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I'ACNUSA {Autorité de contrble des
nuisances sonores aéroportuaines) 4
I'TAURIF a permis de déterminer les
populations survelées & moins de 3 000
miitres d'altitude par les avions & des-
tination ¢t en provenance de CDG et
d'Orly. Lexercice rend compte de la
situation 2002, aprés réorganisation de
la circulation aérienne (effective le 21
mears M2}, en se basant sur dews jour-
nies caractéristiques (fcoulement du
trafic normal), durant "éé, Les anter-
rissages of les décollages se font cont-
re be vent. Globalement, en configura-
tion face & I'Ouest, la plus fréquente en
mwoyenne sair lannée, peis de 2 millions
de personnes el 650 communes sont
concernées en Hle-de-France et dans les
départements voisins ; plus de 2.4
millions de personnes et 864 commu-
nes be sont en configruration face i I'Est,
A Orly, en configuration face & I'Est,
plus du double de la population est
survolé par les avions, notamment
dans les tranches d'altitude les plus
basses (mains de 2 000 m). La diffé-
rence entre les deux configurations

l4a



-mdlml [Lchem 703
[ ] timite de zowas 11 [Len 65)
[ ] Limite da zons B flden 55)

Cpmenire, concsmdsy par b PGS

est moins significative sur CDG.
Limpact de CDG est de deux (en
configuration face & I'Est) i cing fois
(face 4 I"Ouest) plus important que
celui 4Oy,

La réorganisation des couloirs acriens a
permis de réduire la population sur-
volée de 43 % en configuration face
i I'Ouest. Face & I'Est, l'amélioration
en population est moins nette ¢t le nom-
bre de communes concerndes est stable,

Cette évolution positive n'est cependant
pas aussi marquée & basse altitude.
L'étude a montré des résultats trés dif-
férents par rapport & oo qui avait été
annoncé par Jes pouvolrs publics: méme
si I'amélioration est évidente, environ
40 % des communes concerniées par L
situation, aprés réorganisation aérien-
ne, se trouvaient, en 2002, dans une
situation non envisagés par le projet, ce
qui pose guand méme question,

Des mesures de réduction du
bruit plus ou moins efficaces
Des mesures qui contraignent le trafic
adrien ont 0 mises en place progressi-
vement. Outre les progres technolo-
gicues qui ont permis d’apporter des
améliorations significatives, les contrain-
tes réglementaires ou contractuelles,
dans le cadre de chartes par exemple,
s¢ renforcent. C'est ainsi qu'une char-
te de qualité de l'emvironnement sono-
re a ébé signée 3 Roissy en 1998 et b
Orly en 2000,

Des procédures de vols parficuliéres
ont ¢1é définies en 1999 pour limiter
les nuisances sonores an décollage et
en montée initiale ainsi qu'a I'atter-
rissage (par exemple, sur Orly, les
inverseurs de poussée ne sont, en prin-
cipe, pas autorisés la nuit, sauf déro-
gations pour mesure de séourité).

La réduction de l'activile nocherne

Orly bénéficie - réglementairement
depuis 1968 — d'un couvre-feu entre
23 h 30 1 6 h 00”. A CDG, apris 'ins-
tauration d'un couvre-feu pour les
avions du chapitre 2, les mouvements
les plus bruyants du chapitre 3 ont
été  restreints, la nuit,  par
quotas de bruit et par compagnie.
Lattribution de créneaux horaires, s nuit
A DG, est aussi réglemnentée par la perte
des crénean: non utilisés et un madmum
de 22 500 créneaiix hisraires entre minuit
et 5 1 00 du matin (soit 3 500 de moins
qu'en 2002). Enfin, d"autres restrictions
concernent |'activité au sol des deux
plates-formes, comme linterdiction des
essais modeur entre 22 hoet 6 h 00

{15} U poing nécent des dénogation annuelles,
ol sgpries be curmud le plus dévorablie, sur 12 miois
phisants, des démgations enegatnbes entre 2003
of 2003, fa8 éawt pour 180 dévogalions deman-
e, e 130 gl et 105 utilimbions {incha
v i e Jaarnvier, Bt i e conitions mdtdosolo-
giques trés difmorables) — Supplément Euire
iisires enmvirorerment Cly, I irienestre 2003,

MNipisancEsd §F POLILTIOMNE @ 0f DEFT OF (A MAITEED OF D 1A TRANSFARENCI “




+ Conliguration face & I'Esl « « « = « =

Populations survelées par les avions
en provenance el & desfination de
PARIS—CDG ot PARIS—ORLY
[hiesn. Pewris - L Bownged of oulres odroporss da Paris]

Sitvation du 18 juin EE-LM' =t e

30 . 1 M
ax . B¥Q -
153004500 =
BE01 - nadnd «
Lapal - 00 =
2001 -J5000 =
25000 -55 145 =

Saoasien incharghe [

Comparaison das siluafions:
siation du ['9 juillef 2002 par rapport & celle du 14 juia 2000*
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Situation du 23 juin 2000% | 1590195415 & |

2008015000 &
AS00) -F5EN =

Comporolson des sitvation;
sivation du 28 juin 2002 * par rappert & celle do 23 juin 2000*
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+ Conliguration face & I'Cuesi

Len mopculortion ches fooers est assd un outil
utilisé pour inciter a Futilisation dappa-
reils moins bruyants, Une tae bruit ™ est
pergue sur bes aéroports d'Orly et CDG A
chaque dévollage davions de masse maxi-
male de plus de 2 tonnes ; elle varie en
fonction du poids de Pavion, de son das-
semment acoustique et de 'adroport. Elle est
due par tout exploitant ou propriétaire
o adrones et est intégrée dans b tue geéné-
rabe sur les activités polluantes (TGAP),
qui alimente le budget général de I'Erat
Mais la part du transport aérien dans les
recettes de la TGAP ne représente, én
2001, que 2 % du total”. La taxe bruit
vient en complément de la redevance d'at-
terrissage, qui tent comipte, elle aussi, du
beruit des avions ;

Lo réorganisation des couloirs obriens,
mise en service le 21 mars 20002, avait

powtr premier objoctif de oréer une entrée
sud-ouest & CIG, tout en rechenchant

une diminution du nombre de person-
nes survolées & moins de 3 000 mitres.
Sa définition a éé difficile et conflictuclle
et ses résultats sont mitigds ;

[16] Instituée par le chapiue 11 de L loi n*
G- Lk du 31 décembre 1992 relative & la
lutte contre Je bt

{17} Source ; Lddution she toer of resfevmoes
Sty i Vesrvirpranermernt dhepura 1995, [FEM, excio-
bvpe 20K, Ciew recetbes, qui ool pourant g
acnité de T7 % entre 1995 et 2001, en raison
e acerobisement du trafic sérien of des tarifs,
snnl b boin de counvrir be fnancement néoe-
saire b l'inmonoriation des logemsemis situdés en
PGS, Au rythmse de b gestion aciuelle des dos-
siers par ' ADEME, il Gudrail 50 ans pour inso-
morker ke logements concermds. Lo posverne-
micnt & décikdd de confier direciement a saiio-
rilés adropnriuaine La gestion des dossberns of
les fimancomsenis vont foriement augmenber 4
partir de 2004,




Des volumes de proleclion environne-
meniclie (VPE), & lintérieur desquels doi-
vent circuler les avions, sous peine de
sanctions, ont fté mis en place en 2003,
Mais le dimensionnement trés large
impost par bes services de I'Etat — notam-
ment la faible pente, inféricure de 3,3 %
i partir de I'extréminé des pistes, et les lar-
ges limites latérales - a éé fortement
contesté dans les Commissions consul-
tatives de lenvironnement. LACNUSA
eslime que OCs MESUres ne représentent
pas une réelle avancée par rapport aux
dispositifs précédents (chnes associés
chaque piste de décollage). De plus, il 'y
a, en fait, pas encove de moyens de contrnt-
Je effectifs du respect des VPE.

Des progrés importanis sont
possibles et indispensables

Certains progris ont é0é réalisés, mais,
pour rendre acceptable ke développe-
ment du trafic, des améliorations trés
importanics sont indispensables. Elles
sont tris attendues par les associations
de riverains, notamment pour ce qui
concerne les vals de nuit. Des propo-
sitbons sont fites par certaines asso-
ciations, par I"ACNUSA ou dans les
derniers rapports parlementaires™. Les
pilotes et les contrdleurs aériens, €'ils
sont suffisamment sensibilisés aux
enjew, sont, en fait, les mieux placés
pour savoir ce qui est possible. Pour
dre opérationnelles, bes propositions
ont besoin d'8re transformées en
réglementations qui minimiseraicnt
les possibilités de dérogations, trop fré-
quentes actuellement et qui affaiblis-
sent bes procédures imposées.

Caracérisation de la géne

Afin d'améliorer b meesure des nubsan-
cos sonores, les pays européens ont cher-
chit i Haborer des « indices d'exposition
au bruit »* des avions plus proches
du ressenti des riveraing des adroports.
Cet outil permet de représenter une
situation réelle complexe, et don
permettre une mesure ef des com-
paraisons de la situation du bruit en

différents points géographiques, &
différents moments de la journée et

de l'année. 1l sert i définir les zones
nuisantes autour des aé¢roports, Un
indicateur représentatif de I'énergie
somore engendrde par Pactivité aérien-
ne de CDG a, de plus, &té institud®,

(18} Mommment le rappart dinlfarmation
m* 116 alavenir du transport aérien frangais
el la politique séroporniusines, 9 fuille 200%
) I emt cabould en 4 drages £ choax de Panité
poiar mesurer be niveaw de boait instantand (ke
A}, décibel pandind A, reprisomie une sen-
aalienn ol miemisilé somoae | e PRAE, Perosived
Paise Decibe, pordération des fréquences en
fanction de la géne induite, cCest 'uniié reie-
mue par la Framce) | choix dhumn descripueus d7é-
vinement (considération du nivean de crdie,
sodurtion retenue par b France ; considdration
i mivean représentatil de la dose de bruit pen-
danit le pasage de Vavion) ; choix d'un modé-
le de cwmul pour Findice quotidien (choix
e disde 'exposition, pinéralement 2dh ;
g on phisiours péricdes, th-22h = jous,
22h-6h = nuit ; application de pondéraiiom
prour certaines pévicdes {10 pour la nalt en
Frawce) ; cumul des impacis seneres produits
rar chaque mouvemsi | appon de 'énergie
tctale cummulée b s mepenne {par seconde ou
e} ;chotx e jouirmde de niférence pour
be cabcul de Findice anmuel.

(20) Arrété du 28 janvier 2003,
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I'exemple suisse

Dire que le bruit est lo source principale de nuisance est

dervanu un lieu commun.

Visici quelques ordres de grandeur, qu'il reste foujours

interessant d'oveir en o ©

+ &5 dBjA), c'est e niveau de bruit qui coupe lo parole,
trouble le sommeil, of & partir duquel opparait une géne
objective {OMS] ;

+ entr 1980 et 1990, la part de population soumise & des
niveoux de 65 dBlA) ot plus est possée de 158 25 % en
Europe [on pout dire dons bes pays industrialises) ;

- 50 % ou plus de lo population de Paris ou de I'lle-de-
France se plaint du bruit {des ironsports lerrestres).

A co qu'il fout bien reconnaitre comme un Aoy général se
distingue be cos particulier de Mochivit obrienne. Il ext krappant
de relever qu'oulour de Reissy, alors que les pouveirs publies
clament (encore du bruitl} que la quontité annuelle d'énergie
acoustiqua reste constante, on @ de plus en plus de gens
dans ko rue ef les udes INRETS) ont maniné qu'il ne s'ogissait
pas d'un phénoméne de mode, Du reste, en couplant cefie
dernitre constalation avec les ordres de grandeur évogqués
en infroduchion, on n'est pas vraiment surpris,
Lors de lo grande enguite de I'INRETS sur ko géne sonore
autour de Roissy of d'Orly, on o relevi lo lossitude des
populations au point que des sondés réogissen! 6 lo simple
vue dos avions. Des chercheurs ant montnd que bes aclivitis
bruyantes produisaient une ségrégation sociale (Manuel
Périanez), une sédimentation de I'espoce en lermes
d'urbanisme’ et que le citoyen a conscience de subir une
contrainte sociale dont il n'a pos le retour, dons
Findifférence générale’ (B. Barraqué). Voilé pour |'ospect
sociologique.
Au point de vue physique, en colcule [cest 'application de
la formule) qu'une soixontaine de pefits avions & hélice ont
la méme quantith d'énergie ocoustique divme qu'un seul
Airbus. Mais les petits avions passent en deux heures ot le
gros en quelgques minutes. A |'évidence, la géne n'est pos lo
miama | En lermas d'aviation commerciale, les choses sont
rigoureusement transposables car bes avions bruyants soni
syslimatiquement supprimés (on ne va pas s'en plaindre 1)
mais. rem por plusieurs aulres.,
On e fera pas Finsulte oux décideurs publics do dire qu'ils
ne sont pas comcients de cefle situation, mais ils sont, aux
yeux auociolifs, coupables de ne pas tenir un langoge de
virit, cle e rien fisire d'efficoce pour soulager les populations
of inkgrer ces réalibks en termes d aménagement du leriloire.
Un des arguments de la <coaliion dominantes’ est celle des
colis. En face, la répanse populoire commence por lo
désertion des isoloirs puis 'incivisme et sa ferminera par lo
remise en question complite du systéme. On voit apparailre
sous la plume d'outeurs éminents (P. Zémer, L Mermel of ses
shminaires. wConcariahion, Décision e Emdrcnnamants... )
des concepts de «dimocratio participatives, Ils sont en foit
lo seuls réponse au consal d'bchec achuel,

If P pE L& MATPEIEE ET BT LA TRANSFARENCE
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Et les Suisses daons tout ¢o ?

Lo Commission fedérale pour 'évaluation des valeurs limites
d'immissions (ce que 'on recoil, par analogie ovec ['emission)
pour le bruit o produit un trés intérassant rapport en aclobre
1981%, Les auteurs, oprés avoir redifini les cribires usuehs
de mesure, consiotent que les enquétes conduites sur oo
bases ne dennent rien, Ils proposent olors de remettre en
couse ces criléres d’appréciations en modifiont les ploges
de mesures o en ajoulant un lerme correctif directement
représentolif du nombre de mouvements. Sur ces boses, avec
la définition d'un indice Lr qui inkegre lo friquence des
invinements, bes enquities donnent alors dies risuliols cohénents,
ce qui se conirdle, comme le remarquent les auleurs, par
l'apparifion de sevils of le rétrécissement de la dispersion
des réponses, On obtient une bonne corrélation enire
|"n:lq1muim nﬂﬂﬂﬂiwd&hg&nﬂhhﬂndﬂM!ﬂa
et ressentie par bes riverains.

Prafiquement, ko représentation de lo gine revient & ploquer
un medéle mathématique sur wne réali physique. Consiatont
que le modéle n'éait pas représentatif, au lisu de conclure
qu'il n'y a pos de géne, les Suisses 'ont changé: ... Tant gqu'a
faire, ils ont testés leur opproche sur d'oubres types de bruits
et les résuliots sont également concluanks. Les courbes en Lr
des différents moyens de transports se ropprochent ef
deviennent bien corrélies avec lo gine ressentie. On peut
nater que la courbe de bruit du trafic routien, qui est produit
presque en continy, esl prafiquement lo mime exprimée en
Leg cu en Lr, olors que les courbes du train ot de I'ovion,
dlont les sonores sont discontinues, sond forement
modilibes avec Findice Lr.

En conclusion, il est grand temps d'adopler un discours
risaliste, de nofure & reconstruine un dickogue sociol adurables,
d'appuyer co discours sur l'appriciation cormecks de la réalits
phrysique, seul moyen de décider e metire en csuvre les
rembdes oppropriés

en couse les approches de lous los porficipants, & commencer
por 'arganisation de lo prise de décision (ce sera le ples
difficile....).

Président de ['Undon frengoise
conire les nuisonces adrennes

{1300, amiches de Pabarel | Guillaumic)l

(2 CF, arthcle de Barragqué (Bernand),

(3} vl

(4] ¥ Fappart Valewrs Nenides iFexposition au rwait e Fierirtion Lpdre;

oxctobae 1981,
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Mais, dans la problématique de géne,
la question méme d'un indice acous-
tique pour caractériser la situation
autour des adroports est posée, 54 'on
adopte le modide théorique de prévi-
sien des niveaux de géne due au bruit,
on retient que 1'énergie acoustique,
quels que saient les efforts pour affi-
ner ka prise en comple du bruit, n'ex.
plique que le tiers de la variance des
réponses de géne. Lindicateur basé sur
I'énergie acoustique ne rend peut-éire
pras assez compie de deux préaccupa-
tions de la population : I'augmenta-
tion des mouvements™— i Forigine d'a-
gnosie, difficulté pour les riverains de
percevodr la décroissance du bruit glo-
bal - et un phénoméne d'émergence
i bruit d'autant plus marqué que I'on
se situe aux franges de 'aggloméra-
tion urbaine et en zone rurale.

PMofonnement &f vols de nuil

Le plafonnement & 250 (00 créneaux
sur Orly apporte une certaing garan-
e aux raverains sur |'évolution du ma-
fic, Ce plafonnement est fortement
réckamié sur CIHG. Mais, au-dela d'un
plafonnement en nombre de mouve-
menis annuels, il existe une demande
pour un plafonnement a la journée,
notamment sur les vols de nuit. La
limatation récente des créneaus horai-
res, la nuit, & CDG, va dans ce sens,
Mais les marchandises et le courrier
restent essenticllement transportds de
nuit par des avions cargos, plus lents
au décollage que bes avions de ligne et
d'un impact sonore au sol plus grand.
Le transfert de Vactivité fret vers o 'au-
tres plates-formes, Vatry par exemiple,
est réclamé par de nombrewsx élus et
assoCiathons,

{21} Le noambre de survols est be primcipal s
de plainics pour Orly ¢ CDG-Le Touanget
conlomidus - pepectivement 25 % ot 36,2 % dis
plairies - ave: bes survals b baiee altitude
respectivement 15 of 14.7 ™ (Sowrce ADF
1994
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Depuis e début et de fagon constante, FAutarité de contrile
s nisances sonores obroporfuaires [ACNUSA) traite a lo
méme aune chacune des dix principoles plotes-formes.
Cependant le nombre de riverains el Poctivit des oéroports
franciliens font que bes problémes 3’y posent plus vite of plus
forts quiailleurs. Qu'il s'ogisse de circulation oérienne, de
profection envirennementale ou de sitvakion des riverains, les
avis ou recommandeations de I'Autorité se sont souvent forgés
a partir de Charles-de-Gaulle ou d'Orly.
Ainsi, lo modificotion du dispositif de la circulation aérienne
en rigion parisienne o foit Fobjet d'vn suivi inbdit. Outre la
tenue de réunions d'information rassemblant les différents
acieurs, ' Autarité o enbropris — avec le concours deo IALRIF
~ d'effectuer une quantification des populaions survolies avant
of aprés lo réorganisation. Aprés les chiffrages réalisés por
lo Direction générale de I'aviation civile [DGAC] e Abroport
de Paris [ADP), | "ogissait d'estimer le nombre de personnes
survolies dons lo Bassin parisien aprés le 21 mars 2002 et
de répondre oux besoins d'information des riverains.
Bosbe sur deux | coracirisiques {le 28 juin 2002 pou la
configuration face & Fovest et le 19 juillet 2002 pour celle foce &
Fest), Fitude a pris en compie bes fux & oéronels en prevenance
ou & desfinalion des aénoports de Poris-CDG ef de Paris-Ory. Trots
casses dalfitude de surval (de 0 4 1 000 métres, 0 & 2 000
miétres et O & 3 000 mésres] ef deux configurosions de vent (lace
& Fovest o foce o Fesd) ond 6 disingubes.
Ce trevail @ confirmé que pour Fensemble du Bossin parisien,
le nambre de personnes survolies o diminud [conkiguration
de venl, oéroports, olitudes ef départ/armivie confondus), Il
n'en reste pas moins que selon les configurations, le nombre
do personnes survolies reste important ;
- foce & Pouest, prés de 2 millions dont 160 000 & moins de
| 000 matres et 553 000 & moins de 2 000 ;
- foce & Fest, plus de 2,4 millions dont 532 000 & moins de
1 000 mitres of 1 582 000 & moins de 2 000.
Au vu du nombeo important de Franciliens fouchés par les
nuisences sonores, ACNUSA envisoge de poursuivre le tromail
engogh en réalisant une dlude similaire basée sur les journées
corackrisfiques de 2003, oinsi qu'une dtude sur les fux &
destination ou en provenance de I'adrodrome du Bourget.
Autant, voire plus que d'autres, les riverains franciliens sont
exirémement attenlifs au respect des frajectoires et leurs
demandes lagitimes et constanias n'onl pas toujours &k
enfendues. Pour FAutoris, une partie de la réponse passe par
la création de Volume de protection envirennementale [VPE].
Cortes les avions ne s'skivent pas lous & la méme vilesse of
doivent «'aligner pour se poser sans probléme mais une lois
lo sécurité assurée o les contraintes de contrdle prises en
comple, il canvient de définir les limites — en oltitude & en
largeur — dans lesquelles F'evion doit se irouver tont ou déxollage
et Feerrissoge, Toute sorfie de ces limites sero analysée, loule
anomalie entroinera la rédaction d'un procés-verbal e
eventuellement lo sonclion du val.

{13 En Tabsersce de chiffros susr Bordem, Marueille et Nanstes, be totad prour
e st amutres plates- formes 8'¢ve b 416 000 hubitants (31 janvicr 2000
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Agprés un avis difovoroble de FAvlorité cor sans amélionation
por rapport & Pexistant, e minisire o foit en partie modifier les
bados proposés e a pris dews: orriis portont création des VPE
sur Paris-CDG et Orly.
Cependant pour dére pleinement efficaces, les VPE doivent &ire
didinis jusqu'a une alfitude de 3 000 médres of non de 2 000
métres comme ochuellement. Ceci resie une demande de
I'Autarité, oinsi que leur extension 4 Fensemble des
configuralions wr CDG et sur d'outres plates-formes.
Ayant défini plus sirictement Fespace dévely aux avions,
FACMUSA propose un railemen énergique de ko situction des
rivergins afin qu'un minimum de personnes soit exposé au bruit.
Ceci passe d'obord par la prévention : aveir des plans
d'expesition ou bruit les plus larges o bes plus protectours
possibles pour inferdire les constructions dans les zones de
bruif. Mais les marchandoges en cours entre représenionts do
I'Etat ot ébus sur des limites de zone permetiant Furbanisafion,
ne sont pas de irés bon ougure.
Cluant & lo réparalion qui eonsiste exclusivement dans Faide
& Vinsonarisafion des logements existants, elle risque de prendre
de temps. De méme que lo possibilité de racheter
des biens & leur valeur inifiale ochuelisbe qui n'est loujours pas
ituddibe dons les quelgues réflexions en cours sur les plans de
gine sonore,
Ekq:pmdnmﬁwtunTlrdu-me 236 800 personnes
habitent entre les pistes et Finkirieur de lo courbe de gane sonore
Lden 55 [courbe racte avec la modélisation du rafkc 2000}
Pour répondre & ces besoins, FAutorith propose oux pouvers
publics d'ogir de fagon volentariste en reconnaissant les
nwisances subies of en se donnant les moyens opéraionnels et
financiers, Cela suppose : un groupement des opérations, une
plonification des infervenfions en commencant par ko zone la
phus beuyanie, un financement & 100 % des dudes de diognostic
ot dhes. trovaus ebligaloires, une définikion pricise et un contrile
dhas ohijectls dinsonarisation.
Pour ['heurs, les projets de texies ne concerment que la crésfion
d'une toxe affectée o le transfert de lo gestion de cefle aide
aux gestionnoires d'oéroports ; rien sur lo montage des
opérations, la colendrier, les travaus e leur contrile, etc.
En conclusion, I'Autorité s'imquithe des retards pris en lermes
drinformation du public. Car ADP, aprés aveir & en avaonce,
avec nolamment les maisons de l'ervironnement ou le systéme
SOMATE, n'o pos rowv de solufion accessible et globale &
Fabandon du projet STADE. L' Autorith souhaite que les irovous
& eours, sous son conirile, aboutissent en 2004, avec lo mise
& lo disposition des riveraing d'un systéme complet de suivi
des irajecheires comilées avec leur niveau de bruit

Roger Lévan
Présiclon! de ['Awonilé de contrdle
des nufsances sonares adroporfuoines
[ACHLSA]
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Procédures

Sans rentrer dans des considérations
trop techniques, on peut penser que
des marges de manoeuvre importan-
tes existent quant i I'utilisation des
configurations ¢st et ouest, qui impac-
tent des poids de populations trés dif-
férents, notamment & basse altitude,
En effet, les avions actuels peuvent par-
faitement atterrir et décoller en toute
séourité avec une certaine composan-
te de vent arriere, Certains aéroports
ont des systémes de quotas de bruit
par pistes et cherchent a répartir d"une
maniére assez équilibrée les nuisances
entre les populations affectées”, De
méme, bes altitudes de survols dodvent
pouvoir éire relevies et les volumes de
protection environnementale, & 'ap-
proche des aéroports, fortement res-
serrds. Relévement du niveau de prise
en charge par I'ILS", pentes de des-
cente plus fortes, retardement de la
sortie des volets et du train d’atierris-
sage, diminution de la vitesse des
avions & I'approche de la piste,.. il
semble que, sans risque pour la sécu-
rité, différents moyens peavent per-
mettre une plus forte réduction des
nuisances sonores ef que des pratiques
plus strictes et efficaces existent dans
de nombreux aéroports érangers.

(22} Om clevraie powvosr imaginer des systémes
de plages de slemce garamiies aux riverains, Par
exemple, wie mi sur douz, un dimanche sur
e, au meoing une partic de la joarnée, ke
habstants situés sous lsccis & telle piste som
dpangnis par kes survals.

{23 ) Insfrvarwent Liovding Sysierm- sysitme d'ai-
NCrTissage @y insinumenis,

{24) ERATC : B Rowde Adr Traffic Ougarsizer,
concepiion d'un cvvionnenent doctmmgas
antour de Popératear hmain, MOZART :
Moyens doptimisation pour bes 2ones ap-
proches et de rigulation du erafic, SALSA ;
Systtmes dassistance au local of aw sol sur les
adroports. SAMBA 1 Systémes d'analyse des
mowvemenis ef des besoing des sdroporis.
{25} Dhams les anndes 1990, Haneda, le graisd
advoport dometiue de Tokyo, s'ca alms pocon-
figued sur son sive, aves b exdation d'une nou-
wedle phile nanins naibine.

{26) Missson iterministériclle die Pelfet de

sere & wiwwelliet-de-serre goun .

Les moyens de faire respecter les VPE
et de sanctionner doivent &tre pris et
les contrdsleurs aériens responsabilisés
dans ce domaine.

[Mune maniére générale, les probié-
matiques environnementales ne sont
pas prises en compte actuellement ou,
du moins, insuffisamment, dans les
formations des pilotes et des ingénieurs
du contrdde aérien. ACNUSA a com-
mencé & intervenir pour améliorer
celte carence et apporter une for-
mation supplémentaire aux ingénicurs
de contrdle. La sensibilisation des
contrdleurs du ciel et des pilotes
est indispensable, afin de leur faire
intégrer les procédures de moindre
bruit et une meilleure connaissance
des secteurs urbanisés,

Les procédures de contrile aérien
pourraient dre perfectionnées en
matiére d'automatisation et d'infor-
matisation. Plusieurs projets sont
avjourd’hui & I'étede™,

Des reconfigurations de CING ont aussi
fvé envisagles”, Le rapport Gonnot a
Ainsi repris une proposition du BIPE
{ Burcau d'informations et de prévisions
économiques) de création d'une piste
alternative an nord de CDG, accompa-
gnde de ka neutralisation d’une piste au
sud, afin de réduire les nuisances sur les
rones tris urbanisbes du Val-d'Otse, Mais
les associations, trop échaudées, v ont
v be riscpue de création dune cinguii-
me piste, ¢t be ministre des Transports a

Les émissions des avions

Au niveau global :

une contribution croissante
de I'aviation a I'émission

de gaz & effet de serre

Une augmentation des émissions
avec la crodssance du trafic

Qu'est-ce que 'effet de serre?™ La tem-
pérature moyenne de notre planéte
résulte de I'éguilibre entre le flux de
rayonnement qui lui parvient du soleil
et e flux de ravonnement infrarouge
renvoyd vers Nespace. La répartition de
la température au niveau du sol
dépend de la quantité de gaz i effet de
serre (GES) présente dans |'at-
mosphére, Sans cux, la température
moyenne serait de - 18°C et la terre
serait inhabitable. Leur présence
ameng cette lempérature 3 15%C

Les GES d'onigine anthropique sont le
gae carbonique (CO%), le méthane
(CHe), Poxcyde nitreusx (M0, 'ozone
troposphérique (04), les CFC e les
HCFC, gaz de synthése responsables
de l'attague de ba couche dozone, ains
quee bes substituts des CFC - HEC, PFC
el SF6,

Les GES sont naturellement tris peu
abondants. Mais, du fait de I'sctivité
humaine, leur concentration dans l'at-
masphire 3'est sensiblement modifide,
Ainsi, celle en CO: a angmenté de
30 % depuis I'ere préindustrielle. Les
effets combinds de 1ous les GES dquiva-

officiellement abandonné cette hypo-  lent aujourd™hui & une augmentation
thise en décembre 2003, de 50 % de CO: depuis cetie période.
Emissions totales du trafie aérien
Diaycle cle corbone (COH] | 510 millons de ton | 2% des demeasions | 1 tene de COx =
folole 50 Fares de sl consermmd
Crnpries d'azote (MO I million dstfen | 1% clas vy | Dépandiont d fype dengin
schier
Ciwpde da corbona 1000 | 1,3 mallien do4/eon 2 milliory de fonees
privuss pour 2015
Hydracerbures [HC) 0,34 millon de o
DChicorpde de scufire {500 Lougmeniction de 50 dépend de
S B Fionsgprrasrints ch vibarne do afie
Lowy  Imdecry im0 rmet B il deelses JOK, TRV
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[Yapris be rapport Aviation and the glo-
bal atmosphere (1999) de la Com-mis-
sion intergouvernementabe sur be chan-
gement dimatique”, rattachée & F'ONU,
la pollution, tous gax confondus, G-
sée par les avions contribue pour 8 %
i leffet de serre, Les émissions de gaz
carbonique du transport aérien repré-
sentent 12 % des émissions dues au
transport. La pollution engendrée par
les avions triplerait o'kl 2005, si rien
n'est fait pour maitriser le transport
adrien, malgré les progres technigques
rialisés, La Commission a proposé une
séric de mesures (1axes, progrés tech-

Les accords de Kyoto du 10 décembre
1997 prévoient ta réduction des émis-
sions de gaz 3 effet de serre de 5,2 %
par rapport aux niveaux atteints en
19940, 4 échéance 2008-20132. LUnion
européenne s'est engagée i une dimi-
nution de 8 % de ses émissions de gaz
4 effet de serre™, La France, quant &
elle, doit revenir au niveau de 1990,
L'OACT est chargée de lapplication du
protocole de Kyoto pour le transport
adrien (qui n'est concerné que pour le
prafic intérieur), mais s¢ heurte aux
problémes de non-ratification des
accords par certains pays, nolamment

nologiques, contrile aérien... ). les Etats-Unis.

T EEEREEE L-El:dﬂ.ﬁﬁh‘l-dﬂl‘di!édﬂiﬁfﬂiﬁil”i:
. le cycle LTO

e caboud des émissions dies avions est réalisé & partir du cycle afterrissage-décolloge (LTO : Landing
Take-Of), défini por Fannexe 15 volume 2 de FOAC, Il décompense les apéroions de Favion oulour
de Fodroport en quaire phases : approche, direulation au sol, décolloge ot montbe. A chague phese sont
associés des rigloges de poussée of de durées. De focon théorique, le cycle inclut les opérations de
Favion depuis ke sol jusqu’a une houteur de 3 000 pieds (915 méines), ofin de fenir comple des émissicns
dans b couche limike, dont la houteur moyenne est dferviron 1 000 mitres. Cele couche ext direclement
affeciie par les phinomines se produisant en surfoce, & Féchelle locole, tels que la poliufion, les cycles
thermicpes diurnes et les vents locous. A chacune des phases sont associées une duribe of une pollufion
spicifique, comple tenu du régime du motour, LOAC pricise que les émissions sont complabilisées
pendanit 4 minutes avant Faterrissage, 26 minuses de temps de roulage et 3 minutes apris ks décolloge.
Less motours qui fourment & plein rigime ou décolloge émattent principalement des axydes d'azote. 75
% clos émissions sont produites en vilesss de eroisiére dans lo stratosphére e la basse uralasphine (10-
12 ken]. Au sal, les motours ne lournent qu'ou ralenti &t donc produisent des combustions incom-phites
i st trochisent por des repols de monccpde
de corbone e d'hydro-carbures imbeilés.
Pour référence, un avien de type Bosing
747 brile 15 000 litres de sine &
Fheurs.

Il fout noler que bes avions ne sont pas les
wules sources d'dmissions sur une plake-
Forme ire, | fonk courssd commpler les
centrales fanetennant ou hcul (dicsxyde do
soufre, parficules en suspension, cxydes
d'ozole, monoxyde de corbone et
hydrocarbures imbrilés), ainsi que les
vihicules circulont sur o phale-forme ulilisont
de l'essence ou plomb [porficules en
suspension, oxydes d'ozobe, plomb,

mowvements aériens ; il n'existe que peu de
données sur les émisshons produiles por
Factivitd globole de Fobroport,

CLG
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Un groupe d'experts mandaté par
I'OAC] a rendu un rapport sur le chan-
gement climatique et aviation civile,
Avee 'accroissement de b demande en
transport adrien, ce rapport prévoit une
multiplication par deux du dioacyde d'a-
ote, par tros des oxydes d azote et par
deux des trainées de condensation.

Des progrés et des objectifs
de réduction

La consommation de carburant a
baissé d'environ 2 % par an entre
1970 et 199, et de | % depuis. Les
technologies récentes™ permettent de
réduire fortement les émissions pol-
luantes. Il v a donc un certain pro-
grés, mais globalement insuffisant
pour réduire les émissions du
transport aérien, la croissance du tra-
fic suivant un rythme plus important
que les progrés technologiques. La
recherche est mobilisée au niveau
curopéen et I'ACARE, conseil consul-
tatif chargé de remettre périodique-
ment & jour un agenda stratégique de
la recherche aédronautique curopden-
ne”, a fixé comme objectifs 4 2020 la
réduction de moitié des émissions de
Cih et de 80 % de celles de NOx.

(27) Intergovermonental Parel oa Clisare
Chunge (IPCC).

(28) Certains députés curapbens & initefio-
genit sur la fakabilitg d'un tel engagemend,
car une réducthon de 8 %, sujound hud, équi-
vaudrait 4 une baisse réelle de 14 % par rap-
port aux previsions doonomicuss d il 2002
{woir le Rapport d' informatian 5® 3 209 de
Bermnard DEROSIER, » Le développement
durable du transpori aérien 1 un impératif
majeur de la politique curopéenne des
iranspores =, 28 juin 200,

{20} Comme la iechnologle de chambre dite
= double tébe =, mirodiiie en 1995 sur les
muoteurs CFMS6. Elle pernact de nédduire kes
dmissions de MO de pris de 40 %

{30} SHA, = be premior a éid publsd & 'misomne
20452, Uree nouvelle version o privae potir md-
200, — La compsante adronautigque di & pro-
gramamse cxlee de recherche et de divdoppe-
mscinl (PO de FUmion europdenmne s'inscris
dans |3 sratégle didinie par VACARE ~ wir
compte-rendu du colbogie parlementaine
w Adromanitique : ket Bowvclles voles de la recher -
chie », Paris, 10 décembee 2003,
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Les émissions
sur I'lle-de-France

Lactivité de transport aérien est sour-
cede pollution atmosphérique, i 1'é-
chelle locale, en raison des émissions
des avions au sal et & basse altitude,
mais aussi des activités polluantes
propres aux plates-formes aéropor-
tuaires {véhicules circulant sur la
plate-forme, industrics présentes sur
le site...) et du trafic routier induit.
Les émissions du trafic aérien et des
activités atroportuaines ont la parti-
cularité d'dtre diffuses dans l'espace,
tant sur les plates-formes que sur les
trajectoires d approche et de décolla-
ge des avions, Les principaux pol-
luants produits par la combustion du
kérosene sont des oxydes d'axote
[MOx), des hydrocarbures imbrilés
(HC) ou composés organigques vola-
tils {COV), du monoxyde de carbone
(00, des particules solides (suies) et
du dioxyde de soufre (S0:).

Les avions : 40 % de la
consommation régionale de
carburants

La consommation o essence aviation
en lle-de-France - 80 % de la consom-
mation nationale métropolitaine — a
fortement progressé : de 2 831 ktepen
I & 3995 en 1997, soit un rythme
de + 5% par an, 4 peu prés celui de la
crissance du trafic aérien.Dans le
méme temps, les carburants des
transports  régionaux  (essence
automobile et gazole) sont passds de
5122 ktep & 5 684 ktep, soit une crois-
sance de seulement + 1.5 % par an.

{31) Chiffre de 1997, Source : Ldacrgie e le-
de-Frarmce - Erar dev lrens, IALRIF, janwier
B3,

{32) Méme 81 une partie sealensent de fa
comsammation du transport acrien e & Fo-
rigine d'émissions sur I'lle-de-France.

(33} Ph. Lameehoize [ AIRPARIF), = La poll-
tbon atmosphérigue lecale =, Colkogue imter-
mational, 17 et 2 juillet 2002 & 'ESSEC,

Au total, en lle-de-France, les trans-
ports absorbent 80 % des produits
pétroliers, dont 60 % pour les
transports terrestres régionaux et
40 % pour les transports aériens.
Cette forte part souligne la présence
du ek adroporuaine™.

Le calcul des émissions des
avions

Evolution du trafic et quantités d'é-
missions sont lides : la baisse du
nomhbre de mouvements d'avions
observée depuis 2001 s'est accom-
pagnée d'une décroissance des émis-
sions. Les progrés technologiques sur
les moteurs d'avions ont augmenté
incontestablement leur performan-
ce unitaire, mais fe bénéfice attendu
au niveau régional se fait attendre,
en raison du temps de renouvelle-
ment de la flotte et de I"augmenta-
tion du trafic. Les émissions stricte-
ment lides aux avions ne peuvent ére
calculées que de fagon assex théo-
rigque, @ partir du trafic des aéroports
et des spécifications techniques des
avions qui l"utilisent. Des normes
de 1"OACT permetient ce calcul.
En norme LTO {Landing Tke Off -
voir encadré), les émissions annuel-
les de MO sur CD4G et Orly Etaient
de 5 100 tonnes en 2000 ¢f de 5 400
tonnes en 001, Les émissions au sol
= roulage et unités autonomes de
production de courant (APU) -
ne sont d'aillenrs pas négligeables.
La longueur des temps de roulage
contribue de maniére importante
i la pollution. I atteint au moins
26 minutes sur les pistes francilien-
nes et pourrait étre réduit de
30 %. Les associations de défense de
I'environnement font valoir que ces
calculs ne prennent en compte que
les émissions des avions en dessous
de 1 000 métres, Elles demandent
qu'elles soient caloulées jusqu'y 3 (00
métres. AIRPARIF précise que les
phénoménes météorologiques réels

CAHIERS DE L'TAURIF N® 1J¥ -

font varier la hauteur de la couche
de mélange (en dessous de laquelle
lez polluants peuvent retomber au
sol) de quelgues dizaines de métres
4 plus de 2 000 m. En ajoutant Le
Bourget, les émissions des avions
pour les trois aéroports principaux
représenteraient 5 % pour les NOx
et 2 % pour les COV des émissions
régionales. Mais les émissions géné-
rées par les activités induites a I'aé-
roport COG sont équivalentes & cel-
les du Boulevard périphérique et
positionne Roissy-CING comme un
des premiers émetteurs régionax
pour ces deux polluants®,

Les niveaux de pollution
Mesures

Les mesures in siti ne permettent
pas vraiment d'isoler la pollution lide
aux avions de la pollution plus géné-
rale, lide aux activités urbaines, En
ce qui concerne les aéroports pari-
siens, il existe différents dispositifs
de mesure,

Le contrdle de la qualité de Iair sur
les aéroports de CDG et d'Orly est
assuré par la Direction générale de
aviation civile (DGAC) et Adroports
de Paris (ADP), La DGAC s’est dotée
d'un véhicule laboratoire qui permet
de mesurer en continu e dicxyde de
soufre, le monoxyde de carbone, les
oxydes d azote, les hydrocarbures, les
poussiéres et ozone, ADF a mis cn
place des stations de contrile sur les
deux plates-formes (depuis 1975,
pour CDG). Les résultats fournis par
ADP pour l'année 2002 montrent
qu'un dépassement du sewil dinfor-
mation ¢t de recommandation fixé
par la réglementation pour l'ozone a
été observé respectivement une et
deux fois sur CDMG et Orly (la forma-
tion d'ozone éant trés liée aux condi-
tions météorologiques, on peut obs-
erver, d'une année sur l'autre, des
situations trés contrastées) et aucu-
ne fois pour le dioxyde d'aeote (NOL),
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AIRPARIF a effectué des premiéres
mesures d'oxydes d'azote, d ozone et
de particules aux abords des adroports
i partir de 1998, & Tremblay-en-
France. L'organisme méne, depuis
2001, un programme 4'étude, relatif
4 la caractérisation de 'impact des
plates-formes adroporiuaires impor-
tantes d'lle-de-France, sur la qualité

Cartographie du niveau moyen hivernal 2001-2002 de dioxyde d'azole [NOZ)
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de Pair®, avec un seul probléme, d'im-
portance : il n'existe pas de mesures
faites sur les aéroports cux-mémes par
AIRPARIE 1ls apparaizent comme des
rerrae incognitae sur les cartographies
de restitution.

Par ailleurs, en partenariat avec
I'Institut national sur la recherche
agronomigque (INRA), la pollution a
été mesurée autour des aéroports au
maoyen de plantes réagissant de fagon
spécifique i chacun des palluants,
Une premiére campagne, mende sur
Orly, a permis de démontrer qu’une
pollution atmosphérique spécifique
est présente, lide au trafic aérien. Dies
études complémentaires sont néces-
saires pour confirmer cette premisre

Eape,

Le Plan de protection de
I'atmosphére (PPA) va
accentuer les contraintes
L'élaboration du PPA d'lle-de-France
a été lancée en 2002, sous |e pilotage
des services de 'Etat. 1] vise & réduire
les émissions polluantes sur la région
pour qué les concentrations de pol-
luants restent inférieures aux niveaux
difinis par la réglementation, et sera
soumis & enguéte publique en 2004, 11
intégre les émissions lides au trafic
aérien, 4 l'instar des autres sources
(réstdenticlles, industrielles, trafic rou-
tier), et un groupe de travail définit
des mesures spécifiques pour ce sec-
teur {réduction des temps de roulage,
interdiction des APU™,.. )

{341 U programsmse de surveillance 2 468 mens
s Fadroport de Robewy-CD0 ef sur Le Bounget
aon ] - 2002, |14 concernd, dans une promst-
re phase, dos meiaiocs de diowyies dazote et de
beerzibne, sur Urois conmaine e forie ushani-
sation, proches des adroports, La daixieme
phase a permis de mesurer lies aneylees ol "o,
fes particules, be monoegyde de carbone, ke diciy-
e ibe moiafre et les lydrocarbures. Une canpa-
gne de srveillance o éoé nlaliste, en 2000, sar

Orly.
{35} Anibiary Powrr Uit - grospe suxiliaine
ile puissamce.




Transport aérien et
développement durable :
est-ce compatible ?

Le concept de développement dura-
ble est complexe. Il réunit trois dimen-
sions : la dimension économique,
travers 'eflicacité économique et la
contribution au développement éco-
nomigue, la dimension sociale, & tra-
vers la solidarité et 1'équité, et la
dimension environnementale, & tra-
vers o réduction des impacts envi-
ronnementauy aux niveaux global,
régional™et local,

Drewnt principes fondamentaux régissent
la edurabilités : ke principe de précau-
tion et be principe de «pollucur-payeurs.
Le transport aérien se trouve confron-
té au délican probléme de son déve-
loppement économique, condition
primordiale de son activité, et de ses
limites environnementales el sociales.
Le paracoxe existe, aujourd hui, entre
un développement du trafic aéropor-
tuaire qui induit des effets néfastes sur
I'ewvironnement et la volonté d adhé-
rer au développement durable, sans
qu'il constitue un frein au développe-
ment, Cest un réel probléme el un
challenge pour les aéroports ot les
compagnies aériennes qui évoluent,
aupourd hui, dans un environnement
compénnf et dérégulé,

Développer une vision

along terme

Bernard Derosier, député européen, a
posé la question de savoir si transport
aéricn et développement durable
étaient condamndés i étre opposés de
fagon frréductible”, Ians un contex-
te de déréglementation et de mondia-
lisation, les deux notions semblent
difficilement compatibles. Comment
convainore les compagnics adricnnes
que leurs positions économigue et
concurrenticlle ne seront pas affectées
par les exigences d'une politique de
développement durable, voire qu'elles

pourrent en étre renforcdes ? Cela se
jouera, semble-t-il, sur le terrain de la
quealité de service, Une condition pré-
alable majeure doit cependant précé-
der la démarche : I'instauration d'un
dialogue entre les powvernements, les
acleurs du transport aérien et les
consommateurs. Pour assurer une
durabilité de aviation, il est nécessai-
re aux actewrs chés de Uindustrie de cla-
rifier le ridle qu'ils souhaitent jouer, de
développer leur vision a long terme, 1
s'agit, par ailleurs, de développer la
recherche sur le concept de durabiliné
dans Vindustrie, de prévoir sur le long
terme et d’optimiser les hénéfices
sociaux et économiques.,

Internaliser les cofits
environnementaux

Internaliser bes codits environnemen-
taux est un moyen d'obliger le secteur
du transport adrien 4 accroltre son
efficacité, i compenser ses effets néga-
tifs et, aussi, par I'augmentation des
prix, de réduire ln demande de
transporis aériens et dong bes nuisan-
ces induites. Les colis externes
moyens (hors coils de congestion),
tris complexes & apprécier, ont éné
estimés, en 1995, & environ 50 € par
passager et 200 € par tonne de mar-
chandise pour mille kilomeétres, Les
ministres des Transports de 'Union
curopéenne réfléchissent i 'instaura-
tion d'une redevance environnemen-
title, selon les principes de la politique
de 'UE en matidre denvironnement,
D¥ifférentes bases peuvent étre envisa-
gtes i I'échelle de I'Europe : taxation
en fonction des émissions des avions,
taxation du carburant, taxes sur les
passagers et sur le fret, chacune ayant
des impacts différents™, Par exemple,
taxer les émissions pousse au renou-
vellernent de la flotte ; le revenu poten-
tiel d'une taxe sur le kéroséne peut
#tre réduit par un développement de
approvisionnement dans des pays ou
cetle laxe n'existe pas. ..
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11 faut s'y mettre

Pour Marc Ambroise- Rendu, prési-
dent 'TDF Environmemsent, transport
atrien et développement durable ne
sont pas incompatibles «<i condition
que l'on 'y mettes. Pour le moment,
le transport aérien, qui consomme gra-
tuitement les aménités, le patrimoine
collectif que sont l'espace aérien et le
silence, est trés en retard, par rapport
notamment i I'indwstrie automobile,
en matiére de réduction de consom-
mation ot d'émissions, et de recherche
d'une énergie renouvelable. Si le
transport aérien s¢ met en conformi-
té avec les exigences environnementa-
les, 5il réduit fortement ot compense
565 NUESANCES, 568 Cols augmenteront
dans de fortes proportions el on verra
alors que ce ne peut pas étre le
transport de masse qu'il veut étre.

L'action d’ADP sur son
périmétre d'intervention

ADF a pris un certain nombre d'en-
gagements afin de développer la «dura-
bilité= de I'activité aéroportuaire. Elle
a signé, en 1999, avec d'autres gran-
des entreprizes, une charte pour le
développement durable. Le but est de
rechercher un meilleur équilibre entre
la satisfaction des besoing actuels
et futurs du progres économigue et
le droit légitime des riverains a la
préscrvation de leur cadre de vie.

{3 et ainsl e, au nivesa régional, Keme-
preinte doodogique din ful francilien dewrai
dre dhéfimie, afim d'alder & fuer des objecnifs de
durabaling,

{371 Rappoct Jinfosmnation n® 31209 de Bernand
Dreroaser, 28 juin D1,

{38} O trowrvera des exemples de réflesion sur
o et adams b rappont « Aviation and s impect
o the environmend «, T B 1, 1999 < et dams le
= Podicy paper — Charging the use of glabal
commona = du WRGL (German Adviiory
Cowictl  on  Global  Chawge), 2002 -
wownwwsgudedwhgu_pp200ZLml
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Les engagements tenus par ADP en la
matigre ont consisté en des propost-
tions de nouvelles formations & len-
vironmement, la mise en vabeur de bon-
nes pratigques environnementales avec
les entreprises partenaires, la promo-
tion de filitres industrielles innovan-
tes (véhicules propres, cogénération),
le copilotage des recherches d'évalua-
tion des nuisances environnementa-
les, la poursuite du développement de
coopération économique et sociale
avee les riveraing, au travers d'actions
de partenariat. Orly et Roissy—CIHs
sont maintenant certifids Iso 14001 ¢t
ADP est une des rares entreprises fran-
caises i avoir décidé de se soumettre
4 la notation environnementale des
agences spécialisées.

Let mpdftance des rivesadn

eel imparTanie Vis-i-vis des acleurs
firsfitntiomnets,

Les populations survaldes soulanen
wre mieillenre fmfovmistio,

une plus grands Iransparence. ..

et dles expertises tecluriqies
irddpendanies,

1. P ek i

L,
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Les interrogations
des riverains

Une méfiance vis-i-vis des
acteurs institutionnels, le
souhait d'unc indépendance
des expertises techniques
Malgré la mise en place de structures
dédiées & I'information et i la concer-
tation ct les efforts d ouverture évi-
dents d"ADP sur son environnement,
lex riverains et les associations jugent
la communication, la transparence,
insuffisantes™. Ils ont aussi du mal i
identifier les périmétres de responsa-
bilité entre ADF, la DGAC et be minis-
tétre de I'Equipement et des Transports
et se méfient d'expertises technigues
qui restent, pour I'essentiel, aux mains
de la technostructure et du slobby
aériens, Lexemple cité de I'étude réali-
sée par I'TAURIF pour I ACNUSA sur
les populations survolées, dont les
résultats sont assex différents des cal-
culs sofficielss, montre Uintérét d'cx-
pertises indépendantes,

Certaines associations regrettent aussi
que les chiffres fournis par ADF ne
prennent pas forcément en compie
tous les facteurs nécessaires & une
honne communication sur le sujet des
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nuisances atriennes, Cest le cas du
caleul des émissions des avions, limi-
té & 1 000 métres d'altitude. Clest aussi
I'UFCHNA (Union francilienne contre
les nuisances afriennes), par exemple,
qui regrette quie bes chiffres fournis sur
la pollution générée par les adroports
franciliens ne tiennent pas compte des
asiiess, dont elle sstime la production
jowarnaliére & 10 tonnes minimum...
Le fonctionnement des Commissions
consultatives de l'environnement, pré-
sichiées par le préfet de région —qui peut
trancher les débats, grice 4 sa voix pre-
pondérante, comme il I'a fait pour les
valumes de protections environne-
mentales —, dont le trop large dimen-
sionnement était contesté par les asso-
ciathons, esl ausst critiqué,

D'une maniére générale, il ¥ a un
besoin fort d'indépendance des exper-
tises technigques ; il n'est pas normal
gue o soit les producteurs de nuisan-
ces qui saient chargées de les mesurer.
La eréation, par une lod de juillet 1999,
de I'Autorité de contrdle des nuisances
sopores aéroporivaires a &é un pre-
mier pas pour la mise en ceuvre d'une
politique de transparence ¢t de concer-

tation avec les riverains,

Quel impact des aéroports
sur la santé ?

Leffet des nuisances géndrées par les
plates-formes aéroportuaires sur la
samté est un domaing assez méconnu
et souroe d'une inguistude diffuse dans
la population concernée, On peut pen-
ser d'ailleurs que le personnel tra-
vaillant sur be site est particulitrement
exposé, La documentation sur le sujet
n'est plus aussi rare, mais, en France,
il na encore fait 'ebjet daucune éude
épidémiologique spécifique aboutie.

{35 Wl motamment 'Husde « Reprisentstions
et serssibiliid des riverains aux question eed-
mopnemeniales =, réalisde par ASI pour la
DHGAL en BOHRL,
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le point de vue d'une association

Le principe de pré-coution,
qui prane ko privention sons
que soif éloblbe lo réalite des
risques, I'ohsence de cer-
filuches ne devint pos refarder
Fadepson de mewunes séeuri-
lires, st devenu une réhe-

Uodroport de Roissy+le Bourget qui n'en finit pas de s'élendre
ni reprisens ph-j soulermant miﬁrd"hui U FYLASEINCE, MG
bien une menace grove pour lo santé des 400 00O rivergins
pris en ologes depuis des années,

Le bruit, la nuisance la micux évalube
Le bruit lié ou trafic oérien consfilue cerloinement lo nuisance

la migux évahube of ses effets sont depuis longlemps démontrés.  rence dans la gestion des !l\-' l
Des dtudes épidimiologiques menées & presimité de plales-  risques environno-menkaus,
formes aéroporiuaires ont mis en évidence le lien entre une  Souhaitons que dans e

ifion profongée ou brull o lo survenue de pathologies  domaine de ko navigalion oé- - .

exposifion

cordie-vosculaires {cardiopathies ischémiques, hypertension
artérielle], ou de symplomes psychialriques logressivish, suscidas).
Les conséquences des vols de nuit sur ke sommeil sont également

rEONINe, CFf ERiNCipe soil mis

en applicotion dans des

Le brunit des avions

dliéleis brefs pertrrbe s concentration
bien conmues ; difficuliés d'endormissemant, riveils précoces, et Papprestissge
diminubion de lo durée de sommeil réparaier. Des solutions existent : des enfants
En milieu scolaire, il a #1é prouvé par différentes enquites  Des solutions peuvent e [ barken, aitd

[dont une menée & proximité de oeéroport d'Orly] que les
enfonts qui éhudient dans une zone exposée ou bruit ont des
ocquisiliens en leclure moins bonnes que ceux dont 'école est
sitvde dans un quartier silencieux, Ces enfants se montrant
plus instablies et plus ogitis que los outres.

Lo pollution de Iair
Lo pollution de 'air ée & o consommation d"énergie est mains
Facilement percepsible que lo pallution sonare, mais tout cussi
dangereuse. Au niveou planétaire, la navigation obrienne
contribue I o s d'effet de serre, of de
destruction de la couche d'ozone. Mais les effets los plus
préoccupants nous concernant direclement, nous rivorains de
Roissy, sont liés & la pollution locale of régionole. Lo
de carbone (CO), l'axyde d'azote (Mox), les hydrocarbures
imbriiks (HC) of bes particules en suspension [suies) représantent
los principoux polluants, leurs effets sur la sonié sont prouvis :
asthme, bronchite chrenique, augmentation de la sensibilin
oux affections backiriennes et virales, effet cancérigéne.
D'atre port, des tonnes d'éthers de glycols sont ulilises comme
produits de dégivwage sur la plale-forme oéropartuaire, of
parficipent 4 lo pollution de leou of de Fair. Cos produils
chimiques peuvent prisenter des risques pour ko fonction
Imalfeemations congénitales, baisse de b feriilig).
Il ne s'ogit pas d'occroitre l'inquidlude des riverains, mais
d'analyser la situation ovec réalisme @ il est clair que
I'occroissement démesuré du trafic aulour de Fobroport de
Roissy pose de vérilobles problémes de santé publique qui ne
peuvent plus &re occuliés,
Cin voit bien avee kes différents épisodes du sang contaming, de
Famiante, da lo dicxine, o ocheliement de ba vache folls. .. que
le concopt de sonth environnementole émerge mqnurd"hl.rl
Comment exphiquer que les nuisances aéroporiuaines échappent
@ oo concapt # Commisnt que le droit & bo sansé soit
bakoud pour les riverains de Rokssy ¥ Au nom de quel rendement
économicque pourrart-on justifier kes nuisances intoliérables de cet
vbropart ¥

enwisogies |

- dégogoement du fret sur une plate-forme implantée en zane
non urbanisbe permetiont Finslouration & Inks court lerme d'un
couvre-feu noctume

- dicision immédiate d'aménagement d'un nouvel oéropart
dans le grand bassin parisien, seul moyen d'éviter & lorme
une sluation de blocoge sur Roissy of Orly.

O Simone Nérome
Présidente de Fissociation de défense contre kes nuisances adrionnes
(ADVOCNAR
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Brepit

Les effets directs du bruit sur I'orga-
nisme sont assez bien connus.
L'Observatoire régional de la santé
d'Tle-de-France (ORSIF), qui a réali-
sé une synthise bibliographique, afin
d'étudier la faisabilité d'une étude épi-
démiologique sur ce théme dans la
région, les rappelle®.

Le bruit a des effets physiologiques. 11
peut entrainer des lésions auditives
passagéres (bourdonnement, surdité
passagére) ou définitives, en altérant
le fonctionnement ou en détruisant
les cellules sensorielles de l'oreille, les
cellules cilides, Ces cellules sont extré-
mement sensibles, ne se régénérent
pas et meureni progressivemnent bout
au long de la vie. 1l a aussi un impact
i court terme sur le systéme cardio-
vasculaire {modification de la tension
artérielle, de la fréquence cardiague,
si le bruit est intense et inattendu, oug-
mentation de la sécrétion moyenne
des hormones de stress). A plus long
terme, il est difficile de rattacher ces
effets i unc augmentation de maladies
cardio-vasculaires spécifiques (infarc-
tus du myocarde, angine de poitrine,
hypertension artérielle), mais une
étude (Yan Kempen et al. 2002)
indigue une augmentation trés faible
mais significative du risque de ma-
ladies cardiaques ischémiques en
relation avec l'exposition au bruit
des transports. Cependant, comme
les auteurs le signalent, dans ce type
détude, l'importance des facteurs
de confusion [socio-économigques,
notarmment) et la difficulté de carac-
(40) EHrrEnu_hrI:'Im;-lphlqm‘l- et fatsahilisd
d'ure enquite dpidémickogigue ser les effits
i bewit en Tle-de-France — O, mai 2000,
{41] Les seulls f éveil diminuwent avec la dharde
dhit N e sommnseil, Le réveil se produit b
partir de Brusis teolds de 30 IS chez Nendand,
55 chice ks personiscs dgdes e 60 chez Fadulte.
(42} Dladbé mismitet que, b partle de 35 40, b=
atades du sommiil narmal s medifient.

{43} Source ; La rdfermie of b progeceion efe Fer-

virsamerment, Conseil supéricur du service
puiblic ferraviaire, nstance consultative dis

ministére de Transpores

tériser précisément 'exposition au
bruit entrainent de nombreuses incer-
titudes quant aux résultats obtenus,
Une relation entre bruit et hyperten-
sion a aussi été observiée dans plu-
sicurs #udes mendes en miliew pro-
fessionnel. On note aussi un plus
grand recours aux traitements anti-
hypertenseurs dans les rones soumi-
ses b de fortes nuisances sonores
{avions, circulation), proportionnel-
lement au niveau de bruit.

Le bruit a enfin un rile perturbateur
sur Je sommeil, pourtant indispensa-
ble & la bonne santé par sa fonction
réparatrice de la fatigue physique et
mentale. 11 a des effets immédiats (dif-
ficultés dendormissement, ¢veils au
cours de la nuit*, raccourcissement
de certains stades du sommeil“). Ces
perturbations peuvent entrainer une
surconsommation de somniféres ou
d'antidépresseurs. A plus long terme,
les troubles chroniques du sommueil
nuisent i l'efficaciné au travail, au bien-
dtre psychologique, 4 l'apprentissage,
surtout durant lenfance, 1 a la capacité
de conduire. lls augmentent ainsi le
risque de maladies psychosomatiques,
bes névroses, lagressivité et les accidents
de la circulation.

Le bruit a aussi des effets psycholo-
giques, liés & la géne ressentic, délica-
te & définir car trés subjective. 11 est
difficile de savoir & quel moment la
géne devient une nuisance avec des
conséquences sur la santé. La géne
peut apparaitre i des niveaux de bruit
irés faibles, 4 cause du caractére répé-
titif ou de I'impossibilité de pouvoir
contrdler le bruit. Le bruit peut ére
aussi déclencheur de stress, Tout
comme la géne, le stress est difficile 4
définir, mais il peut entrainer des dés-
équilibres durables qui relevent alors
de la pathologie, On a pu ainsi obser-
ver, priss de grands séroports, une aug-
mentation paralléle du bruit et de la
prescription de médicaments en rap-
port avec des affections neuropsy-
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chiatrigues ou pavchosomatiques
{anti-acides a visde digestive, antal-
giques, anti-inflammatoires, antidé-
presseurs ¢t autres psychotropes). Tout
ceci entraine d'autres effets : altéra-
tion de la communmication, nécessine
d"un effort plus soutenu pour la com-
préhension, difficultés de concentra-
tion qui vont entrainer, notamment,
des difficultés d'apprentissage chez les
enfants et peuvent avoir, i plus long
terme, un impact négatif sur les per-
formances intellectuelles.

Des groupes dits «i risques, soit par
excés d'exposition, soit par suscepli-
bilité accrue, peuvent ére identifids :
jeunes enfants, personnes dgées ou
hospitalistes, travaillewrs de nuit ame-
ndés 4 dormir durant la journde. ..

Pollution aimasphérique

Selon une éude de |'Organisation
muondiale de la santé (OMS), publiée
en seplembre 2000 par la revue scien-
tifique médicale britannique The
Lancet, la pollution atmosphérique
due aux transports serait, en France,
directement responsable, chaque
année, de 17 600 décés prématurds,
de 20 400 nouveaux cas de bronchi-
te chronigque, de 456 000 crises d"asth-
me et de 13,7 millions de journées
d'incapacité de travail, pour un codt
dconomique équivalent & 1,7 % du
PIB*. Bien qu'aucune étude spécifique
sur les conséquences des émissions
dues au transport afrien n'ait éué
réalisée, 'Observatoire régional de la
santé d'lle-de-France confirme la
relation entre pollution atmosphé-
rigue et mortalité. Les relations les
plus importantes apparaissent avec
les particules et le dioxyde d'azote.
Lors des pics de pollution, la morta-
lité respiratoire s"accroit, les impacts
sur les problémes respiratoires sont
plus nombreux (augmentation de la
fréquence des crises de toux, bron-
chites et autres pathologies pulmo-
naires chroniques et cardiagues).




Certains polluants aurzient des réper-
cussions sur le développement de
l'appareil respiratoire de enfant.
L'étude ERPURS" a mis en évidence
que le dioxyde d'azote a des réper-
cussions évidentes sur 'asthme, par-
ticulidrement chez les jeunes enfants.
L'exposition & la pollution particu-
laire entraine aussi, & court terme, une
aggravation des pathologies respira-
toires ¢f cardio-vasculaires,

Le wieix willage e Crotssrinville,
gtrad enr bowit oe L jprenvife piste

de Roisgy, esr deveniu

wrr villuge presgue faridmie,
£ Bt FULHER

Nuisances sonores,
dépréciations immobiliéres,
servitudes : quelles
compensations possibles ?

Un dispositif insuffisant

pour les insonorisations de
logements

Une aide financiére™ a &é instaurée, cn
1973, pour les riverains des adroports
qui souhaitent insonoriser leur loge-
miend. Les dossiers ont &€ traités, pusqu’
maintenant, par "ADEME, mais vont
dtre repris par les autorités adropor-
tuaires. Laide concerne les riverains
siluss dans bes PGS (Plans de péne sono-
rel, it la condition que les permis de
construire saient antéricurs aux PER
{Plans r]'t.':pus.iﬂ ion au bruit)®, Elbe est
financée par une taxe générale sur les
activités polluantes, pavée par les com-
pagmies aéricnnes pour chague décol-

Bilan de Faide & Finsenerisation des locousx

1995 | 1996 | 1997 | 1998 | 1999 | 2000 | 2001 | 2002
Lecoux
insonorisés | 2150 | 1428 [ 1196 | 719 | 4192 | 1181 | 2982
Dosaficn
bodgétoire’| 64 | 656 | 686 | 915 | 1507 | 243 | 243 | wa
-
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lage. Elle concerne les avions de plus de
2 fonnes sur un aéroport comportant
plus de 20 000 mouvements d'avions
de plus de 20 tonnes. Son montant est
calculé en fonction de la masse de Fad-
ronef au décollage, b partir d'un taux
fixg par catdgorie d'sérodrome et 'un
coefficient de modulation prenant en
compte |'heure de décollage et les
caractéristiques acoustiques de lavion,
Pour 2002, la dotation budgétaire de
I'ADEME affectée & I'insonorisation
était de 17,1 millions d'curos,

Le nombre de logements insonorisds a
augmenté, mais Iaide moyenne est en
baisse et le nombre de dossiers traités
toujours inférieur aux prévisions. Le
stock de logements potentiellement
bénéficixines de cette aide reste trés ewé
et va augmenter avec I'élargissement
prévu des PGS An rythme des années
passées, il faudrait environ cinquante
ans pour e trailer, mais le gouvernement
a annonct une augmentation impor-
tante des budpets qui devraient dépas-

ser 50 millions d'euros par an.

Pas de politique de rachat des
logements les plus exposés

Une politique d"acquisition de logements
@ évé mende pour le compte EADE dans
be vieux village de Goussainville, situé
efi bout de la premitre piste de Roissy,
dans les années 1970. Ces logements,
aujourd’hui murés et en partie squat-
té5, posent d'ailleurs toujours proble-
ma, aucune politique n'avant pu étre
définie i leur sujet. Mais les possibi-
lités de rachat des logemenis bes plus
exposés sont aujourd hui limitées,

(44 Exwde ERPLURS, &ealisiion des riu,lqpn. il
ls pollution urbaine sur b wantd en le-de-
Framce, |987-2000, ORS, jamvier J003,

[45) Magazine Brire vousimes, n*57F, avril-mai
2003,

[#6) Le PEB d"Orly date du 3 septembee 1975,
Sur CDWG, Je PER est en coues de sésialion, Les
précédenis datemt du 7 mars 1977 o du 9 juin
1589
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Juridiquement, il existe deux possibi-
lités de rachat d'un logement situé pris
d'un aéroport : logement situé pris
d'un aéroport cexistant, droit de délais-
sement dans 'optique de création
d'une nouvelle plate-forme. La procé-
dure pour la zone [ du PGS, prévue par
le décret n*99-457 du 17 juin 1999, qui
donne la possibilité de rachat & titre
exceptionnel de locaux ne pouvant ére
techniquement isolés, n'a jamais é1é
mise en ceuvre par FADEME. Le droit
de délaissement instauré par la loi
n*2002-276 du 27 février 2002 s'adresse
uniquement aux riverains d'un futur
aéroport qui voudraient vendre leur
logement. Les dispositifs actecls ne sont
don¢ pas opérationncls.

Une politique active de rachat est pour-
tant mende autour de grands aéroports
curopéens, 3 Amsterdam par exemple.

Quelle indemnisation pour
les dépréciations
immobiliéres 2

La proximité d'un aéroport, ¢ notam-
mient les ruisances sonores qu'il génére,
induit-il un marché spécifique en matié-
re de logement et a-t-il un impact néga-
AF sar les vabeurs du foncier et dis boge-
ments“? Cest un sujet sensible, car il exis-
te une forte dermande des Fverains concer-
nant |'indemnisation d'une éventuelle
perte de valeur de leur bien, induite par
l'activité aéroportuaire, et lidée de créa-
tion d'un ohservatodre des valeurs immo-
bilitres dans les secieurs adroporiuaires
el envisagle par certains acteurs. Pour le
e, C¢ SUjet est croore asse peu ¢l
dié* et il est complexe, car le rapport de
chacm au bruit et la notion de géne sono-
re ne sont pas facilement objectivables.
5 o anabyee bes transsctions enregisirées
par bes notaines dans les secteurs afropor-
tuaires, on constate, dans le cas de Roissy
comme dans cehui d'Orly, une moindre
wvaleur du logement dans les communes
qui touchent Paéropart, par rapport au
resie du secteur adroportuaire fargi, de
12 % pour le m* d'appartement et de 6%

MuFANCES EF POLIUTIONS

pour les maksons, C'est déji une premié-
re indication, en sachant que les produits
ne sont pas foroément strictement com-
parables et qu'il s'agit d'une moyenne,
alors que les logements des communes
riveraines de "aéroport sont trés indgale-
mient soumis aux nuisances sonores, 11
faut noter aussi que les restrictions 4 la
construction dans bes zones de bruit cordent
une certaine rareté qui peut atlénucr une
éventuelle décote.

Des indications complémentaines sont
fournies par une étude réalisée par
I"ADEF" sur le secteur de Roisy, dans
le cadre du projet européen COFAR™,
L'analyse a porté sur le marché des ter-
rains pour maisons individuelles" et
ses spéeificitts dans les communes
concerntées par le PEB de Roissy. Le
constat est que P'aéroport est un puis-
sant catalyseur du développement sur
I'espace qui l'environne et que le mar-
ché immobilier du neuf y reste dyna-
mique, malgré les nuisances. Mais l'of-
fre, dans les communes touchédes par
le PEB, est moins chére que dans les
autres. Les prix au m* des lots 4 bdtir
ne sont pas moins éevés que dans les
communes non touchées par le PEB®,
muis les lots sont plus petits et on pout
définir le produit moyen comme une
maison de 100 m* sur un lot de 400 m',
pour un budget global de 850 000 F
(129 500 €},

Si le manché du neuf, qui st aidé, se porte
bien®, ls reventes dans les wones vrai-
ment touchdes par be bruit sont, selon
I ADEE beaucoup plus difficiles, avec des
délais de vente qui peuvent étre trés longs.
Les propriétaires peuvent étre obligés
d'accepter de fortes décotes pour pou-
vodr vendre, sur dies communes comme
Goussainville et le Thillay par exemple.
Au-dels de ce constat, I"étude de FADEF
fait I"hypothise d'une certaine spirale
de dévalorisation progressive de l'envi-
ronnement social dans les secteurs pro-
ches des séropaorts touchés par les nui-
sances sonores, Ny demeurant que la

population qui n'a pas les moyens de la

S0F pEF DF LA MAITEISE ET DE L& TRANEFARINCE

mobilité. Les nouvelles opérations
immaobiliéres sadaptent & un nouveay
profil de clientéle, dont les revenus ont
tendance i baisser.

Mais, globalement, le bruit des avions
mest qu'un des facteurs de la valeur de
I'immobilier. 11 y a, par exemple, dans le
cas d'Orly, de fortes différences de valeur
entre l'ouest et Uest de | plate-forme, sur
des communes soumises & peu pris au
méme niveau de nuisance s PGS,
Guillaume Faburel, chercheur & Puniver-
sité Paris XIT-Créteil, propose une esti-
mation plus globale de la décote des loge-
ments. Le taux de décote immaobilitne
pour cause de bruit serait de 0,5 4 0,6 %
du prix chu logement, pour chaque dif au-
dela de 60 dB (toutes choses égales par
alleurs)™. ['une fagon plus générale, ses
travaux sur be oot social du bruit mant-

rent que les ménages sont généralement
préts & payer entre 100 et 300 € par an
pour une réduction des muisances de 10
dB, S on compare ccs sconsentements i
payers avec be montant des taxes lifes au
bruit, bes cas de Londres et d' Amsterdam
montrent qu'elles pe couvrent gu'environ
un tiers-du codt sockal du bruit.

{47) Uesenatic] des Enfoernations de ce paragraghe
eat tird dle ['étude d'lmpact secdo-doonomigue
réalisée par FIALRIF pous AT en mars 5005
{#H] Le minisbére de |'Evironnement a confid,
o0 2003, ume étude an PE sar oo st

(49 Lirespeact dles resasaarnies somoncs o R —CIG0
s e el fomcler, Assnciation poiar le déve-
pour ke proget COFAR, Ville de Tremblay -mmn-
Prance, décembee 2000,

{50} Comunos Opdieis For Afrparr Regions -
opibons commumnes pour les pighons admpos-
LETE

{511 Envigem 3 650 lots omi 688 anabyss sur um
périmitre de 203 comaunes, dont 38 touchés
par Jes conirbees dia Plan dexposition aa bruit de
Hossy. Lne coitaine o entretiens ond ¢3¢ menés
ave: dies agenses imenobdligees, des promo-
teurs-aménagrars cf des habitanie

{52} Is sont medme phus devs dans bes commu-
nes de Seine-et-Marme touchées par les courbes
dhe Dl qquae dams les sutres commumes de Seine-
et-Marme du seceer d'éoude,

{540 e, rtammstias, i nesmshre mopen annusd
e ransacticns dans bes corrmaunes ioachdes par
le PER phus faible quic dans bes satnes.

(%) Exposé logs dis ¥ remsconties de Nassocia-
thom Villle ef Mdroports, Pasis, N jitn 2005




Prix moyen 1994-2003 des maisons et des appartements nevfs et revenus mensuels des ménoges
sur les secleurs de Roissy et d'Ovdy
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A la problématique d'impact envirenne-mantal d'Orly et de
Roissy-CDG, il bout ajouter les préoccupations phus locoles, libes
ala en fle-de-France de nombreux aérodromes ef
hélisiations'. En dehors d'Orly o de CDG, la région occueille
vingl-cing aérodromes — civils, militaires ou privés =, dont
Fhiliport® d'lssy-les-Moulineaux, ainsi qu'une quarantaine
dhélisiofions. ADP exerce s sur doune oérodromes
civils silués dans un rayon de 50 kiloméires aulour de Paris, en
plus d'Orly o CDG : Foéroport du ot 'héliport d'lssy-
les-Maulineaux pour F'oviation o affoires, les outres oérodromes
réservés & laviation générale. Le reste des plates-formes
franciliennes est géré par I'Administration, I'armée ou des
GrOUpDS v,
Ces obrodromes franciliens générent un irafic parbols lein d'éire
anecdatique, que leur fonclion soit mililoire ou réservée &
F'drministration [irois sites octifs), &' affaires (six sites polentiels]
ou qui'ils peurvoient avant tout & Faviation générole®. Cing d'entre
eux complent plus de 100 000 mouvements annuels :
il . Toussus-la-Moble, Pontoise-Cormeslia-en-
Vein, Scint-Cyr-L'Ecele el Elampas— Mondisir, Trois ploles-formes
(Chavenay— Villepreux, Meaux-Esbly ef Parsan-Beaument)
enregistrent entre 50 000 et 100 000 mouvements annuels. Le
Bourgel, dont F'odivilg se sabilise désormais aulour de 50 000
mouvements annuels, ef sy-les-Moulineous, virilable plogue
tournanie du rafic d'hélicoptires (plus de 12 000 mouvements
enregisiriss on 1998, sont, de plus, insérés ou cosur de Fogglo-
misrafion. Au chapitre de lo pollution atmesphénique, oo million
& offet de serre.

Au chopitre des nuisances sonores

Mame si I'impoact de beuit des abredromes semble difficilement
comparable & colui des deusx plates-formes internationales,
ave: une circulation quasi conlinue de gros porleurs, cerigines
parficulorits qui suscitent des problémes de riverginelé mériten!
diire dvoquées.

Lo phénoméne d'émergence du bruit est d'oulent phus marngué que
les plates-forrmes. se silvent ou franges de Foggloménation wiboine
et en zone rurole, renforcé le plus souvent por une faible ciSlude
ehe survol, en roion des oclivilés sur ces sies. Lo vocolion
méme de cerlains obrodromes = offaines, tourisme, loisirs -, ou

(1] Uhslistation e un sérodmeme Squipé pour receveir exclasivemment
hes hellicoptires.

(2} Lhélipsoet est comsidéng comme un aémoport principalensent deatind
i Pastervissage ot au décollage des hificophites,

{3} C'es-d-alire, b la finction de voyages — hoss commenciau et d'affai-
res —, de bolales, de formation au pilotage 4 aéroneds.

{4} Comminsion minie DéfenselEnvironnomenl, rappart J dtape, sep-
fembre 2002, MDY & MEDEL

(%) Lob n*B5-6%6 du 11 juillet 1985 relative b 'urhaniume s solilnage
dles sérodromes ot Farrété du 28 mars 1988 pour ce qui concerme bos acno-
dsemes pon classés en catégaric A, 1 au .
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¢ s« s s« s s Quid des vingt-cing aulres aérodromes franciliens ?
N’oublions pas Lognes-Emerainville, Toussus-le-Noble, Villacoublay, Le Bourget,
lssy-les-Moulineaux... : un total d'un millien de mouvements annuels

béndfice d'un nombre resireind de personnes, de closses
glnbralement aisbes, peut rendre sociclement plus difficile o
wpparter lo ressenfie. Loclividé des obrodromes & vocalion
militaire [Villocoublay ef Brétigny-sur-Orge) ou riserves d
en rason d'une ceraine opocilh oubour de Poclivilé (connaissonce
des trafics, dérogations. ..). Ces odrodromas — mains de 50 000
maoareermants annuels - sont, de phus, oulorisés pour des rolsons
miliioires oupx oblerrissoges ef décolloges de nuil. Or les porpecives
d'évelution technologicue des crions et hélicopséres miliiaines en
maihére de rbduciion des nuisonces, sonares ne loissend pos espénr,
& court el moyen lerme, de progris significalifs’, Loelivikh nocume
o lle-ce-France - clé de Faxposifion ou bruit okrien = n'est pas e
kot cless seuls odredremes militaires, puisqu’elle s prafique sur une

d'occasionner une phis forle géne, comme ko concenirafion des
ocivikés obriennes de ceraines plaes-formes durant lo période do
ressourcement du Frandilien — o week-end — ou bien l'organisafion
chy Bourget, siége du premier solon oéronoulique infernational
s vingt-cing obrodromes ne sont pourtont pas exempts o ocions
de priventicn of de réduction des nuisances sonores. Tous, de
por la ko', dotvent étre dotés d'un PEB, & l'exceplion de irois
o enire eux. Ainsi, sur vingt-deux oérodromes, ireize seulerment
disposent dfun PER, quatre sont en train d'éloborer ou de réviser
le: leur, et bas cing ressants, qui n'ont d'cilleurs pas consfitug de
eommission consubotive de 'envirennement {CCE], en sont
dépourvus. Lobrodrome de Villacoublay, dont la procédure de
PEB 031 en cours de , n'a pas non pls de CCE
{constitution en cours). De por la réglementation, aucun des vingl-
cing odrodromes franciliens n'est fenu de se doter d'un Plan de
giine sonoee. Enfin, quelques adiions existent qui visen! & réduire
lea nuisances sonores (procédures de vols, instollations ou sal...).
L rit, ou Bourget, por exemple, sont interdits le dicolloge
d'avions & réochion, 'atlerrissoge d'avians & réaclion de lo
cotbgorie ko plus of tous les mouvements d'avions &
hétice die ks cotégorie ko phus bruyanie ; les anivies Slan réservies
aux avions & riackion du chapiire 3. Autre exemple, il exisle &
Fhéliport d'lssy-les-Moulineaux une limitalion des conditions
d'uilisation les somedis, dimanches et jours fériés.

Erwon Condeais
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Les Cahiers : IDF Environnement regroupe 300 associalions
trits diverses. Sur le probléme des oéroports, qu'est-ce qui
Foit consensus, et quest-ce qui foit dibat entre vos membres 2
More Ambrodse-Rendy ; || v a en effet des consensus : Farrét
des vols do nuit, lo limitation du des abroporks
franciliens au niveou octuel, la limitation de I'urbanisation
dans les zenes survelies, lo meilleure isolation des logements
affectés par le bruit, Bt puis des choses qui font débat - la
possibilisé d'vn transhert significofif du trafic sur Vairy ef, encore
davantoge, Fhypothése d'un froisiéme ofroport.

En fait, il ¥ o deux gronds courants dans le movvement
envirannementaliste, ovec des tas d'intermédiaires, les
u piolistes-passimistes v of les « opfimisies ».

Les « pessimistes » disent que le monde est mal foit. [Yoccord,
on essaie de le refoire un peu miewx, mois il ¥ o des choses
wr lesouelles nous ne pouvons rien, Il fout en benir comple of
trouver un occommodement ovec le ciel, ou avec |'éconamie
ambiante, avec ko croissance... Il fout occepber un cerlain
nombre de choses parmi lesquelles 'idée que le fransport
obrian vo confinuer & sa , quoi qu'on fosse. Dana
ces condifions, pour oblenir le résuliol recherché = lo réduction
des nuisances -, la selufion réaliste consisie & ouwrir un Iroisiime
obraport pour accueilli progressivement "escédent da irafic
des oéroports franciliens, Réduction des nuisances of tronshert
du swppliment de frafic, tels sont les deux combats que les
« rialistes » veulant mener,

D I'owdre cénd, il y o bes « optimistes », Pour eus, lo ronsport
aérien est, pour Finstant, en croissance, mais, pas plus que
d'outres courbes, celle du transport oérien ne sera pas
éornallement en oscension @ 3% ou 5 % por an, Elle va se
cosser & un moament doand. Les opfimistes pensent que c'est
prochain, d'oulres disent que ce sera le jour od le péirole
deviendra rare ef done cher. Il y o phusieurs échéances possibles,
s, choares bowss les coms, e opfimistes pensent qu'il est irmbalishe
d Faire un troisitme oénoport qui va coliler tris cher of restera
sous-ulilisé. Un froisiéme obroport ne se jusiifierait que dans
ko perspective d'un doublement du trafic. Par conséquent, il
want mieus chencher fout de suile aulre chase, nalamment les
translations possibles du trafic voyogeurs des oéroports
franciliens vers des oéroports de province, du fret sur le
ferroviaire, et

Depuis un demi-siécle, be transport aérien, griice & lo modicilé
du prix du pitrole, ‘o cessé de croitre of embellir. Sur cotie
eonstatation s'oppuin e reisennemaent des pouvoirs publics, du
kobbry des compognies obriennes et des gesfionnaires d'oéroperss |
« Depuis cinquanie ans, le iransport cérien se diveloppe. In'a
paur Finstant touché qu'une frockion minime de la population et
iln'y o pas de roison de priver les populations les phus modestes
dhy bénéfice de I'avian, que ce soil chez nous ou & ['étranger. Et
méme 3 nous &lions plhes roisonnables en prenant be frain, les
verpageurs érongers, les 100 milions de fouristes chinois que
Fen annonce, comment viendront-ils ¥+, Donc, apparemment il
nrupmduhﬁhumddmhppumrdjrmupmuﬁm Maais
imversement, & Foppui de ko deuxidme thése, on se dit qu'on est
peut-itre, dans le domaine oérien, ks o0 on en éait dons les

Entretien avec Marc Ambroise-Rendu,
. président de le-de-France Environnement

annbes 1950-1940, lorsque 'automebile &ail une conquéte
sociale, exactement comme |‘aviation oujourd'hui, Tout o éhé
foit powr Fautemobile, on o mime imaging cowrir le conal
Saint-Martin pour faire une outoroute & frovers Paris. Cothe idée
0 % proposée ou Consedl de Paris et o &6 repousséa & une
faibde magorie. O oulres imoginaient méme de couvrir la Seine.
Cerdains pays ont &hd rés kein dans e roisonnement. ., Tout cela
a éé un moment dans Phisteire du tronsport outomabile.
Auvjourdhai, on est revenu sur ces idées, Gui aurait dit, il y o
20 ons, quion allait se fixer commae objeck, non pos de foire
circuler Fensvemble de ko population en voilur, mais, por dédision
politique, de riduire do 5 % lo croulofion outomobile. En 2003,
on commence 4 recannaitne que Foulomebsle est un moyen de
tronsport inadaphé oux condiions urbeaines, et bientdt inodophé
oux condifions de circulafion en général. A un moment donné,
on sera bien obligh d'orrider d'dendre du biten pariout pour
baire circuler bes voihares, Do midme, ba fot mise oujourd'hui dans
ket transpor adrien, Fespéos de religion qui oroit que Favien est
kit paur lout e mande, que lout le monde doit en profiter, sera
peut-iire demain, dons cing ons, dans quinze ans, remise en
d'encombremant du ciel, de nuisances, outrement dit pour les
b raisons gque pour Foulomobile. On se din demain que
b ville e be transport adrien sont incompetibles of colui-ci subira
diess, resdricions voloniaines, pos forcément dues ou prix du pétrole.
Dans cette optique, ke choix de ne pos owvrir ou trofic le vasie
enonneir que serail le roisiéme obropart est juskli.
Les  réalistes-pessimistes ® réforquent « c'est vrai, mois oo
n'est pas demain ; oujourd hui o dons les vingt ans qui viennent,
qu'est-co qu'on foit # Aux populations qui sont survolées, qui
, pout-on se contenter de dire : « Lo courbe s consera
bien un jour, mais en attendant | faudra que vous supportiez
la eroissance du trafics, Ceux-ld, il fout leur donner un espoir,
el cet espoir, c'est b troisiéme aéraport,

Les Cohiers : La plupart des associations d'ile-de-Fronce
militent pour un froisiéme oéroport en dehors de la région,
celles des régions voisines n'en veulen! pas. Gue

ov reproche d'une exporiation des nuisances de I
France ?

M. A-R. : Ceux parmi nous qui soutiennent lidée d'un rosieme
adreport onl loujours ajouté quiil n'éoit envisogeable que
dans une zone irés peu habitée, de monidre d ce que lo
nuisance occompagnant indvitoblomant, en fout cos jusau'd
présend, le tralic eérien tocuche be minimum de persannes o
qu'en outre celles-ci recoivent de justes compensaions : rachat
do leurs biens, isclofion moximum, ranshert o octivités dons des
zanes non bruyanies. .. On peut penser oux barroges qu'EDF
a fnit déclarer « d'uilidé publique », parce qu'il fallit de Feou
et qu'il follait de I'dlectricit, ef qui ont conduit & reconsiruine
des villages. Mais pour un froisiéme oéropor, lo premiére
whnmmfmhmunhﬁhkanﬂ il y ait b minimum
de transhorts ef de nuisances possibles, On peut aussi ajouter
que i an exporie da lo nuisance, on exporke aussi de lo valeur
ajoutéa, des emplois, de octivité &conomique.
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Les Cahiors : Un oulre point fait peul-itre oussi débat : le
problime des polifiques de compensation, de réparation,
pour cerlaines associotions le principal combat dlant celui
contre les nuisances.

M. A-R. : Compensation, réparation, hulte contre les nuisances,
pour nous, ¢'est le méme combat. Autrement dit, il y a les
compensations. pour ceux qui souffrent oujourd'twi, dont la
vie ast on partie gichée, et qui souffrent pécunicirement car
lours biens sont dépréciés. Cevs-ld ant droit & ce que la
collectivit les indemnise ou répare le dommage qu'elle leur
couse ¢ dont ils ne sont pos responsables. Mais en méme
tomps, il Fout réduire bes nuisonces. Ce combat concerne lous
coux qui vivent en lle-de-France. 5'ils ne sont pas encore
touchés, ik la seront peut-dire demain. Les ouloroutes oériennes
ne sont pas figées dans le bilon, elles pevvent bouger & tout
instant, Cest du ciel que vient la menace, et le ciel est ouvert,
Par conséquent, loule porsonne qui o encore du ciel sur la
lte, peul y voir posser des avions. Il foul que les nuisonces
abriennes soien! réduites de loule maniére, qu'on soil compensé
ou pas, indemnisé ou pas, qu'on ail interdit de construire ou
pas. Le risque de nuisance es! parioul, comme vien! de le
maonirer ka modificofion récente des trajecioires. Coux qui se
craent & Fobri ne be sont pas. Dans les zones de surval, il y
a des gens & 30-40 km de Paris & qui on avoit dit : « Les
avions sonl & 3 000 mélres, ne vous foiles pos de seuci, vous
no los entendrez méme pas ». Mais quand un pilole pense
que 50 sécurité en dépend, que son opproche sera meilleure,
«'il e voit rien, si son rodor est déréghé... qui vo I'emplcher
de descendre @ 1 500 métres ? Un pilobe oux commandes de
son oppaoreil est responsable, comme le capilaine d'un navire.
il st responsable, olors il fait ce qu'il peut. Ce n'est pos de la
mauvaise volonkis, mais il ¥ o continuellement des infractions
& la houteur d'opproche. Et les contréleurs oériens sont
débordés. Les compognies font ce qu'elles peuvent, on leur
colle des amendes, elles no les poient pas, on le soil bien.
Vous voulez les empécher de volor

Les Cohiers : On parle beoucoup de diveloppement durable,
concopt intéressont, méme 5l est un peu galvauds, Transport
oérien ot développement durable, est-ce que ¢o peut éitre
compalible, ef si oui, & quelles condifions ?

M. A-R. : Ce n'est pas incompatible, & condifion qu'on s'y
mette, 5i be roisonnement consiste & dire ® le ransport odrien
est co qu'il est, il ne changera pos et on Finscrira de foree
dors ls conbaxie international st dons son emvironnement =, alors
je dis que le transpor! oérien n'a pos de possibilite de
dhiveloppement, parce quil se heurtera & des sifions
croissantes. Elles se monifestent défd. Pour qu'il soit durable,
il fout qu'il se plie & la régle commune : une octivité doil ére
béntlique ef la moins nuisante possible. Il faudrait que le
trunsport oérien remplisse les condifions suivantes ©

+ laible consommation de earburant ;

» recherche octive d'une source d'énergie renouveloble ;

+ suppression d'émission de gaz polluants e a effet de sere ;
+ respect du silence.

Le transport adrien est és en reford sur ['industrie oulomobile
pour la prise en comple des exigonces environnementoles. 5'i
remplit les conditions ci-dessus, +'il compense les nuisances
aqu'il crée, son colil ougmentera dans de farles proportions,
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jusqu’d be rendre difficilement accessible. Lui resteraient des
usages spécifiques : défense militoire, sécerité civile,
cortographie, surveillance, fronsport de denrées ou de
marchandises & livrer d'ergence, évocuation sanitaire, efc. B,
iventuallement, fransport de ceux qui pourront payer un billat
d'ovion o vroi prix. On s'apercevra alors que be ronsport
oérien n'est pas le transport de masse que Fon croyait, porce
qu'il s hevrte & une impossibiite physique et finoncibre. Alors,
le raiscnnement de ceux qui sont opposes ou ioiéme oéropon
prond son jens,

Mais, pour ke moment, le transport oirien uiilise graluiterment,
sans limitations, be patrimoine collectif que sont le ciel, Fair, lo
silence. C'est un privilége extravagant. De plus, profitant du
carackire inlernational do son activité et des conlraintes de
sbcurité & seul maltre & bord =, il o trep souvent un
comporiement de « voyou #. || foudra de fortes pressions pour
que los choses changent,

Le symbole du transporl aérien incompalible ovec un
diéveloppament soulenable et le Concorda, provesse fechnique
au sarvics d'une vanibé C ¢ Bfre arrivi ovan
d'8ire parti, effocer les distances, Techniquemend, c'&loit inis
excitont, les ingéniours so sont possionnés, c'éail une
magnifique machine, mais ¢o n'a oucun ropport avec la
durohilité de natre pouvre mande.

Les Cahiers : Dons quelle mesure les associotions de difense
du codre de vie peuvent-elles inkégrer oussi les contraintes
économiques, qui sont un des piliers du développement
durable ? ou pensez-vous que ce n'est pas leur réle ?

M. A-R, ; Lexemple du Concorde, qui éiait bien au-deld des
limites dhe e rentobilité, est une réponse. L'économie me porait
fuire partie de Pécologie, o Fécologie fire partie de économie.
Co ne sonl pas deux domaines différents, c'est une
apprihension différente des activités humaines et de leurs
consbquences, Il appartien au mouvement ervirennementoliske
ou beclogiste d inkégrer le paramisne économicue & sa nifledon.
L'amélicration de Fenvironnement a un codt of il rapporte des
dividendes en fermes de services. || y a denc une compiabilit
environnementale & doblir pour Fensemble des activitis
humaines, Cecl n'est pas encors dons lo culiure de Féconemin.
ol soit dirighe ou libérale, il faudra bien qu'elle y renire
sous peing o outodestruclion,

Economie et écologie sont complémentaires. Une dconomie
durable ne peut dtre qu'écologique, ¢’est-a-dire inkigrer le
long el trés long terme. Une économie durable doit prandra en
compile ko réalith, qui est que nolre monde et fini, nos ressounces
limisées, Une écologie réalisio ne pout ignarer que Fhumanilé
demande lo sofisheetion de ses basains dlémentaires, ce qui
ast encore boin d'étre le cos. Economie ef écologie daivent
compaoser avec o réalite. Clest ce que proposent les doologistes :
aequitier le vrai prix des morchandises ef des services -
autrement dit, inlernaliser les codis externes -, kaire Féconomic
des gaspillages, iliser le patrimaine sans I'épuiser, misux
partager bes richesses, Clest de I'iconomie réaliste, 4i je puis
dirg. Los écologistes ne sont jamais que des économistes un peu
pessimistes, parce qu'ils voient lo cossure des courbes plus
rapprochée que les outres, Mais je crois fondomentalement
qu'ils ont raisen. Il fout gérer ce monde avec dovantoge
' attention gu'on ne I'o foit jusquic.
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M. A-R. Lug:m& , c'est d'obard répondre & une demande
sociale tris celle de ceux qui soulfrent réslloment des
nuisances akriennes, || faul otnver immédiatement leurs
souffrances, notamment par Farrit des vols de nuit & Roissy et
e respect, pariout, des procédunes d'envel ef d°
I|yqunlqmnmr&mnhpmrln|mdﬂwh
de nuit, mais la powveir poliique ne monire guéne de cournge
dans cette affaire. Il Foudrait dire clairement oux compoagnies,
& ceux qui ont basé 'organisation de leur iravail sur les vols de
niwif ; « Mows awons pris commee décision polifique que les vols
de muil ne pourront pas durer Slernellement & Roissy ». Ce senail
chair et go permetiroit oux compognies de commencer & néflachir
a d'oulres solufions.
Les outres priorités sont Fisolotion des moisens situées sous les
rajecioires, c'est-d-dire le raitement d'urgence de milliers do
« paints noirs » wandaleus. Celo devrait aller jusqu’ou rachat
par ko puissance publicue ¢ lo démalifion des logements les
plus eeposts,
Cest oussi Pornit de |'owgmentafion du trofic en nembre de
vols,
C'est encore ['dablissement d'un bilan sérieux, complet of
controdicloine, des nuisances duss aux oclivids oériennes en
lle-de-France, Parce que tout ¢a o un colil fconamique, un
codt sanidaire = impossible & évaluer pour Finstant -, mais
auisi un codl social, Il y o des instruments pour [
évaluations, Pour lo pallution aimasphérique, ce soit b
polluion immédiate, rapprochés ou o pallution & long terme
swr Feffet de serre, on posséde pas mal de dennées grice &
AirParif. Mais ¢'est encore locunaire. Ca mérite d'étre mesuré
de maniére opprofondie et d*8re suivi dons la temps, Paur |e
bruit, il n'y @ rien de semblable. C'est poungquoi les assaciations
demandent la création d'un « Bruilparif =, Ensuite, il fout gu'un
organisme indépendant, pariloire puisse, & parfir des données
fournies par des observataires, faire un vrai bilon et qu'on
dispene d'aulre chose qu'un rapport parlementaire fait de bric
et de broc, Gu'on ait un woi trovail de fond sur ce que colie
el ce que rapporie le fronsport oérien conceniré en Tle-de-
France, Co jour-ka, on pourro enfin, peul-dire, justifier une

polifique.

Réduire les nuisances oériennes
en lle-de-France
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lle-de-France Envirenrement, par le bigis dune quinzaine de
collectifs d'ossociotions terrilorioux ou thémaliques, représente
environ 300 associations ou service du codre de vie des
Francliens, Son assemblée génbrole du 22 mars 2003 o odopli
& Funonimibé les moltions suivonies.

lle-de-France Environnoment :

- consiale lo remise en couse du projet de nouvelle plale-forme
odroportuaire inlernationale ef 'abandon du plafond de 55
millions de passagers & Roissy ;

= conleste une politique qui oboutirail & uliliser les plates-

formes de Raissy of d'Ordy au maximum de beurs copacités

physiques, ou mipris des consbouences socioles et

Economigues qui en risullercient ;

estime que les mesures onnoncées par le ministére des

Transports le 25 juillst 2002, en parficulier lindice global

dhe bruit da Roissy, noffrent oucune govonsie contre ['utilisation

maimum des plates-formes franciliennes ;

mat en doute I'utilisalion d'sérodromes régionoux comme

une solution & |'évalution du trafic aérien dans les prochaines

annbes. Une telle dispersion parait peu compatible avec

I'arganisation du transport oérien. Elle aboutirail, en outre,

& eréer de nouvelles nuisonces dans des zones urbonisbes.

IlrdrmenElmmnnimmrtpuimrmcnéﬂm'ﬂaun

co qu'elle refuse en fle-de-France ;

. nhﬂl'mmﬁnumhﬁ:mﬂdﬂmmﬂuphm
formes en ile-de-France comme Melun-Villoroche, Toussus-
le-Moble, Cormeilles-en-Vexin,

lle-de-Franee Environnemant :

1 demande que, dans le cadre de la dicentrolisotion, ka
Résgion ail compélence pour intervenir dans les quessions
relatives ou fronsport oérien, comphe tenu de leur impact
dirnct sur les condifions d'sxistence des Franciliens :
demande pour la plate-forme de Roissy un plofonnement
annuel du nombre des mouvements & 400 000, fret com-
pris, & l'instouration d'un couvre-feu de 23 ha éh, Ce
couvre-feu devro étre dlendu ou Bourget ;

demande ou gowvernement da prévair choirement et dés &
prisont s moyens de foire foce ropidement & une demande
dumnmtddpmmluiﬁﬂﬂ]]ﬁﬂ#ﬂlﬁﬁmw
& Roissy, frel compris, sans loucher & ces
demande que soit &udibe, & Orly, una divecsibicalion des
oclivilés de ['abroport, afin de ne pos foine dépendre de lo
sele évolution du fransport oérien la souvegarde of b déve-
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loppoment du bassin d"emplois. IDFE s'oppose & lous -
voux d'exdension, notamment la construction d'une Iroi-
siéme olrogare, qui viseraient & ocoroline e trohc obren

wr ceie ot réaffirme le caractire infangible
des limites d'uiilisation ochuelles, couvre-feu et nombre de
crisnpoux ;

5 demande une aide occrue pour Minsonorisofion des loge-
ments dans les communes riveraines des oéroports & un
roccourcissement des délais de frailemont des dossiers.
Les moyens financiers nécessaires devront dire dagogés
sur e produit des toxes. d'aéroport poyées por les com-
pognies, dventuellement majorées ;

& demande que, dans bes zones du Plan d'exposition ou
bruit [PEB] et du Plan de géne sonore [PGS5), le droit de
détloissement soil reconnu sans plafennement et sans tenir
comple de lo dépréciation due ou bruil ;

7 demande un relivement généralisé des trajectoires, afin
die garantic des alfitudes de wrvol qui ne soient pas infé-
rieures & 3 000 métres on dehors des zones d'opproche
et de décollage ;

B demande des mesures réglementaines, ofin d'assurer une
meilleurn protection des populations fronciliennes. A cefle
fin, conformément & une recommandation de | Autorit: de
canirble des nuisances sonores aéroporhuaires |ACHUSA),
lex distermination de volwmes de evvironnemsn-
tale, & linsérieur desquels doivent se sitver l'ensemble des
trajecloires, doit se poursuivre jusqu'a 3 000 métres. Les
arvians siarvolant ka région & une olfitede infirieurs, ou sor-
tant de leur irajecioire sans raison de sbcurit, devront &re
sanchionnds |

9 demande que soit réglementée 'émergence du bruit des
oéronefs, @ linstar de ce qui est privu pour les bruits de
voisinage. Cet indice d'émergence doil inclure la fré-
quence des possoges ;

10 demande, dons be codre d'un organisme régional d'é-
vohuation duy bruit {Bruilparif, ko eréetion de sielions mobi-
los de mesures du bruit copables d'intervenir dans 'en-
semble de ka rigion & lo demande des communes ou des
associofions ;

11 demande une riforme de ka procédure d'aftribution des
créneaux horaires. Le Comité de coordination doit s'ou-
I aux s hus et des enssociofions, afin que
s altributions da créneows indigrent misux les préoccy-
paticns environnemenioles ;

12 demande une amélioration du fonchionnement des com-
missions consultatives de ['environnemant : réunions &
phriodiciti fixe, au meins deux fois por an, inscription &
I'ardre du jour de questions posées por les associotions.

MUESARSES IT FORILTIONE & OF DEFT DF da MAITEISE FY OF |A TRANSFAREMNCE

Réduire les nuisances
de I'aviation légére et des hélicoptéres

Considérant :

- I'importance o ko diversisi du trafic généré por 'ensemble
alfaires, activilés sporlives el militoires) ;

- la foible altitude & loquelle s'exercent Iréquemment ces
activités, souvent on cirouit ef avec une flotie dant les moleurs
sont de conceplion ancienne, ef, pour les hélicoptéres,
parficuliéremant bruyonts ;

=k teree de meefings oérens ou Bourgel, en zone urbaine ;

- los nuisances Irés imporfontes que les octivikes oériennes
non commenciakes provoquent en mabine de bruil, dinséeuril
el de pollution ique ;

- le fail que, pour les populations frenciliennes, ces nuisances
s'ajoutent & celles ginéries par ['aviation commerciale ;

- le manque d'information sur ces activilés abriennes ;

le-de-Fronce Environnement demonde -

- e respect de la réglementation et des arrétés de limite
d'ufilisofion on vigueur ;

- la quantification, par lo Direction de I'oviation civile, de

'ensemble des achvitis eériennes non commercioles en le-

de-France ;

I reprise cu mode de compakbilisotion existant evant ['annde

2000 pour les meuvemants louch and go, (le systime actuel

minore de 25 % le nombre des mouvements de Moviotion

de loisirs) ;

- une application rapide des propositions du Conseil nationol
du bruit (CMB) concernant 'oviotion ligre, nolamment :
+ la renforcement de lo réglementation acoustique ef des

certificotions nofionales des ovions,

- I'accidiration des procidures adminiirolives de cerfification
et d'homalogation des hélices et des silenciews,

+ linstouration de ploges de silence durant les week-ends
ot des restrictions de vol,
« ko rolroit, & terme, des avions les plus nuisants, par analogie
arvec ce qui se foit pour les fottes commerciales ;

- o ridhuction du bruit émis par les avions d'offaires, les ULM
et les hidicophéres, nolamment en restreignant ['usage de
ces dermiers aux dvocuatons soniloires ;

- ko prise en comple, par FACNUSA, des nuisances géndrées

I'ervition non commerciabe, afin que celte culorith puisse
E:'lluhfdnmmndnﬁﬂm pour 'amédioration de lo
sitisation ;

- un pouvoir doani & lo Région pour qu'elle puisse interveni
auprés des orgonismes publics e privés gesfionnaires de

- la consfitufion effective ef la réunion de Commissions
consuliofives de 'ervirannement pour les bases mililaires of
la Bourget, ainsi que I'amélioration du foncionnement des
CCE existantes, notammen! por lo créofion de comikis
permanents.

worw,assoc-idbe.org
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Inconvenience dve | %o’ géne due au bruit au

UL voisinage des aéroports :
fo airports:

another approach, autre ﬂPF_":OChE,
another policy [=lVl{{= pollhque

Siarting from the observation thet the
inconvenience expressed in surveys wos Bernard Barroqué'
rather difficult fo correlale with acoustic CRRS
measurernents, researchers sol fo work, -~ LATTS

in pewrticulor under the Consiliafion,
Decision and Environment

[Concertation, décision &l

environnement ] Research Commifies,
When we go beyond the madico- plusieurs chercheurs se sont mobilisés, nomamment dans le cadre
acoustic approoch ko incomvenisnce,
which was the approoch hitherio
proforred, wa see that inconvenience is Quand on va au-deli de M'approche médico-acoustique de la géne,

highly dependent on the psychalogical privilégide jusque 13, on s'apercoit qu'elle est fortement lide a la
and social sivation of the residents and
that it alse has o local community : : o ;
it une dimension territoriale et collectivie,
To overcome the current blockoges, we Pour dépasser les blocages actuels, il faut dabord rétablir
masst first re-estoblish at least o minimum
level of confidence between the A T _ _ _ :
L 22 i e : o fin g représentation partagée de
e i . ond we niERS arriver i constituer a la fois une rep tation part |
manoge o establish both o shord ce qu'est | géne, et une représentation des forces en présence
mﬁm Ao mm:r;:n i dans le débat considérée comme équitable par tous, Cette double
reprEksraion h‘m ; !
:::fm in the debate that s representation nest pas assurde actuellement,
considered by everyone fo be fair. This
double representation is not currently

partir du constat que la géne exprimée dans les engquites
corrélait assez mal avec les mesures acoustiques,
du comité de recherches Concertation, décision et environnement.

situation psychologique et sociale des habitants et qu'elle a aussi

un minimum de confinnce entre les acteurs en conflit, mais aussi

(17 Disedteur de rechenchs
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rice au comité de recher-

ches Concertation, déc-

sion e environnement du
ministbre de 'Aménagement du
territaire et de 'Environnement, ainsi
qu'a 'ADEME, nous avens pu réunir
une équipe composée en partie de
collegues ayant travaillé sur le bruit
depuis longtemps, pour tenter de
remettre 3 plat le dossier conflictuel
des aéroports parisiens et de leur
voisinage. Depuis la mise en service
des premiers avions & réaction, ce
conflit n'a cessé de rebondir,
notamment & chague extension ou
création de trajectoires dapproche.
Pendant notre recherche elle-mime,
la DUCSAL, une opération de
médiation présidée par le conseiller
d'Etat Pierre Zémor, a permis
d'identifier un site pour un troisieme
aéroport censé alléger la souffrance des
riverains de Roissy-CDG, & terme, en
y reportant unc part du trafic
supplémentaire. Mais 'abandeon de ce
projet, deux jours aprés I'arrivée du
nOUvEIL gouvernement, monire que
l'opération n'était pas un franc suocks,
et que la solution retenue navait
qu'une faible gitimité...

{2} Wair leur récent ouvrage aved Yannick
Barthe, Agir dans ion monde dmeertadn, el
anir fip aldrmpcrntie fechigue, Paris, Lo Seail,
20001 ;i de I Lascoumes, Lifcopouvair, -
rurrsarmienf o politiques, Paris, La Déconverte,
159,

(%) Technopaolis, orie arltiiee @1 EraETiRaT
remannicipie, Parts, PULE 19940 o phus récem-
meent dans s synthise sur les palithgues
contractuelles, Gownverner peer comlves, Paris,
Presses de Sciences Po, 1999,

(4] SABATIER B et lenkins-Smith H. (dirk
Palicy Change and Learning. ar Advecicy
Comdition Approich, Baulider, Westview Press,
1993 | en frangais, volr « Les approches cogni-
tives des politiques publigques =, Revine fros-
paise de srience politique, Vol 50 n"2, avril
2T,

MUiSANCTS BT POLIURIONE

Bruit et géne :
la mobilisation de
chercheurs

Les palitigques denvironnement ont un
fixrt contenu technique, et leur dude a
conforté une innovation dans la scen-
ce politique et la sociologie, avec Fap-
profondissement des constructions
intellectuelles qui légitiment les déci-
stons publigues et qui cimentent les
coalitions qui les portent. Le lecteur inté-
ressé pourra consulter divers travaux de
Michel Callon et Pierre Lascoumes’, ou,
dans le domaine de Purbain, de Jean-
Picrre Gaudin’, Aux Etats-Unis, Paul A.
Sabaticr a proposé une reconstruction
des politiques publigues & partir des
advocacy coalitions (coalitions de
préconisations), €t de la dimension
cognitive et d'apprentissage collectif .

Laffirmaivan sefor Ligreelle

« w1 @ construdl Charles-de-Galle
dlanes les chamips,

s riveranins sovnd Verinis s

et idang a'ainl paes & s plaindre =

i’ favais fiait lobjer dune wirifiemtion,
I ADP Sarvice bmogesi - 0. Psifex
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Dans be cas du bruit au voisinage des
aéroports, il nous a pary nécesaine de
revenic en arriére & l'épogque de la nads-
sance de la politigue, et d'éudier préc-
sément sur quelle approche scientifique
{acoustique, médicale of pychologique)
elle éait basée puis confortée. Ced nous
a conduits i reconstituer I histoire de la
recherche sur la géne due au bruit, et sur
la construction des indicateurs utilisés
pour bes monages. Comme dis le débur,
la mesure de la glne par des enquétes
par sondages montrait des limites, on a
confié i Manuel Periafiez (sociologuee of
psvchanalyste) un travail de réinterpré-
tation d'une série d'interviews plus en
profordeur, néaliss dans le cadre de l'en-
quéte de géne récente conduite par
Michel Vallet de 'NRETS. Par ailleurs,
avec Guillawme Paburel (enseignant en
urbanisme 4 Paris X1}, nous avons
essanyé de répondne i une question jamais
étucide auparavant : aussi mcroyable que
cela paraisse, I'affirmation selon laguel-
le « on a construit Charles-de-Gaulle
dans les champs, les riverains sont venus
apris et donc n'ont pas 4 se plaindre »
m'a jarnais fait l'objet d'une vérification !




Enfin, Martine Leroux (psycho-socio-
logue) et ses collégues du CRESSON
{centre de recherches sur P'espace
sonore de Grenoble), ont resitué ce
conflit par rapport aux pratiques de
gestion de leur environnement par
d'autres aéroports, et 3 d'autres conflits
d'envirannement en France, powr pro-
poser une reprise de la question sous
forme d'unc charte entre les parties
concernédes’.

Les limites de I'approche
médico-acoustique

Chue retenir dessenticl de cet ensem-
ble de travaux ? D'abord, que la géne
ne saurait étre néduite & sa dimension
acoustique. La mesure de la géne a été
impartée des Erats-Unis o prévalait
une approche de type épidémiolo-
gigue : relier les volumes sonores
cumulés & des effets sur la samté et
une perte de valeur des logements et
du foncier. Or, dés les premiéres
crnquites, on pouvaitl constater que la
péne exprimée corrélait assez mal avec
les mesures acoustiques, sans parler de
I'impossibilité de montrer des effets
sanitaires : en cffet, 1 le bruit dans les
usines ou les concerts de rock peat ren-
dre sourd & terme, celui des transports
ne provogque pas de surdité, Les
pevchologues behoviouristes ont cher-
ché b évaluer la fatigue lide par exem-
ple & la perturbation du sommeil noc-
turne, o1 plus largement i assimiler
géne due au bruit et stress. Mais les
enquiétes ont montré que c'était sou-
vent des personnes déjd malades qui
souffraient du bruit, De méme, |'évo-
lution des prix fonciers au voisinage
des adroports subit l'influence de bien

[ 53 U trosrvers des texies plus approfondss sur
les différemis aspects de ces recherches; mais
antksi Fawires crava sair les anddances et les
epace rovone (nolamment des articles dma-
nand du CRESS0M ), dana un prochain nims-
ro e L neviie Fpvices of Socréstl, prdvaa fan 2000,

d'outres facteurs que le développement
des survols, et n'est done pas facile 3
montrer, Lapproche socio-écono-
migque qu'on avait voulu développer a
la suite des Américains i la fin des
années 1960, "évaluation du bruit en
termes de codt social objectivable i
partir de la santé publiquc et des prix
fonciers était donc fragilisée.

Le plus génant :

ne pas étre écoute
Cependant, administration  de
I'Avtation civile, confrontée aus mani-
Festations des riverains ot méme i des
proces, a voulu objectiver la situation
au mieux afin de limiter les interac-
tions, DVod la mise au poiot §'un indi-
cateur de géne permettant i son tour
d'établir un double zonage autour des
atroports : I'un pour la limitation des
drodts de construire en fonction des
bruits futurs, I'autre pour I'aide i l'in-
sonorisation des logements en fong-
tion des bruits actuels. Mais, méme
sans tenir compte des situations absur-
des qui en ont résulté (on fait parti
les habitants d'un odté d"une ree et on
insonorise les logements de "autre
cité, parce que Cest la limite entre
deux rones), cette approche n'aen rien
anénué la défiance des riverains, et n'a
pas empéché certains élus de conti-
nuer i développer les terrains de leur
commune sans trop tenir compte du
Bruin, 11 est & noter que ni "adminis-
tration de 'urbanisme, ni le ministe-
re de I'environnement, qui étaient
intrinséquement  porteurs d'une
approche plus transparente ef plus
négociée, n'ont £ vraiment mises on
charge de ce dossier.

En fait, on a assisté en quelques décen-
nies 4 une banalisation du trafic aérien
lide 4 sa généralisation. L'image
héraigue de 'aprés-guerre s'est estom-
pée, si bien que la géne semble avolr
augmenté alors que le volume sonore
requ par les riverains baissait. Cec a
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été montré par des enguites ailleurs
qu'en France. En définitive, méme si
cela chogue Nadministration, il faut
dire que la géne due au bruit des avions
est « qualifiée » et renforcée par le
sentiment des riverains de n'avoir
jamais £1¢ écoutés (nous n'avons
jamais eu d interlocuteurs disent-ils) ni
pris au séricux. La géne est anssi lide &
Iincertituce face i avenir, face & une
augmentation inexorable du trafic qui
donne i penser que la nuisance sera
toujours pire demain. Et ajoutons
quie, contrairement au bruit du trafic
routicr, dont on peut protéger les rives
rains par des écrans, oclui des avions
est lié & un survol, ce qui oblige & une
inscnorisation colloese des logements,
et incfficace pour le jardin. Quant aux
élus locaux, ils sont bien siir eux aussi
dans lincertitude : d'un cbié Paban-
don de certaines pistes (nord-esy/
sud-ouest & Roissy) rend des secteurs
autrefois condamnés i 'urbanisation
[ex. vieux pays de Tremblay), mais,
d"un autre, I"abaissement envisagé des
senils de bruit replongerait ces mémes
secteurs en zone de limitation de droits
de construire, et permettrait d'ailleurs
de rendre les élus locaux responsables

des nuisances subies.,

Une dimension
personnelle

Bien siir. quand on va au-dela de ap-
proche médico-acoustique de la géne,
on s"apergoit qu'clle est fortement lide
4 la situation psychologique et socia-
le des habitants : ceux qui vont bien
ont une capacité i valoriser toutes sor-
tes de bruits de maniére neuire ou
positive, et i les intégrer dans un sys-
téme de significations, Mais comme
I'encadré de M. Periafiez Iindique,
dans le cas du voisinage des afroports,
c'est trés difficile pour tous, sans doute
en partie parce que be fonctionnement
économique et territorial des plates-
formes reste trés déconnecté de leur
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environnement immédiat ; les débats
de la DUCSAL en ont apporté unc
bonne tlustration en dérvant du pro-
bleme initial de bruit & CDG vers la
répartition potenticlle des trafics entre
de grands aéroports nord-européens
considérés comme des points dans un
espace uniforme mais concurrentiel.

Cette situation o pour conséquence
paradoxale que les riverains cux-mémes
adhérent au modile médico-acoustique.
Beaucoup sont trés choqués que 'on
rifire beur géne en partie & leur vécu per-
somnniel, parce qu'ils imaginent alors quion
pense qu'il suffirait qu'ils aillent micux
ou quils aillent « voir des psys » pour
qpue be problime soit réghé: ce qui revient
i inverser bes responsabilités et & générer
des réactions de culpabilité, Donc bien
des riverains veulent mantrer que be bruit
des avions rend malade, quiil est objec-
tivable et suffisamment grave pour méri-
ter une politique drastique de réduction
des créneaux hormires et des trajecioins
die survol. Par conségquent, ils ne remet-
tent pas en cause les indicatewrs acous-
tiques, mais se battent (i juste titre
d'aillevrs) pour que le bruit soit correc-
tement mesuré au sol, et pas caloulé par
des logiciels abstraits. La création de

I'ACNUSA (autorité indépendante de
contrile des nuisances sonores aéro-
portuaires) devrait leur donner globa-
lement satisfaction et, espérons-le,
contribuer i diminuer la défiance entre
les parties en conflit. Mais, d'un autre
cité, celte approche acoustique prolon-
ge la domination dont les riverains sont
les victimes.

Une dimension territoriale
et collective

Or l'enquéte de M. Periafiez, ainsi que
d'autres travaux d'urbanistes, notam-
ment la thése de G, Faburel’, montre
qu'a cone de la dimension du vécu inds-
viduel, la géne 2 aussi une dimension
territoriale et plus collective @ tout se
passe comme 5 une identité commu-
nale plus forte aidait & micux suppor-
ter le bruit, et notamment lorsque les
élus locaux donnaient le sentiment
gu'ils s‘occupaient de la question.
Inversement, dans le sentiment d°a-
bandon ressenti par nombre de rive-
rains, il n'y a pas seulement leurs dif-
ficultés personnelles face au travail ou
4 la famille, mais aussi le sentiment
que personne ne fail rien pour eux,

MRS ANCES BT POIIUTIONSE ¢ L DER BE [A MATIRIEE &0 OF 04 TRANSPAREMCE

pas mime leurs us, et qulils sont pié-
gis dans cet endroit ol ils se sentent
relégués, On découvre donc une
dimension territoriale de la géne, lide
i I'évolution plutdt négative de la situa-
tion socio-démographique de com-
munes de banlicues touchées par la
crise, et de surcrolt affectées par les
nuisances aéroportsaires. Bt on com-
prend misux pourquod, su moment de
la préparation de la lod sur le bruit de
1992, un maire comme celui de Saint
Victoret, commume situde sous les pis-
tes de Marignane qui venait de gagner
son prociés contre la chambre de com-
mierce de Marseille, gestionnaire de I'aé-
rosport, est venu demander la création
d"un fonds d'side supplémentaire par
rapport & 'insonorisation des bii-
ments, afin de permettre aux commu-
nes trés touchiées de compenser la nui-
sance bruit par des améliorations du
cadre de vie sur d'autres plans. Position
choguante pour ceux qui pensent pré-
Férable de = vider » ces communes trés
touchées, mais finalement plus réaliste :
nowmbire 4 habitants ne veulent pas par-
tir et, par ailleurs, bes comumunes ne veu-
lent pas étre mises en faillite budgétai-
re par des onages bruit.

A cdré de Ia dimension

afir wéeni mvefivihuel, L pdvie v aussd ure
ddinterision terriforiale ef plus rollechive.
Tout se passe commne 5

une fiderritd compnmale plus forie
iiarit &t mifiearx supporter le bruit.

6 Ui — Sarsin fmage - | Shnoppa

{6) Dot est tinde : FABUREL G, Le Bruir des
awiors, évalartion sy codd sacial, Paris, Presses
de Méonle pationale des pomis et chauisdes, 2001,




Un préalable :
rétablir la confiance

A partir de ces observations, il parait
possible de proposer une autre démar-
che pour ln gestion du dossier.
Premigrement, il foot prendre be temps
de rétablir un minimum de confian-
ce entre bes acteurs en conflit, et d'a-
bord en organisant un systéme de
métrologie du bruit requ indépendant
des aéroports, et qui puisse étre acces-
sible et méme contralé par tout un
chacun. Il ne faut pas se limiter aux
volumes sanores cumulés, mais éva-
luer les écarts de certaines trajecioires
par rapport aux couloirs prévus, les
dérogations, les successions tris rap-
prochées davions individuellerment
peu broyants, etc. Ceci est un préala-
ble pour une éape suivante de cons-
truction d'un forum hybride, c’est-a-
dire d'wn liew ob on débat non seule-
ment des politiques i adopter, mais
pussi des approches scientifiques
varides qui sous-tendent les stratégics,
Il s"agit d'arriver & constituer  la fois
une représentation partagée de ce
qu'est la géne, ef une représentation
des forces en présence dans le débat
considérde comme équitable par tous.
Cette double représentation n'est pas
assurée actuellement, notamment en
e qui concerne la définition de la géne.
Par exemple, deux ministres successifs
0Nl Proposé aux riverains une « char-
1¢ de maitrise des nuisances sonores »
basée sur un plafonnement du volu-
me sonore émis par tous les avions
d'un aéroport annuellement. Pour
simplifier, cela reviendrait 4 permett-
re de doubler le nombre de mouve-
mienits avec des aviens deux fois moins
bruyams ! Cette approche a &€ reje-
tée par les riverains, les dus locaux, et
miéme par be Conserl national du Bruit,

inapasse ! s, in Eoho brum, n"67.

Inversement, il parait indispensable
que les pestionnaires de I'aéroport £'en-
gagent publiquement dans une négo-
ciation en acceptant de réduire U'in-
certitude fondamentale face & 'avenir,
cjui constitue un éiément central de la
géne des riverains, c'est-i-dire en pla-
fonnant non pas le nombre de passa-
gers annuels, mais ke nombre de mou-
vements d'avions ; de plus, un effort
particulier de rédection doit &tre fat
pour les vols de nuit (méme 'l n'est
inversement pas possible d'avoir le
couvre-few ' Orly auss a COG, pour
des raisons de séourité). Cet engage-
ment impligue sans doute de réduine
& son tour I'incertitude quant 4 I'ave-
nir du trafic aérien, en Sorientant vers
une nowvelle forme de régulation de
celui-ci ¢ faire travailler compagnies
d'avions d'une part, et aéroports d'au-
tre part, dans [a complémentarité et
non plus dans la concurrence. Ce
retour de la régulation risque de tou-
tes fagons d'étre imposé par I'encom-
brement de P'espace aérien au-dessus
de I'Furope.

Politique d'aménagement
et compensation
économique

51 un climat de confiance minimal se
rétablit, il devient alors possible d°at-
ténuer la géne par une démarche d'a-
ménagement, visant & micux insérer
les adroports dans leur territoire local,
11 faut engager une viéritable politique
de compensation économique aux
communes wouchées par le bruit, el les
aider a se réaménager : globalisation
des politiques d'insonorisation en agis-
sant par quartiers enticrs en partena-
riat avec les communes, et non plus
par logement en partenarial avec des
individus strictement bénéficiaires
d'une antériorité discutable ; installa-
tion d'activités compatibles avee les
niveaux sonores extérieurs el appaor-
tant des taxes professionnelles aux
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communes ; et amélioration des liens
avec la plate-forme pour essayer d"at-
tirer prés des aéroports des pens qui ¥
travaillent avec leurs familles, sans bien
sir tricher avec les régles d'éloigne-
ment réciprogue, O, notre travail avec
(i, Faburel sur les éuudes d'impact de
CIDG sur son environnement montre
que l'incompréhension se fonde sur la
confusion entre le territoire influencé
dconomiguement par la plate-forme
et le territoire « nuisancé », alors que
les études portent sur l'un ou sur 'au-
tre aspect. Cette absence d'études qui
prennent les deux problémes simulta-
nément permet & chacun des acteurs
en conflit de tenir le discours qui lui
convient, el d'imputer bes responsabi-
lités & qui il veut. De ce point de vue
d'ailleurs, "IAURIF, qui dispose d'un
systéme d'information géographique,
pourrait contribuer i I'établisement
d'une connaissance plus partagée en
reconstituant finement le développe-
ment de I'urbanisation en paralléle
avec celui des aéroports.

Un forum régional, une
gestion impartiale du
dossier

Pour faire fonctionner ke forwm hybri-
de évoqué plus haut, on pourrait
repartir des structures existantes ; les
CCE et CCAR, respectivement com-
missions consultatives denvironne-
ment ef commissions consultatives
pour Paide aux riverains, Les deux ont
été distinguées, parce qu'on voulait
séparer les limitations des droits de
construire ¢n fonction du bruit futur
de I"aide aux riverains en fonction du
bruit actuel, en verrouillant la fron-
tigre par le principe d'anténorité. Une
approche négociée devrait au contrai-
re réunir bes dews commissions en une
seule, et leur donner une responsabi-
lité dans la gestion des fonds d'aide
aux riverains of de la redevance bruit. ..,
selon la pratique subsidiaire et com-
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munautaine qui prévaut dans le domai-
ne de I'eau, avec nos fameuses agen-
ces de bassin (et les comités d'usagers
qui vont avec). Comme il ¥ a une évi-
dente interférence entre les deux aéro-
ports franciliens, il serait souhaitable
gque ce forum hybride soit organisé au
niveau de la région, tout en respectant
la place des départements, dont cer-
tains (91,94, 95) ont fait montee d'une
détermination imporianie vis-3-vis de
e dossier, On ne peut alors que regret-
ter améretment que UADEME expri-
me le souhait de se désengager du dos-
sier de ['aide aux riverains et de la rede-
vance, dans la mesure ol elle dispose
d'une délégation régionale, et que cette
derniire a acquis la capacité de traiter
ce dossier difficile, Repasser 'affaire
aux afroports ou aux chambres de
commerce sous prétexte que ' ADEME
y perd de 'argent est pour nous un
recul grave, étant donné e conflit de
principe entre bes adroports et les rive-
rains, ces dernicrs ne croyant pas plus
que le Conseil d'Etat en 1987 que les
aéroports sonl neutres entre avions
bruvants et riverains,

Enfin, comme notre travail colbectif I'a
mantré, la recherche sur le bruit a lar-
gement exclu celui des avions de ses
préoccupations, et par ailleurs la
recherche en sciences sociales a été peu
intéressée également. N'est-il pas
temps de créer un comité scientifique
o1 un Programme pour accompagnes
une nouvelle politique des nouvelles
connassances dont elle aura besoin

MASANCES IT FOLIUTIONS
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une exclusion par la géne sonore
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Synthise de frois pri-engquétes psychosociologiques réalisies en 1998 ef totolisant
B4 enirefiens avec des gens subissant be bruit des avions, auxquels o éé oppliqué
un « indicateur de qualilt de vie » (IGV), cetie recherche @ exsuyb des refus &' encuite
massifs chans bas socheurs bos plus fortement nuisancés, qui constituent un phinomdéne
sociclogique trés important ;: une approche ethnologique serait adéquate pour ces
populations grevement désociolisées, se vivant comme exchues,

Les A7 personnes qui jovissent d'un IV frés positif ou positit ouraient afténué,
misabolisé lewr géne dans le bruit du logement, aux intensisés moyennes (comme
nous 'avons souvent vu por be pawsé). Or beoucoup parmi eux n‘en sont pos
copobles, c’est-a-dire que le bruit des avions est, lui, tellement glnant, y comgpris
peut-dre au niveau neurophysiclogique, qu’on n'est phis waiment dans le domaine
de o signification. Pour la premiére fois, FIGY monire une gine lellement massive
que méme les gens qui vont bien se déclarent forlement giings par le bruit.

Mansel Porianez

Manuel Parionez, 2001, Le bruil des avions esi-il négeciable ¥ Analyse secondaire
de B4 entrefiens qualitafifs issus de trois pré-enquiles prychosociclogiques de 1998
portant sur le vécu des sitvofions sonares par les riverains des oéroports & Orly ef
de Roissy-CDG, mai 2001, IPSHA of ADEME, 123p. "
-
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e T Objectif aéroport
ecological airport:  [FEN ogique :
environmental '
management af Ie n]unagernent
7Y environnemental

S~ sur les aéroports

at the lle-de-France airports, from

large groups to small businesses,
with a vory wide variefy of frodes Fronck Le Gall'
and of environmental impoets, This Abroparts de Paris

rasulfs in Tedilities thet are difited

through o very complex interplay of
players, Bg,-umi' d-'r: achior |-ibr ‘II_;:E P lus de mille entreprises sont présentes sur les aéropaorts

{Adroports de Paris) is seeking fo
broodan envirenmental management des métiers et des impacts environnementaux trés divers,
to the level of the entire local area of

the airport and lo the kevel of oll of _ i
s phayers, on the basis of tres complexe. Au-dela de son action dans son propre champ
behavicural ethics and an indusirial de compétence, ADP cherche & élargir le management

ecology concept that everyone environnemental i 'échelle de lensemble du territoire

francilions, du grand groupe  ln PME, avec

Il en résulte des responsabilités diludes dans un jen d'acteurs

aéroportumire et de ses acteurs, sur la base d'une éthique
compartementale et d'un concept d'écologie industrielle & faire

rartager par tous,

[} ] I:"JIF'\{II'l kil di MARESBeal envsaincincoital
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‘environnement
sur 'aéroport,
un secteur méconnu

Lorsque "on parle « environnement
et tramsport aérien », on pense sou-
vent aux efforts de réduction du brui
par les compagnies africnnes et les
constructenrs, ou aux émissions des
avions of leur contribution au chan-
gement climatique. Mais on s'intéres-
8 MOING SOUVENT AUX Empacts envi-
ronnementaux des opérations au sol
¢l aux actions mendes par les enire-
prises de services adroportuaires.
Pourtant, 'étendue et la diversité des
activitds sur les plates-formes méritent
une attention particulitre, Sur une sur-
face éopuivalente aux deu tiers de Paris,
les aérodromes d Tle-de-Franoe acoueil-
lemt plus de 1 000 entreprises et 100000
salariés. 11 s'agit de véritables zones d'ac-
tivités et centres de vie dont il faut gérer
les pollutions potentielles.

Les ordres de grandeur sont significa-
tifs : les Emissions atmosphériques -
avions i basse altitude et roulage au
s, acces routiers, production d'éner-
gie, opérations d'escale ct de fret -
représentent Pégquivalent de celles du
périphérique parisien, selon Airparif,
['association pour la surveillance de
I'air en lle-de-France, La consomma-
tion d'eau potable de Charles-de-
Gaulle (CDG) et d'Orly réunis avoi-
sine celle d'une ville de 70 000 habi-
tanis. Les &5 000 tonnes de déchets
produits chaque annéde sont équiva-
lents & ceux d'une ville de 150 000
habitants. Les espaces verts a entrele-
nir sur CDG représentent une surface
équivalente auy bois de Vincennes el
Boulogne réunis,

En suivant les grandes familles de
mitiers de "aéroport, on découvre ka
complexité des sources de pollutions,
des responsabilités et, par suite, des
initiatives & prendre pour réduire l'im-
pact envirennemental de laéropaort,
A Vescabe avion, bes compagnies et leurs

MUISANCES IF POLIUVFIONS

nombreus sous-traitants sont des
émetteurs  diffus  de
atmosphériques, de par 'usage des
multiphes véhicules d"assistance (navet-
tes passagers, bagages, platcaux-repas,
nettoyage, remplissage des réservoirs,
etc.) ou l'approvisionnement en éner-
gie de avion au sol. Les 250 (40 ravi-
taillements annuels en kéroséne sur
CDG exigent des procédures trés stric-
tes pour fviter tout déversement acci-
dentel dans bes eaux pluviales. Enfin, le
tri des déchets se révile complexe, pour
séparer les Mux de déchets alimentai-
res A incinérer pour des raisons sani-
taires, en application des directives
européennes, et les autres déchets des
cabines, dont une part non négligea-
ble peut étre recyclée.

polluants

Dians le domaine des Ir ansports, I'en-
jeu majeur porte sur les émissions des
vihicules, Le plan de déplacements
wribains (POUY de Iaéroport doit asso-
cier une large diversité d'acteurs, en
cohérence avec les politiques régiona-
les et locales : les grandes sociétés de
transports en commun (RATE SNCF,
Courriers d'Tle-de-France], les opéra-
teurs locaus (ADF, compagnics aérien-
nes), les taxis, les loweurs de voiture,
ete. Le travail se révéle d'autam plus

If Bffi DF L& MAIPFIFE ET DF [ THEANIFARENLCE

difficile qu'il faut agir sur le compor-
temient individuel des passagers, dont
G0 % viennent & CIMG en transporis
en commun ou taxi, ou des salariés,
dont 10 % wtilisent les transports en
cOmmnm, 30it un faux équivalent &
celui rencontré en grande couronne
de I'lle-de-France,

En zone do frel, les sociétés réunies au
sein du Comité interprofessionne] du
fret (CIF) doivent gérer de manigre
priventive les risques lids au transport
de matiéres dangereuses, depuis leur
arrivée par camion jusqu’aux soutes
avions o inversement, cn passani par
les stockages, conditionnement et
manipulation réalisés par les entre-
prises dites « transitaires =, Sur cette
méme rone, la collecte sélective des
déchets se révide indispensable, comp-
te tenu de I'important tonnage de
mati¢res recyclables : cartons, plas.
tigjues, palettes. ..

L'dteraliee et la diversitd des achivirds
srir bei plates-fornnes aéropariuaines
U f.lﬂ_r-'\-lll'-lllﬂrf‘lu raranurent

an nrorrend de Cescale d un avian

ot les comipagrines et et sons- irarfants
sorli dles fumenierers diffies

de pollivants armosphéeigues.
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Enfin, une grande famille de métiers
concerne la pestion du domaine public
et la vie de laéroport. Sur Roissy, il s'a-
git des hdtels, des cinquante bars et
restaurants, des boutiques, et de wu-
tes les activités lides i lentretien et la
maintenance des bitiments, Les prin-
cipales actions concernent la réduc-
tion de la consommation d énergie, le
tri des déchets dans les bitiments, la
distribution d'eau potable et la récu-
pération des caux usées,

Un maillage de

responsabilités

En 1998, ADP a initié une nouvelle poli-
tique environnementale visant une amé-
lioration de son systéme interne de
management. Lobjectif était d'agir sur
les diormaines de compétence propre de
lentreprize ; la gestion des infrastruciu-
res, l'exploitation des adrogares, l'offre
de services ressources (énergie, eau, etc.).
Aprés avoir ¢é le premier gestionnaing
frangais d'aéroport certifié 15014 001
en 2001 sur CDG, ADP a souhaité

mental i Péchelle de ses plates-formes,
En 2002, Aéroports de Paris a réalisé une
étude auprés des entreprises de CDG et
d'Orly pour micux connaltre beurs pra-
tigques environnementales, Pris de 50
dirigeants ou leurs adjoints responsa-
bles environnement, qualité ou sécuri-
téont été interrogés. A partir du retour
d'expériences de ces entreprises, les
poinis survanis ont &€ constatés ;

* Les interfaces entre les partenaires
sur l'aéroport sont complexes et plus
nombreuses quee sur des zomes d'ace
tvitds classiques, ‘elles ne sont
pas concurrentes, les entreprises sont
presque toutes lides entre elles par
des contrats de sous-traitance en cas-
code ou de fournisseurs de services.
Elles exercent leurs activités sous le
contrdle de plusicurs administra-
tions, qui ont d'ailleurs leurs prop-
rés impacts sur Penvironnement :
douanes, police de I'air et des fron-
titres, gendarmeric du transport
akrien, services vétérinaires, elc. La
complexité de ces relations nécessi-
te des régles précises, des clauses,

* 90 9% des entreprises sont de taille
inférieure 4 200 employés, Méme
lorsqu'il s"agit de structures ou filia-
les de grands groupes internatio-
MAUX, C05 petiles ou Moyennes entre-
prises n'ont en général pas les
mayens ou les compétences pour
initier et mener seules une démarche
environnementale.

* La sensibilisation des salariés aux
enjeux environnementaux est diffi-
cile & mettre en ceuvre pour plu-
sicurs raisons @ leur nombre st iris
important (environ 75 000 sur
CD4E) 3 ils sont d'origines sociales
tris différentes : cadres, commer-
claux, manutentionnaires, ¢ic, Les
trois quarts travaillent en horaires
décalés, tit le matin ow tard le soir,
La part de Iintérim est importante,
Enfin, certaine métiers exigent des
déplacements fmégquents, sans véri-
table poste fixe sur aéroport.

* Les entreprises sont soumises 4 de
fortes contraintes de streté et de
stcurité, et s'organisent via des
systémes de management proches

elargir son management environng- chartes, code de conduite... de ceux utilisés en environnement,
Un objectif : diminver lo consommetion d'eou potoble
Consommation d'eau polable Cansemmation d'eou potable
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Ces problématiques internes sont
souvent similaires entre les entre-
prises, et les niveaux de performan-
ce exigés sont tres élevés. Chaque
entreprise reste cependant seule
responsable devant la Loi, par exem-
ple au regard des installations clas-
sées pour la protection de V'envi-
rannement.
Les résultats de cette étude peuvent se
réstumer ainsi : la communauté aéro-
partueaire est confrontée i des enjeus
environnementaus globaux lids & une
responsabilité difude dans un complexe
jeu d'acteurs. Pendant longtermps, ADP
a assumé de facto une responsabilité
politique, compte tenu de sa notoriété
vis-2-vis de ses parties prenanies, mais
sans véritabbe levier d'action pour satis-
faire les attentes externes. Progress-
vement, il sera nécessaire de renforcer
ke rdile de I'autorité aéroportuaire dans
une mission de fédérateur de pale d'ac-
tivités et dimpulsion du management
environnemental auprés des entrepri-
ses de ["adroport.

MWIANCES EF POITUTIONS

Transformer la complexité
en l;ump|émenicfriié

Face & ces enjeux essentiels pour 'ac-
tivité conomique et au regard de la
complexité des responsabilités envi-
ronnementales entre tous les acteurs,
un projel novaleur a & initié sur
Roissy—CIMG pour organiser un mana-
gement environnemental de pole d'ac-
tivités.

L'ohjectif est de faire de Roissy-CDG
un « atroport éoologique =, Le concept,
élabaré par Didier Hamon, Directeur
de 'environnement et des relations
territoriales d'ADP, reste & construire,
i partir d'idées simples © une relation
de confiance avec les actewrs du terri-
taire, des performances ambitieuses
dans chagque grand théme environne-
mental, des salariés et des passagers
gjui se reconnaissent dans un projet de
développement durable,

Le fil conducteur pour créer oot aéno-
port écologique est la mise en couvre
d"une éthigue comportementale, gue
I'on soit salarié d'une entreprise, pas-
sager o visiteur occasionnel. Cette

If piri ofF 1A MAITRIEE ET F A TRANIFARLMNCE

éthique est dailleurs souvent com-

mune i la séeurité, la stireté, la quali-

b "um espace public (loi Evin, respect

dies handicaps... ). Le compartement

individuel et collectil est une clé du
développement durable et la plupart
des entreprises souhaite le placer au
coenr des questions de management.

Pour atteindre cet objectif, Adroports

de Paris a créé en 2003 un club des par-

tenatres environnement sur Roissy,
avec un programme de travail autour
de tros idées fortes

* des partenaires solidaires, en cher-
chant la complémentarité et les
échanges entre grandes, moyennes
et petites entreprises, entre donneurs
d'ordre et sous-traitants, en asso-
ciant les collectivités riveraines et les
sdministrations;

+ des acteurs citoyens, en sensibilisant
chaque salarié et chaque entreprise
AL Enjeux emdronnementaug, ¢f en
valorisant leurs initiatives dans une
perspective collective

+ des entreprises performantes, en s'en-
gageant dans une démarche d'amé-
lioration continwe du cadre de vie,




Perspective :

intégrer |'environnement
dans un projet ferritorial
aéroporiuaire

Le projet daéroport écologique ne
pourra sc cantonner aux strictes fron-
titres gérées par Adroports de Paris,
Certaines entreprises présenies dans la
riveraineté immédiate n'existent que
grice i I'séroport et deveont Sintégrer
dans la politique du pale aéropor-
tuaire, Cet be cas des nombreus hitels
de Roissy-en-France et de certaines
soCkEtEs sovs-traitantes du secteur aéro-
mauligue, situées dans les commilines
voisines.,

Les symengics paratssent évidentes entre
les différents piles d'activités autour
de Paéroport. On peut citer le parte-
nariat entre Orly et le Marché inter-
national de Rungis : une grande par-
tie dis déchets non recyclables de Faé-
roport est incinérée sur Rungis, qui
alimente en retour les afroganes avec de
la chaleur, C'est le concept d'écologie
industrielle, qu'il fuut développer a I'é-
chelle du territoire,

Autre exemple de projet territorial, le
PDU d'lle-de-France a confié en 2001
la présidence d'un comité local & ADE
Il s"agissait de coordonner sur e pdle
aéroportuaire les initiatives des orga-
nismes publics et des transporteurs
régionaux (STIF, RATP, SNCF, etc), et
de promouvoir les transpaorts en comi-
mun auprés des entreprises de Roissy
et d'Orly. Mis & part quelques opéra-
tions spécificques qui ne concernent que
les activitds internes i I'aéroport, ce pro-
jet de PDU a triés vite intégré la pro-
blématique territeriale et les interfaces
avec les projets riverains : infrastructu-
res pour les transports en site propre,
exploitation des lignes de bus et de cars,
réseaux de circulation douce. ..

La liste des actions b mener & ['échel-
le du territoine aéroporiuaire n'est pas
exhaustive ;

* un engagement de mafitrise des
émissions dans le cadre du plan de
protection de l'atmosphire (PPA)
de la Région ;

* unc gestion dynamique des eaux de
pluies coordonnée avec les commu-
nes en aval de Paéroport, en parti-
culier lors des inondations ou des
pollutions accidentelles :

* une continuitd paysagére enbre les
espaces industriels et les rones
urbaines,

Roissy=CDG est aujourd T un site

vitring pour un grand nombre d'en-

treprises : naturellement, Adroports
de Paris ou Air France, qui y a instal-

}é som siége, mais également La Poste,

DHL, le groupe de restauration

Compass, etc,

Ces grandes entreprises sont jugées

selon des critéres nowveaux, issus

des réflexions internationales sur le

développement durable (Rio 1992,

lohanneshourg 2002, etc.) et de plu-

sicurs initiatives de I'ONU (Global
contpact) ou de I'Europe (Livre blanc
sur ka responsabalité sociabe des entre-
prises). Ces critéres mondiaux devien-
nent ceux des investisseurs, qui font
appel i des agences de notation pour
évaluer ln capacité des entreprises &

répondre & cs nouveanx risques, y

compris dans leurs relations avec les

clients ou fournisseurs.

La politique de développement des

collectivités locales, Région lle-de-

France ou conseils généraux, impli-

que le caractére attractif des zones

d activitdés concernées. Le projet daé-

roport écologique, largi au territoi-

re riverain, est en e sens promet-
teur. Il garantit, d"une part, que les
nuisances générées par le transport
aérien ne compromettent pas le
développement de la zone adropor-
tuaire. D'autre part, il fedére une
dynamique territariale cohérente,
grice a laquelle les entreprises pour-
ront établir des partenariats avec
leurs clients, leurs sous-traitants ct
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lewrs fonrnisseurs dans le respect des
normes écologiques, et répondre
Ainsi AUX NOUVEAUE critéres mon-

diaux du développement durable,
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Action by a county
council: the council

of the département
of Val-d"Oise

Val-d'Cise is the lle-de-France
département that is the mosd heavily
whjected o airport noise and
pollutian, Hs council has had lo
arganise itself o cope with its
cumbarsome neighbeur, If has, in
parficulor, sof up an observation
group and a noise mission, and it is
ergansing il own maasuremant
compaigns. Bl ils concern lo
broaden the scale of the debate has
lod it to organise on international
conference, the conclusions of which
it has presented 1o the Johannesburg
swmmil on sustainable development.
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L'action d’un conseil
général : le Val-d’Oise

Consail général du Val-d'Oise

I & Val-d'Dise est le département d'[le-de-France

le plus fortement soumis aux nuisances adroportuaires. Le
conscil général a di s'organiser pour faire face
i cet encombrant voisin,
Il a notamment créé un groupe d'observation et une mission
bruit et organise ses propres campagnes de mesure.
Mais son souci d'éargie 'échelle du débat I'a conduit a organiser
une conférence internationale dont il o été priésenter les
conclusions au sommet de Johanneshourg sur le développement

durable,
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e conseil général
du Val-d'Oise,
interlocuteur
privilégié des riverains,
des associations
et des élus

5i les riverains de "aéroport de Roissy-
CIG, & tivre individuel ou bien réunis
en asmociations, s'adressent nombreux
au conseil général pour obtenir des
informations sur la problématique des
RUisANCEs SONOres, que oe soit sur la
question des trajectoires des avions,
sur le Plan d'exposition au bruit (PEB),
ou bien encore sur bes aides & l'inso-
norisation existantes, Cest parce que,
semble-t-il, 'échelle pertinente pour
traiter de ces problémes est le
Département.

Ainsi, le conseil général du Val-d'Oise
aide financierement les associalions
conoermies par [a problématique adro-
portuaire, et travaille avee elles dans
les instances de consultations.

Il réunit également régulirement les
élus du département concernés par la
présence de Roissy sur le territoire val-
doisien au travers d'un groupe d'ob-
servation qu'il a mis en place,

Quel rdle pour les
collectivités territoriales ?
Actuellement, le conseil général,
cormme d'autres collectivités du Yal-
d'Oiise ou de départements riverains
d'aéroports, ne dispose pas d'un réle
décisionnel dans les Commissions
consultatives de Penvironnement
{CCE}. La CCE de Roissy, qui a mis en
place des groupes techniques, réunis-
sant les trois composantes que sont les
professionncls de 'aéronautique, les
représentants d'associations et les fus,
travaille i la recherche de solutions aux
problémes posés par l'a¢roport. Ces
instances de concertation, mais aussi
les travaux de ' Autorité de contrdle
des nuisances sonores adroportuaires

MUiSANCES ET POLIUTIONS

(ACNUSA), ont permis de rétablir un
peu de confiance entre professionnels,
administrations, associations et Hus.
Mifs cette confiance n'est pas encore
suffisamment marquée. Il conviendrait
donc que les collectivités territoriales
soient plus impliquées dans les pro-
cessus de décisions lides a la gestion
des aéropaorts,

L'état des lieux dons
le Val-d'Oise

Quelle limite pour le trakic

de Roissy §

Si le trafic mondial a baissé de 0,5 %
en 2002, sur Roissy, le trafic a enregis-
tré une légire hausse en nombre de
pamagers (48,35 millions contre 47,99
en 2001) et de fret (1,62 million de
tonnes contre 1,59 en 2001 ). Avec la
crotssance privisible du trafic et lasup-
pression du plafonnement & 535
millions de passagers, la question pour
le département et les riverains st de
savoir jusqu'’a quel niveau Roissy risque
de se développer.

Confirmée par la Datar et la Cour des
comptes, la capacité technigque d'accusl
de Roissy se situe & plus de 700 000
mouvemnents. Néanmoins, la capacité
dies riverains & supporter les nuisances
engendrées par une augmentation de
la frécquentation des adroports parisiens
en général, et Roissy en particulicr,
est largement dépassée, Dis lors, les
nuisances sonores composent la con-
trainte essentielle au développement
des aéroports parisiens.

Le département le plus
sOUmis aux nuisances
SONOres

80 % de la population habitent dans
les manes du Plan de géne sonore (PGS)
de Roissy est sur be Val-d'Oise. La réor-
ganisation de la circulation aérienne
en lle-de-France qui a pris effet au 21
mars 2002 devait permettre de dimi-
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nuer ke nombre de personnes survo-
[ées, I'Autorité de contrdle des nui-
snces sonares adroporiuaires (ACNL-
SA), pour disposer d'une quantifica-
tion effective des populations survo-
lées avant et aprés la réorganisation, a
confié une étude 3 FMAURIE. Pour I'en-
semble do Bassin parisien, ke nombre
de personnes survolées a diminué mais
I'effet positif est moins marqué pour
les survols a basse altitude. Le Val-
d'Oise est de trés loin le département
be plus affecté par kes survals, avec envi-
ron 700 000 personnes survolées i
moins de 3 000 metres, quelle que soit
la configuration, par les vols de CDG,
et une situation particuliérement dif-
ficile en configuration face 3 I'est, avec
400 OO0 personnes survolées i moins
de 1 000 metres.

Un projet de Plan
d’exposition au bruit (PEB)
inacceptable en I'état
Lavant-projet de PEB de Boissy, intro-
dusizant un nouvel indice de gne sono-
re, une nouvelle zone et de nouvelles
limites de zones, a éé présenté aux col-
lectivités concernées fin 2002, Lors de
la consultation formelle de la CCE de
Roissy sur les valeurs des limites exté-
ricures des zones B et C, 'avant-pro-
jet a éé refusé par la commission. Le
conseil général du Val-d'Oise a voté
unanimement, le matin méme de la
réunion de la CCF, une motion visant
& rejeter le projet. Le DMpartement,
approuvant la nécessité de micux
protéger les populations riveraines ¢f
survolées, connalt limportance d'un
nouveau PEB qui doit cependant étre
impérativement li¢ au PGS, Mais les
hypothéses de calcul et les perspecti-
ves de trafic n'ayant pas été données,
la décision de construction d'un troi-
sitme aéroport n'éant pas réaffirmée,
il ne pouvait approuver cet avant-
projet. Sa motion a &té reprise 4 la
majorité des membres de la CCE de
Raoissy le 27 janvier 2003,




Le département ne s'oppose pas & un
développement des activités de 'adro-
port. Mals il 5 oppose au fait que ce déve-
loppement puisse pénérer de nouvelles
nuisances sonores, lors que celles qui
existent déji sont insupportables pour
les populations,

Le conseil général souhaite également
que soit conforté La Iigitimitg des opé-
rations de renouvellement et de réhabi-
litation wrbaines dans bes zones C des
PEB pour éviter la dégradation et la pau-
périsation des quartiers, sans augmen-
ter be nombre d'habitants exposés aux
niisances, el que soit permis, & initia-
tive des élus locaus, de ddimiter, aprés
I'approbation du PEB, de nouveaus sec-
teurs de renouvellement urbain dans le
cadre d’un seul agrément préfectoral et
aprés enguéte publique.

A petie 15 % des emiplods

e Hoisy—Charles-de-Galle
sanf gocwpds par les Virldaisirms,
Parallélemient, fes Villdorsdens
st particulitrenent expesds
AN HATICTS SomoTes ©

s représenient 80 % ile ka popralation
habirant dans les zomes diw PGS de Boisy
oy Them

Des retombdées économigues
insuffisantes

Avec peine 15 % des coplois de la plate-
forme, les Vabdoisiens bénéhicient peu de
Vactivité engendrée par laéroport,

Au surplus, unc partic des recettes de
taee professionnelle est affectde, du fai
de ba Joi, & dies commuanes d autres dépar-
tements. Le fonds de compensation des
nuisances aéroportuaires ne suffit pas,
Ioin de 4, & permettre aux collectivités
Iocabes de disgager des moyens financiers
susceptibiles, par des actions qualifian-
tes, de faire bénéhcer les niverains des
atouts doonomigques de Roissy,

Les actions menées
par le conseil général
du Val-d'Qise

Un groupe d'observation et
une mission bruit

Le conseil géndral a mis en place en
2000 un groupe d'observation réunis-
sant dlus et associations du départe-
ment concernés par la problématique
de Roissgy, et créd une Mission bruit an
sein de sa direction de 'environne-
ment. C'est ainsi que, afin d'objecti-
ver les choses et de vitrifier les donndes
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acoustiques d'ADP, un constat dur-
gence a été déposé devant le tribunal
administratif de Versailles. Unie éiude
rizalisde par un expert acoustkque a per-
mis de valider les mesures d"ADF, Le
groupe d'observation se réunit régu-
litrement en fonction de Pactualitg des
problEmes aéroportuaires,

Du local au global : dargir
'échelle du débat

Une démarche intégrant la probléma-
iU des Nusanoes SEreTnes i w nivea
supra national a également été initiée.
Elle a abouti & I'organisation d'une
conférence internationale, = Transport
aérien, aéroports et développement
durable =, en juillet 2002 i Cergy, en col-
laboration avec le Programme des
MNations unies pour Uenvironnement
(PNUE) et l'organisation non-gouver-
nementabe Trans-port ef environnement.
Cette conférence a permis de réunir un
panel international d experts représen-
tant toutes les partics prenantes (des
industricls aws collectivités, des auton-
tiés gouvernementales aux représentants
de la société civile) pour envisager bes
problématiques de ka pollution de Fair
{locale et globale), des nuisances somo-

res et de la gestion environnementale
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d'un aéropart. La conférence, dont les
résultats ont & présentés sous le pavillon
frangais lors du sommet mondial sur le
développement durable de Johannes-
burg (aodt-septembre 2002), s'éait
conclue sur un certain pombre de
points

+ faire suivre aux participants les
conclusions et suites données 4 la
conférence ;

* créer un site Internet pour échan-
ger sur les « bonnes pratiques » et
entretenir un forum de dialogue ;

« préparer une étude sur les instru-
ments fconomiques dans le secteur
du transport aérien ;

+ développer et diffuser un guide des
honnes pratiques du management
adroporiuiine

+ transformer ce premier colloque en
un événement régulier afin d'entre-
tenir un dialogue constructif entre
les différentes partics prenantes ;

+ organiser des conférences sembla-
bles dans des pays en vole de déve-
loppement (Amérique latine, Asie
et Afrigue).

Cette démarche a également engagé le

département dans une volonté de

rechercher des solutions au nivean
curopécn,

En effet, les transports constituent

I'une des politiques les plus impor-

tantes de I'Union européenne. Celle-

ci doit s'exprimer d'une seule voix,
en fonction tout d'abord de la sécu-
rité, mais aussi en fonction des ingé-
réts sociaux, industriels et commer-
ciaux, et ainsi coordonner les actions
afin d'assurer un développement
durable des transports, notamment

aériens. Dans un avis adopié le 12

mars 2002, le Conseil économique cf

social renforcait cette idée en décla-
rant qu'en « ce qui concerne les pro-

blémes  environnementaux, il

conviendrait de renforcer 'harmoni-

sation curopéenne ot de veiller i sa
mise en azuvre effective. Dans cet

esprit, il serait souhaitable, avant d"a-

MUrS4NCES ET POUIUTIONS

dapter des mesures nationales, de
wiérifier qu'elles ne pénalisent pas les
aéroports frangais par rapport i leurs
homologues européens. Ainsi par
exemple, en matidre de couvre-feu ou
de limitations de capacitd. »

C'est dans cette optique que le prisi-
dent du conseil général va présider la
rencontre entre une délégation du
Val-d'Ohise et le directeur général de 'E-
nergie et des transports ef le directeur
du Transport aérien de la Commission
curopéenne, afin de mesurer tous les
enjeux e conditions d'un couvre-feu
sur bes adroports européens. En amont,
une réunion de travail entre be prési-
dent de la commission environnement
du conseil général, les services du
conseil général et bes directions TREN
(Transports et énergie) ef ENV
{ Environnement) de la Commission a
été organisée en juillet 2003,

Une campagne de mesure

du bruit

Une campagne de mesure du bruit des
avions a été lancée par le conseil géné-
ral durant I'été 2003 pour caractériser
les niveaux du bruit engendrés par le
trafic aérien en provenance et desti-
nation de Roissy CDG dans neuf com-
munes du département inclues dans
le PEB. In fine, les niveaux Lden jour-
naliers ant pu ftre calculés afin d"ob-
tenir une nouvelle « photographie »
acoustique de la situation dans le Val-
d'Dise et des comparaisons avec les
niveaux précédemment observis et les
valeurs de avant-projet de PEB.

Une démarche de
territorialisation

Lobjectif demeure d'objectiver les faits
et de rechercher des solutions pour un
développement durable de la plate-
forme de Roissy, Il sera poursuivi par la
démarche de territorialisation engagée
par be département et dont le volet envi-
ronnemental a été engagé & lautomne
2003 chans bes six territoires identifids,
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n lle-de-France, comme I'a montré la pn:u:édurﬂ DUCSAI
sur le 3* aéroport, le débat sur la politique aéroportuaire
se réduit frop souvent & un antagonisme frontal entre
le monde du transport aérien et les ceux qui en subissent
les nuisances ou en crifiquent I'impact environnemental.
Il existe ces structures d'échanges et de concertation
spéciolisées par théme (Commissions Consultatives de
I'Environnement, Comités de péles du PDU, GIP Emploi
Roissy...), mais pas de cadre pour une approche globale qui
permetirait de chercher G construire une représentation
la plus partagée possible des enjeux et des contraintes du
développement oéroportuaire, et batir les compromis
indispensables,
C’est pourtant nécessaire pour chercher & définir des modes
de gestion de ['activité aéroportuaire qui respectent les
conditions d'un développement durable et les préoccupations
legitimes des riverains tout en préservant au mieux les
impératifs du développement économique et de la compétitivité
régionale. Sur ce sujet, certains de nos voisins européens
ont des profiques plus avancées que nous.
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Development of
airport
infrastructures: the
impossible debate?

i Europe as in the United Skales,
nwpwfdwufupnmrrsumd
consion conflict. The modas of
assessing noise and inconvenkence
due o noise are dispuled. The
coalitians of opposifion are
broadening 1o includa local
councillors and experts, and e very
utility of the projects is somafimes
called into question,  The megion i
gmdmﬁ'yuppuanngmﬁm“ﬂ
which compromises must be found.
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Développement

des infrastructures
aéroportuaires :

le débat impossible ?

Guillowme Fnhurul
nilifud d'wrban o

Er‘l Europe comme aux Etats-Unis, le développement
atroportunire est source de conflits permanents.

Les modes d'évaluation du bruit et de la géne sonore

sont contestés, Les coalitions d'opposition s'élargissent aux élus
et aux experts, et 'utilité méme des projets est parfois remise
en cause. La région apparait progressivement comme |'échelle

des CONTI PTG & [rouver.



a multiplication
des conflits
aéroportuaires

Malgré leurs indéniables apports éoo-
namigues pour les aires métropolitai-
meest, less aéroports entretiennent des rela-
tions délicates avec les territoires qui
les entourent. D ce fait, ils rencontrent
un peu partout des difficultés lorsqu'ils
entreprennent d'accroftre leurs capa-
cités pour répondre i la demande crois-
sante de mobilité, Par-deld les cas his-
toriques (nouveau terminal longlemps
débattu i Londres-Heathrow', projet
blogqué depuis trente ans d'une piste
supplémentaire i Boston Logan ou
depuis 1991 & Ditsseldor) ou es cas
emblématiques (échec de l'implanta-
tion de DHL & Strasbourg Entzheim,
par exemple), tous les pays sont & ce
jour confrontés i des situations de ten-
sions, voire de blocages. Aux Erats-Unis,
plus de 50 aéroports, dont les tous pre-
miers mondiaux en nombre de passa-
gers (Chicago O'Hare, Los Angeles
International Airport, San Francisco
International, .. ), sont soit pris dans des
tourmentes juridiques et des conflits
ouverts, soit prévaient de 'ére  bréve
échéance (LS, Gemeral Acconmting
Offfee, 2002), En Burope, nombreus
sont les aéroports venus grossir bes rangs
des cas oi les oppositions s¢ struciu-
rend ef bes rappaorts se tendent e ce, mal-
pré parfods des tentatives de médiation ;
Amsterdam-Schiphol,  Bruxelles-
Mational, Francfort Rhin-Main,
Zurich... ainsi que plusieurs aéroports
frangais, tels Roissy-CDG, Lyon-Saint
Exupéry, Marseille-Provence ou, un
temps, aéroport d°Orly,

(2] La décision a été prise débat 2002, susite &
phas die 6 ans de débats o 4 anndes denguéie
bl

(3] Iépnarche J'utilitd concertde pour ui e
aftoporiasine intermational.

{4) Instia d'aménagement et diurbanisme de
la Région ol The-de-France.

{5} Autoritd de contrtde de nutances sonopes
afropartuaire.
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En outre, les contestations riveraines
apparaissent tout aussi vives, tant 4 l'oc-
casion des projets d implantations aéro-
portuaires que de ssimpless modifica-
tions de couloirs ou trajeciaires. Nous
renwvoyons ici pour seuls exemples au
déroulement du débat sur le troisieme
aéroport pour I'lle-de-France (DUC-
SAIY), ou endore AL réactions suscitées
depuis trods ans en lle-de-France face &
In redistribution des trafics dans [espa-
e adrien, aves comme dernier rebon-
dissement les résultats d'une étude
menée par FIAURIF pour FACHLUSA"
sur le volume des populations novel-
lemeent survolées (LAURIE, 2003 ).

La vigueur des contestations et des
oppositions i I'extension, implanta-
tion au simplement an fonctionne-
ment des aéroports a des causes mul-
tiples que nous serions bien en peinc
de recenser exhaustivement. Les cul-
tures politiques nationales, les parti-
cularités territoriales des aires adro-
portuaires et les rapports sociaux pro-
pres aux lieux apposent grandement
leurs empreintes sur ces situations.
Toutefois, nos observations pratiquées
en Eurape et aux Eiats-Unis permet-
tent d'identifier quelques traits com-
miuns i ces tensions, of de renseigner
alors en partie leurs causes, pour peut-
étre penser des dépassements.

£, Bt WAF
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Le réle structurant des
effets du bruit des avions
dans I'émergence de
conflits

Le bruit des avions est de longue date
objet de revendications autour des
adroports, Dés lors, les pouvoirs
publics se sont un peu partout saisis
de cette question, en amplifiant et en
diversifiant lewrs registres d'interven-
tion depuis maintenant vingt ans.
L'arsenal réglementaire en vigueur
anjourd’hui est tout 3 fait impres-
sionnant. La partie précédente de ce
numéro lindique clairement pour le
cas des aéroports frangais, Et le résul-
tat de ce mouvement d'ampleur est
non moins ¢loquent @ malgré une
hausse rapide des trafics, le niveau de
bruit mesuré au sol sebon les standards
de "acoustigue s'est, sur les cing der-
nitres années, plobalement stabilisé,
voire a diminué aux alentours de plu-
sieurs grands aéroports. CDG et Orly

figurent au rang de ces adroports.

Lei afroports
il des relativns difficrles

arver dewrs FiveTins.
[

Die hinder kan minder




s = » » » » « Denver ; I'efficacité sociale relative
. du plafonnement sonore

'Du koit cles blocoges menfionnds, Derver Infemnational Airport [5* odroport américoin
et 10" au monde en nombre de passagers, 34 mppa', of de mowvements, 493 000),
inouguré en 1995, a éké le seul grond oéroport construil ouw Elat-Unis sur les
quinze dernidres anndes’. Le projot n'o &é oocephé quoprés plusicuns onndes de
négociation [Harvard, Case Program, 1993) entre la municipalité de Denver,
époulée par la Federal Aviation Adminisiration [FAA], et les municipalites d'accueil
[Adams County et les municipalités d'Aurora, de Brighten, Commerce City et
Thernlon). Celle négociation o éé alimentée par de velumineux ropports d'études
el de nombrews avis & experts : phus de quarante rapports, cing lvres, des oudifions
sons discontinuer, ., ([Dempsey, 1997), Elle o rolommont conduit 6 un engegement des
porteurs du projet : plofonner le niveow sonore @ un niveas maximum onnvel,
Depuis lors, ce bype d'engagement a oussi #é pris ailleurs [Amsterdam-Schiphol cu
Roissy—CDG depuis 1 797). Cel engogement o logiquement éé complissé par une
mise en ploce d'un impressionnant systéme d'cbservalion et de surveillance (prés
de 100 paints de mesure de bruit], swsceptible de produire des infarmations
nécessaires & la vérification du contral signé. Mais, pour des raisans qui remvoient
ou paroméroge des modédes de prévision de frafics of done de bruit, o controf s'est
vile avinis inbenable. Dés lo premiére année de fonclionnement, F'aéreport enregisira
84 000 plaintes pour couse de bruit, contre 470 pour I'ancien aéroport de Danver
{Stopheton). Depuis lors, Denver est afloqué en justice por les Is loes.
Lo ville de Derver &lail condamnée en jonvier 2002 par la Cour Supréme du
Colorodo & verser au County d"Adams el oux qualre communes concernbes des
dédommagements d'vn montant de 5,3 M$ pour le constat de 42 violakions du
plafond, of ce pour lo seule premidgre onnée de fonctionnement de Fodropot, Lo
mifionce s'est duroblement installée, ou point que la renégociotion du plofond
sonore semble & ce jour inenvisageable ef que la ville de Demver s prépare &
verser des dédommapements durant plusiewrs années,

1 1) Millson de possagens par an

{3} En rabson de cex ménses difficuleds, le chodx dimplamiation (40 ks de Denver), aves prded-
dernmend cehal de Harudiehl Aslanta Adrpoet, a remis en cause Faption planificatnioe des améia-
g armsdricalm ; constnibne Padropont en ville poair en e sine pibce maltrene di daspositif
urbsain, verine, pour bes sfroports de taille plas petite, parfois en fire un dément dynamisant d'eipa-
ors risadentiels. =
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Pourtant, les phénomeénes sonores ne
cessent de structurer bes oppositions et
de cristalliser davantage les débats, par-
fois méme dans des licux ob les auto-
rités croyaient avoir retenu les options
i presori bes plus efficaces pour garantir
le confort sonore des riverains,

Quel est alors le premier trait com-
mumn aux situations observées pouvant
aider & comprendre I'émergence et ka
géndralisation de blocages qui pésent
sur le développement des infrastruc-
tures  Me serait-ce que be seul fait de
I'aceroissement général de la sensibi-
lité 3 la qualité du cadre de vie et de
I'élévation des exigences environne-
mientales 7

Les revendications riveraines se saisis-
sent de la question du bruit sous 'an-
gle de ses effets. Clest ainsi que, dans
dies contextes sociaux et spatiaux pour-
tant différents, la glne occastonnée, les
perturbations du sommeil, les effets
sanitaires du bruit et de la pollution
atmosphérique’... et, depuis peu, les
effets plus collectifs de ces charges
sonores sur les dynamigues sociales ¢
spatiales des territoires proches® figu-
rent au oceur des argumentaires d'op-
position. Et, dans tous les cas obser-
vis, les opposants questionnent la
reprisentativité des indices acoustiques
et des normes de bruit 3 Uaune de leur
géne. lls estiment les mesures sono-

CAHIERS DE L'IALIRIF N*

ON N'EN
PEUTPLUS

les Bruxellois
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métriques, modélisations, courbes iso-
phoniques et autres cartographies
sonores non pleinement adaptées pour
rendre compte de leur vibou (Leroux,
Amphoux, Bardyn, 2002 ; Faburel,
2003a), 1 est wral que les seubes dimen-
stons acoustiques du bruit nexpliquent
que trés particllement nombre de ces
effets, et notamment la géne exprimée
par les populations. Ceci est connu
d'asser longue date (cf, article de B.
Barraqué), Pour les aéroports franci-
liens, les résultats de trois enguiétes ren-
dent statistiquement compte de la fai-
blesse de ces corrélations (Frangois,
1978 ; Mallet, Vincent et Olivier, 2000 ;
Fabsurel, 2001},

Et pourtant, les réponses apportées par
les pouvadrs publics, en France comme
ailleurs, ou encore les réglements
européens (par exemple, la directive

() Mows renverpoms i au seul fitre O'exemple
i ba procécure engagée par les commumaés
riveraings de Londres Heathrow anprés de la
liﬂrmmpteme desdroit de Mhoamime poviar
canke de pon respect des resirsctions s vals
dle nualt {affaire Hutton), Apees svenr fale lob-
et dl'um arndt (2 exctobre 2001 ), kes plaignants ont
vt bt és en BOOS,

{7 CE Enades et dithats sutour de Los Angeles
International Airpor. Poar be cas de Hoissy,
deuw travaun o dridéminlogie sont en cours &
e o,

(8] el I'arvicle = Autour de Roluy-CIG e
'Oy £ ane glographie alagulsine =,

1xy - 140



eurapéenne de juin 2002 sur les bruits
ambiants) prennent quasi exclusive-
ment appui sur |'acoustique, sur ses
dérivés métrologigues — comme la
peychoacoustique — ainsi que sur leurs
produits toujours micux diffusés -
comme la cartographie. Est-ce alors
véritablement surprenant que la majo-
rité des mesures en vigueur fasse lob-
jet de contestations parfois rudes et,
quoi qu'il en soit, de débats ujours
vifs. Mous ne reviendrons pas sur les
plafonnements sonores et sur beur effi-
cacité trés relative pour apaiser les
débats, tant & Denver qu'a CDG ou
Amsterdam-Schiphol. C'est aussi le
cas des taxes dites bruit appliquées
dans plus de soixante aéroports inter-
nationaux i travers le monde. Elles ne
sinl pas percues comme significatives
des cotits sociawx du bruit, done une
certaine expression des effets, pour-
tant en théorie i la base de toule taxe
internalisante (Faburel of Mikiki,
2003). Ce décalage a récemment été
statistiquement montré pour les cas
de Londres-Heathrow (Pearce et
Pearce, 2000) et d'Amsterdam-
Schiphol (Morrell et Lu, 2000). Clest
également le cas des aides i Vinsono-
risation proposées en France par les
plans de géne sonore ~PGS — ou des
servitudes d'urbanisme déhinies par
les plans d'exposition au bruit
{ Faburel, 2003b). Par exemple, en
recourant i ['usage d'un Systtme d'in-
formations géographisues {Mapinfo),
un mémoire récemment souteni & 'u-
niversité Paris X11 montre I'incapaci-
té des courbes du PGS (actuelles, mais
anssi futures) b représenter Adilement
les territoires de la géne @ 50 % des
situations de glne constatées & prowi-
mité d'Crrly et spatialisées grice a cet
outil ¢n sont i o jour extéricures, ef
20 % au maoins ke demeureront avec la
cosrbe limite & la vabeur Liden 55 pro-
posée par I'ACNUSA |, I'Autorité de
contrile des nuisances adropariuaines
[(Muouly, 2003).

GOUVERRANCT = CONCIRTANIOMN

Voici en fait un des traits communs i
tous les conflits adroportuaires obser-
viés - les actions assises sur ["acoustique
(et la psychoacoustique) normative ne
répandent, su miew, que trés partiel-
lement aux aspirations locales, qui
quant i elles puisent dans la réalité des
vicus du broit pour réclamer dautres
arbitrages. L'un des témoins de cc fossé
n'est autre que le mangue, flagrant en
France, d'évaluations de ces effets mul-
tiples et parfois forts sinuews du bruit
des avions sur les populations et les ter-
ritoires, en comparaison du nombre
impressionnant de produits cxprimés
en IP", L=" et autre Lden (Faburel,
2003¢). Ce décalage aide i analyser ce
aquil pewt fabre tension. Surtout, il donne
matiére 3 comprendre comment se
construisent les oppositions aweguel-
les les gestionnaires aéroportuaines et
parfois les administrations de tatelle
font face de nos pours.

Effets du bruit

et territoires de lo
contestation : I'entrée
des acteurs locaux
dans |'aréne publique

Par l'intermédiaire de la probléma-
tique des effets, la question du bruit
des avions place les territoires locaux
au cocur des revendications, Ef une
anrtre acception du territoire y st acco-
Iée. 11 ne s'agit plus seulement du ter-
ritoire fonctionnel de 'accls i la res-
source Goonomique que représente la
plate- forme, ni cetui phus juridico-poli-
tique de la compétence des éus et tech-
niciens, avec notamment autour de
CDEG la question de Pintercommuna-
lité déficiente et de la hiérarchie des
pouveirs, 11 8"agit dorénavant aussi du
territoire des représentations et des
pratiques habitantes, et donc du vécu
dles lieux ainsi que de ses implications
pour bes dynamigues locales : mobili-
tés résidentielles, pratiques de socia-
bilité, mohilisations associatives...

PTART DPIFFICHE R COMPEOMIE

Enfin, ef peut-&tre surtout, cette accep-
tion ¢st porteuse d autres valeurs. Les
notions d'identité {avec le sentiment
dappartenance comme corollaire), de
cohésion sociale ou encore les objec-
tifs de coproduction et de partenariat
de projet (Lajarge et Roux, 2000) féde-
rent partout des énergies locales et
structurent les revendications riverai-
res, ane point de construire postunes ¢l
conduites des acteurs locaux et des
associations de riverains,

Par la proximité parfois idéalisée de ces
valeurs et légitimités, des rapproche-
ments entre bes acteurs de ocs territoires
locaux s'operent dans de nombreux
endroits, malgré les différences socio-
culturelles propres aux contextes d'ap-
parition. Ces rapprochements conedui-
sent & lintensification des échanges et
au tissage des liens, alors que leurs
bogiques d"action poavaient ére préala-
blement assez doignies, voire opposées”,
De tels rapprochements ont tout d'a-
bord été le fait, distinct, d'élus ou d'as-
soctations de lutte contre ke bruit. Dans
le monde anglo-saxon, les power conli-
tions constitwent un mode traditionnel
d'action politique. Diésormais, dans des
pays pourtant portés par des modiles
politiques moins ouverts et flexibles, el
celui plus hidrarchique et sectoriel de ka
France, nous assistons aussi i la consti-
tution rapide de tefles coalitions, réunis-
sant soavent des élus de bords politiques
différents. Et ces regroupements pésent
Emlemment par les relais dont ils bénéfi-
cient au sein des parlements nationaux
ou fédéraux, i I'exemple, en France, de

[9) L'indice Lden massire le nlveau somore
myen en fonction de Erois periodes de la jour-
mée L 1 hewed, o vaflay, o 2 eveerninig, 1 = mighe],

{ i} Irsdlice prophique.

(E1) Dewlice équinalence Enerpétigue.

{12 ) Mo rerrvoyons joi s discosrs asoos-
tils qui onl, par exemgple en France, longbompa
remvoryé dioa b dos bes pestlanmalees aéropor-
fusires et les muanicipalivd, cotimant ces der-
nidres plos prompies 3 cormsdérer L plase- fonme
oo amiguement prochactrice de pichesses o
allos b emirer en comounmence les e par rap-
et e awstres, it qu'h organiser des actiong
copedomnen.




l'association Ville et Adroport”, Pour ¢e
qui est des associations de lutte contre le
brust etfou de défense du cadre de vic, ks
premitnes expériences de rapprochements
et d'échanges, via notamment Intermet,
sont venues des Etats-Unis, pays od la
constitution de local commrenities est his-
torique. Or, nous assistons en France, en
Allemagne ou aux Pays-Bas & de tels
regroupements, souvent sous 'égide de
fédérations nationales (par exemple
I'Union frangaise de lutte contre les nui-
sances aéricnnes— UFCHNA) ou régona-
les (lle-de-France Environnement).

[ mos jours, nous assistons méme, dans
nombre d'sires adroportuaires, 3 I'appa-
rition de coalitbons territoriales réunis-
sank ces deux polarités d acteurs. L aussi,
nes, avec par exemple, 4 Chicago, la
Stbrerelwary O Hare Commrizsion qui $'op-
pose i ka Madrie de Chicago, propriétai-
re d"0"Hare, dans son projet de redéfinir
les tracéds des pistes e1, dans le méme
temnps, de construine de noavens équi-
pements dans I'séropaort le plus encom-
bré s myonche (66,5 mippsa, 923 000 mou-
vementsk D méme, i s'agit i Boston de
la coalition Conmrnaities Against Rurnvay
Expansion (CARE) qui fait depuis
trente ans efficacerment barrage au projet
de nouvelle piste 4 Logan (32° adroport
au monde, dquivalent & Cirly). O, nous
COMIMEN{ONS s i renoontrer oc type
de regroupements en Europe, Lorgani-
sation britannique non-goavernemen-
tale Aviation Emironment Fedention y
repriésente un exemple towt & fait saisis-
sant. En écho & la composition méme de
cette derniére, précisons enfin que ces
coalitions accucillent parfois ou sinon
recounent souvent au services d'experts
pour faire réalizer des études contradic-
tevires et contrer les argumentaires des
institutions plus historiques,

[l résulte de la masse critique dis lors
atteinte par ces coalitions territoriales
que Ik ol, par le passé, des initiatives
éparses rythmaient les oppositions, de
viéritables territoires de la contestation

se créent désormais et, peu 4 peu,
encerclent les aéroports. En outre, de
ces rapprochements e des légitiminés
ou considérations territoriales évo-
quées plus haut découle une force de
proposition de projets alternatifs,
appuyée sur d'autres conceplions,
principes et critéres d aménagement.
Cette force participe i I'évolution sen-
sible tout d'abord des débats, puis,
dans les cas les plus aboutis, des déci-
sions, En France, la place prise dans la
DUCSAT par la question du maillage
de transports ou de 'aménagement
durable des territoires traduit bien la
structuration des discours et des pos-
tures des territoires locaux, Et, par ['é-
quilibre des forces, ces alliances par-
viennent alors souvent i orienter les
débats vers une autre échelle de réfé-
rence pour la lecture et analyse du
problime considéré, loin du seal péri-
miétre spatial dessiné par le projet ou
encore des échelles plus convention-
nelles (hubs, gareways... ), Or, I'échel-
le invogquée ainsi que bes acleurs sou-
Vet convids 3 s'exprimer, voire & £'af-
firmer sur la question des aéroports
impliquent dans tous les cas observiés
la Région ou son équivalent dans les
régimes fédéraux, Léchelle régionale
apparait progressivement comme ['é-
chelle des compromis & trouver et des
arbitrages & réaliser.

Sous ce double faisceau de la prise en
comipte &autres conssdérations que sim-
plement économiques et du déplace-
ment de I'échelle de rélénence, nous trou-
vons ici matiére & comprendre limpor-
tance symbolique prise dans les débats
sctuels par la question de Uentrée de la
Région lle-de-France dans le conseil
d'Aéroports de Paris, ou encore U'enjen

(13} Association d'élus et de parlementalnes
représcntant sepd conseili plndraix ou com-
mataids urbaine, el chfqasnte conmmain,
doit dix concernies par Romsy-CIRG

{ 14} Laborstodre théories des nuitations urbai-
ek
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que recouvre [expérience de régionali-
sation de la gestion des plates-formes
proposée par b lai de février 2002 sur
la démocratie de procimité, Aux Etats-
Unis par exemple, ces alliances ont d'o-
res et déjd pu aller jusqu’s malmener la
structuration des fux par les ades, Elles
ont conduit 3 reconsidérer Mutilité des
projets de développement proposds, par
la reproblématisation de la question de
I'efficacité des systémes régionaux de
transports, Cest le cas en Californie et
dans le Massachusetts, ol be transfert de
certains trafics vers des plates-formes
régionales ou danciennes bases militai-
res, minsi que le report modal de certains
miouvernents, et mis en débat au sein
des instances régionales, avec F'exhuma-
tion de projets de liaisons ferroviaires 4
granie vitesse i U'échelle de IEtat (Haison
San Francisco-Los Angeles-San Diego),
ou d'Frats contigus (Boston-New York).

L"évolution legique :
la négociation de
I'acceptabilité des
aéroports ?

En définitive, les oppositions éaient,
dans un passé encore récent, principa-
lement portées par les seules associa-
tons locales de lutte contre le bruit,
parfois relayées par des prises de posi-
tions isohées d'éus. A ce jour, les reven-
dications conssdirent bien plus la diver-
sité des attributs sociaux et spatiaux des
collectivités ¢l sont portées par des
coalitions qui vont parfods jusqu'a asso-
cier élus, mouvements associatifs et
experts. Par leur opposition au nom de
legitimités plus localisées, qui elles-
miémes s'inscrivent dans des tendances
de plus grande ampleur, tels 1a territo-
rialisation des politiques publiques ou
le développement durable (LTMUY,
2000}, ces coalitions ceuveent & la mise
en culture politique des aéroports et de
l'intérét péndral qui a longtemps puidé
lewr développement.
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Ce processus d'entrée dans l'aréne
publique des territoires locaux, ainsi
que ses conségquences, Sont communs
4 nombre de pays, Ils expliquent en
grande partie la multiplication et le
durcissement des conflits aéropar-
tuaires. Et la question des effets indi-
viduels, sociaux et spatiaux du bruit
des avions constitue partout le sou-
hassement de cette évolution, Non seu-
lement ces effets mettent en visibilité
les failles de la seule approche tech-
nigue des phénomines en cause, mais
surtout fls créent un lien, encore rare-
meent apprivodsé, entre différentes caé-
gorics d'¢chelles et d'acteurs qui se
sont longtemps ignorées. La od la dis-
continuité physique a longtemps pré-
valu, du fait de Vextraterritorialité des
décisions et des logiques fonctionnel-
s sous-jacentes, ces effets et les atten-
tes sociales les concernant relient et
mettent en avant d'autres attributs des
territoires, done peut-étre d'autres
leviers pour construire ['acceptabilite
sociale de ces dquipements™,

Mais, pour bdtir de tels compromis en
wvue de sortir du seul rapport de force,
cette reterritorialisation des aéroporis
devra vraisemblablement étre alimen-
tée et confortée par : une production
de connaissances qui renseigne vrai-
ment les effets, positifs comme néga-
tifs, des aéroports sur lewrs territoines
d'accueil ; une répartition des pouvoirs
qui permetie d'associer ces nouvelles
légitimités & la prise de décision et,
notamment, pleinement les régions
{ Faburel et Mikiki, op. cit.). Laspiration
des acteurs locaux et des communau-
tés afroportuaires 4 cet autre bindme
évaluation et décision est d"ailleurs elle
aussi présente dans les situations

{15) Certaimnes mesares concernand ofine d'em-
plobs (ex : GIP Emplots 3 CDG) ou les dhosaer-
bk locales de iranspor (ex ; Fapa Charlic ot
Aol Hesrisy 1, ki on wignuour ausiour de nom-
bire dle gramdes plales-farmes (ADE IAURIE
H01 ), itmoignent de cetie Seolution iemdan-
cielle.

GOUVIETMNANCE « CONMCERTATION ;

conflictuelles observées, Bt elle a déja
commencé & trouver partiellement

réponse i certains endroits, comme le
recours i la concertation, la négo<ia-
tio ou la médiation peut en atiesier
Amsterdam-5Schiphol  en 1997,

Francfort-Rhin-Main en 2001, Boston-

L B B
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# » » » » » limportance des échanges d'expériences et de bonnes pratiques :
. deux partenariats européens de I'lAURIF sur les problémes aéroportuaires

Lo Conférence des régions aéroporiuaires — Airport Regions
Conference (ARC)

LARC o ébé crisbe en 1994 & Finifiative de lo région du Mord-
Hollonde [oéroport de Schiphel] of du comié du West Sussex
|oéroport da Gatwick). Elle s'est officellement constituée en
association internofionale en 1999, Elle regroupe des
coleciivités régionales e locales confrontées cux probliémes que
pose lo présence d'vn aéroport international importont sur
lour territoine, Lo Rigion le-de-France est associée & ce réseou
pn:hhmnhmumf
Lﬂipn = ohjectifs de 'ARC sont de :
dhuhpparhrﬂudumhﬂiwihcdumﬂm
fremsport adrien ;
« coopérer sur ded intbréls communs au niveay suropben ;
+ favoriser Féchange d'informations et de bonnes prafiques
ontre les membres.
Lo réseou couvre loute 'Europe of comprend aujourd hui pris
de 30 membres, reprisentant une lstion de 75 millicns
Mnhﬂﬂmﬂﬂmﬂﬁmﬂmhm
majors. Il s'ouvre vers 'Europe de I'Est.

LARC clispose d'une représeniation permenente & Bruselles of est
mainkenant un partenaine reconne comme ba voix des régions

dltﬁtmmpuhwmmumﬁm transports af
principales directions générales de la Commission
mqﬁnﬁmﬂhﬂnwﬁnﬂmmﬂégﬁuh

La présidence et achuellerent assurde par Anne Devitl, du

Fingal County Cauncil (Irlande] et e secritariat général par
Richard Meod du West Sussex.

LARC comprend quatre groupes de travail permanents qui

ont publié differents rapports :

- ockivitis ef emplois lids aux abroports (Regions and airports,
pariners for susiainable prosperity, 1 99% = Fulure rends in
airport refaded emplayment, 2001 = Aidreight and airport |
regions, 2003] ;

+ occessibilite et infrastruchures [Promeding public ironsport ot
airporfs, | 999 — From airport ko airport city, 2001 - Aiport
dynamics: loward airport systems, 2003) ;

« emvironnement [Assessment of good procfise on environmenial

issues, 2002] ;

« planification spafiale,

Un congriés se fient lous les deux ans : Vantoa, 1996 = — 1 =
Barcelono, 1998 - Vienna, 2000 - Santo Cruz de Tenerife, ) Movesou ssvsen -

2002 {Pour en savoir pus | www.airportregions.org). [ Autn iy
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R RSN L projet Inlerreg I COFAR [Comman

Options For Airpor? Regions)', qui s'est
ferming an aveil 2001, avait pour objel, foce & la saturation
dles principoux aéroports du Mord-Ovest de 'Europe [NWMA]
el & 'enjeu beonomique de l'accusil du trofic agrien, de
permetire une réflexion commune des principales régions
urbaines concemnées (Londres, Paris, Froncfor!, Amsterdam,

Bruxelles, Dublin] pour trouver les condilions d'un

développement soutenable de I'oclivile oéroportvaire. Trois

partenaires d'le-de-France &loient assockls ou projel.

Les oéroports des régions COFAR assurent 50 % de Fensernble

du trafic oérien de I'Europe oceidentale, of 80 % de son krakic

intercontinenial,

Lo projet s'est déroull en trois phoses :

+ enquite oupris des régions partenaires ;

+ recherches sur quatre thimes (lechnologie ef environnement,
accessibilit terrestre et intermodalite, I'aéroport ef son
territoire, bos syshemes oéroportuaires] pour misux mesurer
Fimportance de la demande privisible et voir ce que Fon peut
atendre de différants types de soluticns peur ir occueillir
lo croissance du trafic dans des conditions suffisonies do
respoct des contraintes environnementales et d'occeplabilié
sociale du développement oéropartuaire ;

- définifion d'eplions communes et ridaction du rapport finak.

le colloque = Adroports ef Territoires. Les nouvelles

dynamiques », qui s'est lenu & Paris [Hotel Hyatt Regency

Paris-C0G, 14 et 15 dicembre 2000] of auquel le COFAR

étaiit forlemont associé, o permis de présenter une partie des

recherches mendes.

Le projet COFAR o donc permis d'échanger sur les bonnes (of
les mains bonnes) prasiques et o engoger la recherche d'options
communes & différentes dchelles, du niveou européen ou niveou
intra-régional, Une partie de ces opfions correspond 4 la
recherche d'une meilleurs harmonisation o comparobilit des
approches dons différents domaines |caractirisation de lo
gine sonore, zones de bruil, management environnemental,
analyse de Fimpoct économique, planificafion spafiale...).
Les parienaires dlle-de-France, et notamment ["WALIRIF par le
biais de son investissament sur le thime de I Alrport City, ont
beaucoup insisté sur les problématiques de gouvernance of
dintiégralion territoricle des aéroports.

{1] Projet co-Fnarcd par ['Union airopdenne, Chel de projet © Provinoe
du Mord-Hollamde (ML), Autres partonaines : minisiéne hollandais do
Logernent, e L plisification spatiabe ef de l'emviromment (ML}, Province
i Visams-Brabang (B), minkstére de by Rigion Wallamne (B}, IAURIF
(P, Ville de Tremblay-en-France (F), Adroports de Paris (F),
Umlanchverbamd Frankfur {12}, Essex County Courscil (LK), West Sussex
County Coancl (UE), Thanet District Conpcil (LR, Fingal County
Coaincil {1H)

{2) Une plaquette de synthése a éé néaliste on quatee lengues — Tale-off
rownarihy syt rialliny | Diécollage vers la durabilisg £ Take-of zane schuta
aer neelt f Besrermsnig duirrssanrieid.
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PART DIFFICHLE DE COMFEOMIZ

Au-delé de la « capacité lechnique » des oéroports [cdlé
espace oérien el cBié teresire] que Fon peut assez bien déinir,
de leur & capocilé environnemenicle » qui commence o élre
mieux analysée, c'est, en fait, leur & copocite lermioriale »,
intégrant un grond nombre d'autres focteurs économiques,
politiques et socioux, qui jove un réle de plus en plus

disserminant dans leurs possibiliiés de développement,

Le souhait de poursvivre et d'élargir le parfenarial dans le
codre d'un projet COFAR 2 n'a pas pu aboutir & I'hevre
achelle. Il s'ogit, en effes, de projets inis lourds & monter et &
gérer. Pourtant, cu-doka méme de leurs résuliats concrets, ces
projets sont essenfiels pour opprendre & dépasser les problimes
de langues, de cultures, de méthodes de travail e rechercher
ung opprache commune & FPéchelle evropéenne. Ceci est
particuligrement important sur be théme des ebroports,
transnational par nokure, ef sur lequel loutes bes grandes rigions
obroporuaires soni confronibes oux mimes types de problémes.

&8 8 8 9

Documents produits dans le codre du projet

Techrologie et environnaemet

2000,

Rand Europe, codl 2000.
Accessibilité borresire of infermodaling
quduﬂmmfrﬂh MVA, soptembee 2000, Thasmes
abordis ;

« Lo report de vols court-courrier sur le riseau de train & grande
vilesse,

« La repart du fret cbrien sur la rail et le dévaloppement de la
maltimadalith frot

s Lo recherche d"un meillour foux d'utilisation des ransports on
commun pour Noccts ous sbroports.

Voéroport of son ferritoire

+ L'Alrport Cily ef son indégration négicndl, LAURIF-ADF, juin 2001,
conulickly sur wees, souril.ong. Exishe an version anglaise.

+ limpaet dis nuisances sonores de Rohsy-C0G sur le marche

+ Airport City Development, Stonley Associates, novermbes 2000,

s 505 comporalil sur les obroports ot les région COFAR, Ero Maplec
firlande).

o i

« Airport Systems, Cenire Interuniversitire d'éhude de la mobilisé,

Brumeles, ocichre 2000 8
L3
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The difficult

governance of the
airport development
in Europe

The mulbiplicity of the players, of their
interests, ond of their sirclegies,
furiher complicolos the managament
of airport developmant, which is by
nature subject ko conflict, [n
addiion, Furapeon oirparts are offan
located on the barders af several
adminisirative areas: instead of
being at the centre of one planning
areq, they are af the marging of
sevoral differant ones. Evarywhara in
Europe, new prochicss ans
developing, new struciures ane being
created in on atermgt o go bavend
the antagonisms, fo build o vision of
the issues that is more broodly
shared, and Io find compromises thal
are as acceploble o3 possible, and
more consistency in the pelicies
conducied, Bul there is o long way
Io go and the going is difficulk

242

La difficile gestion du
développement
aéroportuaire en Europe

Eiterine Berthon
Dag-1ALRIF

I o multiplicité des acteurs, de leurs intérits,
de leurs stratégies complique encore la gestion

du développement aéroportuaire, conflictuel par nature.

e plus, les aéroports enropdens sont souvent situés i

la charniére de plusieurs limites politico-administratives :

au liew d'étre au centre d'un territoire de planification, ils sont
i marges de plusieurs. Partout en Europe, de nouvelles
pratiques se développent, de nouvelles structures sont créées
pour essayer de dépasser les antagonismes, construire une vision
mieux partagée des enjeusx, trouver les compromis les plus
acceptables possibles et une meilleure cohérence dans

les politigues menées, Mais le chemin est long et difficile,




es aéroports :
un dossier
« crifique »

« Pars tows les domaines de Fetmviron-
nenierit, il exisie des dossiers qpae Uon peut
consicdérer commie critiques el pratique-
nsent insoluebles. Pour cetie rison, ils se
fraevent! de maniére presque constante
i T wve e Dactualitd ou sous la lonpe
des chercheurs, Dans le domaine des
mmilieeoe maturels ef e [ congervation de
La murture par exemple, ce type de « dos-
siers limites » est représenté par [a ques-
tian des dates d'owverture de ln chasse,
o encore de gestion des populations
d'onirs ef de fowps, Daes un autre dorrai-
ne, i lirterface de Vagriculture et de len-
virommentent, on frive le problénne des
Hevages porcins et de la pollution de l'eau,
parnalis puae alaanis Le domaine industriel se
pase la question du devenir des déchets
nucléaires. Deans le dowaine de ['équi-
pement, les adroports reprégentent un
grand classique. Tous ces dossiers, que je
qualifie de « critiques s, d wne pari cov-
portent e difficeltd sajesre en termes
de divergence d'intéréts d concilier et de
contradictions & résonudre au sein des poli-
tigques parlliues concernées, d'autre part
it sene eapacité particultére & cristalli-
ser les pagsions, que ce soit du cdté du
public, des responsables politiques, des
enaitres d'ouvrages ou des administra-
tions concernées. =

Ce constal de Laurent Mermet, pro-
fesseur 4 I'ENGREF', président du
conseil scientifique du programme
« Concertation, décision et environ-
nement », en introduction du sémi-
naire «Peut-on s'entendre autour des
adroports ? s, le 26 juin 2002 i Paris,
rappelle l'extréme difficulté de la ges-
tion de l'activité aéroportuaire, déja
largement évoquée tout au long de ce
numéro des Calviers,

Les mémes problémes se posent dans
toutes les régions aéroportuaires d'Eu-
rope. Face i la multiplicité des acteurs,
de beurs intérits, de leurs stratégies’, face
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aux fortes muisances du transport aérien,
partout les autorités sont tris démunics
pour trouver les miodes de faine les mieux
adaptés, que ce soit lorsque s'engagent
de grands débats pour la réalisation de
nouvelles infrastructures aéroportuai-
res ou pour la gestion, au quaotidien, des
relatbons difficiles de ['adroport avec son

environnement.

Nouvelles infrastructures :
des procédures longues

et complexes

A propos des grands débats, de la com-
plexité et de la longueur des procédu-
res, ON peul penser aux vingt ans qui
omt été néoessaines pour réaliser e nou-
vel aéroport de Minich’, décidé en
mars 1963, ouvert en 1992, ou au débat
sur be cinguiéme terminal d'Heathrow,
qui a occupé une partie des années
1990, & celui, toujours inachevé, quia
lieu pour trouver des capacités aéro-
portuaires supplémentaires dans le
Sud-Est anglais et qu'évoque, un peu
plus loin, Roger Jones. Actuellement,
dans plusicurs régions européennes,
ont lieu des procédures de concerta-
tion pour la construction de nouvelles
pistes et de nouveanx équipements
atroportuaires, C'est be cas & Francfort
et & Vienne, exemples présentés brie-
vement & la suite de cet article.

Des engagements

plus ou moins formalisés
La réalisation de nowvelles infrastructu-
res adroportuaines est pénéralerment assor-
tie d'un certain nombre d'engagements,
plus ou moins formalisés. En France, il
be sont asse peu. Lautorisation de cons-
truction des deux nouvelles pistes 4
P15 o bien &¢ accompagnde par
la réalisation d'une charte de qualité de
'environnement sonore plafonnant le
pivean de bruit, mais, sur ' sutres points
{troisieme aéropart, plafonnement du
trafic & 55 millions de passagers), les orien-

LUART DUFFICTLE DU COMPROMIE

taticns ot (¢ remises on canse. A Pays-
Bas, la réalisateon de la cincguidme piste
de Schiphol a donné liew, en 2002, 4 une
bt equii firee triss précisément bes limites
e pas dépasser en matitre d'environme-
mient et de sécurité, aves méme des quo-
s de bruit par piste’. Larticle de Marielle
Prins détaille ce dispositif. A Francfon,
dans le cadrede bs procédure pour L réali-
sation d'une noavelle piste, Fraport, l'au-
torité afroporieaine, s'esl engagée bors
d'une audition publique devant le parke-
meent de Hesse, en mai 2000, sur un pro-
gramme d'action en 1 points.

Au Royaume-Uni, I'autorisation accor-
dée aux aéroports de Gatwick et de
Stansted d"accueillic plus de trafic’ o éoé
accompagnée par la signature d'un legal
agreernent tris détaillé entre Madroport
et les collectivités, 11 fixe les engage-
ments de chacune des parties et son
application fait, chaque année, 'objet
d'un rapport d'évaluation trés cir-
constancié, Outre les améliorations pré-
cises qu'il permet, par exemple en
matiére de réduction ou de compen-
sation des nubsances, ou de desserte ter-
restre, ce type d'engagement présente
I'avantage, pour les riveraing, d'offrir
des garanties quant au développement
prévu de adroport, et, pour les auto-
rités adroportuaires, d avoir une bonne
vigibilité 3 moyen lerme pour la pro-
grammation de beur développement ¢
dhies investissements nécessaines.

(1) Ecole nat u.ulnukdu#nk: rusral des gaux el
des fordis.
{2) Alain Boardin, dans s contribition su mg-
port = Adroporis ef dynamigues des terrifol-
pew s [Predin-LTMILI-IFL, dhécembtine 2000, iral-
1 de L ponrverrunce séroportusine ot dos cirsc-
térinticques de ses st
(3] Seul gramd aéropart & svedr 4 réalisé en
ment, le nouvel stroport ' Athénes,
{4) Mais il n'y o pas dindépendance de V'ex-
pertie o annonce derrewrs de caloals par le
Schipuod Groatp sus les quotas de brait de deus
des pistes, la nowselle piste ot a
Fwanenburghaan, la plus naisante, doorne ka
crédahiliné du dispositif ot olblige M'Etat & modi-
fSer la loi.
(%) Jusqu'h 40 millions de passagens pour
Ceatwick el 25 pour Stanste], sans comsbruction
de motrvelles pistes.
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Gouvernance
et planification locale :
des territoires de franges

Les secteurs aéroportuaires sont soumis i
de fortes nuisances, mais sonl aussi rés
attractifs pour 'scoueil d'activinés et méme
d’habitat. Pour gérer les problimes de
cohabitation et de planification, la diffi-
culté est quiils sont des pdles de vie et de

développement qui ne correspondent pas
& un territaire e b une autorité gestion-
naire spécifiques. Au contraire, praticue-
mmient tous les atroports sont situés 4 la
frontire de différents dicoupages politi-
eo-administratifs (régions, provinoes, com-
1és...), ce qui rend trés difficile la recher-
che de cobérence dans bes poitiques d'a-
ménagernent. Au lieu d'étre au centine d'un
territoire de planification stratégique, aé-
roport s¢ trouve souvent aux franges de
plusicurs’.

O peut noter, en particulier, le mandgue
habituel de lien entre b planification des
grandes infrastructures terrestres (géné-
ralement faite au niveau régional et parfois
national) et celle de l'occupation du sol
{pénéralement faite au niveau local '), et be
fait qquie, malgré les nuisances sonores, des
opérations dhabitat continuent de se déve-

(6] Cloat chisga Bobers apuuamal, ooarunie dana bes cas des
abroports O Amsteedam et d'Helsinki, les acro-
ports soni sités sar une scule communc
{ Harlemmermoer poud Amsterdam-Schiphol ot
Vantas pour Helsinki),

(7) A Prancioat, ln définition de Moccupatzon da
sl est Ealte depuis vingt-cing ans 2u niveau i
FUVE { Usifamdverband Frandfurt - 43 commei-
niea), Son dlargissement, en mai 20041, & 75 com-
munes sous le nom de Manumgrerbosd
Frankfiort/Rhcin-Main permeitrn encome unc
meilloure cobsrence de la planilication

(B Les collactivitds focales fiace A Raliry—Chireles:
de-Canille, Mémaire de madtrise de plographie.
Upiveraisd Pagiy 13, 2000,

(%) Le ragpport parlementaine de la mission d'in-
formation présidie par Frangois-Miche Goanno
comprenid danis ses dia premisdres propositions
des déments sur oo ihiéme qui mériteraient
d'étre approfondis, netamment guand i dwogue
« 11 wrad comiral = avec bex Francilacms,

(18] LTAURIF & engagé un coriain nombee de
riflexkons sur o thénse, sar kel il a notamment
organdié des tables rondes be 27 avril et be 38
noverhee 2000 ¢f une réumion d'information le
7 jaim 2001,

GOUVERNANCE - CORCIITATION

lopper et d'#re programmées dans l'en-
vironnement proche des aéroports. Les
abroports sont de plus en plus rejoints par
les zones urbaines. Cela augmente les
risques de conflits avec leur voisinage et
hypothique beur accessibilité et leur opé-
rabilité futures,

La planification devrait non seulement
prendre en compte Uaéroport ef bes fones
d'extension urbaine possible qui l'entou-
rent, mais aussi les caractéristiques et be
fonctisnnement des pones urbaines pro-
ches diga constitudes. Lexpérience mon-
tre quielle est tris démunie pour ce faire.
Une des dimensions spécifiques au territoi-
re dinfluence d'un adroport est que bes prin-
cipales forces structurantes de organisation
e Mesgpaoe = bes muisances sonoes o um cibd,
les infrastructures terrestres de lautre —
entrainent des atouts et des handicaps de
lescalisation triés différenciés, selon les sec-
teurs. Comme Péerit Xavier Lavergne dans
son mémaoire sur le cas de Rodssy : « la régu-
laticsn de V'occupation des sols passe donc
par un systérne d'indemnisation-redisiri-
buition de la rente péographique de certains
territofres au profit d'autres selon le prje-
dioe ou les charges supportdes =%

La création de structures
de concertation
et de coordination

[ivers types de forums ou commissions
de concertation ont & mis en place dans
les régions curopéennes pour essayer de
ciépasser bes conflits f inténéts ot essayer de
batir une vision L plus partagle possible
des enjeux, qui puisse servir de base i 1'é-
laboration des compromis néoessaires pour
des développements équilibrés et accepla-
bes pour la plupart des partenaires. Par
exemple, depuis e début des années 1980,
bes Airport Consulteriive Cosrrerittees {ACCs)
en Angleterre et, réceriment, ke Forum de
congcertation pour I"aéroport 3 Bruxelles,
o1 |a stuation est panticulirement conflic-
tuselle entre la provinge du Brabant Samand,
sur laquelle est situé Nadroport et la Région
de Bruselles-Capitale, toute proche et qui

TARD BIFFICIEE DU COMPEDMIS

subit une bomne partie des nuisances. Dans
le cas de Francfort, la démarnche de mddia-
tion engagée & |'imitiative du Land de Hesse
{actionnaire de I'aéropaort) pour la réalisa-
tion de la nouvelle piste a concluit & la mise
en place, cn 2000, dun forum de dialogue
permanent (Regionales Dialogforum =
RIME}, Toutes ces structures regroupent
généralement des représentants de M'Etat,
de 'aéroport et du secteur du transport
adrien, des collectivitss kocales, mais ass de
la socidté civile, milieux doonomicgues et
associations notamment. Flles organisent
habituellement des grougses de travail sur
différents thismes.

La France aurait beaucoup
a apprendre de ses voisins

En lhe-de-France, la concertation est enco-
re éclatée entre différentes structures par
thémes. Il n'existe pas de structure per-
mettant de construine des compromis phis
larges et de dépasser des logiques d'af-
fromtement ot de simple réparation pour
sertion de 'aéroport dans son territoire
d'accueil et de mise en valeur des atouts
qu'il représente pour ce territoire. Le tra-
vail un peu pricipité de ka commission Le
Grand et le dépit d'un projet de Lod insuf-
fisamment mari pour la création de
& COMMUNEILES sroporiuaires =, pour-
tant tout i fait nécessaires dans leur prin-
cipe, montrent le déficit de réflexion des
pouvodrs publics sur le théme de la concer-
tation et de la gouvernance dans les
spcteurs adroportuaines’ par rapport i nos
voisins européens. Leurs expériences ont
certainement beaucoup i nows appren-
dire, méme si la situation n'est facile nulle
part. On ne peut pas faire I'économic de
vraies expertises et de larges débats sur
des sujets aussi compleses et portewrs d'en-
jeux tris importants,

Le chemin de la démocratie participative
est exigeant et difficile®. Clest pourtant
celui qutl faut suivre 53 Fon veut trowver
les conclitions d'une activité afroportuai-
e acceptable et durable.




s esssss s e s exemple anglais : des engogements précis

&

Pour les oéroports londoniens, génés por British Aipart Autharify

[BAA), il existe deux prin-cipoles structures locales de

concerbation :

¢ des Forums regroupont les acteurs dons le domoine das
transports of devant définir des siratégies d'ocois @ Fodroport,
démarche assez proche de co qui est fait maintenant en fle-
de-Fronce, ovec les comités de péle, dons la code du PDU ;

« des comités consulintifs d' aéroport - Airport Consullative
Commitiess [ACC],
Une spécificitd i inféressonte el que be diveloppement
des adroports est lié & une contrachualisotion fermalle de
leurs engogements - legol agresmant - vis-a-vis des
collectivites locales.

Accis torrestre aux oéroports : les Airport Transport Forums
(ATFs)

En Angleterrs, e Livee blane du gouvernement sur Iovenir du
transpoet A New Deal kor Transport. Beter for Everyone [1998),
codre de ko polifique nationale pour des fransports. inkbgris,
pricisail que fous bes oéroports occueillont des vels raguliers
devoient mettre en ploce des struchures de concerlation sur le
théme dees iransports, les AlFs, ofin de préparer pour 2000 leur
document de siralégie en matidre d'ocods lerrestre & ['obroport
- Alrport Surface Access Strategies [ASAS] ; les orienbations
de ces documents devant alimenter les plans locous de
transparts ~ Local Transper Plans (LTPs). Un cohier des charges
el un guide de bonnes profiques furent publiés. il &ait demandé
que le document dralégique couvre une péricde d'enviran
cing ans (20012002 et 2005-2004),
Le gouvernement cherche ainsi @ encourager le partenariat
enire fowtes bos porfies intéressbes, ofin &'omiliorer o desserte
des olroports por les transports publics et réduire Fusoge de
Foutomebile avec les problémes de pollufion et de congestion
du réseay rouier qu'il entraine.
Les barums Aﬁsuﬂknilnimmsp&iﬁcpﬂ:
» fixer des objectifs & court et long terme de report modal vers
les ranyports en commun ;
+ déhinir une stratégie permettant d'affeindre cos objectih ;
+ superviser lo mgmmdﬂt{:&hﬂmﬁﬁ
Les gestiennaires d'odroports ond lo responsabilit générole
de o conduite du processus, en lien Slroil oves laiiﬂmnm
locales et les structures de niveou local au régional concarmies :
siructures de planificafion, gesfionnaires d'infrastructures,
transporieurs, agence de développement régional....
Les forums de choque odroport onl dane maintenant difini
des ASAS. Un occont parficulier est mis sur les amployis
trovaillant sur 'oéroport, ovec notamment Félaboration de
plans de transports allernatifs - Green Transport Plans.

Les comités consultatifs d'oéroport : Airport Consullative
Commitees [ACCs)

lls it éshls crisées en verhy du Civil Aviation Act de 1982 [section
35). lls servent d'inserfoce entre les décideurs ef coux qui sont
affectis par les décisions. [l doivent permettre d'essayer de
risoudre ou de niduine bes conflits d'indéréts, de prendre miew:

dans le cadre d’un legal agreement

en comphe les attenles. des usagens ou des collaclivités rivergines,
de fovoriser une meilleure comprehension et un diologue
constructif entre les diffsrentes parfies. Bs n'ont pos de powoir
o discision, mais peusent esercer une influence imporiante. Bs
regroupent das représentants du DFT [dépariement aux
Transports), da I'odroport, des collectivités locales, des acleurs
du transpert abrien et des tronsports lerrestres, des milieus
économigues, des usagers. ., lls comprennent des sous-groupes
thémaliques'. Leur interbocuteur principal est l'autorité
obroportugine

Lour président est une perscnnalith indé-pendonte, nommés
pour ou mains trods ons. || dispose d'un secrisarial.

Les ACCs avedr des modes de fendionnemant ossez
différents, mais les présidents et secrétaires des ACCs se
rencontrent lous bes ans pour discuter des problématiques
communes, Le groupe do lisison publie nolamment des guades

Site wob du groups de laison :

hittpy:f fharare ukpecs. info

Hesathwroews : hiltp:f fvewrw lhr-ncc oeg

Lendon City : hap:/ fwwwe leoce oog

Luton ; hitp:/ Nwwee llocc.com

Gabwick : hilp:)! fwess wethusse: gov ik yourcourcl/ mestings,/ather/
gabwick,’ Feoema i

Storuted : hitp:/ frwew salfive.orguk/saffineemvinon fsiane
aidinsc Pkl

BAA Standied

(1] Par exermaple, sur Heathrow, le FLACE comprend quartne sous-comsités |
SETVICES AN Paasagers, aoces jerresire, affines péndrales of donnomas, cnvi-
ronenemnend ef probdémes kocaie Sur Stanated, bes soos-comitds swont  déve-
hopperiend de Padropon of affatres pladrales, servioes auix pasmapgen, brimt
of iFapeciosne, [onds commimantaine. i
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Lo strotégie tronsports

En 1995, BAA Gobwick a créé une série do groupes de réflecion pour
développer une strotégie d’accds terresire & Fodroport, Cetle siruciure
a pris da Pampleur of consfitue maintenant un forum od sont reprisentés
six groupes o inkind, ovec une grande conbirence, regroupant jous les
acheurs, organisée kous bes deux ou trois ans.

En avril 1999, BAA Gabwick o publié pour consullaion son projet do
document siralégiaue, Gotwick Airport Tronsport Straegy, ef ke document
final, le Gatwick Airport Transport Stralegy 2000-2008, a éé publié en
juin 2000. | pricise les besoins en iransports de Foéropart pour les dix
ans qui viennent, compde tenu d'un rafic qui devrait croitre jusqu'a
erviran 40 millions de passagers par an [mppa). Ce document est congu
comme ire s LTPs.

Il difinit ddes objectifs quant ou nombee de trajets liés & Foéroport sur
les outoroutes & Fheurs de pointe en 2008, 4 ko part des passagens
utilisant les tronsports en commun [40 % hors passogers en
correspondance’) et & celle des employés [12 % des employés de
Feiroport vivant dans be secteur de Cranvey-Horley chotsissent o utiliser
e rssmns e bus local, rendu plus atiractf, nolomment avec ke projet
FerstWiny). Il it Jes ploces de stationnement pour les passogers of les
omployts sur Fadropod...

The Gatwick legal agreement : un exemple de contrachudlisation ' objec-
tifs en matidre de politique céroporivaire of envirennementale enire
une cuboriti geskionnaire et des colledtivitis locales
Un accord a & signé, le 5 février 2001, entre Foulorite gesfionnaine
de I'obroport [BAA Golwick), le West Sussex Counly Council et le
Crerwley Borough Council, oprés une longue périods de concertation
el de trevail en commun. Il s'inserit dans la suile de lo « Sratégie de
d&whp‘:ﬂmﬂ durable = [comprenant environ cant quaranie
engogements, essentiellement en motiére de m man
environnemental], publibe par Poéroport le 27 juillet 2000, of on
précise los modalités de mise en cauvre. Cet accord couvre la piriode
2001-200% et part d'une hypothése de trafic passager de Fordre de
40 mppo en 2008 (rofic 2000 : environ 32 mppal, sur la base de
Finfrastreciure ochuelle (une pise f deux lerminou).
Vaccord définit des objoctifs communs, des procédures of les
engogements que prend chocun dans de trés nombreux domaines
pour participer & la mise en ceuvre de o stratégie d'ensemble de
dimeloppement aéroporiuaire « durable ».
Il comprend une définition précise de tous les lermes techniques et de
fous les concepls, procédures ou siructures organisationnelles mis en
place. Il précise oussi les modalités &' orbitroge et de recours en cos
de difftrends évenbuels,
Les engogements concermant :
+ L'outorik okraporucine. Points 2 & 10, soit trenke-six obligasions, dont :

- ecossibilile lerrestre & Foéroport (ovec nolomment des

financiers pricis de Foéroport sur un ceriain nombre de projets) ;

- quolisg de Fair ;

= ol efrion ;

~ bruit e sol ;

- paysagisme ;

- gestion ces déchets e énengio ;

- crisation d'un fends eommunauioire’, 100 000 £ par an |

- erbafion dfun forum pour Femploi ;

- modalisés do suivi ef de communicalion sur los engogements.

GOUVIENANCE « COMCERTATION

LART DAFFICILE DU COMPRDETY

« Lo Crawley Borough Council - CBC. Points 11,1 & 11,10, soit dix
chbligations, dant :
vmmmmmmhqﬂhmr;

- limiiter les porkings hors oéroperts

- fosire Jo bien cvec los outres collectiviiés locoles concemnées par F'oéroport
Lo Wt Sussex County Council = WSCC. Points 12,1 @ 12.7, soit

sepl obligations, dont :

- riliser |e projet bus Fosheoy ;

- limitior les parkings heors obroports ;

- pousser la compognie de chemin de fer & omélicrer ko gore de fodroport.

Un ropport fris détoillé ' évaluasion du respect des engagements de o
siretiggie cle diveloppement durable et des obligofions du legol agreement
exl riscligé chague année. On trouvera le phus récent sur o sito :
D phis, un profocele de bennes relafions, Memanandum of undersionding,
st signé par ke WECC et le CBC ovec le combé du Surrey et cing oulres
conseils do districhs proches de Foéroport pour s'assurer que ces culorikés
locodes, qui ont compésence en matidne d'ocoupation du sol o de ronsparts
herresires, sont bien informées des projels concernant Foéroport of peuvent
donmer leur point de vue avant que ke WSCC et le CBC, sur les lorriloines
desquels et sihué F'odrepert, no pronnent des décisions.

Rale et fonchionnement du Galcom ~ Gobwick Airport Consuliative
Commithes

Le Galcom comprend vingt-huit représentants of deus sous-comilés :
affaires généroles ef services oux passagers. Il o oussi des reprisentont
au MATMAG® (groupe consublafif pour le monitoring du bruit e des
resjeckoires), ou comité sur b bruit ou sol et dans le Forum Tronsport, i est
bgalement ensocii ou suivi de ko réalisaion du legal agreement. Il se réunit
quatre fois par an. |l n'a pos de budget, mais Foulorité oéroporiuaire
{BAA) rembourse ses frais ainsi que e coll de foncionnement du secrilorict
cqui est assur por ke comsé d West Sussex.

Un aulre exemple : le legal de Stonsted
Le & jarmvier 2003, le consed du distict d'Utilestord, outoril responsable
de ks planification locole pour Fobroport de Stonsted, o opprouvi: un legal
agreament avee BAA Slonsted qui outorise lo croissance de l'oiroport
jusqu'a 25 millions de passagers. Cet occord comporte 169 conditions
et obligoions. Il comprend un velet imporont d investissements et d‘ocions
pour fervoriser los ransports publics. | prévoit un fand ou bénéfice de lo
comenunouti 'un tosol de 700 000 £, plus des amendes pour non resped
des enuloirs d'occas. Il limite e rofic & 241 000 mouvements, dont 22 500
vols cango maimum, & 'horizon 2010

v, b, coom

(1) BAN & lobligation de revoir s strabégie transports (ous les trois ans. La prermie-
re névition esten cours, dans um conbexte différent 3 b wuise du 11 septemibre. Les vols
longue distance sor partis sir Hesthrow, il y o moins de pasiapens on comrespondance,
et bt ol pris bos oré e libénds pour des destinalions ouropdenies. . . bout
s a it évoluer bes maodes o scois serrestres et objectif de 40 % de pessagers verant
o iranports en commun sera encoe i difficle & atteindre.
{2) oty Thust,

(3} Wosie el Tk Morritorieg Advesory Growp,
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= « « « Lo création d'un forum de concertation pour |'aéroport de Bruxelles-National

Lowbroport de Bruselles est s sur ko provines du Brobant-Flomand
(Viercwms -Brsband], qui foit portie de ko Région Flomande, mais &
2 km de ko Rigion de Bruxelles-Copilole qui subit 'essentiel des
nisEnCes, SN ovoir eu, jusqu’d rbcemment, son mol & dine s
ko gesiion de F'oéroport. Aussi ko situaion o--elle &8 pendant
axtrémement confliciuelle. Le roumatisme de ko foillite
de Sabena, fin 2001, e lo forte chute du rafic sur Fosroport -
21,6 millions en 2000 of 14,4 en 2002 - o coroinement coniribud
& rapprocher un peu les acleurs. Un accord oéroportuaine o éé
signik o 11 Berier 2000, A lo suile de cot oooord, deus seuciunes
uﬂﬁnﬁumpluceplhgmm.

Le Service de médiation de Voéroport de Bruxelles

Il @ 4 créé por un orrésd royal de 15 mars 2002 au sein du

minissére des Communications ef de Pinfrastrecture, mois i est

indépendant. Il regroupe, ou niveau d'un guichel unigue acoessible

& fous — ouloribs, ciloyens of opéroeurs =, les movens of les

mmrmmmqilrhmumsw
« recueslli f traiter bes plaintes of suggestions des riveraing sur
Futilisation de I'obroport ;
mlllrud&wiﬂuhnﬁmnﬂu!numkmmm
suivies ef out nuisances ocoasionnées por bes ovions ulilisont
Fadroport en fonction des plaines recues ;

+ collecter, enrogistrer at analyser tous les renseignements
porfinents pour irofter et délerminer les couses des plaintes
des riverains de 'aéroport ;

+ tonir & jour la documantation relative oux nussances sonores
b oux frojecioires des oéronefs & oéraport de Brosellss

+ fociliter la médiation enire loutes les parfies concernées par
las oclivibés de |'aéroport ;

+ lournir un support logistique et administratif ou Forum de
concertation qui doit réunir périodiquement les divorses
parfies concernées por les nuisonces engondrées por les
survols d'avions [régions, provinoes, communes, opéroleurs,
musockafions de riverains).

Le Service de médialion doil remetire un rapport annuel o aciivils

4 la minisire de la Mobililé el des Transports contenant ses

suggessions of proposifions quant & une oméionion des condifions

daxploilafion de 'obroport de Bruxelles-Mafional, nolamment en
malidre de respect des normes réglemeniaines on vigueur, das
relevits des sonomiires ef dos bypes d'ovions uiilisés.

Fonclionnement
Le Service de médiafion est fonchonnellement indépendant,
mmmrdnmdumdmwmmdumamnm
do lo o b certificotion, dos opbnofions
airionngs, de Ferinsbon, ok ko délhvrongs des beences o, en général,
do loule partie direclement concemée par les missions qui ki sont
conhiées, ce qui ne doit pas 'empicher de collaborer ovec ces
diverses insiances, dans Finténit de lo poursuite de ses missions,
1l méine ses missions en toute indépendance ef doit bénéficier,
# dans une mesure et un délai raisonnables ot sans prisjudice
des clouses de confidentialits d'vsoge dans la sechur oérien »,
des informations dont disposent I'Administration de
FAdronaufique, Fexploitant de F'oiroport et Belgoconiral, ef
qui sont nécessaires & exboution de ses missien.

Lo forum de concerfation pour F'obroport
Le Conseil des ministres o approuvd, le 9 Fevrier 2001, la
evbation o un ferum de conceriaian, sou forme d'une struchure
kgére, ofin dinstitulionnaliser un diclogue réguber sur une
base wolonkaine entre foutes les parties concernies direchement
ou indirectement par les activités de Fodroport of bes nuisances
qu'elles ungandnln'r I'Esat bidéral, les Régions, provinces et
communes rivarainas, BIAC, Ba|gn:mnlm| les principaux
ot bes associefions de rivereing. Uoecord de principe
du 22 février 2002 entre 'Eiat fedéral, la Région Flamande
et la Région de Bruxelles-Copitale prévoit de réunir au sein
d'un forum commun les représentants des autres forums, afin
de faciliter lo développement de lo transparence des donnies
recugillios on motidre do sécurité o de respect de
Fenvironnemant.
Le forum doit permetive une information e une concarialion
mﬂlﬁm enire les différentes parties concemées par be trafic
nuisanees environnementales de Fadropart, Clest dane
ur liew die dishat permetiont oux différents participonts d'exposes
leurs points de vue respectils, lours suggestions of de lenter
'opdanir leurs évenbuels différends sur une bose consensuella.
Lo forum n'o pas de pouveir décisionnal - il opparfient aux
parties concemées de prendre les inifialives et les mesures
indiquées afin de répondre aux objectifs suivis par le forum,

Organisation : 49 membres ef une présidence lournante
Lo présidence du forum est assumée par un représaniant
disigné ou sein des groupes d'intbris « osseciotions de
riverains *, & ouloritts communales of provincioles » o
# auforités polifiques et odminisiratives régionales ».

Lo mandal du président ast d'en an, avee allernance d'un
représentant de la Région de Bruxelles Copitale [communes
au associofions de riveraing] et d'un représentant de lo Bégion
Flamande,

Lors dle bo premides réunion du forn, en juin 2002, Cest ko
Région Flamande qui a éhé finke ou sort pour désigner en son
sein be premier président. Le représentant de associofion de
riveroins Wakker Tervuren a & &l & unanimil,

Le forum se réunit au moins qualre fois par an et son secrélariol
est assur par le Service de médiakion pour Feéroport de
Bruxelles-Mational.

Composition

+ 10 membres repriseniont ['adroport ef les opéraleurs oériens ;

+ & représentonts des aulorités polifiques ef odministrofives
beddrales ef regionales ;

+ 21 reprisentants des outorites communales ef provincioles ;

+ 12 mprisentants des associafions de riverains |quatre pours
la Région de Bruxelles-Capitale et huit pour la Régions
Flomende].

Paur en savoir plus .
www. airportmediaticn be/fr :
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de 'arrét des vols de nuit

. et la création d'un forum de dialogue permanent

Foce & lo saturation croissonte de Foéroport de Franchart, un
groupe de médiation [www.mediaticn-flughafen.de] o & mis
an place, durant I'été 1998, par le Lond de Hesse pour
permatine ko confrontafion des opinkons. sur lo possibilite d'une
exdension de 'otroport de Fronclort ef ses enjeux régianau’,
Il était de fogon conjointe par trois médinteurs : lo
président de la CCI da Franclort, un ministre protesiont et un
déguté social-démocrate du Parlement . Les oveus
ont commence durent I'élé 1998, Le ropport final, doté du
31 jonvier 2000, préconisait 'oplimisation du systéme
adroporiuaire, k comirucion d'une nowvelle piste, Finterdichion
des vols de nuit fentre 23 h et 5 b, aprés la mise en servico do
lex future péste), un pocte onti-bruit et lo constitution d'un forum
de dialogue régional, Regionales Dialeglorum-RDF, pour
continuer el inlensifier le processus de concerlafion engogé
par lo groupe de médiation. Ce forum o & aréé ke 23 juin 2000
{weww. dicloghorum-flughalen.de).

Duront lo processus de médiotion, vingt options différontes
o expansion de Fobroport craient éhé examindes et roks relenues
pour une analyse plus opprofondie : une nouvelle piste ou
nard-cuest, ou nond-est ou ou sud,

U'abroport [Fraport) s'est engogé depuis, lors d'une audition

pgrbhql.udnanhpuimmldul'hﬁmm mai 2000, ser wn

programme o action en dix points -

« ufiliser d'autres sites, notomment I'oéroport de Franchort-
Hahn' ;

. Eumr' ' autres medes de transport, particulirement

rail ;
+ limiter les vols de nuit et opfimiser la capocité de jour ;
. m::lmnar lﬁ possibilités de relocalisation du hub posial

d&uhmtﬂmﬁauﬂrgdmmdmpmm:hrﬂipﬂﬂ;qw&
da bruit minimum pour la nuit ;

« alimenter un fonds pour linsonorisation ;

+ lier los droits & ofterrissage ou niveau de beuit ;

« augmenier los charges pour les vols de nuil ;

» améliorer la monitoring du bruit ;

« cunrir 24h/24 une hot-fine d'information pour le public ;

(1) On peut rappeler que I construction de ba pisse ouest avait &8, au
dibua des anndes 1980, Faccaston de conllits extrémensent violents.

{2) Lasbroport de Halus o sitsé & 10 ken de Francion, Fraport AG en et
actiomnaire & 4.9 . Hahn ost ulshss pour Ih'l-'«‘[lhl.:ﬂnﬂ it & poirnl.
dhes voils fovecond {Byanair) o charser, Son erafl: (prgs de 1.5 million de
peassagers en 2003} a triplé entre 2001 et L Pour en ssvalr plas :
wwwhahm-atepont.defindex_ephp.

GOUFFIEFNANCE + CONCIRFATION

LARE DaFFICHE DU COMPROETS

Lo mise an aouvre de ce programme foit 'chjet d'évaluations
régulsires (www.ousbou. fughafen-frankfurt. com).

Le forum réggional (ROF] comphe rente-six membres représentant
le miliew du transpart aérien, los élus de Franclen ef de
communes riveraines de Faéroport, lo sockith chile [associations,
églises...). Son fenclionnement es financé par le Lond de
Hessse. Toutes les réunions et noles de iravail produiles por le
forum sont occessibles au public, Cing groupes de trovail ant
&4 mis en ploce ©

+ interdiction des vols de nuit ;

+ packe anti-bruil ;

* doologie et santé ;

« oplimisation de 'aéraport ;

+ perspachives de diveloppement & long lerme.

La procédure de concertation doit aussi intégrer la réalisafion
d'un nowveau lermingl passogens au sud-eut de Nodropart (T3]
ot colle &'un grand hall de mainlenance pour les futers A380
au sud-guest, Concernant la novvelle piste [qui permetira
d'aceraiire la copacité de 'obroport & 120 mouvements par
hewre, contre B0 aujourdhuil, la procédure de planification
régionale -~ Roumordnungverfahren [ROV) -, engogée &
Foulomne 2000, o obouli & une préférence pour la piste nord-
préférée cussi par Frapor. Cefte piste de 2 BOD meéres sera
construite dans la forét de Kelsterbach (Ménchwald] 6 1 400
mitres de la piste nord octualle. Elle devrait ouvrir en 2006.
Suite & la prockdure régionale, une procédure de zoning

~ Plonfesteliungsverfohren [PFY] - est en cours of devait aboutic
en 2004
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=+ » = » = Aéroport de Vienne

viomediafion.at : un ambitieux processus de médiotion pour
lo troisiéme piste

Selon les privisions de trofic, Fodroport de Vienne (12 millions
de passogers en 2002) devrait avoir besoin d'une nouvelle
piste & Phorizon 2010 & loul un processus de médiafion o éhé

ongagh'

Il st basé sur be respect du paint de vue de chocun of sur les

principes suivants :

+ lo porticipation est volontaine ;

o los décisions sond prises par consensus ;

+ linformation esl accessible & fous ;

+ les résubals de la procédure sont ouverts.

Un grand nombee d'acteurs sont partenaires du processus -

fransport oérien [aéroport de Vienne, Austrian Airlines, Ausiro

Control), collectivites  locales, provinces [Wien ot

MisderiGstarreich), portis polifiques, ossociations, chambees

de commerce ef groupes d'inbiréts divers. Le processus, qui

s'inserit dlans une démarche de durobilitg, et occompogné
par le cenire de recherche aulrichien de Seibersdorf.

Six phases sont prévues :

» Phase 1. Trovall préparatoire et accord sur la procidure.
Cetie phase o démarr en juillet 2000. Un accord sur lo
midiation o 6 conclu le 1* mars 2001, Cinguante parfies
engogées. Deux gronds thémes ; les mesures couranies et les
projets d'exponsion de Fodropart ;

+ Phase 2. Collecte d'information ;

+ Phase 3. Clorificotion des inkérih, des indicateurs ef des
cribéres ;

+ Phase 4. Opfions pour les mesures courantes. identification
des soénarios d expansion, Le 24 novembre 2002, be forum
de médiation a pris une résolulion pour préparer une
premigre dtope d'accord wr des mesures couranies,

« Phase 5. Evaluotion ef sélection des mesures courantes.
Classement des scénarios of identification des mesures
pﬁuihhﬂnmnﬁrmmdmdﬂimmﬂnu
&hé présanté be 28 mai 2003, || comprend un volet quantitolif
{meesures pour réduire le nombre d'habitonts alfectés por le
bruit des avions) e un valet qualitalif (mesures pour souloger
les zones résidentielles qui souffrent du plus hout niveay de
bruit]. Un & groupe d'évaluation » a &6 créé comme ganan
de Focoord, Lo mébdiafion sur la broisitme piske o les mesones
mssocsbes [dont un fonds pour Fervironnement of la rigulation
des vols de nuit) est engogée.

+ Lo sixitme o dernidre phose sara Foccord of o mise en
ceuvre des mesures pour b fubur développement de Foéropont
ﬂhmhmdupﬁﬂhmm:..

Efienne Berthon

(1) Source : Exposé de VALENTIN (Erich) et SEMELA {Harald) pour I
Airport Regiors Comference, Fimgol Comary Cowncl, Irlande, novembne
205, "
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A la recherche de
I'introuvable
nouvelle piste pour
le Sud-Est anglais

Roger Jones
Chaf du groups plandicoSon das grondes infrastruckures de onsport

Comhs du el Suiie

D cpuis quinze ans, le gouvernement anglais
cherche désespérément ol construire une nouvelle piste

dans le Sud-Est anglais, dont le systéme aéroportuaire est

fortement saturd, r".u_imlrd'hui.. ¢"est plutdt denx ou trois pistes
qu'il faudrait et la solution est toujours aussi peu évidente.
Le Livre blanc (White Paper) récemment publié ne va pas clore

le dibat.

The search for the
elusive new runway
for South East
England

For fifleen years now,

tha British Government has been
vainly seeking the location on which
ko put @ new runway in South East
England, where the airpart system is
highly solurated. Today, it is more
fike o or thres runways that woulkd
be nocessary, and the solution is shll
s for from being obwious as ever,
The recently pubilished While Paper
will not close the debate.
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ne répartition
des compétences
com |e:-r.e mnls

en matiére porls,
le gnuvernen-renl :emrul
décide

Au Royaume-LUni (R-U1), la planifica-
tion de implantation des nouveaus
afroports ou de pistes supplémeniai-
res dans les principaux aéroports relé-
ve de la responsabilité du gouverne-
et natinal, IYawtres niveaux acdmi-
nistratifs exercent une certaine influen-
O SUT Ces uestions, mais ne prennent
pas la décision finale. Ainsi, ces der-
nigres années, des gouvernements
régionaux ont é0€ mis en place, mais
sous des formes et avec des degrds de
responsabilités différents, selon les
régions. Dans le Sud-Est (5-E), en ce
qui concerne la plamification des adro-
ports, cette responsabilité se limite &
fixer le cadre, 3 travers des siratégies
doccupation du sol et de transport,
el & faire remonter les points de vue
locaus au gouvernement national, Ces
stratégics régionales fournissent éga-
lement des orientations awx collecti-
vitds du niveau suivani.

Au sein des régions autres que
Londres, le niveau de gouvernement
suivant est représenté par les comiés
et les Autorités unitaires - Unitary
Awthorities. Ces autorités élaborent
leurs propres stratégies en matiére
d'occupation du sol et de transpaort,
qui sont plus détaillées et qui £'ins-
crivent dans le cadre des orientations
régionales. Mais la responsabilité du
contrile du développement en matii-
re d'occupation du sol différe. Les
Autorités unitaires, qui correspon-

vernement au-dessous d'eux, les
conseils de district et d'arrondisse-
ment — beroughs —, qui sont respon-
sables du contrdde du développement.
Toutefois, dans |e cas des aéroports,
le gouvernement local ne peut pas
décider, par exemple, i une nouvel-
le pisie peut ou non étre constroite,
Clest le gouvernement national qui
décide et les autorités locales somt
simplement consultées, La planifica-
tion des aéroports est une chode com-
plexe au Royaume-Uni !

Six fois plus de passagers
aériens en trente ans

et un systéme a la limite
de la saturation

Au cours des trente dernidres anndes,
les voyages en avion ont augmenté, au
-1, au rythme de prés de 6 9% paran,
en moyenne, ef ont &é multipliés par
six, Le 5-E accueille environ les deux
tiers des passagers aériens du R-UL

Londres représente 28 % de 'ensem-
ble des destinations des passagers
atriens du R-U, le reste du 5-E, 25 %
supplémentaires. Une grande propor-
tion de familles britannigques prenid ses
vacances & I'étranger et le B-U aftire
un nombre croissant de touristes
étrangers, dont beaucoup viennent par
avion. Le R-U représente ainst 40 %
de I'ensemble des voyages aériens entre
I'Furope et les Etats-Unis et 20 % de
Pensemble ces vovages aériens inler-
nationaux dans le monde commen-
cent ou s¢ terminent dans un aéroport
du R-11.

Le systéme adroportuaire de Londres
comprend les trois afroports privatisés
diétenus par Hritish Airpoeris Authorify
[ BAA), Heathrow, Gatwick et Stansted,
et deux autres adroports privés, Luton
(au nord de Londres) et le London City
(dans la zone des anciens docks, &
I'est du centre-ville), Le trafic aérien
dans ces aéroports s'est développe i des
rythmes tris différents.

mmmmmn—uwmm

Bipirns l-l..l. HEH

Mpa | Mepa % total B
I¥70 a2 22 A0
1980 58 [ & e
(L] 102 &8 &r%
2000 180 114 A4 %

Sy - Soaciquet (A (10 Acon et iy « enlhin e vt o o

Passagers dans les principoux odroports du Sud-Est (mppa)

dent généralement aux aggloméra- N Hucuow | Giotwick | Stonsied | likony | Losdon Gy | Tolod
tions plus importantes et aux villes 1w 154 37 0.3 a0 2l
de plus de 250 000 habitants environ, :x :::: :11 ?‘: i_l 3 3:
ont des compétences étendues et font 2000 Y 31:9 :;,9 T ¥ 1158
office d'autorité de planification loca- [ —— 48T | 74% | 111% |28% : 57%
le. En revanche, dans le cas des com- meyenng 170 2000

tés, il existe un autre nivean de gou- e Salal (A

13l
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Gatwick est 'aéroport A piste unique le
plus actif du monde. Heathrow est le
premier adroport international du
monde e fonctionne avec seulement
deux pistes. [l est considéré comme un
faely, avec pris de 25 % de passagers en
correspondance, Ce n'est pas un hulb
aves des vagues de vols 3 arrivée, sui-
vies de vagues de départs, mais be grand
nombre de vols permet des possibilités
triss larges de correspondance, Les pis-
tes fonctionnent i plein rendement
pendant gquinge heures par jour, avec
pour consbquenice jusqu'l 65 % de vols
en retard. La demande de vols interna-
tionaux a conduit i réduire le nombre
die lintsons domestiques de dix-neuf, en
1989, & neuf en }H12,

Trois cent millions

de passagers a accueillir
en 2030

Lindustrie aéronautique du R-U
emploie 180 000 personnes directernent
et en fail vivee indirectement juscgu's
trois fois plus, Elle apporte donc une
contribution considérable i I'écono-
mie. Les conséquences quil ¥ aurait & ne
pas fournir de nouvelles capacités aéro-
portuaires pourraient avoir un impact
économigue ¢ social majeur. Clest en
ayant cela & I'esprit que le gouverne-
mient a fait des privisions sur la deman-
de non contrainte (sans limitation de
capacité) de transport aérien pour les
trente ans i venir,

La demande pour 2030 est trés impor-
tante en comparaison de celle d'au-
jourd 'hui, mais les taux de croissance
sont plus bas que par le passé, La part
dies adroports du 5-E, en 2030, serait
un peu plus faible quianjourdhui,
mais, en nombre de passagers, |'aug-
mientation serait importante, Les pré-
visions 2030 sont des estimations
moyennes, Des facteurs tels que prix
des billets, événements mondiaux. ..
pourraient aboatir 3 des chiffres supé-
rieurs ou inférieurs de 20 %, 11 faut
noter que les prévisions antérieures
ont eu tendance & sous-estimer la
croissance réelle du transport adrien.

La politique du
gouvernement national

Heathrow est devenu 'adropart com-
mercial de Londres au milien des
années 1940, remplagant Croydon,
progressivement entouré par les fau-
bourgs. Luton a ouvert & la fin des
années 1930, Propriété du borough, il
eat actuellement géré par un consor-
tium privé, Gatwick, qui existe depuis
bes anmiées 1930, est devenu un aéro-
port moderne au milieu des années
1950, Stansted a ouvert avec une piste
i la fin des années 1960. Depuis lors,
Aucun ajout majeur na St fait au sys-
téme aéroportuaire londonien, i part
"ouverture du London City Airpori
dans les anndes 1980, avec sa piste de
1 200 métres,

Prévisions sans conlrainbes pour le Iransport aérien

010

2090

Arvde 2000 2020 Crolssance onrwelle mayenns 0 %
w 181 Frrd #02 il 3,51
Sned-Eia 117 173 | 242 | 3N 32%

GOUVIRNANCT « CONCERTATION @

1“&ET DIFFFCPLE DU CORFEDE

La politique du gowvernement est
exposée dans des « Livres blancs s, Le
dernier date de juin 19485, 11 ne s'était
pas projeté trés loin et avait considé-
ré que les capacités adroportuaires du
8- F seraient suffisantes jusqu’au milien
dhes années 1990,

En 1990, un exercice de planification
fut conduit, apris que le gouverne-
prent fut informé par Uawtorité de I"a-
viation civile (responsable des ques-
tions lides an contrdle du trafic aérien)
qu'unc autre piste serail nécessaire
dhans be 5-E d'ici 2005. Cette énwde pro-
posit la construction de nouvelles pis-
tes b Heathrow et Gatwick, mais, en
1995, le gouvernement conservateur
rejeta ces propositions.

En 1998, le nowveau gouvernement tra-
vailliste annonga un autre Livre blanc
sur I'sviation, qui se projetterail irenie
ans en avant, et langa des éudes,
Premi¢re ftape, un document consul-
tatif publié en décembre 2000,
« Lavenir de laviation », abordait un
vaste éventail de questions : sireté,
sécurité, impact conomique et envi-
ronnemental, capacités aéroporiuai-
res... Sur ce dernier point, la propo-
sition g limitait 3 gérer la demande
dans le cadre des capacités existantes
et n'envisageail pas la construction de
pistes supplémentaires. Entre-temyps,
des études régionales sur le transport
adrien, avec des préviatons & trente ans,
dtatent commanditées et e nouveau
Livre blang sur 'aviation &tait promis
pour 2{2,

Ces études régionales prirent plus de
temps que préva et leurs résultats
furent publiés pour consultation en
juillet 2002, La consultation pour le
S-E, I'étude SERAS - South East
Regional Air Services -, avait identifié
de nombreuses questions et cherché 3
obtenir des orientations. Par exemple,
faut-il construire de nouvelles pistes
1, 5i oui, od1 ¥ La consultation abor-
dhait également les questions du déve-
loppement économique et de lemiploi




en rapport avec la croissance adro-

portuaine, afin de déterminer s'il

devrait ¥ avoir un contrdle de cette

croissandce, of de la réduction de l'im-

pact environnemental. Elle Lefforgait

également de recueillic des points de
vue sur la nécessité de disposer d'un
ou de deux hulrs dans ke Sud-Est.

L'scces terrestre aux aéroporis exis-

Lnits el alx nouveaux adroports dven-

tuels était égalenent pris en compte. Le

pouvernement exige déjh des aéroports
la mise en place d'un forum de
transport regroupant tous les acteurs
concernds, Chaque forum doit élabo-
rer une stratégie d'accks terrestre, avec
des abjectifs ambiticux, pour amélio-
rer la part modale des transports
publics. Par exemple, sur Heathrow et

Gatwick, 'objectifl est actuellement de

40 %, Cet aspect devra jouer un rdle

essentiel dans toute décision que le

gouvernement sera amend i prendre
en matiére d’extension aéroportuaire
dana le prochain Livre blanc.

Plusicurs combinaisons différentes de

pistes supplémentaires étaient propo-

sées dans I'éude SERAS, notamment :

s une  piste  supplémentaire @
Heathrow ;

¢ une i trods pistes supplémentaires &
Stansted ;

+ un nouvel adroport 4 Cliffe, dans le
comté du Kent, avec jusqu’i quatre
pistes.

Aucune proposition n'était fite pour

Gatwick, a cause d'un accord légal

signé entre BAA et le comté du West

Sussex en 1979, sedon lequel on ne pré-

voirait pas de seconde piste 4 Gatwick

avant 2019, Le gouvernement avait
dhécidé guu'il ne passerait pas outre 'ac-
cord et donc qu'une nowvelle piste ne
pourrait pas &re cride § Gatwick avant

2024, trop tard pour la période de tren-

fe ans prise en comple. Le comité du

Kent et d"autres attaquirent avec suc-

cés cette position du gouvernement

devant les tribunanx, Le gowvernement
décida done de reprendre la consulta-

tion en février 2003, avec deux options
pour Gatwick {une ou deux pistes sup-
plémentaires) en plus des options anté-
rieures qui restaient inchangées,

La date die cldture de la consultation fut
repoussée du 30 novembire 2002 au 30
juin 2003, Le Livre Blanc sur Iaviation
fut donc retardé et est aujourd hui
promis pour fin 2005-début 2004,

Des propositions soumises
a confroverse

Afin d'illustrer pourguoi toute déci-

sion du gouvernement sera sujette

controverse, voici une bréve descrip-
tion des principales options :

+ Une trodssme piste & Heathrow, situde
au nord, 4 Uextérieur des limites de
I"aéroport existant, de 'autre cté de
I"Ad, route & grance circulation, mais
aw sud de Pautoroute M4, Sa longueur
serait limitée & 2 000 métres.
Expropriation nécessaire de 260 pro-
priftés risidenticlles et de 230 ha de
terre agricobe, tout cela dans b cein-
ture verte qui entoune Lomdres depuis
la fin des anndes 1940 ot a permis de
contenir I'expansion sans contrainies
de la zone métropaditaine de Londres
pendant plus de cinquante ans, Les
Eaubsouirgs extiérieurs de Londres et les
willes situges juste & l'ouest de Londres
entourent la zone aéroportuaire
potenticlle et ses trajectoines,

+ A Gatwick, i part la question de l'ac-
cord lé&gal de 1979, une nowvelle piste
au sud de la piste existante serait situwée
en partie ou complétement en dehors
des limites de Fadroport existant. Une
piste paralltle proche nécessiterait la
démolition de 50 propriétés résiden-
ticlles, d"une zone commerciale et de
hangars pour les avions et d'installa-
tions de maintenance ; elle suppri-
mierait 130 ha de bonne terre agrico-
le. Unie piste plus doignée au sud se
situerait dans e secteur non dévelop-
pé entre ladroport et la ville nouvel-
le e Crawley, construite ces cinguante

dermnitres anndes, 3 régdences, plus
uine ome commerciale ot des bureas,
ainsi que 200 ha de terre agricole
seraient vouds a I'expropriation. Une
seconde nouvelle piste devrait e
construite 3 2 km ou nord de laémo-
port existant. Elle supprimerait 130
auiress résidences et plus de 300 ha
dans la ceinture verte.

Les options avec 1, 2 ou 3 nouvelles
pistes & Stansted pourraient étre
maoins controversées, I atroport étant
situé en pleine campagne, en dehors
de la ceinture verte. Mais 'augmen-
tation du trafic aérien ot de l'empri-
& quii en résulierait serait domma-
geable pour le caractére de la zone,
Une piste entrainerait la suppression
de 100 résidences et de 700 ha de
bonne terre agricole ; deux ou trois
pistes supprimeraient 200 résdences
et 1 200 ha.

Cliffe pourrait ére un nouvel aéro-
o, construit sur by rive sud de ['es-
tuadre de la Tamise, § et de Londres,
Il poarrait avolr jusqu’y quatne pistes
et constituer aing un hub alternatif
ou supplémentaire par rapport i
Heathrow. [l faudrait pour cela un
transfert délibéné de services i Cliffe :
environ 40 % de ceux &' Heathnow,
23 9 du trafic charter de Gatwick et
11 % des services & bas coti de
Stansted. Environ | 100 propriétés
résidenticlles devraient étre suppri-
mdes et 2000 ha de terre agricole.
Laéroport aurait un impact sur plu-
sieurs rones écologiques d'impor-
tance mationale of intermationale pour
les aisgaux, la Nore ot la faune. Les
vastes populations d'oiseaux qui
vivent dans la zone créent un risque
potentiel.

A Luton, une nouvelle piste plus lon-
gue ou une piste réamdénagée de
3 O miétres porterait la capacité &
20 mppa. 10 résidences devrabent ére
supprimées ef un pew plus de 100 ha
de terre agricole, dont 80 dans la cain-
tume verte.
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Les réponses a la
consultation SERAS

L'éventail des réponses 4 la con-
sultation SERAS a é1é vasie, Pour
I"illustrer, voici un résumé des répon-
ses de la BAA, de British Airways
et des trois assemblées régionales
du 5-E anglais.

British Airport Authority

(BAA)

British Airport Authority a identifié

quatre options possibles et invité le

gouvernement i en choisir trois :

+ une troisiéme piste courte, de 2000
métres, i Heathrow ;

« une piste supplémentaire § Gatwick,
i prociming ou A distance de la piste
existante, mais pas avant la date de
2019 fixée par 'accord légal ;

British Airways

British Airways a précisé ces priorités :

« une piste supplémentaire de 2 000
miétres & Heathrow, d'ica 2001, pour
les avions court-courrier. Cela main-
tiendrait la compétitivité  de
Heathrow en tant que hub ;

« ensuite, une deuxitme piste, de pré-
férence & Gatwick (aprés 2019 ou
avant, en cas d'accord local pour
résilier I"accord de 1979), sinon &
Stansted ;

« sile Livre blanc identifie la nécessi-
té de trois pistes supplémentaires,
une piste devrait étre construite 3 la
fois i Gatwick et & Stansted. En fait,
British Airways a suggéré qu'une
nowvelle piste serait dans tous les cas
wiile dans chacun des trois aéro-
ports,

British Airways n'a pas soutenu |'op-

Les assemblées régionales

Les trois assemblées régionales qui

couvrent le S-E de I'Angleterre sont

les suivantes :

» l'autorité du grand Londres -
Greatter Lordon Authority (GLA) ;
= l'assemblée régionale de L'Est de
I'Angleterre = Fast of England

Regional Assembly (EERA) ;

+ l'assemblée régionale du Sud-Est de
I'Angleterre — Seuth East of England
Regiomal Assembly (SEERA).

Géographiquement, ces assemblées

régionales couvrent la zone métropodi-

taine de Londres, la zone au nord et 3

Fest de Londres, jusqu’d une distance de

150 kilométres, et la zone au sud ¢t i

I'ouest de Londres, jusqu’a une distan-

ce de 120 kilométres. Heathrow et

London City sont dans la zone GLA,

bien que Heathrow soit 3 la limite de la

+ une piste supplémentaire  Stansted ;  tion Cliffe, d'une faible rentabilité éoo-  wone SEFRAL Stansted et Luton sont clns
« deux pistes supplémentaires &  nomique et qui constitue une mena- la zone EERA et Gatwick dans la zone
Stansted. ce pour Heathrow, SEERA. I existe dix autres afroports
BAA a rejeté l'option d'un nouvel aéro- civils dans le $-E. Seuls Southampton
port a Cliffe, & cause de sa viabilité {0,9 mppa) et Norwich (0,4 mppa) ont
commerciale incertaine, ume activité significative.
Les points de vue des assemblées ré-
gionales sont résumés dans le tableau
suivant
Consuliation SERAS - Points de vue des ossemblées régionales
Assemblée Moo Gk Stribed Chéte
. GLA Pion & b romidme pisie, Exieraion ovec olidrwofion Estioniaon, crnt clbfrron o, en roisan che Fimpa
& coush de bo quolith da Fair, b ot ensircevmmenial ee I'irrpnct ervennnemeninl e il
et PuisaNCEl IENGeL.,. ol garorfin el goronie ol ces. doites wur
da romaparh grkdics wilisann e gty publes sulfisont Lo winhils feorem=impe
EERA P s b shime it Ermvisager la potentiol Pon o exdenston ou-deld Pon, nouf con mojeur
e son dik consbguence s CPONSIONOR pronT une die 'ehilivation maxmale dlewns Finidr i nafional
emvirornemenioles ou derus, iy phies, da ko pitle exkionis
phot ko réailicion e Focoond
da 7019
SEERA Hon & ka troisbme piie Honorer Foacoond de 2019, L'-qi:-:wrmihplvlﬁhpﬂ Hlom
5i wne deussbme plie & e nouvelle pista.
il nboEamTE 51w cheurnidemas pitle
dharn b Sexd-Esl aprds 2020, sl nbcansaine
une piite poralile proche dens ke Sud-Eat opeis 2000,
#xl wra ollernaties & L o s il @l
wna Ircinkirsn e & Sionaed wna ahierrcive & o plike porollide
proche 4 Gateick
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Il existe donc un certain consensus
entre les assemblées régionales ; rejet
d'une troisigme piste & Heathrow et
absence de soutien a "oplion Cliffe, et
un certain sentiment mimby! sur les
options Gatwick et Stansted.

[l apparait que le principal gestion-
naire d’adroports et la principale com-
pagnie aérienne ont des points de vue
triss différents de ceux des organismes
rigionaux de planification. Si tous sont
d'accord sur le « Non a Cliffe » (pro-
bablement pour des rasons trés dif-
férentes), industric aéronautique sou-
tient clairement lextension de
Heathrow, et ce, le plus rapidement
possible. Cela représente un dilemme
majeur pour le gouvernement natio-
nal, qui doit prendre la décision fina-
le avec La publication du Livre blanc,

Les spéculations vont bon train sur le
résultat de la consultation organisée
par le gouvernement sur les services
aériens dans le 5-E. Le Sunday Thnes,
journal national sériewx, 2 publié¢ un
article, le 17 acdit 2003, qui proclamait
que be gouvernement alladt choisir I'op-
tion des trois nouvelles pistes. Ces pis-
tes seraient construites dans lordre
suivant ; une piste 3 Heathrow (d'ic
cinig ans), la deuxigme a Stansted, puis
la troisiéme & Garwick (aprés 2019).
La proposition de Cliffe serait aban-
donnée.

[l reste & woir 1 cette prédiction est
exacte ou non, mais quelle que soit la
décision du gouvernement, elle va sus-
citer des controverses et nécessiter vrai-
semblablement un long processus de
planification avant de pouvoir cons-
truire une nouvelle piste. Mais le gou-
vernement, et il n'est pas le seul, ne
souhaite pas voir se répéter la longue
enguéte publigue du cingquiéme ter-

(1) NIMBY : Not in my backyard ~ [ittérale-
mismid, = Pas dars mon jardin =, agtrement dit
= Pas de ga chez moi L =,

minal d"Heathrow, qui a duré quatre
ans, de 1995 & 1999, et a codté envi-
rofi 120 millions de livees sterling.

Il existe encore certaines capacités
disponibles dans le 5-E Gatwick peut
passer de 30 & 40 millions de passagers
et Stansted, de 12 & 25, voire méme 35,
sur leur piste unigue, avec des autori-
sations approprifes en matiére de pla-
nification. Toutefois, comme le systé-
me de pistes approche de sa capacité
maximale, certains clients potenticls
et les compagnies afriennes vont se
heurter i une restriction de leurs choix.
Les retands des vols vont également se
généraliser, comme c'est didji le cas &
Heathrow, et il n'y aura aucune capa-
cité de réserve pour faire face aux fer-
metures de pistes en urgence. Le gou-
vernement devra ére clair dans ses
conclusions, méme si cela le rend
impopulaire dans certains secteurs.
Autrement, ¢ est 'avenir du transport
atérien dans le Sud-Est anglais qui va
devenir de plus en plus incertain,

e s see sse e DERMIERE MINUTE

; Le Livre blanc sur 'avenir du fransport aérien

.

Le gouvernement anglais vient de publier son Livre blanc { Wiire Paper') sur I'a-
venir du transport adrien en décembre 2003, 51 premiére priorité est loptimisation
de l'utilisation des pistes de 5-E anglais. Au-deld de ¢a, il soutient la construction
d'une nouvelle piste & Stansted, dis que possible (vers 2011-2012), et, si on peut
respecter de strictes limites environnementales, d'une nouvelle piste i Heathrow
vers 2015-2020, 1 souhaite le maintien d'une réserve foncidre 3 Gatwick, notam-
ment au cas oi la nouvelle piste ne pourrait étre réalisée sur Heathrow, 11 sou-
tient la crofssance maximum de Luton, mais sans seconde piste. [l ne croit pas i
la réalisation d'un dewxiéme hub pour le 5-E anglais, Le projet de Clife est donc
abandonné. Il pense que le London City Airport, ainsi que les aéroports de
Morwich, Southampton, Southend et Manston doivent pouvoir accueillir une
plus grande partie de la demande,

Par rapport aux attentes exprimées par les différents acteurs, aucun n'est vrai-
ment satisfait. Pouvait-il vraiment en étre autrement  British Airways et BAA
ont néanmoins bien accueilli le Livre blanc et ont dit qu'ils allaient travailler avec
le gouvernement central et les gouvernements locaux pour réaliser les pistes

proposies. Ce ne sera pas forcément facile. .. .
[ ]

[ ]

. _ - -

{1} Le Livee blanc et g synalubee sond consaltables sur ke site .
hipfvditpovullndation/whilepaper). ® @ ® # @ @ # & @ ® 8 8 & & & @
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La concertation a la
hollandaise, un modéle
qui marche ?

Mariella Prins

Prang BC conduiam

D epuis des sitcles, les Pays-Bas ont biti leur économe
sur les échanges internationaux et, aujourd hul,

le port de Rotterdam et 'aéroport d'Amsterdam-Schiphol,

ses deux « main ports », sont des atouts essentieds,

Malgré les oppositions locales autour de 'adéroport, il ya

un large consensus national pour permettre leur développement.
§i "activité de I"ad¢roport est assez strictement encadrée

par des limites en matiére de sécurité et d'environnement,

les arbitrages de I'Etat se font toujours en faveur

du transport aérien.

Consultation
Dutch-style:
a model that works?

For centuries, the MNetherfands

heve buill Ihoeir sconomy on
inlarnational frade and loday,

the Port of Roterdam and the Airport
of Amsterdam-Schiphal, its twe
“main ports,” ore essenliol ossols.

In spife of local oppesition around
the airpord, there is a broad national
consemius ko anable them fo be
devaloped. Alhough the airport
octivity is quite stricily ragulaled

by safety and enviranmend limits,
arbilrafion from cenfral govermment
ulhu:n goos in fovour

of air ranspar!,

257




n 1995, le gouvernement nder-

landais décida que I"aéropart

de Schiphol, sitwé & 10 km du
centre historique & Amsterdam, avait
besoin d'une cinquiéme piste pour
muaintenir sa position de plagque tour-
nante, Depuis, le déban sur le trafic
adrien se poursuit, Deux thémes sont
i l'ordre du jour : I'utilisation opti-
male de Schiphol sur son emplacement
actuel ot la restructuration du trafic
afrien aux Pays-Bas i plus long terme.
En 2003, avec la mise en service de la
cinguigme piste, des progriss ont été
faits pour Poptimisation de Motilisa-
tien de Padroport, Au-dela du proces-
sus et de I'évaluation de sa misc en
ceuvre, la seconde question reste enco-
re sans réponse : quelle sera la solu-
tion i plus long terme pour 'ergani-
sation du transport aéricn aux Pays-
Bas ? Il est encore plus difficile de
répondre 4 cette question i la lumag-
rede la fusion d'Adr France et de KILM.
Schiphal va-t-il demewrer I'un des qua-
tre principaux aédroports curopéens §

En“"ﬂ 1??5 et iﬂﬂl
le débat sur les limites
de la croissance

La décision de 1995 stipule que

Schiphol peut se développer, mais uni-

quement dans des conditions strictes

et dans le cadre des limites suivantes
pour un systéme & cimg pistes ;

+ une capacité maximale de 44 millions
de passagers et de 3.3 millions de
tonnes de fret ;

¢ au maximmurm 10 000 kabitations dans
la zone de bruit de 35 Ke {(environ
58 Lden') et au sein d'une sone de
bruit nocturne de 26 dB,

Comme il a d'emblée été évident que

ces limites finiraient par étre atteintes,

o fanction de trois périodes de la journée (L :

bewel ol - iy, 1 eveernivng, - might]. L'exposition an

et éail suparsvan mesande en Kosten [Ke)

(2] THLL: Infrastructupes fabares pour la navi-
paticn adrienme sux Pays-Br

la décision de 1995 a en réalité
margué ke début d'wn débat national,
Le projet Tockomstige Nederlundse
Luchtvaart Infrastructure’ avait pour
objectif de structurer la discussion sur
une utilization optimale ¢t des solu-
tions & plus long terme.
Rétrospectivement, la décision majeu-
re est 'abandon des limites de capaci-
i¢ pour les passagers et le fret. Une
« utilisation intelligente » des pistes,
dans le cadre d'un volume fixé sur la
base de considérations relatives 4 la
protection environnementale et a la
sécurité, va permettre de gérer un tra-
fic plus important dans le cadre des
mémes limites en matiére d'environ-
nement el de sécurité, Cest une évo-
lution importante du mode de pen-
ste 1 ce n'est pas le nombre de passa-
gers, de tonnes de fret ou d'avions qui
doit étre réguld, mais les effets du tra-
fic aérien. Ce qui aboutit 3 une redé-
finition du réle du gouvernement :
fixer le cadre et bes limites de la crois-
sance sur [ base des risques pour len-
vironnement et la sécurité. Le volume
des passagers et du fret pouvant ére
transporté dans le cadre de ces limi-
tes dépend de lutilization de ['séro-
port par le milicu aérien.

La Loi 2002 sur Schiphol :
I'ebligation d'une
« utilisation intelligente »

La Loi sur Schiphol, adoptée en juin
2002, est une loi spéciale qui définit
les normes, les limites et 'utilisation
de I'aéroport de Schiphol. La lod refle-
e trois prncipes, dérivés du débat
mené depuis 1995 ;

Capacité : Schiphaol se voit octroyer
une capacité basée sur des considéra-
tions de protection de 'environne-
ment et de sécurité dans le cadre de
laquelle il devra fonctionner. Les nor-
mes et limites sont fixées dans la
[Wciston sur le trafic aérien, qui it
partie de la Loi sur Schiphol,
Utilisation : le secteur du transport
atrien (opérateur de 'aéroport, com-
pagnies aériennes ¢t organisme de
contrile du trafic aérien) doit conve-
nir d'une utilisation optimale de cette
capacité dans le cadre d'une conven-
tion (principe de I'utilisation intel-
ligente — smrart wse). La loi prévoit
également de définir utilisation des
terrains environnants dans la
Décision sur I"'aménagement de I'aé-
roport, qui fait partie de la Loi sur
Schiphaol,

Le déhat sur la restructuration du trafic odrien aux Pays-Bos

Hete
Dbt THLI - 1998200
1995 do poripacibons Rivuioe des protidorns
1997 i plasibenton o miee
Wision & palitiqee 8 i dee dichio
T intigrée 1997 of choix ;;'!!ﬁu
shrabighyues 1998 = & Lt sar
Sehighed
A s Baies Ueation, mie o2
Dichion da plosficesion e topoit pon pesiogers - Fiwier 1800
maboreie formel ol b Dibet & vibtion ek
it pobli nafinal e Erneme ol fputent 5
e tinquiee pile
- Ml 7003
Projet de rechenthe s
los salsion ooy
e | mirapar on mat)
epend
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Concertation : Schiphol doit se com-
porter en « bon voisin = ; le secteur du
transport aérien et notamment les
autorités adroportuaires, le Schiphaol
Group, doivent communiquer direc-
tement avec les municipalités voisines
pour ramener les effets négatils au
strict minimum. La Loa sur Schiphol
est basée sur la séparation entre le kgis-
lateur (qui fixe les limites), le milien
périen (les utihsateurs) et les voisins. La
loi dhiote le [égislatenr des outils néces-
saires en cas de non-respect de la loi
par le milieu aérien.

Luchthaven verkeersbesluit |
Décision sur le trafic aérien
Cette partie de la loi définit les régles
el normes concernant le bruit, la pol-
lution locale de ['air, les odeurs, la sécu-
rité et 'utilisation des pistes (un quota
annuel de bruit est défini par la boi pour
chaque piste). Le secteur du transport
aéricn doit fonctionner dans e cadre de
ces normes. Linspecteur général du
ministére des Transports a le pouvoir
d'intervenir 4 partir du moment oh le
secteur du transport aérien sort des limi-
tes fixdes par la lok. 1] dispose d'outils qui
vont des recommandations aux sanc-
tions, en passant par les mises en garde
et la publicité, Les sanctions peuvent étre
des amendes allant de 100 000 € maxi-
mum pour violation d'une réghe (par
exemple déviation d'une trajectoire de
volpi 1 000 000 € pour vielation des
limiites fixdes (par exemple dépassement
de la capacité maximale de bruit). Les
amendes doivent étre payées par la par-
tic responsable.

Luchthaven indelings besluit
Décision sur I'aménagement
de I'aéroport

Cette partie de la Loi sur Schiphol
détermine I"occupation du sol qui est,
conime en France, déterminde par des
plans locaux, dont la responsabilité
reltve des municipalités. Linspection
de la conformité des plans est assurde

GOUuvVIINANCE « CONCERTANION !

T EEEEER RN -Limiluetnnn‘nes
. pour |'aéroport de Schiphol

Les r&glus rolofives aux upprn-chna. aux affermsoges el oux dicallages sont
généralement compatibles avec les recommandations de FOAC Les approches
sur Schiphal sont foites & 2 000 pieds dans la jounée of & 3 000 pendant la nuil
(23 h 00=6 h 00). De plus, la loi définit précisément ulilisation des pistes, por
exemple ko cinguime piste ne peut #ire approchée que por o nord. Afin de minimiser
Fimpact des odeurs, lo loi exige que les gros avions roulent avec un moteur coupé.
La pollution kocale de Fair ext mesurée en prenant le nombre de mouvements oériens,
Fage de F'avion et en les mullipliont par les valeurs s dim C0, MOk,
COV, 507 of PM10 higurant dans un tableou publié dans lo lol.

Cette parfie de o loi fixe également les normes de sécurité exférieure of de bruil
Lo sbeurith mdérieure ost difinie comme le « risque pondant ». Il et cabculé en
mulipliont lo probabilits meyenne d'un ocddent d'avion por on par le poids de départ
maximum par mouverent oérien por année d'ufilisation. Le risque pondérnd okl
coleuld est fick & 9 724 tlonnes.

Les quotas de bruit sont ealeulés en prenant les niveaux de beuit mesurés (les unités
de mesure sont cartogrophites dons une annexe & la ki) par 24 heures par an. Lo
volume lotal de bruit st limisé @ 63,71 dB(A] et il est colouds en Lden, Entre 23 h 00
ot 7 h 00, on uilise les Lnight et la capocité maximale de bruit ext alors fixke &
54,44 diA). En e de déipassement dune limite de beuit & un point de mesune donnd,
lo ki prisvoit la posibilitg d'un nouveou caleul prenant en compie les conditions

miorologiques.

Mais il n'y @ pas & indépendanca de lexpertise. Le Schiphal Group mesure Fimpact
sur ba sécuriie ot sur Fenvirennement ou niveou de Fodropert ef de ses environs. Les
mesures sont effechubes conformément aux directives, rigles, mithades ef modes de
publication énoncés dons la loi. UElat demeure lo partie responsable ; les mesures
qui sont occeplies comme conformes & lo lod sont bes mesures reconnues, .

. B & % B B B OB B R B OF B B §F F B B F 8B 8

par le ministére de I'Urbanisme et de
I'Envirannement.

La wone 3 laquelle 1a Décision sur I'a-
ménagement de latroport s'applique
colincide avec la réglementation de
1'"OACT sur la hauteur des construc-
tions ou lgs activités attirant des
piseaux ¢t le contour de la zone de
beruit est & 58 dB{A) Lden. L'aéroport
lui-méme en est exclu, Au sein de cette
wone, il existe des zones de restrictions
supplémentaires :

A - Zones spéciales de démolition pour
raisons de sécurité ou de protection
de 'environnement. La norme én
matiére de sbeurité est calculée en tra-
cant les contours d"une zone & I'inté-
rieur de laquelle la probabilité qu'une
personne résidant pendant un an dans
un lieu donné soit victime d'un agei-
dent d'avion est de une pour cent mille

PTART DFFFICHLE DU COMPREQMIE

ams o 107, Le contour de la zone de
bruit est quant & luia 71 dB(A) Lden.
Au total, 90 logements sont situds dans
la zone de démolition. Avcune habi-
tation n'est démaolie de force. Le droit
d'utilisation pour I'habitat s'éteint au
changement d'utilisateur,

Une ki spaciale pour Fexpropriation
des lerres o & mise en ploce pour
la réalisotion de la cinquiéme piste.
Pour lo premigre fois, la possibilite de
considérer le secleur de Schiphol
COMIME Une Zong 5|:|'m:='::|e a élé
ulilisée, pormefiant une procédure
phus ropide. Celte décision o & prise
afin da contrer Finifiative d'une oo
ciation de protection de I"enviran-
nement ayand incité 363 personnes
& acheter une parcelle d'une terre
connue sous le nom do Bulderbos
{lo forét bruyanie).



B - Zones avec un risque de séouritéd
individuel de 107, Dans ces rones, une
déclaration de non-objection cst néces-
saire pour obtenir un permis de cons-
truire, Les concentrations importanies
de personnes doivent &tre évitdes et
seule la création de bureaux de petite
taille et d'installations logistiques est
autorisée, Sont aulorisés par hectare ©
600 m’ de surface de bureaux ou 2000
m* de surface d'installations logistiques;
une densité de population inféricure &
22/ha ou, par employé, 30 m' de
bureaux ow 100 m" Cinstalkations logis-
tigues. Seule la création d'activités en
rapport avec ['aéroport est autorisée.
Les critires de sélection des sociéss liées
i ladroport de Schiphol ont été définis
par le milieu africn en 1999,

Lo réalié spafiale est que, ou cours
dles treize demitnes anndes, 150 000
logements onl &k construits dans lo
Il.g:-:umlarﬁdeEd'l e, M dans
lo zone relevant dpq:iltj Décision sur
F'oménogement de I'oéroport, 1 100

ont récemment & constnuils,
Une analyse des plons de ko munici-
palike d Hoarlemmermesr révide linten
tion de construire 150 000 aubres
kogements. La plupart de ces projets
immobiliers sont situés on des
zones spéciales, Bien que cela puisse
sernbler controdicloire, Schiphal est sig
au cenlre da la Rondslad, le coeur
dconcmicue des Pays-Bas, et lo deman-
de de logements devroit rester dlovie

Isolation et indemnisation

Le premier programme d'isolation a
débuté en 1984, Au total, 4 320 loge-
ments ont E1é isolés contre le bruit des
avions. La phase 2 a &€ mise en route
en 1997 et devrait sachever fin 2003,
O estime qu'a cette date, 16 000 boge-
ments au total auront été inspectés,
dont 60 % auront bénéficié d'une iso-
lation, ce qui fait de ce projet le pro-
gramme d'isolation le plus vaste réali-
s en Europe. Lobjectil est disoler tou-
tes les habitations et bes bitiments sen-
sibles au bruit & Uintéricur d'une zone
de 40 Ke (ancienne unité de bruit).
Lisolation a d"abord éé réalisée par
Iaéroport, mais, depuis 2000, elle est
assurée par le ministére dies Transports.
Une enquéte judiciaire est actuellerment
en cotrs pour examiner les conditions
de réalization des travaux d'isolation
par les entreprises sous-traitantes.

Au départ, les codits d'isolation avalent
€1é estimis a 230 M€ mais, fin 2000, ils
avaient déjh atteint 430 M€ et l'esti-
mation actuelle, en 2003, est de 700 ME
Les raisons de Faugmentation des colits
sont, d'une part, la réserve de 100
millions constituée pour couvrir les
demandes d indemnisation potentielles
i V'encomtre de Schiphol e, d"autre part,
I'évolution de I'utilisation de 'séroport -
plus ou mins de bogements, ou dis boge-
ments différents doivent &tre isolés ou

'ilr#lilill!Auﬁtiﬂﬂa:

Schiphel admet une erreur dans le caleul du bruit

Schiphol o Foutorité néerandaise de contrdle du rafic oérien ant admis une errour
dhans le caleul du bruit pour deux des cing pistes, De ce fait, la 5* piste o recu, dans
ke cadre de la Loi sur Schiphal, un quota plus #levi: que co qu'elle peut lechniquement
gérer ; lo Zwanenburgboan [inés nuisante] @ recu un quota plus faible. De serie que
sur los 415 000 mouvements oériens privus sur Schiphel, seuls 350 000 son!
possibles. Le gouvernement n'a pas hésité et o décidé d'omender la Loi sur Schiphal

wil ey

wmmmh&ﬂﬁuﬁw&m.hm&ww

done #re plus utilisée que prévue initialement pour permetire les 415 000
mouvements, Les nouveouws quolas de bruil serond indégrés dis que possible ; Im.
procédures de consullation prennent ou minimum six mois,
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achetis. Les logements concernds par la
Loi sur Schiphal peuvent étre achetés
par la municipalité, qui sera remboursée
par PErat, De méme, bes personnis pea-
vent demander & étre mdemnisées par
I'Etat. Lintégralité de la contribution
financiére de I"Erat doit, en fin de comp-
te, étre financée par le secteur du
transport adrien, qui peut utiliser i cette
fin ka tazee sur e bruit payée par aviation
commerciale.

Les dernieres estimations en matiére
de codts, début octobre 2003, ont sus-
cité la réaction des compagnics aéricn-
nes qui, finalement, vont financer ces
colts, qu'elles doivent rembourser,
avec intéréts, d'ici 2015, Le prix du
billet a été augmenté de 0,80 €. Au
dipart, aucun montant maimum n's-
walt été fixd entre le ministére des
Transports, qui assure le financement
préalable des travausx, et les compa-
gnies. Elles menacent aujourd hui de
porter I'affaire en justice et insistent
pour que soit fixé un montant maxi-
mum pour les codits liés & isolation.

Concertation
En réalitg, la Loi sur Schiphaol permet

trois fois plus de mouvements aériens
dans le cadre des mémes limites de
risque et de protection de l'environ-
nement guen 1995, 4 canse de la dimi-
nution des vols au-dessus des rones
les plus peuplées et de I'utilisation d'a-
vions de plus en plus sirs. Le milieu
adrien et les partisans de la Loi sur
Schiphal maintiennent qu'il ¥ a réel-
lement mains de risques et moins de
bruit ; le nombre 4 habitations sou-
mises au bruit a baissé de 15 000 &
10 (), Les opposants disent en revan-
che qu'une partie de ce gain s"explique
par la nouvelle méthode de mesure du
bruit : au lieu de 250 points de mesu-
re, on wtilise actuellement une mesu-
re du bruit total maximal combinde &
30 points de mesure aux limites de ta
zone des 58 Lden,
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Globalement, la nouvelle réglementa-
tion, basée sur une claire séparation
entre I'administration et le secteur du
transport aérien et qui souligne la
nécessité de relations de bon voisina-
ge, 4 besoin d'une structure de concer-
tation. La Commission de la concer-
tation régionale sur aéroport de
Schiphol (CROS) a été inaugurée en
février 2003, En font partie trente-cing
municipalités, représentées par un élu
et par un habitant, trois provinces, I'aé-
roport de Schiphol, Mautorité de
contrble du trafic aérien et les trois
prandes compagnies aériennes néer-
landaises qui utilisent Schiphol. Le rdle
de la CROS est de favoriser le déban
sur les questions lides 4 la protection
de l'environnement et & la sécurité,
de suivree et de traiter les plaintes,
d'échanger des informations, de
communiquer avec les habitants et
d'autres partics et de conseiller be gou-
vernement et ladministration sur I'u-
tilisation pratiqgue de la Loi sur
Schiphol.

L'aviation aux Pays-Bas :
quel avenir ?

Compte tenu du ralentissement inter-
national du trafic aérien, Schiphol a
enregistrd, au premier semestre 2003,
mmoins de mouvements {191 (00 contre
195 000 'an dernier) et moins de pas-
sagers (18,5 millions contre 19,5).
Malgré ce ralentissement, le Schiphol
Growp a enregistré, au premier semes-
tre 2003, un bénéfice de 688 M€, en
pugmentation de 7,6 96 par rapport au
premier semestre 2002°

Les conséquences de la fusion d°Air
France et de KLM sur la position de
I'aéroport sont incertaines. Schiphol
affirme quil est utile d'avoir un ave-
nir assuré pour KLM, qui avait besoin
d'un partenaire européen. Les impli-
cations des modifications de destina-
tions i plus long terme, le réscau KLM
étant garanti par Air France pour les

GOuviENANCE « EONCERTATION

huit années & venir, sont difficiles &
prévoir, En dépend la position de
Schiphel non seulement en tant que
hub, mais également en tant que site
attractil et Airport City prospére, Les
vols directs permettent une augmen-
tation de la part des investissements
drrangers dans la région, de sorte que
I'impact économique de la fusion en
termes d'emplois et de capitaux reste
un facteur d'incertitude pour le déve-
loppement futur de la région de
Schiphol au sens large.

La privatisation du Schiphal Growp,
conformément aux principes de la
Laoi sur Schiphol, semble une étape
logique. Mais Uexpérience de priva-
tisation des chemins de fer aux Pays-
Bas, pergue comme problématique,
avait suscité un débat sur la ligne a
acdopter, avant méme la fusion d’Air
France et de KLM. Le groupe de
Schiphal est i "heure actuelle une
entreprise publique, avec comme
principaux actionnaires 1'Etat, la
Province du Nord-Hollande et les
villes d' Amsterdam et de Rotterdam.
Lincertitude croissante quant a la
position de Schiphol & plus long
terme a jusqu’a présent différé la pri-
vatisation ; aprés la « vente du cygne
néerlandais = KLM aux Frangais, la
privatisation de I'aéroport semble
pour I'heure un pas de trop.

Du'en est-il de la restructuration de
I"aviation commerciale a plus long
terme ! En 1999 déja, be milieu aérien
avait présenté une analyse colits-béné-
fices afin d'essayer de prouver qu'une

() Le Schipshel Cirousp prone depuis des anndes
le comscept de ville sdroportsaine {Airpert Ciry)
en favorisant activement les projets immaobi-
lkers sur be site. 1l a enregisted wn béndfice en
rapport avec immolsber de 17,5 ME aw aourns
dles s premilers miois de 2003, Ce bivdifoe pro-
wieril e b valorisstban des biers immobilion,
cluse aurs mourvelles riggdes, schon losgqualies laug-
mentation o la disminutian de b vabear du

el immobiicor non encose péalisé doit
apparaltre dana le bilan, Exception fsite des
benddfices lids & immuohilier, Schiphil a obieno
s vl rats conformes & cev de J00E

ITART ORFFICILE DU COMFEQMIS

sixiéme piste, voire méme une septid-
me piste & Schiphol étaient des options
réalistes. Toutefols, officicllement, ces
plans n'ont pas jusqu'd présent éé
débattus. Le programme de recherche
sir un second afroport en mer du
Nord, option longtemps considérée
comme la scule alternative valable, a
récemment été stoppé, Lincertitude
quant 4 [a position & plus long terme
de Schiphol en tant que plaque tour-
nante majeure, les garanties entre Air
France et I'Etat néerlandais ne dépas-
wnt pas une période de huit ans, sem-
ble avoir remis la question & l'ordre du
jour, mais la solution semble encore
plus lointaine gue jamiis.




Metropolitan
governance, and
airport governance:
players and issues

in Ile-de-France

Relations botween the llo-da-France
airparts and the local areos

in which thay are located hove,

unhil now, been refations of conflict,
managed in disjoinied manner
awned i derms of “points won'® ond
“concessions made,” Current
developments in the insfulional
context {now wove of
decantralisalion) and in the airport
kandscape (restrucluring of the
DGAC [Directorate-General of Civl
Aviation), change in the articlss

of association of ADP and of Air
France, eic.), and the foct thal wa are
coming closer every day io the “limt
of what is acceplabla” as regords the
intensity of the noise and poliution
that is barne by local residents, are
encouraging o reform in the modes
of managing these refalions behween
airports and their locol communities.
Fu.rffmmiuryrq:uﬂsubupdy
propese avenves for grealer
integraion of the deboled subjech,
and for o groater rofe for the
Regional Council of lle-de-France.
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Gouvernance
métropolitaine,
gouvernance
aéroportuaire : acteurs
et enjeux

en lle-de-France

Fouad Awoda

DG - LALIRIF

I es relations entre les adroports franciliens et les territoires
qui les accucillent ont &€, jusqu'ici, des relations

conflictuelles, gérées de maniére plutdt éclatée et en termes de

u points acquis » et de « concessions accardées v,

Les évolutions en cours du contexte institutionnel (nouvelle vaguoe
de décentralization) et du paysage aédroportuaire (restructuration
de la DGACY, évolution des statuts d"ADP et d"Air France...),

et le rapprochement, chague jour, de la « limite de "acceprable »
en ce qui concerne 'intensité des nuisances supportées

par les riverains, incitent & réformer les modes de gestion de

ces relations adroports-territoires. Des rapports parlementaires
évoquent d'ores et déji des pistes pour une plus grande intégration
dies sujets en déhat et pour un rdle accre du conseil régional

d'Hle-de-France,
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es grands
aéroports, un
dilemme pour
I'aménagement
du territoire

Les grands aéroports internationaux
fournissent une illustration quasi par-
faite d'un dilemme classique auguel
sont confrontées les politiques d'a-
ménagement du territoire, dilemme
entre développement économique el
environnement.

[¥un coaé, Iintérét géndral comman-
de que soient assurées les conditions
du développement de V'activité adro-
portuaire, qui représente un enjeu
stratégique considérable pour I'éco-
nomie nationale, régionale et locale.
Le transport adrien est sans conteste
un service névralgigue pour nombre
d'entreprises nationales et étrangeéres
qui l'utilisent pour les voyages d'af-

i & & @ @ B 8 B

faires et le fret de marchandises de
valeur, et un service indispensable au
développement du tourisme sous fou-
tes ses formes, A cela s'ajoutent ses
retombées industriclles, notamment
dans un secteur de pointe, 'séronau-
tigque, et ses innombrables retombdées
dans e secteur tertiaire,

[¥umn autre cbté, Iintérét général com-
mande aussi de garantir i tout citoyen
un environnement sain, expurgé de
toute nuisance dangereuse ou insup-
portable. Le bruit aérien, dans les zones
survolées i faible altitude, fait incontes-
tablement partie de ce type de nui-
sances. 11 faut reconnaitre & la « quali-
i somone de udr » ke statut de ressource
naturelle, dont Ialtération a un impact
fort sur 'ensemble de la chalne envi-
ronnementale = § CoMMENCEr par ses
effets sur 'homme = et que les prin-
cipes du développement durable
appellent & préserver,

Rétablir la contiance !

Apris des annies d'engagements nen tenus, <est une viritoble crise de confionce qui
v'est instollée enire les riveraing de Robsy-CDG of los successifs, Les
revirements répélés sur lo nécessite of be liew dimplaniaion d'un nowvel aéroport ont
conkribui & cetle crise, Les populations onl en mismaine les mullipes promesses
che [ Eteat mon suivies o effels : dis 1996, la consirucion de dewusx nouvelles pistes & Rotssy
i cxccompognée de la diision dimplariotion d'une nouvelle plote-forme & Beouviliens
 bo projet sern obandonné en 1997._. En 2001, 'est un lang dibat public qui condut
ko écessib o un Incisiéme aénoport intemciional, el b posionne & Chaulnes ; ces propasifions
seronl doorkées on 2002...
chu lbruit sent, elles oussi, rguliérement remises en couse : abandon de la limilation du
nombre de passagers, changement dindicateur sonore ef du niveou de rikirence. .
Dans ces condlilions, comment ne pas comgrendre la défionce des populations foce &
st une modihication en profondeur des relalions enire dhes, acleurs du Irarspert adrien
&t populations survolibes qui est déscrmiis nécessaire. Il estlomps da réloblir lo confiance
E”Huupurm dirs informaticons ef le respect des engagements.

Simone Mérome
Présickenie do FAssocokion de diferse contre [ed puisanans admennss (ADYOCMNAR]

-------
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Dilemme, done, qu'il appartient aux
pouvairs publics d'affronter et d'arbi-
trer, en toute responsabilitd,
Lexpérience francilienne autour des
acroports d'Orly et de Roissy illustre la
maniére dont les autorités, i différents
niveaux, ont abordé cette question,
ue ressort-il de cette expérience ¥

Gain de temps et
concessions

Les conflits autour des aéroports sont

désormais endémiques en lle-de-

France, alternant des périodes de ten-

sion, des concessions au profit des rive-

rains, des mesures favorisant le déve-
loppement du trafic, des périodes de
tréve..,

Durant les dix dernigres anndes, les

riverains et les &lus ont réussi & ob-

tenir, par leur détermination, des
concessions relativement importantes
die la part des autorités aéroporiuaires

(I'Bran) :

« plafonnement du nembre de mou-
vements 4 Orly = en plus du couvre-
feu nociurne — et plafonnement i
an niveau réduit du nombre de
meuvements de nuit 3 Rojssy (entre
mimuit et 5 h 00} ;

+ engagement i maintenir un plafond
de niveau de bruit au sol au niveau
moyven atteint entre 2000 ¢ 2002
pour Roissy ;

« miseen place de sanctions contre les
avions qui dévient de beurs couloirs ;

+ instauration d'une autorité indé-
pendante de contrivle des nuisances
adriennes (Autorité de controle des
nuisances sonores afroportuaires
— ACNUSA, 1o00) ;

« doublement programmeé des zones
concernées par le droit & l'insono-
risation des logements. ..

Mais ces concessions n'ont pas remis

en cause, jusqu'ici, la stratégie de déve-

loppement des aéroports franciliens,
en particulier pour ce qui congerne

Roissy.




Au grand dam des associations des
riverains, I'Etat a réussi, au cours de
cette période, i créer deux pistes nou-
velles & Roissy, & modifier (4 partir du
21 muars 2002) les trajectoires d'ap-
proche des aéroports de Roissy et
d'Orly — avec, au passage, de nouvel-
les nuisances dans des zones jusque-
La épargnées, notamment avec la créa-
tien d'un nouvel axe de survol au sud
d'Orly — et & reporter, au moins i plus
de quinze ans, 'éventuelle mise en ser-
vice d'un 3" adroport international
capable de relayer Boissy, projet cares-
st depuis le début des anndes 1990 par
les élus et les riverains.

La partie, ainsi présentde, appariit avec
le recul comme relativement équili-
brée = d"un cdtd des concessions allant
dans le sens de la limitation progres-
sive du trafic - notamment de nuit -,
de l'autre des mesures technigques per-
mettant d'assurer la poursuite de 'es-
sor du transport aérien.

Mais ce bilan en apparence équilibré
est, en réalitg, bien fragile, Ihistaire du
conflit autour des aéroports franciliens
avant montré que les soubresauts et
bes volle-face pouvaient & toutl moment
remettre en cause, non le « sens de
I"histoire », mais des parties impor-
tantes d'accords que "on pensait bien
étalbshis,

Les associations de riverains racontent
volontiers la maniére dont elles esti-
ment avoir ¢1¢ trahies, lorsque 'en-
gquete publigque refative aux deux nou-
velles pistes de Roissy, lancéde en 1996,
avancait le chiffre de 430 000 mouve-
ments d'avions en 2015, chiffre qui
était pratiguement atteint dés I'an
2000, Elles racontent également la
miansére dont ces nouvelles pistes, une
fois mises en service, ont servi d'ar-
gument pour modifier |'ensemble des
couloirs aériens au-dessus de I'lle-de-
France, entrainant de nouvelles zones
de nuisances. Elles racontent aussi le
non-respect par I'Etat de son engage-
ment i réaliser le 3 adroport, alors que
cet engagement avail é¢ solennelle-
ment pris devant les élus en contre-
partic de leur acceptation du projet
des deux pistes de Roissy...

Selour ln Dhirection gérdrale

dle Varwiinrion civile, il o5t probulie
gue le ciel francilien deviemnne

« figéralie = si on dafr atreindne
S} D) manarveRTenEs pare an

siir Rordgy—Cliarles-de-Cutinllie
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L'Etat, en tamt qu'autorité aéropor-
tuaire, ne peut que s inquiéter devant
I'hypothése d'un arrét du développe-
ment de Roissy. Ses services semblent
craindre le jour od il serait contraint
de Sengager définitivement dans un
plafonnement du nombre total de
mouvements depuis les plates-formes
franciliennes, sans qu'un relais crédi-
ble ne soit mis en place : on attein-
drait abors la limite du développement
possible, et nul ne sait vraiment quel-
les en seraient les conséquences pour
I'dconamie régionale et pour la com-
pagnie nationale dont le hub serait
ainsi blogqué.

Cette perspective, et cette maniere de
voir les choses de la part de 'sutori-
té aéroportuaire, n'est sans doute pas
érangére & ce qui apparait, pour les
riverains, comme des atermaoiements,
WOire une cerlaine arrogance, face a
lewrs lgitimes revendications de quid-
tude. Les associations de riverains ont,
en effet, le sentiment que la partie en
face cherche a gagner du temps, &
développer son activité jusqu'a 1'ex-
tréme limite possible avant le pla-
fonnement.

La limite de I'acceptable
se rapproche

Cette fameuse = limite = commence &
étre sinon connue du moins dvoquée :
selon s DGAC, il est probable que le ciel
francilien devienne « ingérable = si on
doit atteindre 0 K mouvements
par an sur Roissy. Et si I'on intégre les
autres contraintes de capacité (environ-
nemment, capacild of accesabilg au sol.. ),
il est probable que Roisy ne devroit goine
dipasser 750 (00 mouvements, soit, avee
Orly, un total d'un million de mouve-
ments pour | le-de-France.

Mais b « limiite de 'acceptable » se situe
sans doute en dessous de ce seuil : pour
les riverains, elle est déf atteinte et
méme dipassée (avec les 550 000 mou-
vements actuels sur Rodssy e les 250 000
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d'Orly) ; les autorités acroportuaires
espinent, quant i elles, pouvoir avancer
un « chiffre de référence » de l'ondre de
750 (0 mouvements annuels dans le
futur plan de géne sonore (PGS) de
Roissy. U'ennui, c'est que ce chifffre pour-
rait tre atteint & Roissy d'ici une dirai-
e d'anndes, abors qu'll en faut au moins
quinze entre le moment ol I'on décide
de l'implantation d un noavel adropaort
el 53 mise en service, On se rapproche
done du moment odi le trafic aéropor-
tuaire attendu ne pourra plus &tre
absorbé par Roissy et Orly, On se rap-
proche du moment o le hub d'Air
France sera saturé,

On se rapproche aussi do moment de
wirité, oi les associations de riverains
(suirtout ceux survolés i moins de 1 00
mitres - iks sont plus de 400 000), cons-
tatant - grice aux mesures controlées
par "ACHUSA — que e niveau de bruit
a1 5ol continue de croftre en dépit des
engagements de ['Etat, ne pourront que
crier i une nowvelle trahison, La situa-
tion pourrait alors devenir effective-
ment = explosive » autour des aéroports
francilicns, comme le souligne le rap-
port Gonnot®,

Tout milite donc pour agir dans un sens
qui conforte la confiance entre riverains
ot putorités adroportuaines, qui assure
A cos riverains un environnement sono-

La synthese
dudossier dikmaltre

re amélioré, et qui assure en méme
temps & la compagnic nationale et aux
autres compagnies souhaitant opérer
en lle-de-France et dans le Bassin pari-
sien les capacités daccueil requises,

Les limites des modes

de concertation actuels

Pour opérer une telle synthése entre
des objectifs contradictoires, 'organi-
sation du dialogue et des procédures de
décision parait étre un point de départ
essenticl.

O, frce est de constater la précarité
du contexte et des modes actuels de
concertation sur les multiples aspects
de la question aéroportuaire,

CDG express ; un débat pulilic
urverd el consfruenif

pour chercher & résoudre le problime
de [ desserte ferrde didide de Roresy:
0 [ pons

Projat de liaison forroviaine dédien
onire Paris e I'Adroport Rolssy CDG
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Il y a d'abord la complexité institu-
tionnelle et la multiplicité des acteurs,
donnée de base en le-de-France, mais
aggraviée par Mimplantation géogri-
phigue particulitre des aéroports fran-
ciliens : Roissy se trouve d b crodsée de
trois départements et de huit com-
miunes, ¢f Orly de deux départements
el de sept communes,

1l ¥ &, ensuite, le morcellement des
approches : il n'existe pas de lieu ou
de structure unigque ot bes acteurs peu-
vent débattre de toutes les questions
relatives i linsertion de 'aéroport dans
son environnement., Les questions rela-
tives i l'emploi sont évogquiées dans le
cadre du GIF Emploi ; les questions
de transport et de desserte dans le
cadre du PDU et de débats publics ad
hoe (oomme celui de CING Express’) ;
les questions de nuisances sonores
dans be cadre des commissions consul-
tativies de environnement [CCE). Pas
d'approche globale, donc, qui permetie
de construire des accords et des arba-
trages de portée stralégique.

1 v a également le caracténe noam contrai-
gnant des avis exprimdés, les structures
mises en place, en particulicr bes CCE,
ne disposant pas de compéiences
hormis celles de discuter, Ce ne sont
done pax des lieux de négociation, et
encore moins des licux de décision. Cette
réalité n'est malheureusement pas
sculement adroportuaine, ni seulement
francilienne : le cadre legislatif et régle-
mentaire qui régit la concertation « i la
frangaise = reste margué par un déséoui-
libre trés fort entre la toute puissance
des madtres dlouveape publics et la pos-
sibilité trés limitée donnée au public
concerné de peser sur les décisions,

(2) Rapport d'infornsation relatil & Favenls du
trarspart adrien frangais of i la politique admo-
porinsine, présenté i ' Assemblie naticaale le
haillet 2003, en conclusion de la missson d'n-
formation présddde par be députd Frangois-
Mfiiched Gonmis,

(3} Enformations sir lo te wwawdebatpaiblic-
cdpexpress.ing.




Le cos parficulier des oclivilés oériennes

En maolitre d'octivilés aériennes, commencons por

reconnaiire les achours en présence :

+ les puissances finonciéres : compagnies pétrolidres,
constructeurs d'avions, chambres de commerce,
compognies oériennes.... |l n'échappe & personne que ca
monde eyt un gros business, méme i les soubresouts
d'entreprises [licenciements... ) sonl irés specioculoires et
médiatisés ;

+ | politique, avec ses inflexdons Finoncidnes, ses imporatifs
de gesticn (prise en compte des 35 hevres, retraites,
prolection sociobe...| qui nécessitent des entrées d’argent
whslontielles, apporiées en particulier par les activites
industriefles et houristiques ;

+ e corps social lul-mbme, i crentd vers be « jouir-ceant-
fout #, ce que j'appalle encore le « pour-ma-gueulisme s,
Peu imparte, en effet, 4 beoucoup d'entre nous qu'une
fraction de la population soit dans lo souffrance, du
mamen! quae leur jouir est sons contrainte. ..

La premiére opproche pourroit élre de considérer que le
miliew ossocialif foit partie du troisiéme camp : les
ausecialions défendraient alars leurs clochers, deans be but
avoud de protéger lewrs indénis locoux of immédiats. Mais,
& ofilé de ce champ de bataille séculaire, sur lequel s'ogitent
toujours les prolagenistes medernes, se déiveloppe une
réflexion, dont I"objectif est de poser les réaliths, puis de
définir la ligne « de meilleur intérdt commun ».
Une trés bonne illustralion en est lo Convention d"Aarhus,
signés par lo Fronce, enirée en vigeeur lo 30 aclobre 2002,
Il s'ogit de la convention CEE-OMU sur l'occés a
I'infermaticn, lo poricipation du public au processus
décisionnel et 'accis & lo justice en matiére d'environnament.
Son orficle premier en rappelle Fobjet :
= Afin de contribuer & protéger le droit de chacun, dans
les générations présentes et fulures, de vivre dons un
enwironnement propre & asswrer 30 sonbi et son bien-@#re,
chogue Partie gorontit les droits o'ocois & Finformation ser
['enwironnement, de parficipotion du public ou processus
décisionnel of d'ocoés a lo justics en moliére d'emvirennement
conformément aux disposifions de ka présente Convenfion, »
Les trois lermes de cette proposition, accés & Finformation,
participation du public ef occés 4 la justice, sont soutenus
par be conshal que la profection de 'environnement es une
nicessilé vilale, un droil lendomendal : « Les Gbres humains
sont ou contre des précccepations relotives ou
développement durable. Ils ont droit & une vie soine et
productive en harmonie avec la nature = [arficle premier
de la déclaration de Ria).

Dés lars, comment se préparer & la concerfation ef la

conduire ¥

s ssssssss Lesconditions profondes d'une vraie concertation

Les préalables a la concertafion :

- ou lieu de prendre le probléme par le dessous [chocun
fire o couverture & lui), on peut le prendre par le dessus.
Il exciste un indrdl commun supérieur of vilal, une unicilé
sociole ef environnementale ; il nous fout faire foce
ensemble oux mémes difis humains ; nows kendens fous
vars cefte unicité, hors loquelle il n'y o pos de solution
non confliciuelle (et hors loquelle on n'est pas teés sir que
puisse subsister lo démocratie...). C'est Aarhus et lous ses
préalables ;

* la virité est en morceoux. Personne ne peut affirmer lo
ditenir en totalit,

Quelques nicossibés pour une vroi concertation ;
« oweir des convictions fortes, fondées sur Fexpérience

« se melire dons la peau de I'aulre [c'est sans doute le plus
difficile) ;

¢ vivee un réel engogement ;

¢ vives un réel partoge de 'expérience humaine comme
une recherche commune de Funité.

Les raisens d'une telle concertation :

« approfondir nos convictions, les enrichir des apports des
outres points da vue ;

+ ce diologue est partie inrégj:nr;::a la recherche de
réponses phrennes qui, ou-deld & petits » conflits
acluels, Mhmq&n troariny. e

Ce schéma o déjd #é développé avec succls dons le

diclogue inter-religieus, od les difficubiés paraissent a priod

insurmontables, e on voit bien quels sont los Fruils
consicérables & atiendre d'une telle démarche [en termes de
politique, de droits de F'Homme. ).

Les intervenants en matiére d emvironnement ont lo nécessing

hisiorique de s'impliquer dans ce fype de réflexion et nos

oasociofions [déjh prites 7. ) ollendent leurs inberlocuteurs, ..

1-M. Gourdin
Président de FUnian frangaise camlre fes nuftonces odriennes
[UFCHA)

L]
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L'évolution des procédures d'enquétes
préalables aux déclarations d'utilité
publigue, la mise en place des débats
publics obligatoires et des commissions
consultatives procédent d'une meilleu-
re information du public et de possi-
bilités accrues d'expression. Mais il #'a-
git d"une obligation d'information ot
d'écoute et, en awcune maniére, une
possibilité d'infléchir des décisions.

1l v a enfin I'absence, dans les commis-
sions consultatives, de participants
capables de remplir la fonction de
médiateurs. A ce sujet, des travaux de
recherche ont clairement établi que le
dialogue i trois, sans médiateur, entre
le « pile aérien » (Etat, ADP et com-
pagnies), le « pdle des riverains » {asso-
ciations) et be o péle des élus locau =
{partagés entre intéréts économigques
et soutien des riverains) conduit plu-
161 & exacerber les oppositions, en rai-
son des différences de langage et d'in-
ténit, Le discoarrs du pdle adrien 2 oom-

Les associations, trés mobilisdes,
§'expriment par des manifestilions
preaiis sl sur [enirs sites interner.
© ADYOCREE-DCSLD

Associaton g

jﬁ.-;-mnrretﬂs

posc généralement de trois arguments :

* les avancées scientifiques et tech-
niques feront diminwer les nuisan-
ces sans que d'autres mesures ne
solent prises ;

+ les retombées conomigques de aé-
roport sont importantes et les élus
locaux auraient tort de ne pas v ére
sensibles ;

* la construction de l'aéropart a pré-
cidé I'urbanisation (sous-entendu :
les &lus ont autorisé, les gens sont
venus de leur propre chef).

Ce discours est ressenti par les rive-
rains comme une occultation systé-
matique des retombées environne-
mentales et sociales, une maniére de
prévenir la collusion entre éus et rive-
rains, ¢ comme un renvol de la
responsabilité du probléme sur bes dus
et bes riverains.

En dehors des structures formelles, les

échanges entre les parties — riverains,

élus, autorités aéroportuaires, Elat -
se font au hasard des évalutions des
conflits. Les riverains s'expriment par
des manifestations ; les €lus écrivent
au gouvernement ; celui-cl charge tel
haut fonctionnaire d'une mission d'in-
formation, de médiation ou de débat
public, ou tel parlementaire d'une mis-

r
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sion d'#valuation. Des promesses sont
données, parfois par écrit, mais elles
n'engagent souvent « que ceux qui les
recoivent =.

Les conséquences de ces faiblesses des
dispositifs de concertation et d°¢-
changes entre les acteurs ne se limi-
tent pas i Pentretien de la frustration
des riverains et & |'exacerbation des
conflits. Elles affectent directement
les actions & conduire dans le péri-
miire des aéroports, comme le mon-
tre la difficile mise en ceovre des
actions prévues au Contrat de Plan
Etat—Région pour le pble de Roissy,
ou les faiblesses du dispositif d'inso-
norisation des logements autour des
plates-formes,

Un contexte institutionnel
en pleine évolution

Linertic ¢t la précarité des dispositifs
de rencontre et de travail en commun
des acteurs concernds par les adroports
et leur environnement dconomigue,
social et environnemental contrastent
avec les évolutions rapides du contex-
1 institutionnel frangais, qui affectent
anssi bien les pouvoirs publics que le
mande du transport aérien.

Ainsi, la nouvelle vague de décentrali-
sation de compétences de I'Etat vers les
collectivités territoriales’ se traduira,
dans les tout prochains mois, par un
renforcement margué des compéien-
cesde la Région lle-de-France pour Por-
ganisation des transports collectifs, pour
I"action économique et pour I"anima-
tion tounstigue, en plus de [a compé-
tence quiclle détient déj pour 'amé-
nagement de son territoire. La collec-
tivité régionale deviendra, avec ce nou-
vel acte die la décentralisation, un inter-
locuteur obligé des aéroports.,

{4) Lod relative & la démocratic de proximité
alu 27 féwrier 2002, projel de loi relatifl anx
respansabilités locales... En matiére d'atro-
jrorts, I'East ne devrait conserver quic la gestian

dhes phuss immipostants et transfrer les autres aux
oolloctivibés inléeisie,




Coné acroports, dinportants change-
ments sont en cours depuis deux ans
pour ALY, wvec une large restructura-
tion interne, la création de directions
par adroport (CDG, Orly el Le
Bourget], et I'ouverture annoncée de
son capital & dautres acteurs que I'E-
tal : colboctivités locales et secteur privié,
La compagnie nationale Air France
verra san actionnariat modifié, comne
le prévoit I"accord conclu en 2003 avec
la compagnie hollandaise KLM.

La DRGAC it elle-méme étre restruc-
turée, & la demande de la Commission
europdenne, pour sépaner ses fonctions
régliennes de son ride de foumnisseur
de services, ..

Toutes ces dvolutions vont modifier en
profondeur le paysage institutionnel
autour du transport aérien en le-de-
France. U'Etat ne devrait conserver, i
termie, que ses fonctions régaliennes de
contrile et d’organisation du trafic, la
gestion des compagnies et des plates-
formes incombant i des acteurs indé-
pendants - privés ou J Sconemie mixte
=t linsertion des aéroports dans beurs
territodres incombant aux collectivings
localbes d'accueil,

Ajoutées i la perspective d"atteinte dle la
= limite de I'acceptable » pour ce quiest
du surval des populations, ces évolu-
tions incitent fortement i rechercher un
mode de gouvernance efficace pour les
relations entre bes plates-formes adro-
portuaires et leurs territoires d'accuel

15} Démarche datillitd concertée pour umn site
adrpartuaire mbormatianal.

(6] En plas de la Commission nationale du
déhar public (CMDP), Nichelle de 1Tbe-de-
France pourraitl justifier la erfation &'une
Cormnission régiorale do débeai public en char-
e de Mandmuation des débats sur tous bes gramds
dhossicns concermani Maménagement négiomal,
(71 Sur e oujet voir @ BOURDIN (Alain)
= Gowvernance ef gramdes infrasimuciores de
Eraparts |y a-1-il une spdificnd des adroports =,
f1 Adropaorts of dyreenirads dey fooriloines, rap-
port pour le PREDIT-ARDL, décernbre 20060,
ool COLLIM (Mchie). Ains e s La comoer=
tation : une saohsion aux problinses aumguels
sond confronids ks adroports ¥ Le cas de
Redwmy— 10 =, mdmmaine de [HESS de PARRALY
(| Frdulitrdapuac], exctolre 2002, Parm VIIIL

Gérer les débats au bon
niveau, depuis les Grands
projets iu:ﬂu'uur.
questions de proximité
5'il comvient donc de réfléchir, dans
les meilleurs défais, i une nowvelle gou-
vernance micux & méme de gérer les
relations entre les aéroports et les ter-
ritoires d'accuel, il fut au préalable
identifier avee précision les sujets de
débat et les niveaux auxquels ils
devraient étre discutés et arbitnés,

Ces sujets se situent, @ priors, & trods

MivEAL :

+ Ilyad'abord les projets le développe-
mient des infrastructures aéroportuai-
res. Dexpérience montre que les pro-
cesus de maturation de oo projets sont
nicessairement longs et complexes,
comme cela fut be cas pour la endation
de deux pistes supplémentaires sur
Raissy—CDG, qui a durd une partie des
anniées 19980, ou die Fidée d'un 3 aéro-
port. De tels projets doivent nécessai-
rement faire 'objet de concertations,
de débats publics, voire de négociations
formelles. Le débat DUCSAL en 2001,
migig pour k recherche du sited'un 3
atroport, peut Sre considéré oomme
une étape sur la vobe de la réalisation,
un jour, de ce projet. Une concertation
préalable du méme type est actuelle-
ment mende pour |a réalisation d'une
liaison ferrée dédide entre Paris et
Rasissy— CDG", Jusquiici, les décisions
gquil étadent prises pour de tels déve-
loppements éatent généralement
accompagnées d'un certain nombre
d'engagements quant aux impacts sur
ks populations riveraines, engagements
plus ou maoins tenus, dans la mesure
o ils n'ont jamais éé o contraciali-
sis » formellement.

¢ Le deuxidme niveau est celui de la
gestion, au niveau régional, de I'im-
pact des adroports. [ Sagit, par exem-
ple, de réduire beurs nuisances envi-
ronnementales, damdélioner I répar-
tition de leurs retombiées positives
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{emplois, fiscalité) et leur impact éoo-
nomigue, Les débats sur les couloirs
aériens ou les riles respectifs d'Ordy
et de Roissy sont de ce niveau, 11 s'a-
it aussi de mieus intégrer les adno-
ports dans Pespace régional, par les
infrastructires termestres nolamment,
ou d'arbitrer, en termes d'implanta-
tiom d"activités induites, entre ce qui
peut étre priéva b proximité directe
des aéroports (effet technopolitain
de l'aéropaort) et ce qui peut bénéfi-
cier 4 un environnement plus large
(effet métropolitain), Les schémas
directeurs régionaux expriment ce
type de choix. En pratique, ce type
de sujet a rarement fait "objet de
concertation formelle entre les par-
ties conoernées au niveaw régional ; la
concertation, lorsqu'elle a eu licy, a
toujours ¢é épsodique et locale.

+ [l ¥ a, enfin, la gestion an quotidien
des relations entre aéroport el son
environnement proche. Elle ne peut
&2 résumer & la gestion de conflits, &
la nécessaire réduction des nuisances
ou au partage de mesures financiéres
de compensation pour réduire des
tensions, 1l s'agit aussi de développer
un viéritable partenariat territorial
entre Iaéroport @ kes communautés
qui M'entourent, pour pérer au micux
ses effets structurants au bénéfice de
tous. La complexité des dicoupages
territoriaux el des compétences pose
tout particulitrement ke probléme de
la gouvernance de ces territoires, qui
n'ont pas de structure de gowverne-
ment reconnue Comme unigue ou
légitime.

Faudra-t-il, & 'avenir, aborder ces trois
niveauy de débats, de décision e d'ac-
tion, dans le cadre d'une méme struc-
ture paritaire associant tous les acteurs,
ou 5 orienter vers une architecture plus
complexe Il appartiendra aux acteurs
concernés de trancher, Iessentiel Hant
d'aller dans le sens de « l'intégration =
des problématiques, au mains i cha-
cun de ces niveaus,

I 40
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Des pistes de réforme
commencent @ s’esquisser

Deux rapperts parlementaires ont
esqquissé des pistes de réforme pour
répondre i la question posée des rela-
tions adroports-territoires : le rapport
de la mission d'information parle-
mentaire présidée par le député
Frangois-Michel Gonnot, de juillet
2003, et le rapport de la mission d'éva-
luation présidée par le sénateur Jean-
Frangois Le Grand, de novembre 2003,
Le rapport Gonnot préconise, i ce sujet,
la mise en place d’un « vrad corntrat avec
les Frameiliens =, un contrat passé entre
I'Evat, les riverains, bes autorités aéro-
portuaires et les dlus locaux et portant
sur la maltrise du développement aéro-
portuaire, un contrat défini dans le
cadre d'une large consultation, doté
d’un animateur ¢t de financements
affectés et consdquents,

Le point clé de ce contrat serait la
détermination d'um « plafond absolu
de développement de ladroport, basé
sur différents paramétres précisémnent
éremdrds (normes de bruif, de pollu-
tion, de trafic, erc.), & l'exemple de ce
qui s'est passé o Schiphol ou @
Heathirow ».

GOUNIENANCE « CONCERFATICN

Le rapport propose que la Région [le-
de-France joue un rdle clé dans la mise
sur pied de ce contrat, la consultation
dhes Elus, dhes riverains, et des acteurs du
transport aérien, et dans la négociation
avee UEtat en vue d'un accord définitif
sur le plafond, bes mesures a prendre et
leur financement.

1l convient, i ce sujet, de rappeler que le
conscil régional d'lle-de-France n'a
jamais € absent de b question des nui-
sances aéroportugines. Clest méme lui
qui, le premier, avait lancé, au débat des
années 1990, lidée du 3" adropont. Clest
avssi de la Rigion — sur [a base de travaux
de I'TAURIF - qu'est venue lidée de la
nécessaire mise ¢n place d'une politique
d'aménagement cohérente autour du
piile de Boissy. Compte tenu de ces pre-
cisdents, il st peu probable que la Région
n'ait pas son mot i dire — toujours dans
la ligne dee la médiation plstdt que de la
partie - sur les développements i venir
autour de Rodssy,

Le rapport Gonnol suggere, en outre,
que l'exploitant de aéroport soit temi
comptable des ruisances que l'activité
génére et les « répare » dans la mesure du
possible (principe polliseur-peayeur).

Sur cette préconisation, il semble, & oe
jour, que I'Etat, qui est Vautorité aéro-
portuaire en charge en lle-de-France,
s'oriente effectivement vers une réfior-
e dhess abcbes aux riveraing, jusquici assu-
ries par I ADEME, et qui seraient aug-
mentées ct confides, pour leur mise en
ceuvre, & un organisme plus clairement
identifié comme représentatif de l'au-
torité adroportuaire™,

Quand au rapport du sénateur Le
Grand, il se focalise sur la nécessité de
doter les admoports d'une nouvelle forme
de pouvernance qui leur permette de
girer beurs relations avec leurs territod-
res. [l préconise, i cet effet, b création, sur
chague aéroport, d une « Commumauté
adroportuaine », éablissement public 4
caractire administratif dont la prési-
dence serait confide 3 la Région, et qui
serait chargée de la « correction des

I "ART DaFFicCiil bl COmFEOMTE

atteintes & lenvironnement », du déve-
loppement dconomigue et de l'emploi
dans les territoires riverains, e de la
concertation entre Paéropart et les rive-
rains. Le rapport Le Grand proposs gque
lies comumunautiés ainsi crédes soient uni-
quement composées de deux colléges,
celui des collectivités locales et celui des
entreprises {gestionnaire de I'séroport,
compagnies aéricnnes, entreprises
« bénéficiaires de Iactivité aéroportuai-
rie ], les associations de riverains pou-
wvant, quant i elles, étre réunies dans une
instance de concertation créde par la
Communauté séroportuaine”.

Les icbées défendues par MM. Gonnot et
Le Grand mettront du temps avant d'é-
tre trachuites dans bes faits, et sevont pro-
hablement amendées en cours de roaste.
Pour la définition des disposnfs les plus
adéquats, il serait nécessaire, d'ailleurs,
de bien imtégrer lapport des expériences
étrangires, souvent beaucoup plus avan-
cées que les ndtres, et de s'appuyer sur
dhes expertises complémentaires. Mais il
parait d'ores et déf intéressant de noter
la convergence des problématiques expo-
sées, en Noccurrence la reconnaissance de
la nécessité d une approche intégrée des
problémes, d'une autorité legitime et
représentative charpée de gérer les rela-
thons entre aéroports et territoines, d'une
vision stratégique des solutions i appor-
ter et 'un rdle clé & accorder 4 la Région
dans ce futur dispostif, en tout cas pour
ce qui concerne [lle-de-France.

(&) Tous dows rdalists ave Fappui logistigue
de ba DHGALC

9 Aggence de Nemvironanement ef de by malin-
s b Dénergie.

(10 Mlais 8 fa moter gque Vaatonitbd adrogsor-
tastre w'est pas b seule productrice de mstean-
cea [l serait mormal qu'll v alt une certaine
murtualistion de k pesponsabilitd emironne-
mentale des acbouns Jis bransport sdrien vis-d-
vis dhes fermoanes Condernes,

{11 Depubk la rédaction de ol artice,
I Assemmblie Mationale a approsm le progen de
b crdant les commumantés aéropariaaine, qui
dievrabent dane pouvndr #ine inatitindey i partir
die ML




Quelle gouvernance ?

La gestion du probléme de l'insertion
des adroports franciliens a été, jusqu'a
présent, assurée par |'Etat {pouvoir
régalien, gestionnaire aéroportuaire et
actionnaire principal de la compagnie
aérienne nattonale), sous la forme de
la gestion d"un conflit qui l'oppose aux
riveraing, représentés par des associa-
tions et soutenus par les élus locaux.
Le fait que I'Btat soit acteur de ce
conflit (en tant que gestionnaire aéro-
portuaine et compagnie sérienne) lui
e sa fonction d'arbitre = qu'il devrait
assurer entre les impératifs aéropor-
tuaires et les impératifs environne-
mientaux = gl l¢ place plutdt dans la
situation exclusive de la partic « adver-
se ¢ des populations riveraines.

Cette situation conduit nécessairement
I'Etat, qu'il le veuille ou non, & gérer le
conflit en termes de « points marqués «
et de « concessions accordées », et non
en termes de construction dun projet
de maitrise du développement aéro-
portugire dans son environnement.
Les choses pourraient, certes, continuer
ainsi pour quelques temps, Les moyens
financiers allouds & lindemnization des
riverains bésés peuvent étre accrus et les
gesstes de transparence ef die concertation
multipliés. Mais ce type de gestion de
conflit ne se congoit que dans « 'éoono-
mie» : e céder que le minimum indispen-
sahle, profiter des péniodes daccadmie pour
consolider & nouveau ses positions, etc.
Deevant I'argence de trouver des solutions
wiables pour I'avenir du transport aérien,
comme pour b quidtude de centaines de
milliers de Franciliens concernés par be
bruit des avions, ce type de « gouver-
nance = e parait plus i [ hawteur des
enjeus,

Entre la clarté du « contrat avec les
Franciliens = préconisée par le rapport
parlementaire et le secret que se doit de
garder tout négociateur, quelle voie pré-
férer 7 Est-il préférable que Jes pouvairs
publics et les riverains demeurent seuls,
face & face, et gerent ensemble e sou-

Intercommunalité dans les seclours d'Ordy ef de Roissy

Les struchirnes imtercoumnmminles :

e oAy rerterares
it fe dféflat suir les adroparre

bresauts du conflit, on bien doit-on £'a-
cheminer vers un nouveau moxde de gou-
vermange ¥

[res évolutions indépendantes de oo
dilemme risquent fort de fire pencher
la balance vers le choix d'une nouvelle
gouvernance. Lowverture du capital
" Aéroports de Paris et ' Air France et la
décentralisation des compétences de 1'ac-
tion éoonomigue et des transports col-
lectifs (vers ka Région), des routes (vers
les départements), et de bien d'autres
domaines, annoncent des changements
structurels importants.

Il appartient aux dus de saisir oo nouveau
contexte pour mettre en place les dispo-
sitifs les micux & méme d'instaurer un
moavel esprit de conoorde entre les aéro-
ports et lewrs territoines.
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la gouvernonce s'élait déjo fortement compliquée,
indépendomment de ko question des aéroports, durant les
années 1980 et 1990, sous I'effet conjugué de lo
décentralisation, de la dérégulation et des privatisalions. En
France comme dons lo plupart des pays eurepéens, FEbat 0
riduit ses interventions, alors que les oceurs locoux - dent
la nude de collectivités locales : communes, inlercommunalités,
déspartements, rbgions - et les acteurs privés se renforcoient.
il en a résulsé une mulliplication des cenires de pouvoir of de
décision, et une « volotilith » accrue de ces pales : Lo durie
dos mandats sectifs paralt bien fragile devant ka « pérennili »
qui carackérisait I'administration de jodis, et le monde des
acheurs économicques privés est changeant par nakure.

Tout ceci a cuvert, de surcroft, un espoce d'expression plus
grand aux citoyens qui, mieusx informis, veulent de plus en
plus étre ossociés oux décisions qui ont un impact sur leur

multiplicité d'acteurs, volalilité et exigence de participation

propre vie. Lo démocratie reprisentolive ne suffit phes & kgitimer
les arbilroges.

Ces changements conduisent & de nouveoux modes de décision,
fonckis sur la négeciation ef b conchusion daceands. Le parenariat
dervient un mide epdrotoine couront pour kes projels mis en couve
conjointement por des aceurs insfilufionnels mulfiples [publics-
publics ot publics-privés). Linformation, la consuliation, la
concerialion, vaire ka négaciation {démacrofie direcia), devierinent
ches miodes opérooines de phes en phus counonts dons les relfions
enire bes décideurs ot los cioyens concernibs, souvent repriseniés
par des auseciations ayont ocquis ke droil de recours dans foule

Fowod Awada
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e« oo e s Gouvernance et concertation : le partenariat sur le théme

U'ile-de-France est la premidre région oéronautique du pays
et Roissy—CDG be second oéroport européen. Co secteur et
cette zone particulibre, celle du pdle de Roissy, ganérent des
milliers e'emplois chaque année. Et, pendant longlemps, le
carackére exceptionnel du diveloppement économique de
Faéroport de Roissy semble avoir fait de ce péle d'ockivilé une
zone & port. Un liev porfois qualifié de ehermé» ~ cortains
vont méme jusqu’s le comparer & un chéteau fort doté de
donijons et reliés par des ponts-levis — ef qui pourrait apparaline
aux youx de cerlains comme composé d'entreprises frop
occupées & gérer des activités croissant de lordre de 5 ou
& % por an pour réellement s'investir dons le champ des
gquestions de fermation et d'emplal.
Celte période est aujourd’hui clairement révolue. Les
collectivités locoles et bes principoux ocheurs économiques
du secteur ont, en effet, dans lour intérét commun, décidé
de s engoger conjointement dans des ochions locoles concrétes
pour faveriser Femplai, la formation et lo développement
BCONOIMIGUE.
Au niveau interme & la plote-forme, Aéroports de Paris [ADP),
ressentant la besoin d'oméliorer e diologue outour des
questions de développement durable, mais également de
du péle de Roissy, v'est engogh ces dernidres années dans
un certain nombre d actions innovantes au cébé de différents
partenaires économiques el insfitutionnels ; Papa Charlie,
I'lnstitut de formation de proximité de FEst du Val-d'Oise, le
comibé habitot, lo carrefour des entreprises, I'Chservatoire
des métiers, de I'emploi of de la formation, ou encore lo
pépiniére & entreprises Abropdle en sont quelques exemples.
Avec peut ire bientdt d'outres inifiotives dans le champ du
logamant des jeunes ou celui de lo petite enfance, ef plus
t dans le codre de Pamilioration de lo vie socioke
des soloriis of des entreprises sur lo plate-forme.

GOUVEENANCE « CONCERTATION = L"ABT RIFFICIT

pE COMPROMIE

de 'emploi et de lo formation montre des voies possibles

Au nivoau externe, I'aclion da I'Erot e de lo Région contribue
avjourd'hui & une approche davantage portenariole sur les
questions d’emploi et de formation. Loction menée par le
GIF* Roissy-CDG Emploi o nolamment parmis d'étoblir le
premier vroi diagnestic partagé autour des questions
d'emplois et de formation sur e pble de Roissy. Un processus
qui s poursuit oujourd'hui et devrait prochainement oboutir
& différenies actions dinformations sur les métiers en
renforgant les actions telles AdroSalon ou Airemploi®, mais
egalement sur les questions do formation confinue et de
validation des ocquis de "expérience.

Aujourd'hui, Pensemble des oceurs du pale parle &'une seule
woix borsque Fodroport de Roissy collabore ou niveou evrapben
& un projet de création d'outils pédogogiques destings &
Fapprentissage de I'englois oéroportuaire projet Elsy). Le foit
quiune déligation chinoise iovaillont & Fatiractivité de 'obroport
de Shanud [Centre-Est de la Chine) soit venue, & Foulomne
darnie, visiler ko pale de Roissy, afin de s inspirer des politiques
da diveloppement local mis en ceuvre dans ba zone, prouve
&galement que trente années d'expérience en mafidre de
diveloppement teritorial portent eujourd hui leurs fruits.
Vexpérience de ko lenuo de k conférence temitoriole, en novembre
2002, & moniné les voles possibles de lo gowvernance. Il rester
& confirmer cefte avoncie en 5" offaguant & loutes bes hémaliques :
ranspart, logamen, diveloppement économigue, fiscolith. ..

Moureddine Cherrodi
Direclour du GIP Roissy-CDG Emploi

{1} Groupermont d ‘iméniy pabic.

(2] Adrosalon 1 Soram des métlers de Madronautique - Airemplod : espa-
e J'information et d'orsentation vers les métiers et formations de la
construction séronautique ot spatkale et dus iransport adrion. @
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L'Autorité de contrile des nuisances sonores aéroporiuaires

[ACMUSA)

Crise par ka loi n°99-588 du 12 juillet 1999, c'est b premidre
auterilé administrative indépendante dans le demaine de
Fervironnement. Ses principoles missions - restourer ke dialogue,
risablir lo confionce, foaire que le développement du fransport
obrien ne pénalise pas les populations riveroines.

Lo président o3 nommi par ke Conseil dies ministres. Les 8
membres ont un mondot de six ans, non révocable, nen
rencuvaloble. Ca mondal est incompatible over lout manda
électif, loute adivilé professionnelle ou associofive en rapport
avec Factivilé des odroports, ainsi que loule délention dintérits
dana une entreprise des secteurs aéronautique ef oéroporiuaine.
Lonutorité s renouvelie par moitié tous les irois ans, Son roppert
annuel d'octivite ou gowvernement of ou Parlement est rendu
public. Son budget est de 'ordre de | milien d'eures, en induant
ko rémunirotion du persennel,

LACMUSA o des compélences génénales pour fous les oéroports
civils : pouvoir de recommandation sur le bruit et sa meswrs, les
conditions d'exploitation des plates-formes, nolamment los
procédures de maindre bruit au décolloge ot & |'atterrissage, of
pouwvoir d'alarke.

Sur les dix principoux adroports, I'ACMUSA est oussi
compients pour

les preseripions applicobles oux stations de mesure de bruit ;
le programme de diffusion oupris du public des informations
wr be bruit ;

rendre un avis sur les projets de plan d*exposition ou bruit
ou de plon de géne sonore ;

les modifications des pm:vbdura!. de départ, d'atente ot
d'a .

le contrdle du respect des chartes de gqualité de
I'envirannement sonore et la midiation.

Elle o oussi un pouveir de sanclion ef peul prenoncer des
amendes odministrotives pouvant oller jusgu’a 12 000 eures
pour une personne morale, pour des infractions concernant
la nan-r - des restrictions permanentes ou lemporaires
d'usage de lo plote-forme ou de cerlains aéronefs, des
procédures porticulitres de décolloge ou d'aberrissage. En
2002, elle o donné environ 220 amendes pour un monlont
de 2 millions d'euros. Mi-2003, ello avail pranonce un kol
d'enviran 700 sanchions & I'encontre de 220 compegnies.
Parmi les principales recommandalions de FACHUSA, un
indice ivinementiel de nuil, Fusilisotien du Lden comme indice
de planification e I'omélicration du dispositif d'aide &
l'insonorisation (Pour en saveir plus [www.oenusa fr).

{1) Rartssy—CIG, Orly, Nice Cote-d' Aaur, Lyon-Saint Exupéry, Mansille-
Provenee, Toulouse-Blagnac, Bile-Mulhouse, Bordeaus-Mérignac,
Sarasbourg-Emizheim, Manies- Atlantique.

* s o000 ese e Shructures de médiation et de concertation
sur les problémes oéroportuaires

Les commissions consultatives de I"environnement (CEE]
Elles ont &1 institubes par ba lei du 11 juillet 1985 relative
& Furbanisme au voisinage des orodromes (qui o institué les
plons d'exposifion au bruit]. Elles sont consultées « sur foute
quaestion d'imporfance relative ¢ "eménogement ou &
Faxploiation de Fadrodrome qui pourmait avodr une incidence
sur les zones offectées par les nuisances de bruit =, Leur
eréation, 4 l'initiative du préfel, est de droit lorsqu'elle e
demandée par une commune concernée par le PEB de
Fadrodrome et pour les 10 odrodromes sur lesquels est percue
la toe générale sur les activites polluantes’ [TGAF),

Elles sont constilvies da 3 colléges agalement répartis : bes
représentonts des professions oéronoutiques, des collachiviks
locales intéressées el des associations de riverains et de
protection de Fanvironnement. Elles sont présidées par |e
représentant de FEsal, les représentants des adminisirations
inkeressées assishant oux réunions sans droil de vole,

Cin trouve les comples-rendus des réunions des CCE d'Orly
of de Roissy-CDG sur le site www.odp.fr

L comibi permonent de la CCE peut sibger en qualité de
commission consultative d'oide oux riverains [CCAR), insiluée
por la Loi du 31 décembre 1992 pour iraiter des problémes
d'insenarisafion. Celle commission comprend, en outre, avec
voix délibérative, des représentants des services de 'Etat e
un représeniont du ire ' sbrodrome, si celui-ci n'est
pas déji membre du comilé permanent. Le secrélarial de la
commission &hail msurd par FAgence de 'environnement et
de la maitrise de Fénergie [ADEME), mais devrait éve repris
par ADP.

Les comiis de pale du PDU
Lo Lai sur Pair et Futilisation rotionnelle de I'énergie (LAURE)
de 1994 impose oux agglomérations de plus de 100 D00

habitants de se dater de plans de déplocements urkoins
(PO,

Le POV d'lle-de-France a éé approuvé par décret aprés
enquite publique en décembre 2000,

Mdroports de Paris (ADF) est chargt de malire en cousre les
principes de ce PDU sur bes odroparts d'Orly et de COG, &
travers un = projel de péle », plan d’action & moyen lerme
{2008), &laboré avec la participation de I'ensemble des
ockeurs concemis. Lo démarche doit aboutir & lo formalisation
d'un & conirat de pile odroporuaire » aftestont de Fadhésion
de I'ensemble des partenaires of permattant sa prise en
considération por les différents financeurs publics.

Sur Roissy-CDG, ko comité de péle céroportuaire animé par
ADF regroupe environ 35 organismes parlenaires. Lo
promidra réunion constitutive du comité de pilatoge 1'es
tenee e 29 juin 2001, Le ravail a & crganisé en ateliers
thématiques. Le projet de pale a &6 validé le 10 juin 2003,
Sur Orly, la démarche est en cours.
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Le GIP emploi Roissy
Lo GIP® Emplod Roissy o &b crish en | 978, Cest une instonce de

mﬂuﬁmwmﬂlﬂmﬂ:ﬂmmmwhm
les services de [Erat, les trois déporiements, les collectivits
bocales, les missions locales, ADP et les grondes entreprises de
Fairoport, les aceves économiques et les syndicats. Il est conafite
de B0 membres répartis en & colliges. 5o vocalion premibbre es!
de mettre I'emploi ou coeur des préoccupahions des differents
acleurs el d'en foire béndficier bes populations des communes
pmwironnanies, Le GIP emplai Robssy o nolomment erganisd, en
novembre 2002, une importanie « Conlérence territoriale
fermations sur bes mitiers oéropartuaires de Roissy ». [l est oussi
tréts impliqué dans ko préponation du volet territorial du contrat
de plan Eiot-Région.

Le Consedl national du bruit (CNB)

On peut citer oussi celle dlruclure, méma si son champ
d‘mmmﬁhmmhmﬂdmunﬁmﬁnm
C'est une instance de concerfotion ef de conses] plocée ouprés
du minisire chargé de I'envirennemenl, eréde par dierel du
7 juin 1962 et fonctionnant selon les dispositions du décret du
& juillet 2000

Il comparte 72 membres fituloires non indemnisés, nommés
pour trois ang par le ministre chorgé de Fenvironnement,
représentant les différents octeurs concemés por la lutte contre
ke bruit,

Il pout #re saisi, pour avis, por le ministre chargé de
F'ervirannement, de foute question relafive a la lule contre les
nuisances sonores of & l'omélioration de lo qualite de
I'ervironnament soncre of peul étre consuhé sur des projets de
textes ligiskatifs et réglementaires ayont une incidence dans
ce domaoine. A son initiative of apris en avoir informé le
ministére de Envirennement, il peut examiner loule question
relative & 'emélisralion da Fevdirennement sonore of proposer
las mesures propres & prévenie les nuisances sonores ou & en
récduire bos offols.

Le Conseil national du bruit contribue & Finformation et & la
sensihilisation da Fopinion dons le domaine de o luthe contre
le beuit ef de bo réduction des nuisances sonores. Il slabli,
périodiquement, un rapport d'octivités qui est rendu public.
Madame Ramanet, députbe du Finistére, en est lo prisidente
depuis avril 2003, Elle succtde & Jean-Pierme Blazy, député-
maire de Gonesse, prisident de ausociation Ville & Aénoport,
Pesur en sovair plus -

bt/ wwewe arvironnement. gouv. fr/ dessiers /beuil/enb, him.

Ethenne Borthon
{2) Grouperment ' Iménit public.
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« s s esss Dixproposiions
de « Ville et Aéroport » pour favoriser
un meilleur
développement économique
et social des territoires situés autour
des grands sites oéroportuaires frangais

Ces proposifions ont @ prisentées lors des dewsdémes renconines de

Fasseciation nationale d'dhus « Ville ot Adroport », qui se sont fenues

le 21 ectobre 2002 & I' Assemblée nationale sur le théme suivant : « Les

retombées deonomiques of fiscales des gronds sites eéroporiuaines

frangais ».

Riformar los systémes de gestion des sbroports francais,

» Lo question du développement dconomique et sociol des lerrikoines sihuds
aulour des grands siles adropartuaires doil concemer au minimum
les aéreports dont le trafic est égal ou supérieur au million de

[passagers.

+ Il convient de ne pas dissocier le diveloppement économique du
diveloppement secial des territoires périphériques des grands
aéroparts, qui sont aussi, bien évidemment, des terriloines de banlieve
das grandes villes,

« Il bt didinir bes sermes & une wisitable « gowemnance » démocralique,
qui dloil e exerche por une communaul aéroportugine rassemblant
tous les acteurs concemés (pouvoirs publics, gestionnaires &' adroports,
collectivités territoriales, compagnies odriennes, Slis o associafions
de riveraing].

« l'ossocialion propose lo mise en place d'un fonds pour le
diveloppement économique el social, institvd dans choque
communauit abroportuaine.

s U'mssociation recommande linstouration d'vne laxe de solidorité pour
le diveloppement éconamique & social, assise sur la nembee de

o ko mosse de frel el de courriers emborgués en Fronce,

- Le preduil financier des sanctions prononcées & 'enconire des
compognies oéniennes doit dire versé oux fonds des communautés
oéroporiuaines CoNCemaes, Comme cola se pratique dons plusieurs
Etats de Flnion eurcpéenne.

« Le fonds pour le développement conomique et social de la
communauti: oéroporiucine est giné par un comili de gession composé
des représeniants slus des régians, des départements, des communes
e de leurs groupements concernés ainsi que des représentants de
VEnat, eles gestionnaires de I'aérodrome of des compagnies oériennes.

- Dans b codre de ko mise en covere du nouveou plon d'exposition ou
bruit [PEB], Vassociation « Ville et Aéroport » demande que sail
angogée conjointement une réflexion adive sur be rencuvellement du
fissu urbain (centres anciens, zones pavillonnaires] situé en zone C,
afin de préparer Fovenir des communes concernées of d'évviter le
dichin des fissus urbains exissants, Dans ce sens, elle demande qu'une
aide scil versée oux collectivites locales pour favoriser un
rencuvellement urbain raisonné ef elle priconise ka criation de fonds
d'intervenifion wr e foncier.

« l'association demande la création d'vn Observaloire des valeurs
immobiligres, afin d'évaluer 'impact des nuisances oéronautiques
des grands oéroports francaks sur le marché foncier et I'immaobilier.

i
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sesssssssssss s Desobjectls pour une meilleure gestion

Dians e codre du projet Interreg COFAR [Common Oplions For
Airport Regions), évoqué @ plusieurs reprises dans ce mméro
des Cohiers, I'bourif evoit formulé un certain nombre d' chjectifs
& rechercher pour développer 'occephabilité du

oéroportuaire ef foire que les oéroports soient des ouils les phus
efficoces possibles ou service de leur région. On peut les rappeler
ici, lls correspondent & des actions & mener a différents niveau,
du niveou national of suropden ou niveaw lecal.

Assurer la vocation de base : Faccueil du trafic aérien

L'odropert, un outil technigee performant pour répondre & la

crofssance du trafic :

+ pphimiser Fubilisofion des infrostruciures oéroportuaires pour
gagner de la copocité ef éviter des surnvesfissements ;

« risfléchir o limites, cu & Foplimum, du réle de hub, & Fagquilibe
dhas, fonctions oéreport de destination—oéroport de distribution ;

+ mobiliser des copocités oéroportuaires allernatives (dont les
adroports de proximil, ou niveou régional) dons une approche
ghobale du réseou aéroportsaire dy Mord-Ouest de FEurope ;

+ fovoriser Vintermodalité avec le réseou ferré national ef
europben ;

= limiter les sitvotions do monopele of de distorsion de ln
concurrence  [ofiribufion des  créneocux, charges
obroporhsaires. ).

Lo profection de Fopérabilité é terme de Fodroport :

+ maitriser 'urbonisation (hobdtot et octivilés) oulour de 'oéroport
- planification srakgique o spatiale ;

+ rechercher un repart modal important vers les ransports en
commun pour les passogers of les employés (infrastruchures,
tarification, qualité du service, poliique de skationnement sur
Fodroport...).

Répondro aux bosoins de formation ef de main-d'cewvre du

fronsporf adrien

Valoriser Patout coéroport» ou niveau rigional

Un aéroport géréd ou service des usogers ef des intéréts
économigues de lo région, et non sulemend en fonclion des
strobigies of des intérits commercioux des acteurs du ransport

oérien.

Oplimiser les refombées économigues de |'odivith chroporiuaire

aux différentes échelles. Ces objectifs nécessitent :

« un eflort mithodolegique e 'opprofondissemant des recherches
sur les impacts économiques et territoricux de |'activit

¢+ la mise en ploce d‘wﬂ: [ﬂbwvuluit«;: ogences de
diveloppement, struchures de concerialion et de régulafion...) ;

+ |o formulation d'chjectifs of de strafégies partogés por les
acteurs polifiques et économigques ;

« un partenarial plus fort enire les sulorités régionales, locales
et les adroports = une implication suffisante des aulorités
régionales dons bes polifiques de gesfion des infrasruchures
oaroporhucires,

des problémes aéroportuaires

Une démarche de développement durable pour un aéropart
bien intégri: dans son territaire d'socweil

Un adroport bien intégre ef bien accophé av niveau local

Intégration polifique, sociale ef économique :

+ laire profiter les collectivités riveraines de |'aéroport d'un
maximum de refombées positives (fiscalite, accls oux emplais
et oux marchés de Fotroports, formation. ., ) et oppuyer les
los riseoux do compitences of d'octeurs locow ;

« frowver bes sinacures parmetiont de construine une reprisseniation
currmmdumpmuﬂu code des compeomis & froweer onine
les inirdts divergents ;

+ afficher une bonne lisibiié du développement oéroportuaire
[por exemple ovec des contrals de développement nigociia
of suivis qui rassuront los mludmﬁiwlmpﬂlpﬂmﬁ
diveloppement de Fodroport of mettent les opérateurs & Fabri
di dicisions politiques bruloles restroignant leur octivig) ;

+ des poliiques de communication et de conceriabion efficoces
o Wrarsparentes.

Inddgration envirannementale :

« meillevre internalisation des colts environnementaux du
fransport oérien ;
+ priservation des ressources naturelles {dont espace) ;

= manitoring of maitrise dos nuisances environnamentales ;
« définifion da sandords communs, hormonisotion dos méthodes
ot dos régles de mesures et de coniréle ;

+ conrochualisation d'objectifs ervironnementoux (nuisances de
bruit, pallution da Foir..] ;

+ indépendonce de I"experfise of instilution de commissions
inckpendantes pour le swivi des polifiques envirennemeniales.

hu:igmﬁm spafiale af territoriale :
+ planificotion intégrie globale dans le secheur de Foéroport = mise
ou point o outils de planification adapiés ;

+ recherche d'une benne occessibilitg locale e d une mobilive

igquilibnie ;
volorisafion des espaces publics, inkigrafion paysogéne).

Un aéroport bien intégré dans l'espoce régional et
national/européen)
. iqli|ih1?uldudbdqa:nmi ef haisons ovec les outres gronds

peles régionous ;
+ renforcement du réle de pile d'échange intermedal, inserfion
dhans |e réseon ferré noficnol et européden.

Des autil de connaissance, de gouvernance ef de cammunication
appropriés

Matire en ploce (ou s"appuyer sur) les moyens insfilutionnels of
organisationnels les phes adopbés pour intégrer ko pluralite des
échalbos of des thémaotiquas, rechercher une bonne cohérence
enire les siroiégies ef ocfions des inés nombreus: ackeurs impliqués,
ainsi qu'une bonne prise en comple &f mise en ceuvre des

arientolions poriogdes.
L]
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ot sélection de nbérences publises enive 1999 o1 2000
el extroile de ko bave da donnies Urbomed [wiee Litec-
et e, o iironces sond swivies di b Jou deyf eolefs)
comespondont ou docunent. L lecheur poud gini seveir
o consuller les owroges : LA JAURIF - COU [Cenire
de dooemendclion de F'urbonisme] < CTM JCETE Méditerrande] - DRE |Direction
rigionle de Fiquipement de - EPC [Ecole nolioncle des Pons ef
Chenssbes - TU [CERTL)

artie 1.
Le transport aérien :
dynamisme et fragilités

BLAZY, Jean-Pierre (dir.)

Quel adroport pour le 21" sigcle ¥ Pour ou contre be ¥ aéroport
Camment concilier Jes exigences techniques of environnementales?
¥ rencontres de sssociation Ville et Aéropart, Paris, 20 juin 2003,
Paris : Association, Ville ef Aéroport, 2003, - 27 p.

Apris dewx exposés imroductifs poriant d'une part sir avenir du
tramsport adrien face anx défis envirommementaux ef d'miete part
surr les profets d'aménagement adropartunire pour [e territoire
d'ici 2020, une preniére table ronde traite de la croissance du
trafic et ides capacitds afropartuatres én Franee i Torizon 2020,
La seconde table ronde aborde la question d'un froisiéme
aéroport pour desservir ['lle-de-France,

1A 44956

FAVENNEC, Yannick ; GONNOT, Frangois-Michel
France. Assemblée noficnale

Rapport dinformation sur 'avenir du transport adrien frangais et la
politique acroportuaire.

Paris ; Assemblie nofionals, 2003, - 258 p. : carbes ; iobl. ; groph. ;
ann. ; bibliogr.

el Rapport d'informetion ; 1014) (Tire de cou, : Guelle polifique aéro-
portugire & Phorizon 2020 ? 21 proposifions pour un nouvel envol)
Le secteur des transports aériens est en plein bouleversement
depuis la fin des années 1980, il est durement touché par la
comjoncture mondiale actuelle ef les perspectives de croiisance
du trafic adrien sont riportantes au wiveaw mondial, mais plus
praodéndes an miveauy franeaie Loffre adroportuaine frangeise est
de plies en plus contrainte en raizon des nombrenses exigences
emviranmementales & respecter ef b saturation des principaux
adroports devrail intervenir & moyen terme. La mission d'fiefor-
nration expose 21 propositions qui dodvent permettre de rédii-
re les muisances auiour des aéroports parisiens, de desserrer la
contrainge qui pise sur ces adraports, de jouer au maximien sur
fa complémentarité entre le transport adrien of fe TGV

LA 448722 ; DRE 95%4(1-3)

AfeoroRrs 7 TERRITCIRES

IE

MERLIN, Pierre

Le transpart acricn : situation e perspeciives.
Paris ; Puf, 2002. - 197 p. : obl. ; bibliogr.
[coll. Que sois-je ? no 3652

Cie tableaw o trienspart adrien aborde sucoessivenent la desmisnde
{muarqueée par ln prépondénance des voyagewrs), les infrastructues
{adroports ef roues aérieniries), kes transporieurs {la flore adrienne
et [dquilibere financier de ces entreprises), les tntfics (concurrence
enire transportenrs ef entre adroports), I'évolution de la réglermen-
ration. L questions de concurnence des autres modes de frtnsports
(flerroviatne ermtne 300 ef 1000 kan, routier pour les distances cour-
tes), e sdearrind, dervironnement ef danidnagentent de Pespace
souTE brarides dars e secomde partic,

IA 44283 ; CDU 546200

LEBRUN, Jacky

Aénaports de proximité ef aménagement du territoire.

Journal afficiel. Awis et rapports du Conseil éconcmicue ef social, JFRAL
N 2, 20 mors 2002. - pp 39-126. : sobl., groph.

Davres vin contexcte de restructunation du traesport adrien, de sous-
utilisation des capacités de mombrenx adraports, de trafic adrien
ert hansse gt de contratnies environmementales de plis en plus
fiortes, il faut lever les freins qui enrapent le développement des
adraparts de praviemité. Créer wr contecre plus favorable ef foa-
blir des rigles du fea cloires, tirer parti du dévelapperent de
fonctions spécifiqees panr les adroports de proxiemitd ef consii-
tuer un réseai pour les adroports volontaires sont les gramdes
propositions suggérées,

& P219 ; CDU 55839

Unéon des Chambres de Commerce ef éloblissements gestionnaires
d'oéroparts

Le livre blanc des grands adroports réghonaus frangais.

Paris : CCGEA, 2002, - 54 p. - lobl., phot.

[ monrbrenses dtdes compantnives om i réalisdes dines I'lnion
erropderne sur les riginnes de gestion des adroports, les politiques
et pratiques tarifaires, les performances de gestion, lorganisation
et le [inanmcermnent de ces infrastrictures. Ce livre Blane en propo-
s ume symthicde. Les canatirisiiques du systéme frangais sont dga-
lement détarllées. 1 propase ensiite des actions concrittes permet-
tant daboutir rapidenent & la promulgation d'une nécessaire loi
de inodernisation et de décentralization du régime de gestion des
aropots ittt Ce fivre blione propose dpalement les bises dune
nourvelle dome associant 'Etat, les collectivitds territoriales ef les
chambres de commerce ¢ d'indiestrie, Ces frois actenrs sont les
guriants de ces infrasirucnieres qui deivent ére gérées dans Finte-
rér péunéral, avee pour amidtion de fovoriser un amémagemeon
dyrmarique et structirnmn du territodre ef d dere des opdnrteurs trés

professioennels et performants,

L& 449464

|




Recherches d"alternatives i la création d'un trod-
sitme aéropart parisien, Annexe © entretiens.
Paris : MVA Limited, 2002. - 111 p. ; tabl.
Fowmdée sur dei entretiens auprés de diffé-
rents aeteurs gui expriment lewr avis sar la situattion actielle di
transport afrien en France ef en Europe, au miveay régional er
national ef dans le bt d'identifier les points de Bocage et les
principales probldmatigues pour faire progresser les solutions et
les projets et finire émierger des pistes de réflexton ef d'action, I'%é-
hude s'articnule autour de frois grasmds axes : une meiileure nili-
sation des aéroports de Roissy et Orly, le développement des aéro-
PorTs rigiomncy, Lne prive e aovnple de b dimierstan européeme,
LA 44952

BRICQ, Nicole (dir.) ; COLLIN, Yvon (dir.)

Activités aéroportuaires, aménagement du territoire ef développement
durable. Actes du colloque du 7 fevrier 2001 & I'Assemblée nationale,
Paris : Assemblée nofionale, 2001, - 203 p.

Les différentes interventions sont présentées dans les trofs gran-
des rabies rondes du eollague @ les enjenux demnniques of ferr-
torinny de Vactivied adroporiuarre, lenjed environnemernial e,
enfin, ko dimenzion européenne.

A 44755

FRANCOIS-PONCET, Jean ; LE GRANID, Jean-Frangois
FRANCE, SENAT

Rapport d'information sur Uavenir des dessertes adriennes
régionales ainsi que sur l¢ fonctionnement du fonds d'imvestissement
dles adroports of du transport aérien (FIATAL

Paris : Sénal, 2001. = 92 p. : tabl. ; ann.

feoll. Ropport du Sénat ; 327) (Titre de couv. : Les desserhes obrien-
nes risgionales sont-elles menocées 7)

Aprits avoir abordd 'évoliction du trarspert adrien régional, U'in-
suffisance de la desserte régionale est niise en évidence comme le
corstal dinne batise de In qualiré, La politique commierciale des
gritsrels groupes consistant en des fernmetures de ligmes est renise en
aunueet ot e foncls o irvestissesmet des adroports ef du transport adrien
el fupé difficile dmccts et son forctiownerent perfectibie

14 42758

Démarche d'ufilibe conceriée pour un site oéroporiuaire inlerna-
tional

Mouvelle plate-forme aéropartuaire : débat pubdic.

Présentation du doasier.

Poris : DUCSAL, 2001, - 62 p. : cartes, labl., groph.

Une démarche dutilité concertée potr un site aéroporiuatre
internationnl (DUNCSAL) a ded proposde afin o éclairer le choix
i gouvernement sur Fopportunitd o fishir trodsiéme aéro-
pert powr I'lle-de-France, sa mature et sa localisation. Cette
diémarche est illustrde par ur schéma géndral, we calendrier de

principe el wne présentation du rile ef de Ia
composition de fa comemission DUCSAL
auprés de bn mizsion DUCSAT dirfgée par
Pierre Zemtor, Lo DNGAC [direction géridra-
I de U Aviation civile], qui foue le rible de maitre douvrage dans
le débat pulilic, préseate, dans ce axhier de base, lex informations
caractéristigues de 'évolution de la dermande de franspont adrien,
des impacts socto-deouomigues et environmementimee &'l déno-
pori, de Uaffre adroportuaire en France ef en Europe & lhorizon
2020 et des ressources du mode ferroviaire en termes de report
mivatal et d'infermodalité entre fe train et lavion,

DRE F018{1)

BERTHON, Etienne ; GAUDRIAULT, Claude ;
NAVARRE, Danielle ; COUPEAUX, Danielle ;
MILLOUR, Brigitte ; LAWSON, Fabien ;
BENOUDIBA, Fabrice

Institut ' omenogement et & urbanisme de ko Rigion d ile-de-France
Etude sur bes capacités atropartuaines altermatives : Rapport final.
Paris : LAURIF, 1999. = 357 p. : carte ; tabl. ; graph. ; ann.
[Roppart éabli pour le compie de la Commission européenne, DG
Idirection générale] Vil Tronsperts, avec ka porficipation d'Aéraports
de Poris)

La strurcture du rappart ol asce diffénentes phieses de la démar-
chve. La premiére partie analyze l'évolietion du trafic sur les aéro-
ports comnnirmntaiees durant les dix dermidres anndes et la par)
apiee prend chugiee carégorie d afroports dans les différents fypes
ale trafic. Elle avnalyse aussi les coniraindes qui pésent sur le déve-
loppement des adroports majors et, plus géndralement, les pro-
Ilirenes ' mocds asoe idroports ewropdens, La seconde partie mon-
tre connententd o libdralisation du marché du transport aérien et
la sruration des hubs magors ont entraind une profonde réor-
ganisation du spstéme de trasport adrien. Des ladsons directes
it parrtir d"adraports mon majors ainsi que de nowveatex aeteurs
sourk apparus ¢ les stratégies d'allionces ge sont développdes, La
Frofgidae partie mertre comment s¢ met e place, de faif, wne
capacitd aéropartuaire alfernative avee loptimisation et ['élar-
gissement des systbmes adroportuires locaws ef le développe-
ment de morvean ubs, Elle analyse dgalement b rle que peut
jourer Te résean de trinfins & grande vitesse posr soulnger les grasms
adraports o wie partie dn frafic courf-conrrier. La quairidse
partie traite du probiéme spécifiqee du trafic de fret. La cin-
quitme partic aborde ue dinmension plus politique aver Pac-
ceprabilitd du diveloppenrent aéroportuine ef le rdle essentiel
que bes collecrrvinés régromles ef locales ont @ jower powr Nassu-
rer, Elie propose quelques réflexions sur impact du développe-
ment de capacités afroportuaires altermatives en termes d'amé-
Hagemens din tereitodre. En conclusion, ke rappart propose des
pistes d'actigees powr Flmien curopéenne,

I 40804 ; DRE B%40
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BERTHON, Etienne ;
BRINGANIY, Flore
Institet & aménogement ef d'urbanisme de lo
Rigion d lle-de-France

Quelles réponses A la saturation des grands aéroports ! Actes du sémi-
naire Airport Régions Conference organisée  lTAURIF le 16 juin 2000.
Paoris : IAURIF, 2000, - 59 p : carbes ; groph, ;ill.

{Etude réalisée & Foccasion de bo réunion de I'Alrport Regions
Conferonce)

LCTAURIF o arganisé un sfminaire & partic de ln présentation
des résultats d'une dnade enropéenne réalisée imvee Adroports de
Pirris sur « Les capacités adroportuaires alternatives », Ce doou-
maent rassemble les différentes présentations effectiudes lors de ce
séwmirnative @ Lo gestion de ln satiration e siveai d' Ui systéne
adroportunire régional ; Barcelone ef les aéroports régiomaiie
cntalions ; les politiques de partenariat ef de report de crotssan-
ce des autorités afroportuaires ; Pexemple d"Adroports de Paris ;
Pitilisation d'un aéroport alternatif au serviee du redédveloppe-
mient écomanique ef tervitarial : Pafroport de Ligge et le trafic
dle fret. Quielques extraits de fa table ronde sont aussi rapportés.
lA 42183

METROPOLIS

Mictropolis 99, Barcelona 16-19 mars 1999, Un Résean de villes pour un
mande de ciloyens : synthise des travau des commisshons permanemies.
Paris : Métropolis, 1999, - 144 p. : fig. ; tabl. + 1 ed-rom + 16 p.
Les travaux prisentés sont le résultar de trois années de recueil
dinfornmations, d'enquétes, de riflexions ef de spnthises au sein
des contnrissions. Lo connmission « Planification et gestion i
diveloppement urbain = a centrd ses travaue sur bes plates-far-
pries adroportuaines comeme finctenrs de développement des métro-
poles, & partir de lanalyse d'une trentaine d'éudes de grands
ddroparts momdidie

& 40301701 ; CA C10472 ; DRE BasD

artie 2. Aéroports :
des poéles structurants dans
I'espace régional

JAMET, Jean-Louis

[tappart sur le territnire prioritaire de Roissy,

Paris : Cesrif, 2003. - B4 p : cartes; tobl; groph.

Agrres tan rappel des smembions essertielles quil sond corsacrdes d oo sife
afans les textes de planificarion ef de programmmation (SINRIE contrat
e plaws, POLIL ), le apport déerit fe contescte général du terrifaire
comcernd, analyse bes socteurs qui ke constituent, Les evtpere, les atowds
et les privcipales difficlts du territote arst que les priscipales frinia-
tives ddes mctesnrs bocannoe prabiics ef prives somt recerssés, Enfin, les pré-

AFRQFORTS §T TPRRITOIEES

conisanons refenses par b Conmmision de la-
miémagemient du territoire, pour permefire au
site priovitaire de Roissy de développer ses poten-
ek, sont preésenides,

I, 44754

BERTHON, Etienne ; BRINGAND, Flore ;

PRINS, Marielle

Insfihat &' aménogement ef durbonisme de la Région d Tle-de-Fronce
L Airpart city et son intégration régionale ; rapport final.

Poris ; IAURIF, 2001, - 217 p. : cartes ; sabl. ; graph.

[Evude réalisis doms ke codre du peojet INTERREG IC COFAR, théme 2.3]
Ce rappart #utéresse plus particuliérement & Uitdggration des adn-
ports infermatiomaie dars ke territoine focud of au ride doomomique exien-
thed quiills y jouent. Le contexte socio-éeomanique spatial ou rgional
ddffitit en partie e poteritiel powr ks diversification deonoenique d'un
aroport, I s'agitdanalyser ks tendances concerniart les diffénents riles
dromosmiiques o'tm adropart (malyse de Femplod, des logerments, des wer-
vies prfserats.., ) ; ke sonaiger erpornenne ol ogré achued de Fimidgration
al'uin adroport dis ke territoire focal ef riglanal ke déselopperment adro-
portuatre Sant fié mu comtexte social domamigie of urfxiin ; de mon-
trer bes Dowimies pratiques exctstantes, gu'efies sodent @ Ciroianive de Nad-
roport ou des awloring sdghonales ou locales, et de formuder des recom-
srrsicdatioets pounr fvorsser linsertion locale des adroparts.

14 426522]

Réconcilier développement du transport aérien et qualité de lenvi-
ronnément urbain,

sl : Agoro Europe, 2001. - 134 p.

Les différentes imtervenitans £ orgeenisent autour de guistre thémes
erutjesirs et de quatre tables rondes : Fevjeu éconmmique ef terrifo-
rial de Pactivitd adroportiaine, Uenjeu environnernental, Femjeu de
L sécurisé adrienne, Pevtpen ' une politique erropdenng du franspart
adrien ¢f b nédressind de nouvelles réglomentations

1A 43028

CORDEAL, Erwan ;

FAYTRE, Ludovic;

PASQUET, Jean-Frangois ;

CARRE, Sylvie ; MAUCLAIR, Cécile

Burvou de recherches géologiques et miniires ;

tnsitut d'aménagement ot d'urbanisme de la Région d lle-de-France
Etude des contraintes environnementales pour une nouvelle plate-
formee aéroportuaire. Atlas des cartes thématiques.

Paris : VAURIF, 2001, = non pog. : cortes ou 750 000e

{ Eivares e carvire des éndes prélables an chote e gite poter e pou-
welle plare-forme adroportuaire dans b pergpective de In prépanition
o ura et pruriilic, bt elfrection péndrale de Aviation chvile (DCGAC] a
confié an groeperment dee buresmos f édes constine de TIAURIF et
dlii BRGM o résdisation d'un inveniaree des cotlraindes of oo




ertvironnementar sier dic départenents sus-
ceprildes o nocueilliv cene infrostructune, U SIG
o éid govastatand e 100 000 Chitre c¢ S0, cenie
ik comporie W rapport firad, wm atles des car-
fes dsfrmariaraes, rr guide tilisateur, s recnieil des mdtadosrdes )
Cer arlies répound i placdienrs odrjectifs @ reprdsenter de fagon sin-
Pifiée lex différentes contranintes emvirmmnemienieles, peremettre ln
comparatisan entre les diférentes zones dw sectewr d°étude, ef ser-
vir doutil de dialoguae & destimation di grard puldic. Latlas est com-
posd de plusieurs caries : le relief ef Ulydrograplie, laceupion
ali sal, ha papulation résdeite, lei dablissements de santd o de
refrerite, fes ifrarstrnactures ef fes résean; les zones éoologiques o in-
et patrimonial, les fordts soumises au réginme forestier ef aines
dappellation d'arigine contrdide, le patrintodne culfiere! ef fon-
l'l-Frlqulﬂ les I"l'-lquﬂ mifierels, [es ressonurees en e

1A 43318(1)

MOLHC, I,

Direction régionole de Findustrie et de la recherche d'lle-de-France
Le développement des plates-formes bogistiques afropariuaines :
impact sur le s économuigue bocal.

Paris : DRIRE, 2000. - 40 p. : cortes, fobl., onn.

Ctte recherche prsemte Févlution et les perspectives de développerment
abr sovtesir dde Lo Bogréstivqaee et M-l Fromoe et anadyse Uingpoct dies plo-
fes-forvraes adroportisaives sur e s doonorrigrie kol toul en eyl
e rléperper des pocabalisés cFimterverstion povr ks DRIRE Laceromserment
e In comipétition fntermationale coraduit (i sime localisation ef & ime
covicentnation dis novern sites de logistique sur dis e de coivinni-
riicAtiOn regeATs, Minonan of infermntionancg i corur des grandes
2ovas cle comsmmntion, Les privapaes pes kogistiques crossent e il
it s'éotgrient de ka zone centrie powr s'éablir en grmde cosromne, an
rivesate che Raissy, ol Orly et des villes nosrvelles

DRE v2&9

COLLIN, Michele [coord.)

Instihut fromgois d"urbanisme ; Assodiation pour ko recherdhe of le dive-
loppement en wrbonisme ; France, Minisiére de I'équipement,
Progromme de recherche et d'innovation dans les tronsparts. her-
restros ; France, Minishive de I'équipement. Dirediicn de lo recher-
cho i des affaires scienfifiques ef fechnigques

Aéroparts ef dymamiques des territoires. Rapport du comiaé scientifique.
Poris : ARDU, 2000, - 184 p. : phat., cartes, fig., tabl., bibliogr. [Lesire
de commande n* 99 MT 45]

Ce rappart présente es symthéses de trmvaree de recherche smends en
covtsatérinent Fnadroport non plus comrne une smple infrastracture de
Frarsispard srieds et fand i rstrannend esentiel de diveloppenieni dis
rinftropoles, Lis services mu pasangers of ans narchmidizes ne dépen-
aleert en affer pliis ol send site aifroportumire, mnis 5 scriven dans
urue hogique territorimle B ance diverses conmpedtences de I métropo-
lie. Trots grands doves de recherche domiinent. Le premiier traite des

qraestiovts relatives i e lopistique ef i tramspart
dlee personses ef de musrchandises, b probléma-
Fipiie centrale fot e réorgrmstion des ferr-
Toires quie ces nowrvelles acivitds impliquent, Le
dderuidene imterroge la cesmtralind de Uadroport en tant aquee lien de pas-
sage ef centre o activitds diversifides. Le trodsiére s'articady aaniour
einterrogations sur linsertion urbame of régionale des adroports, en
o il comoermae et fes villes i stle adroporiumire que Uensereble die
Lt rerdtropale, aver nng fssiane parficulite sier e dédvelopperitent
ferritarind, Des intermogirtions sur ln gouvernarnce fraversent oes frods
wxes of ile nowrvelles recherches sont proposdes mimer de fypes de fer-
ritires ext relintion ave les mowvelles forcionmalinds des adroports,
CDU 53034 ; RST RMT2003% ; IFU

LAVERGNE, Xavier; VALLAT, Colette (dir.);
MICHEL, Michel (dir.)

Collectivités [Les) locales face i un grand égquipement aéroporiuai-
re - be cas de Roissy-en-France.

Paris : Université de Paris-Mord Villelaneuse, 2000, - 217 p., tabl.;
bibliogr.

Lenuide esvvizage lesrjeur de Vadroport Roissy-Chirrles-de-Ganlle du
poviret dhe vave el aernérangernaent o ddu développerment hocal dle son Jrin-
fertarad, En effer, Vimplomiasion de Findroport a asand de profondes
reutations au sein de ka Plaine e Frmnce, ef ke paysage est ortement
renereguid paar Lo morcellesment, Ouelle place et o terrifoire diverodd et
rmoveetlé chores fes projess o amdmagerment de lespace roisséen 7 Ol
SOrif e STrandyies des ooviirnm wotimes poier dhmiier cef espace
Selon cetie problérmarique, 'étude aborde daris une premiténe partic 1ane
aipprochie phon-dsesplivarine (Tsforique, doomomiigie of statishgie) des
grerals ensermiles péoprapivigues idertifiables aw coeur de Fadropdis
Dlarss e desociéene pavtie, et abordde lmengerae de nouvlles soli-
waritdy tervitariales en fonction des ereroe B d I préserce adropor-
furre, Dmes wine lermaére partie, lmetenr propose e typologie des
espaces selon heur probiématique de développerent, afin de dégager
Fespace fomctiourniel de IMrirterimid

14 45177

arhtie 3.
Déplacements, mobilité :
du hub aérien au hub terrestre

Projet de liaison ferrovisire dédiée entre Paris et 'aéroport
Roissy-CDG. Débat public 2003,

Paris : ADP; Paris : SNCF; Paris : RFF, 2003, - 77 p. : carfes; phat.;
tubl.; graph.; ann.

Ce projet de laison fereovinire £'inderit dans le contexie géng-
ral  agnentation de ln demarde de déplacements et de déve-
lappentent di Nord-Est de I'lle-de-France et i a powr objectif

CAHIERS DE L'IAURIF N* 1X% - 140



de coritribeier & lamélioration de la desser-
te  ferrovinire  de  Pafroport e
Roissy—Charles-de-Gaulle en capranf wne
part imiportanie du flux des passagers adriens
se déplagant entre Paris ef ln plate-forme adroportuaire. Les
irois partemaires, ADF. REF ef SNCF, ont travatillé e étroite
collaboration paur propoeser ce projiet. Le document présente
urt éat des lewx de la desserte actuelle ef des enjenx de son
amélioration, les attentes des passagers adriens, et défimir le
prajet de service, expose sa mise en aewvre techmigue et finan-
ciére ef les perapectives quar Dl sonl associées.

4 44951

Aéroports de Paris

PMan de déphacements arbains d'lle-de-France, Péle aéroportuaire de
LG : prvjet de pole 2003- 2006,

Paris : ADP, 2003, - 63 p. : cores; phot.; tabl.

Advoports de Paris est chargd de mettre en gunvre les principes
du plan de déplacements urbaing d'lle-de-France sur les adro-
poris d'Orly et Charles-de-Galle & travers un projet de péle, un
plan d'actions pour le mayen terme. L'élaboration du projet dans
uri cadre concerté dodt permetere [n formalisation d'un contrat
de pile adroportuaire attestant de ladhésion des différents par-
tennires i projet of permnettant sa prise en considération par les
différents financeurs publics. Le projet de pdle adraportuaire
CDG est présenté, il a pour enfen d améliorer & court terme les
condittons de déplacements des passagers, des salarids et des rive-
rurins de la pliate-formne et il s structure autour de quatre volets
principaux ; infrasgtructures, piles d'échanges Roissypile et gare
COG2-TGV: offre de rransports collectifs ; politique des entre-
prises. Trois thénes transversaiex feront lobjet d'une attention
particulidre ; la séeuritd dans les transports, laceessililité pour les
persoumes handicapées et le management du prajet.

[ 44947

CHAPELON, Laurent ; BOZZAN], Sandra
Lintermosdalité air—fer en France : une méthode d'analyse spatisle et
temparelbe.

Espace géographique. [FRAJ.

Tome 32, ne 1, 2003, - pp. 60-74 : cartes, lobl., groph., bibliogr.
Le développerent conjolnt dis imanspert aérien et du réseau fermo-
viire i grande vitesse pose la question de la difficile comsplémenta-
rité de ces desex maades de fransport rapide. En France, Ueffioncité de
Texsr intercovmexion, permrise dans les aéroports de Feris—Charles-de-
Gaulle ef de Lyon-Satit-Exvupéry, neste & démontrer, Lo difficulnd
dune dvaluation spatinle ot terporelle thent dans L réoessaing ol
Bsation du processius de transfert enodal, dars lexploitation des bases
horaires adrievne et fernoviing, daras Urbricstion des dchielles d'analyse,
i focnd cana plamaétvaire ef clivns b sesesibeilind des mdicattenrs o accessi-
Ilité & hesere de départ ow d'arrivée, inmpliquant e représentation

Adroronrs Fr TERRITOIRES

dymarigue divers le temps. Les résultats présen-
15 cormperrent laffre miermodale TGV—vion
amvee [offre adrienne monomodale ce qui per-
ravetl e miesurer s fficaacite an coars o & jovar-
e et i abiffebrenanes dares, Limténdt et o dadier les conséipences de In
nise ¢n gervice d'une nowvelle infrastruchiere de transport rapide
cowrarne fe TGV Méditernande s lacoessililind intermodale,

& P1E] ;CDU

MATHIEU, Gérard; PAVALX, Jacques

Fodération notionale des assodafions d'usagers des tronsports
Un 3¢ aéraport pouwr Paris 7 Les transferts de trafic possibles de
I'avion vers le rail. Rapport fimal.

Paris : FMAUT, 2003.- 73 p., tabl,

L arrivée du train & gramde vitesse (TGV) dans les armndes qina-
tre-vingt a modifié les rapporis de concurrence enire lavion e
le raril. L'objectif de cette étude est d'évaluer les transferts de tra-
fic possibles de Uavien vers le train dans Plnpothese de la pour-
suite du développement du train & grande vitesse en Eurape.
Pour cela, le rapport se base & la fois sur les relations adriennes
retiant Paris 4 des adroports frangats ef ewropéens suscepribles
d'étres concurrencées par le dévelappement du réseau ferré d
grande vitesse ; f sur ce que porrrail e ce réseay ferré d gran-
de vitesse esropden 3 [Torizon 2020-2030, Ains, il propose une
deseription du résea ferré europden i grande vitesse, puis des
Iypothéses de temps de parcours TGV en 2020 et 2030 ef enfin
Ies effets de ba concurrence des TGV sur le trafic d'Aéroports de
Paris,

1A 45268

BENAISSA, Amine ; CAYEZ, Corinne (collah.)

Insihst de sociologie urbaine

Analyse comparative de trois pales d'échanges en lle-de-France :
Miassy, Roissy, Chessy,

Paris : Instint de sociologie urbaine, 2001, = 130 p. + 2 cd-roms,
carfes, tabl., bibliege.

Apriss ume Erntrochuction expostent ka ddffrision de o notion de pile o ¢
charges qui implique fous & L firs poirit distersection de plusieurs
miodes de conmmicmtions et de transports f volonté de « lisser » les
effets elee ruptiane de chage, ko previéne partie de ce mpport se propose
e bewmter e réporatne & plasicnrs quiesrions {quaeles sont les perceprions
qu'ont les acteurs de cos piles M écharages ? quielles en sont leurs atten-
tes ? quaed est lesir move d'action privilige ?dns quale logique aaly-
seni-ils ef perpoivent-ils lexigenoe de malvlied ¥ Curefles contriintes
et sur evae 7] en distimgunnt irods ogiques o acteur ; ka kpique d'en-
treprise ade sur le service ai dient, la logisuie de ka sochété civile privi-
Kgicaret les comsivkérations ervironmesnentales, la logique de la pusssm-
ac pusbliguee soncieiese ' aménagernent du territaire. La secorude partie
e 'trade saerache & Filyse concrite de trois poles o échurriges en lle-
- Frvance, aqui redivent toues e trois o e logiuae ke prdssanoe puiiiquac.




L six fomctioets constitutives of o pile o ot
i permietien! d ideritiffer préciidement e e
sites, fes dehvocs et hevers creses : mocund de réson,
pide b, espae de flv, espace d services pour
VeIV, poarfenarial an plar firvdarater, sruciune de coopémtion e
Plissienrs apérutenrs de transport of de senice

COU 54237

TRORIAL, Jacques

Consedl économique ef sociol de ko Région d'le-de-France

Projet de lisison rapide Paris-Roissy CDG.

Paris : Cosrif, 2001, - 37 p. : plons ; cortes

Le rapport sosirre [e besoinn d iine desserte dédide entre Pares-
certre et ladraport Refssp—Charles-de-Guanlle, wérifie la cahié-
renice de cette desserte aver Uensennble du systéme des transports
[francilien, frangais et proche europden, rappelle la consistance
dles derx projets de desserte ef propose sun choix sans omettre [n
l]'uﬁr.l:ﬂr:l de 'I."jﬂg!pr'nrr. dErcie nrais pon ﬁrdﬁp:ndmr]‘r, selon
la salution choise,

14 42384 ; DRE O.CESRIERA.

DUFOUR, Jean-Gouy

Ecole noticnale des Ponts et Chaussées. Laborasoire techniques ber-
Intermodalité ¢f transport aérien. Rapport du groupe de travail Predit
Marne-lo-Vollée : ENPC, 2000. - 50 p. : biblioge.

Le grovipe de temvail « Intermudlind ef troegport adrien = a néar des
profesionmels représenition Nevisrrrabile des parties prevarites ai st
d'achenvinament de bout en Dot du fres adrien, [ a éé comstild gque
le bransport adrien s'inscrit presque fougours divs des chalmes -
rroclimles o imferrmodiales associan achermimements Sermestnes {routiers
out fieerds) et adriens. Le growpe prapose Feplortion de trods points
clefs covitrabatrt b ot comeepivon o rlfeantion ot systivme die trangport
resteramodat air—er ; In concepiion o une gove de fret, ko poscibilind o 'u-
tiliseer lies figres fernoviatnes d gramde vitesse de miir, ef ladapantion de
lin dectareiaqie ol drarespot cortbind rafl-rote i trangpore de cone-
racurs of palettes adriens,

LDU 51568 ; RST RMT20005

artie 4,

Les aéroports
au service des habitants
et de |'économie régionale

Les actes dela Conférence territoriale du pile Rosssy CDVG. Le sché-
ma ferritarial des formations, 29 novembre 2002 & Roissy.

Roissy : GIP Roissy CDG, 2003, - 181 p., tobl; carfes; graph.;
ann.; bibliogr.

Cette conférence o potr odifel de créder une symergie entre lous les
acnenrs locasc comcernds par Nemiplod et ba formnation sier le site
adroportunine de Rodssy, Quatre ateliers s'efforcent de convrir les
miftiers de nérien (Vavion, le passager, le fret, ko pestion du sys-
rémte adrapartuiire ) afin de digager wr diagrestic cormrnn ef d'é-
lharer et de construire une offre de formation i la fois initiale
el continue,

IA 44953

Adroports de Paris

Les métiers atroporiuaing.

Paris : ADP, 2003. - non pog.

Clrassées daers bt dosmisines (edministratif ef cormercial, adeo-
matietigue, ervirommennent, exploitasion, hitellerie-restauration,
logistique, séeuritd-siretd, techrniqiee], des fiches sont présentdes
par wdtters aves, pour chacun ; wne deseription di métier, des
responsablitds, des comditions de frovad (lncalisation du froni
sur l'aéroport, horaires, salaires) ef des différentes formations
1A 44550

MATHIEL, Anna

Comité d"expansion économigue du Yal-d"Oe

Limpact économique de laéroport Roissy-Charbes-de-Gaulle sur le
Val-d'Oise,

Cergy-Pontoiie : Ceevo, 2002, - 117 p. : tabl, ; cortes ; ann. ;
bibliogr.

La plate-foreme adropertinire de Rofsy est un pdle donomique
de dimension intermationale ef il apparalt, dans un premier
temps, que les avartages refinés de la croissance aéroparfunine
sk frés imporiants du point de viee du dymamsne local, mis
Ies retomiies tervitorinles de Madroport sont [imitdes ef non opi-
muafes sur le Val-d'Ofse. Les stratéyies ef actions des principaux
aetenrs publics locanx du Vial-d Oise sont présentées et on 5in-
rerroge sur les perspectives d aménagenrent ef de croissance de
Fadrapart.

L4 43814

CAMHIERS DE ["TAURIF N* 13% - 140



I'impact du secteur du transport Express sur ['é-
canomic frangaise,
Paris : Deloitte Consulting, 2002. - 48 p. :
groph. ; ann.

L'Express ne peut pas dre assimilé aux prestations classiques de
transport routier ou de frer aérien, seids les services de U'Expreds
permetient de répondre pleinenent aux besoins de fiabalité et de
rapidité des échanges. 44 % des entreprises frangaises wilisent
[réquentmient les services de PExpress. Celud-cf est deveni une
composante significative de ln performance des entreprises fran-
patises. Lénede persnet de gquantifier les impacts qu'airait une
augmentation de 24 hewres des délais de livraison des mar-
chutndises aufowrd I expédides en Express intermationol, Les
risultats mentrent gue les comséquences tant dconoimiges que
sociales sevaient significatives : 465 000 emplois sevaient menia-
s & termie et les exportations frngaises seraient grevées d haw-
renir afe 105 milliarcs d*evros,

& 44952

ROSAY, Jean-Raoul

Chombre de commerce ef d'indusirie de Poris

Pour be développement d'un péle d'envergure en Seine-Saint-Denis :
la plate-forme du Boarget.

Paris : CCIF, 2002 - 74 p. : corles, graph., lobl., bibliegr,, ann.
|Repport odopbé par Fassemblée générale du 13 juin 2002)

La présence de laéropart de Paris—Le Bourger, consacrd depis
1981 exclusivement & Uaviation d'affaines, ef les activitds lides
a l'aviation d'affaires implantées sur la plate-forme consti-
tuent un focteur dlartractivitd et un potentiel de développe-
ment feonomigue Drportants pour la Seine-Saime-[enis ef
I Kigion le-de-France. Laéroport cotoie deix autres diqui-
pements touristiques ef événementiels d'imporiasnce : le pusée
dle 'Air et de I'Espace et le Parc des expositions qui accueille,
tous fes denx ans, le salm international de Undronautigue ¢t
de 'espace. Chacune de ces trois entités rencontre les mémes
olstacles & son divelopperment @ inadapation de Poccessibi-
lité rautiére ef des tramsports en commmum, Nsibilitd frés fui-
ble, manque de symergie entre elles, environnement édcono-
miiguie ponctué de friches industrielles, Au-deld du réaména-
genrent des infrasirictures routidres, du développement d'une
desserte en transport en commun performante ef de capaci-
tfs foncidres étendues, les acrivitds du site peuvent se déve-
lopper et aocroftre lewrs performarnces e Sappuyant nofdne-
senit sur les strnctures intercommumales er institutionnelles
en place comme Plaine de France Active, 'EPA Plaine de
Framce, en sollicitant des aides financidres, notamment des
fomeds eurapdens, mais surtout en réunissant tewrs efforts ef
en initiant des complémentarités en matiére d'activités et de
nranifestation,

DRE PER(R)

ALEDFORTE ET TERRITOUREE

artie 5.

Nuisances

et pollutions : le défi de
la maitrise et de la transparence

VALLET, Michel ; VINCENT, Bruno ; OLIVIER, Daniel
La géne due au bruit des avions sutour des afroports. Tome 1 : ana-
lyse de I géne. Tome 2 : indicateurs dconomiques de s géne.
Arcweil : Inrets, 2003, = pp. 1246-44 : graph.; tabl.; onn.
Liamsalyse de ba gitme #'apprde ster sime Friferprettion stafistique des rial-
kit ide Pevuite d opinion effectude sur ks poirets de riesure, d 5 octolire
anl [* movemibre 1998 aufour die Rotssy of du 2 aw 22 meverabre 1998
anetoner o Oy Llamalyse dis éporises an questiommining momine e 45 %
s personmcs imerropées se disenl aisez géndes par be brigit des avions. les
répovises des différentes personnes sont trés cohérentes entre elles.
Effectivement, ke etiven de g oy augrmene moec les représentations
mégatives biées au vt des invions, & Paction des adraports, mux offets des
avions sair ke st b b dépréciarion sultjective des biens immobibiers..,
LA 44758

ACNUSA ; rappont d'activité 2001

Paris : ACNUSA, 2003, - 71 p. : tobl,, groph., phot., ann.
[Repport de |'Autoribé de coniride des nuisances sonores odropor-
togires, ACHUSA|

iy 2002, les recoumrmaradations prévomisbes par FACNUSA en 200
ef X001 soret partiefiesmest prises en comypte par e acters du trartsport
adriers. Sur certaimes plites-frmes, ka situation s'ed dégradde : pas de
réutions des instanors de concertation, refard ou dysfonctionnenent
aliants Lt patiet vt plince des systimes de mesure du Briait of de avi des
tranfectoines, Fan 2002, I'Autorité o pls particudidnement trovailld ger
fe disposirif d'sride aucx riverains des dix principami aéroports. Elle
propase urse simplificiation des procédures et la quasi-gratuidé de lai-
die & l'irnsoworisation ot souhaite ka création ' taxe permetiant
rénlisation o' plan o irsonorisation & dix ans

DRE ACMUSA R2002

Abroports de Paris

Rapport développement durable 2002,

Poris : ADF, 2003, - 64 p. : cartes; groph.; phot.

Le rappert présente l'enserniile des actions mendes par Adroports de
Puarts au cours de Fannde 2002 dans les différents domaines o 'ap-
plication de s politique de développement durable : ejeix, gou-
vernance ef managernent; responsabilitd doonomique (sur lécona-
smie locale, Femplor des riveraing |; resporsabilitd sociale; respomia-
Il envirornementale (efforts pour réduire be bruir, pour anndio-
rer la quanlitd de Fair et celle de Peaw, pour trier les dédhets) avee d
chaquie flars les réseliats 2002 et fes objectifs 2003- 2005,

[& 44948




CAMPAGNA, Dave ;
LEFRANC Agnis ;
NUNES-ODASSO, Catherine
Observoloire régional de lo sonké
Erpurs 1987-2000. Analyse des liems & court terme entre pollution
almosphérique of sanié,

Paris : ORS, 2003. - 201 p. : tabl.; graph.; bibliogr.

L'évaliation des lens entre b podlution atmosphérique of certanines
cinises dhospitaltsation au de mortalitd est présennde pour la pério-
e 1987-2000. Il apparadt aing une augrmentation de 7,9 % pour
Tes hospitalisations pour asthe des motns de 15 ans en rapport
ivee I dioocpde Pazote, de 5.0 % pour les hospitalisations pour
rnaliaties nespinntoires des pmoins de 15 o en rapport ave les par-
pieseles fieies, de 4,7 % powr ln mortalitd pour couses respirsioires en
rappart avee les particiles fimes, En oo gqui concerne les hosprialisa-
tioes powr minkiclies respiraivires, les effers sont plus mrargués chez
fes enfants de moins de 15 ans et les relitions les plus importantes
appardizsent mvee le dioocyede azane ef les particides fines,

IA 44392

Peut-on s'entendre autour des aéroports T Actes du séminaire
« Comcertation, décision et environnement », 26 juin 2002, Paris.
Paris : min. de IEcologie ef du Développement durable,
26/06/2002. - 43 p.

Lime presmfére sdquenoe est comsacrde mi brat des ndroports, appor-
tarrd des dlénments de réflexion guant & savoir s ke bradt doit éere
st el cdnd des probiéemes plysiques, acoustiqiees, mddica oi
phutdht i e des prolalémes socianx ou paychologigues. La secon-
de revient sur Uexpérience de la DUCSAT (démarche d utilid
concertde powur un e adroparfiaire infernationel) e essapnnl
ale sarvoir commment les recherches peuvent contrilrer 4 Pappren-
rissage collecrif, a ln transformution des pratigues et de Vorga-
raisarioes ol dléfar public, smwedr e guor cette expérience de
DUCSAL peart mowrrir les réllexions des chercheers ef se deman-
aler qui'apportent de mouvean les chercheurs dans cetre quére de
reilleiires nndtliodes de concertation,

1A 45174

CORDEALL Erwan

Institut & nménegement et d'urbanisme de lo Régian d lle-de-Fronee
Biruit aérien : aérodromes cf héfistations d lle-de-France. Constitutian
'une base de données plographiques dans le Systéme d Tnformation
Geographique Rigional.

Paris : IAUREF, 2001. - 144 p. : corbes ; tobl. ; ann.

Lix restituction de Lo situntion i ensemble de Pactivitd globale e
il bewit des aéronnefs en Me-de-France - de Pavian & Uhélicop-
tére et de lafroport & Pvéliserface = frouve avee le SIGH zon
miilleur support. Cette approche régionale pose les bases de ln
dimension territoriale de i problématique aérienme, au chapi-
fre des menganiees sonores, Ce trawrdl permmet d aborder b pro-

blématique relative au bricit adries en [le-
de-France sans se focaliser sur Orly er
Raissy—Charles-de-Cranlle, de caractériser,
par la cartographie, lactivitd adriemne et son
impact potentiel en termes de nuisances sonares, d'apporter
guelgues déments d'appréciation de exposition de [n popelation
et breit adrien ef d'ewvrir la voie aux exploitntions géogra-
Phiques diverses gribce & Uoutill SIG.

1A 42542 ; DRE 9520

FABUREL, Guillaume

Le bruit des avions : évaluation du codit social entre afropart et ter-
riloires.

Paris : EMPC, 2001, - 350 p. ; cortes, fabl., onn., biblicgr.
Léwalwation ditaillée du cotit social de fa géne die au brict des
AVIDRS € FErines mondliires repuose SUF e eRqisile & proxiimi-
1 de Faérapart 'Oy et sur des enitretfens explovatoires aupris
de plus de 600 personnes exposées au bruit des avions ef sur des
réurnions avec des riverins d'néroports, Les effets din bruit sur
le wéen guotidien des personnes exposdes ef notanment sur Lo
vie collective des riverains sont mis en dvidence. Il ressort entre
autres que lalidranion des dymamiques locales ef des identinés
ferritoriales participe aussi du codit social de ln gine.

L& 44945 ; DRE 9305

MARTINEZ, Muricl (coord.)

Association pour le développement of la diffusion des dludes
foncicres

L'mmpact des nuiisances sonores de l'séroport Roissy-Charles-de-Gaulle
sur |e marché foncier of ['immeobilier. Approche exploratoire.

Poris : ADEF, 2001. = 30 p. : corte

C rapport rend conpre o wne Sude exploratorne mende d Ly desman-
dlee dlee b ville dle Tremibline-en-Franoe sur linpaat de Uadroport de
Roissy—Charles-de-Ganlle sur son emvironnerient inmmolilier, en
elierchant  amalyser les effets des mutsances sonones sur be marcheé des
rerrars pour mueisons idividuelles, Le rapport rend done tour d'a-
bord compte de Cidentificetion (per compilation dis petites annoe-
s cliats efverses purblications on sotirces) des ferrains & verdne pour
b eosmstruction de rafions indnidieetles des e conmmunes fourchées
poar les zomes de briat sdroportunire ou ghides dians lenr ermvrronme-
sviesst iemdelnat. Les inrtears owi evsiate fenté de dévoeler, & fravers une
anlyse statistique, I'iepact de la mdsance sonore sur b quantité de
derraing proliity, sur leurs prix ef ser les cannchéristipues des aopué-
neirs. Les anteiirs ot dgalemieit effectind urie enaquéte par des enre-
Hears avvec [es agensces inmmoliliéres, les opénmtenirs innmobiliers (aneé-
magesrs, otisenrs of prowmoreurs) ef les halvinanms,

COU 53080

CAHIERS DE LTIAURIF N* 13% - 140



L brwit en Farope : actes du colloque orgamnisé
par ke Conseil national duw bruit.

ECHO BRUIT. [FRA).

N* 94, juin 2001. - 100 p. : cortes, fig., obl,,
graph., phat., biblicgr,

Lee collnue ar porr olyoctif de préserrter b fintire dinective europdenne
relative & Févalation et b Ly gestion oy Brar dang Fermvirovimesmemt
Lies inferventians ont porté sur b gestions i [t des trarisports ter-
restres ef ovrienss, Cmfornnation des rivenaing ef le financement des poli-
tigquiess ol natte comre be bruit dos fes pays de MUinion europdenmme

LA 44759

artie 6.
Gouvernance-concertation :
I‘art difficile du compromis

Less atroparts surfent sur bs vague de décentralisation.

Siratégies de développement local. [FRA).

N* 24, sept. 2002. - pp. 20-29 : phot,

Diens ce dossier, wn premier article compmente fes rdections de
divers respovrsabies (IMGAC, CCT) face & Cexpérimentiation han-
cée par la loi de démocratie de proximité qui atiribuerait aux
collectivinés qui en fort ba dentanide les conpétences daména-
gement, d'entretien et dexploitation des plates-formes adropor-
tuaires régionales (comme le rappelle un encadré, il existe en
France 95 aéroports & vocation régionale et locale ef 12 i voca-
fian matioeale). Les articles suivants illieserens les divers aspecrs
ou problémes de cette évalution: Paction de la OC1 de I'Dise pour
développer les liisans de compageries low-cost aver Uaéroport de
Freauvstis, le dévelapperent de Nactivitd fonristigue & Cancassostine
au it de larrivée de ln compagnie fow-cost Ryanair, alors que
Fadroport ' plis dee Baison ovee Pards, Padropors de Chbteaurons
dievents e plate-forme de fres enropéemme (mais daussd n cen-
tre de ferimation ef de smainternance] ef ainst un atoud de déve-
loppernent lacal, ey mowrvelles tentatives de relance de lnéroport
e Saint-Briewe qued 'est actuellesnent desservi par mucune ligne
régulidre, les difficultés de laéroport de Saint-Ettenne Bouthéon
ef de celui de Roanne, les situations contrastées des trods adne-
parts du Limrousin (Lirnoges, Cudret of Brive),

CDW ;1A PGB

Analyses du débat : trodsséme adroport, DGM.-

Annales des Mines. Responsabilité et envirannement

N* 26, vl 2002, - 82 p. : ill.

La consultarion qui aurrefors érait centréde d la fois sur les
experts ef les reprifsentants des intéréts temad & se centrer sur
les wsagers, les comsonmrmatears ou les citopens, Swite & cette

AlFOFORIE IT FERRITOIRES

dvelution, e terme de dibar public tend
peu it pesi i se substituer & celui de consul-
tation, O st selon cef axe qee sont orien-
tés les différents articles de Pierre
Lascoumies, fean-Micel Fourmiaw, Serge Vallemout, Bermard
Barragued, Jean-Baptiste Narcy et Daniel Bay. Avee, comme
exemple de comcertation pullique, [a démanche dwtiliné concer-
tée pour un site aéroportunire elermatioral (DUCSAT), qui fait
lolijet dun dossier analysant U'intervention des chercheurs
deans Pévaluntion de ces expéricnces.

DRE

PARRAD, Frédérique

Concertation (La) : une solution anx problémis awquels sont confron-
tiss les aéroparts T Le cas de Roissy-Charles-de-Gaulle,

sl : chez 'auteur, oclobre 2002, = 80 p. : plan, ann.; bibliogr.
Aprés avoir montred bn sultiplication des conflits autour des
aéraports, aver une focalisation sur ln question des tmpacts
environnementaux, alors que les divergences autour des
impacts territoriaus sont occultés, le cas de Roissy—Charles-
de-Gaulle permet de vair dans quelles conditions les démar-
ches de concertation ont énd mises en place of quels en soni
les effets. Enfin, Uintérér de ces différentes procédures ef leurs
éverttnels résuliats sont analysés,

lA 45014

LECROART, Paul ; PERRIN, Laurent ;

BALLAND, Marie-Laurc

Institut ' aménogement et d'urbonisme de lo Région d fle-de-France
Démocratic participative ef aménagement régional : unc méthode
de participation dynamique et ses applications aux projets de re-
nouvellement urbain, Comple-rendu de ks réunion d'information
du 7 juin 2301,

Paris : LAURIF, juillet 2001, - 50 p. : phat., fig.

Cette réunion d"information dtail congncrée & « Uimplicatipn
dies habieants dans les projets de renouvellement uribain @ une
méthode de participation dymamique ef ses applications s,
Développée par lagence d'architecture et d'urbanisme Joln
Thampson et Partners, cette méthode comparte des aspects
intéressants. La réunion a permis de conmalire les points forts,
pmis @uissi fes fimites, de la mdthode, de Simtervoger sur fa
possibilied d"une adaptation aw conlexte frangais, et sur son
application & d'autres échelles (intercommumalitds, région)
el i des progets plus stratégigues,

14 43066




LECROART, Paul ;
PERRIN, Laurent
Instihat " oménagement et d urbanisme de la
Rigion o lle-de-France

[Mmvocratie participative of aménagement régional : actes de la table
romde du 27 avril 2000,

Poris : IAURIF, aodt 2000, - 81 p.

LTALURIF a ovgareisé le 27 arvril 2000 e table ronde centréde sur
rois démnarches de concertation. Ces expériences corcernent des
prajers o palitiqices damdnngentent donf les enjese 52 st
clairement & Diéchelle midtropolitaine : le comité pernmanent de
In concertation sur by ZAC Paris Rive-Gouche ; Uélaboration
concertée du plan de déplacesents urbain d'lle-de-France; le
ride du Sradiforsn daes le plamification de Beelin. Largement
ouverte an mionde agssociat, cete rencontre d permis de faire
progresser Lo réflexion sur ln « démocratie participative ef Fa-
minagenrent régiarnal =

L& 424688

LECROART, Paul ; PERRIN, Laurent

Institut d"aménsogement et d'vrbanisme de bo Région dile-de-France
IMmocratic participative cf aménagement régional : points de vue
croisés sur trois expériences. Rappaort d'éape.

Paris : LAURIF, evril 2000, - 139 p. : bibiogr., plons, cartes

e momlrrerises décisions en matitre d anednrgemens sont prises
Toin du civayen, sans qu'tl v soit pssocid La difficuleé & planifier
el i gérer de gramdes méropoles comme lle-de-France, fa com-
plexid din jen des acteirs, omrdiisent & traginer de nomvenn
miaddes de gouvernance, Lidvalution de ln gislation va dans le
sens de Penverfiere d'espaces de débat en ament des projets d'n-
miéragerment. Afin o mider & la réflexion sur G participarion de
citoyens o Famdmagement de lesir cadre de vie, e d ladde d'en-
tretiens, ce rappart sunalyse trois expédriences : le comitd perima-
nent de Ia concertation (CPC) de la ZAC Bive-Canche, [élabo-
rateon concertde du plan de déplacements urbains (PDU) de
I'le-de-Frennee, et e ridle i Sradtforum does Mélaboration di
schémn directenr de Berlin,

1a 41484

LECROART, Paul ; PERRIN, Laurent

Bnstitut d'amsinogement of d"urbanisme de ka Région d fle-de-France
Démocratie participative cf aménagement régional : sctes de la table
ronde du 28 novembre H000,

Paris : IAURIF, mars 2001. - 98 p. : bibliogr,, plans, cartes
LTAURIF o organisd le 28 noverlne 2000 une table ronde inti-
tulde ; aCongtruire un projet de territoire ; quelles méthodes ef
epurels putils pourr impliguer fous les actewrs Ps. Elle s'insorit dans
le cadre d'une réRexion sur e démocratie participarive ef a-
rnéragentent rdgional de Mle-de-Framee. Lo premitne partie pré-
sente dewx dimarches portdes par ln Communaunté wrbine de

Lyon ; les Comnitds comsltarifs d wrbanisnme
{OCU) 2 10 ang de délvats sur des politigues
d'agplomération; Milldaaire 3 : un process
sus participatif pour Pélabaration du projer
de développenment de le mérropale [yonnaise. La seconde partie
relrnscril trars flerventions centrdes sir des outils gid peuvent
forciliter b débar et susciter Ie chargemient des pratigues @ Pa-
dit des Actewrrs locaux concernds [ALC) @ un outil de prospects-
ve paiir révdler er accorder les reprdsentarions des acteurs
siifluentss d'in territorre; Parinnation dis déet ef ba cormmn-
wicatio mshitutionnelle sur un projed complexe : lepons du schié-
ma divecieur de Rowen-Elbeuf; lengudle qualitarive vidéa, un
oufil pour dosner ln parole aux habitants @ Dexpéricnce de
Bolrigny,

LA 42451

FABUREL, Guillaume ; LEROUX, Martine (collab. ) ;
COLBEAU-JUSTIN, Ludvina {collab.)

Observatoire do I'économic of des institulions locoles
Oibservation de l'acceptabilité institationnelle ef sociale d'une mads-
lité d'expertise appliquée aux transports : la méthode d"évaluation
coaitingente, | : rapport. 2 - annees,

Crésed : UR, 2000. - 2 vol., 1154429 p. : onn,, fig., corte, jobl.,
bibliogr.

Aprés avoir rappeld la crise que connalt lexpertise classique,
motarment dans les processus de décision o Le dormaine des
Framsparts, cette recherche propose une analyss ef wn fraiferieit
de la dichotanie entre lo réaling des processis décisionnels ef bes
procéadieres formelles d Svaluation, of une applicetion de Iz miétho-
dle o Evaliation contimgente dars fe cas du bruit des avions antour
de Vndropart d'Orly. Avec une approche plutde concepruelle er
intellectiselle, envisagennt les postures, rdles ef rpports entre fes
divers actewrs que sond experls, ISHTENONE o0 CROOTE WSIZOTS,
des anuitenirs sonlignent les avantoges ef décrivent les divers aspects
e cette méthode, qui repose towuefvis sur une enquiéte auses lor-
de ariepres dervre popielition reprisennative, Iy analysent let répon-
ges concermant b percepeion de la géoe sonore of laccepration ef
le codir de cette plne. Apris avair mend toute e série d'entre-
tiens explonnioires auprés d actewrs isnstifictionnels, iy eherehen
il évarluer dins quielle nesiire cenx-ci sonl préts & accepler cette
smidthode, puis formulent des recormmandntrms, Le dewxidome
vilurne cortieni les refranscriptions compléles des enirefiens
COU 53020(1-2) ; R3T RMT2003711-2)
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Mantes, ko Loire dessine e projet

MASBOUNGI (Ariella) (dir)

Les éditions de la Villette - 2003

Wp-17€

Ville laboratoire en matiéne o urbanisene, Nontes s embellit, se dote
d'un tranmway instillant urbarité et dynamisme, offre une vie
culturelle inaginative, construit ef framsforme $es quarticrs,
recomaueiert ko Lotre, séadudsnnt Talrtonts et forces fconomigues,
wniénine 5i elle reste aux prises avec le dfi d'exister & Pécart des
flux eurapéens.

L'agglomération confirme sa stratdgie métropolitatne avee lam-
Iritierw projet de I'ile de Niantes : progressif ef tnrsovant,  fiair e
pari de produire du lien social et d'iventer une ville avec Fhé-
ritage ordinaice d'iin feeritoire disparate,

Sinrt pridserités en diétail son Pluon gueide, que desstne de naniéne
prigimale Alexandre Chemetoff, et les débats que suscitent ses
coumcepis ef ses miéthodes,

Diévaloppement durable et aménogement du lerritoire
DA CUNHA (Antenio) et RUEGG (Jean) (dirs)

Presses polytechniques et universitaires romandes - 2003

350 p, - 38,70 &

L'expression " développertent durable * jowit d'urt engoiement
certain au point de deventr incontournable dars bow nombre de
damaines touchant les politigues publiques. Loljectif de cet
ouvrage est de comprendre et de mesurer plus précisément sen
apport pour aménagement du territoire, pris au sens large.
D'une maniére générale, nos territoires conmaissent des frans-
fornrations importartes [fdes notamment & o momndialisrion
dconentigue, & la pobilied, & Mémergenoe di nouvenix processus
d'exclusion sociale ef aux limites environnementales. len résul-
te différents phénoménes — cornme b difficultd crofsante d éa-
biir une distinction pertinente entre ville el campagne ou evtre
cultures wrbaine ef ruvale — qud posent de wiritables défis en ter-
mies ale régqulation ferritoriale,

Cet owerage rtsseenble ume vingtaine de conributions de scien-
tifiques et de praticiens qui sont intervenus dans le cadre du
séntinative CUSO organisé par les Tnstinuts romands de géogra-
phic et la Communauté d'éudes pour Faménagennent de terri-
foire en ffvrier 2000, Ensermbie, elles onvrent des pistes quatnt i
din avritre dhe pérer les willes er les répions du futur en guestion-
manif les conceps, les méshodes ou les outils du développement
alurable qui seraient utiles @ cette régrelation.

AfROPSRIS EF TERBITDINES

Evry, ville nouvelle 1940-2003. Lo troisiéme banlieus.
GUYARD (Jacques)

Editions Espaces Sud - 2003

Isip-18€E

Jacques Guyard, député-maire d'Evry de 1981 & 2002, décrit le
dévelappement de la grande cowronne de [lle-de- France depuis
fes amndes 1960 em s'appaant sur Pexerpile des villes nowvelles,
qui représentent la majeure partie de ce développement, ef en
particutier sur l'exemple d"Evry, chotsie pour deverir chef-liew du
motrveaw départenent de U'Essomne ef ville mosrvelle en 1964,
Retragane bes conflits de Uépoquee, i montre que e démarrage des
villes nourvelles a div affronter des obsiacles forts, dont elles portent
enore les traces. 1] révle les pressions qui o failli faire du quar-
tier d*"Evry I * un enfer digne de Métropolis, A ciré de laction trop
sounveat oueblide des architectes et des urbamistes qui ont apporté au
perysaage rbain une qualité et wne diversité imoonmees des grarnds
evtsernibles des anndes 19501960,  fait revivee tous cew, militants
associatifs, sportif, acteurs culturels, emtrepreneurs, fondtionmadres,
s afe toartes hendvmces, qued ont irafléchi be projer imfrinl [ aralyse
aspssd irmpact trés fort d'wne confonciure dconomique souvent dif-
ficile depats 1974, f les conséquences des variations du firancesnent
i Igennent soctal, trés sensible dans des willes ol oo @ constru
plus ddee 1000 logernents par an perdant vingt ans.

Ldumviante crbativitd qu'une popubation jesme a permis de remar-
quables succés de développement dconomique, d'aide & la réus-
site seolaive et & Pinitiative culturelle, de mise en auvre d'une
interconmmunalitd précoce au service de lenvironnenent, Lasteur
mramire comnmient, grice d une association de parents, Cémapdle,
le premticr centre de recherche génétique d"Europe o pu naitre i
100 ara o't queartier oo difficalted.

W arunlyse anssf fes difffealeds socinles des qranrtiers dereses, les nidoa-
srismes qui onf fransforeé certains imeneubles en ghettos, les amibi-
itités dle [o poliriqee frangarse & propos de Uimmigration, ef trace
des perspectives pour wne politique officace de b ville

Faira I'histoire des gronds ensambles.

Bibliographie 1950-1980

DUFAUX (Frédéric), FOURCAUT {Annie),
SKOUTELSKY (Rémy)

ENS Editions - 2003

W p-2E

Ce travail pluridisciplinaire ext parti d'ien constat simple : de cet
épisode décisif - la construction des grands ensembles, lanalyse
n'est pres historiquement fiite of i est singulier qi'une sociénd
entreprenne de détridre des bdtiments dont elle n'a méme pas
cormpris la gendse. Le sentiment dnti-urbati qui traverse aigjour-
d'fruai fa sociéed frangaise s'appuie en grande partie sur un rejet
des barres ¢t des tours construites entre les années 1950 et les
artitdes [H70

287
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O, mous disposons sur la ville des Trente Glarieuses, d'une trés
aboridante leeérarure, publide on now, produite sur le moment
mdme par les glographes, les démograplies, les socialogues, les
payeho-sociologues, les urlvanisies, les architectes of les écono-
pritstes. faruris soientise & In critupue rétrospective, cette prooduc-
tion des sciences humaines ef des gestiormaires de Ia ville des
anndes [950- 1980 constitie ke socle enmfou s laquel repose Mifs-
foire urbaine contemperine of forme la maridéne de ce lvre,
Cette billiograpiie localisée des travaux de recherche publids e
indalits comsitords anex grands ensembles franpais des anndes 1950
anx anndes 1980 est done un instrunment de travail sans &quia-
lent pour les chercheurs el les institutions qui s'intéressent mux
questions die Iegermient, darchitecture, d'urbarisme of de poli-
e de la ville, Elle compaorte 1116 références, couvrant aussi
bien fes livres et articles putilids que la litténrtire grise, les sour-
ces docunnentiines comnme les travaux denquéte produits par les
cherchenrs des setences sociile,

Elle a pour amibition de metive & four ef dordonner la consiaé-
rable production docurmentaine ef analytique provoguée par fes
prails enserbles, et & partir de cette mazse darchives, de sus-
etter des fravveniee ale recherche dans ce domaine,

Mieux s déplacer dans les villes moyennes. Pour une
opproche globale des déplacements dans le Grand Sud-
Ouesl,

Plans de dép-ln::aimﬂa urbains

Les éditions du Cery - 2003

15%p-40€

Idertifier les evjerix du développement urbuaisn louf en coisirio-
sani ine politigue globale de déplacenients pour ¥ répondre, oo
ot bd des questions qui gimposent awe villes moyenmes, méme
3 elles eie sounr paes terwes d daborer wn PO contme Le soni Les
agglemérations de plis de 100 000 halritants. Les expériences
mremdes das plisienirs villes de Grosad Sed-Ohnest ont susciné les
réflexions d"un groupe de trervail dases un domaine newvenn of
i reste encore d explorer. Le préseni docurment o por bui de les
favire conrvaritee fout en fargissant le propos i des mdthodes pos-
sibles sisceptibles d'ttre applipudes & d'autres ferritotres,

Ce document §'articule en dewx parties. Lo premiére esf conza-
erde i In démarche ' dabarmtion o 1eme politique plobale de diplo-
eemients : définition des enjens des villes moyennes, choix dis
procédures, méthades pour le pilatage, le partenariar, la concer-
tartion, (évaliarion, La seconde traite des spécificités des villes
rrayennes ef en particulier de celles die Grasd Swd-Ouest, du
coritenu des énules & réaliser, des domndes molilisables, ains que
ddes solutions techmigues envisageables, Elfe et ilfustrée de mm-
brevax exeriples de la région munis aussi du reste de la Frionce, qui
miettent e lurnmiére la capacité d expérimentation, d'innevation
et dimitintive des villes mopennes en matiére de politique de
déplacerments,

Des voies pour lo vélo, 30 exemples de bonnes pratiques
en France

Les éditions du Certu - 2003

Bp-M€

Entre le guide de recommandations et les mombrewses fiches
endthadologiques porfant sur la conception des aménagements
cyclables, i manguiit wn document montrart cormment passer
dee la thifarie d fa pratique. Clest Polver di cet ouvrage réalisé en
collaboration avee FADEME, le Club des villes eyelobles et le
GART, & loceasion du corgrés imternational Vélo-city, A travers
trente sites sélectionnds en mriliew wrbain on inferurbain, parmi
un large manuel de rédalisations frangaises, ce recieil présente lo
diversitd des solutions possibles pour favoriser Cusage du véle
covraeree Loisir ef, plus encere, comnnne miode de déplacenent au
quotidien, Ce fascioule présente des amdnagements de voirie er
de stafionnement, des opdrations fmvorisant Pimtermodalitd ou
ericore des camipagries de conmniieation cilées. Sars préten-
dre & Vexhausrivied, d constitue we bor ounil de base powr lai-
de a b réflexron e i actton de décidewrs ef des techmiciens des
différenies collectivités fervitoriales.

Les polifiques de siafionnement aprés la loi SRU.,

Pourquoi § Comment #

Les édifions du Certy - 2003

Llp-N2€

La premsdne version de oot ouvrage, publide en |99, avaif poar
odviectif d'aider les dlug er techriciens & miienx cermer ce domar-
HE, paur mrettre en atuvre we politiquee de stationmement colvd-
revrle aver des abjectifs en matiére de politique de déplacenments.
Ce docurment réactualise les donndes de ['époque sur le station-
nervrent parbifc, fail e bl des experiemoes merstes e pliesienrs
willes de Frace, et surtont prerd en conpie les mowvelles obli-
gettoets dides & In foi SRU, rout en ouveant des perspectives sur
des churips ercore pew explards, sofaemrment en eriand en avan
lies bronmes prafiques identifides dass les collectivités,

Ce docriment peat §'appréhender de dews, figoms différenies ; soii
globalerent, pour développer une bonne connaissance sur le
sujet du stationnement § soit d'wne manidee plus thématigque,
pour répondre & des questions précises sur des probiématigues
définies,

Lo conceriation dons les PDU. Pourguoi @ Avec qui #
Lommont #

Les édifions duw Cerha - 2003

bbp.-15€

La concertation ocoupe tne place cernirole daos I'éaboration des
PDU mais w'a jannais fair Pobjer d'un ounvrage méthodologique
spécifique. Ce document cherche 4 combler cette lacurie en 'ap-
Piiystnt sur b savir faire aequis dans Difaboration de plusieurs
PO W tente de répondne aux questions qui se posent de fiyon

CAHIERS DE LTIAURIF N* 13% - 140
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récacrrente ; Chil assocter # Quelle est fa représentarivité des per-
sontines participant au processus ! Conmment prendre en conpte
les attentes de ceux qui ne viennent pas aux réunions I Faut-il
associer les actenirs dés [e début o fouer-i attendne que [e coutre-
rut du PDU soft précisé ? L'owvrage présente le cadre théorique
nécessarire i ln compréhension des enjeus et apporte des éléments
conterels @f opdrationneds sous forme de fiches pratigues, tout en
écartant la lengue de bois qui prévant parfois dans ce domaine.

La confraclualisation terriloriale. Capitolisation
biblicgraphique

BOUTET (Annabelle), GALMICHE (Colette) et
FOUCHIER {Vincent)

Editions de la DGUHC, Coll. Les Dossiers - 2003

160p.= 1T &

e dossier docinmeniaire, copraduit par ln DGURC S COUer ln
IYATAR, fuit le point sur la rotion de comtractualisation territo-
riale. Il propose un historique de ce mode d'action publique,
deputs ses origines jusqu’aux réflexions en cours, i travers une lec-
ture critique de notes, débars, articles ef ouvrages, nowrrie d'é-
tudes de tervain, La dévurrehe suivie dans cet owrvrage, en ter-
siacs o umatyse de politiques publiques, permet d'abarder de nom-
breseses frcettes de e fogique comrctuelle,

Réver la ville

JONAS (Olivier)

Editions de la DGUHC - 2003

13p.-30€E

En #'apparyant sur le foruts docurmentoine du CIU et douatres cen-
tres ale docurnentation, lnitenr propose un vopage par les nom-
brewses Jormes dwiopies urbaimes de UAstiquic @ mos fosers :
I'Oniropolis quii collectionne les vistons oniriques ot lgendines
ife [a ville, I'Utopia qui regroupe les descriprions des cirds fdda-
fes de Platon & Le Corbuasier, ln Virtwalopolis qui alrite aulant
les expeériences comnmnautaires utopiques du 19 sitcle que les
espaces imwmatériels construfts grdce aux technologies de la réali-
té virtuelle, ba Cyberpolis qui matérialise ln relation entre In ville
et les technologies de Jules Verne d la ville numérique, ln
Futurapolis pour les alternatives urbaines de Vivenir.

Mieux gouverner ['entroprise

Institut Manligne - 2003

106p.-10€

La chute sowdaine dentreprises tenes il y o peu pour les flen-
raves e ['écananie mondiale a rainé des milliers d'actionnai-
res et de salariés. Elle o anssi durablement fragilisé la confion-
ce dans le capitalisme et replacé la question du gouvermement
d'entreprise an cour des prioritds des povoirs publics, des
imvestissenrrs ef des dirigeants d'entreprise. Lavenir de 'éco-
nonrie de marché, eréatrice de richesses pour tous, passe par la

AFFCPOEIE FT TTRRITOIEE S

resiauration de la = soctéd de confiance © cet ensemble d'fns-
titutions ef de régles, normatives ou dthigues, sans lesquelles la
légitime recherche du profit w'abeutdn gu'is Ulenrichissement
saans canse de queelques-uns, Clest dans cet esprit quee Plostitur
Maitaigne formule vingt-deux propasitions concrétes afin de
comitribiier e it prutlic en cowrs suir les ™ bonnes pratigues © du
gouvernenent d enireprise,

Compititivis ef vieillissement

Institul Monlosgne - 2003

Wp-15€

Cert dlésarvinais iine certitude 1 la Fravce, & Uitglar de des voising
evaropéens, verra s popialiation, vieilir d partir de 2006, Comnent,
dlitits s comlriovs, rrumiriteinr it aivestss de covnpativing satreim-
sarit # A partir d'un nowvesr modéle multidisciplinire danalyse
et df'unve dourbile comparaison, entre [Furope et les Erats- Unis d'a-
D, et cana sieine e U Sdives ereropdening evsuite, @ fuvers une -
chie régionale qui transcende les frontidres, Lo spécificitd de ln France
reseort clairerment : Uinsuffisavce des taux Cactivied des seniors s'a-
Joute & colle des jeines. Ce diagraostic étalsh, I'lrstitnir Mortaigre, for-
pratale cles propositions propres i sufeux orienter of former les jeines,
d acerodrre lactivité des semiors, & développer e imnrigration sfec-
Hive e wette pofitigue familiale plus dymanigue,

A la Basfills

BLAIS (Jean-Paul)

Les édifions de |'Harmalian - 2004

106p.- 11,50 €

Plus qu'it un rendez-vous avec Chistoire, si prégrate ser la plice
o iy Bastelle, et & viri wéritalle vopage @ frovers e fermips of lespa-
et, monar de chusons populaines et o vocations podtiques, aurdour
d'une place parisienne de lpende que nous convie Uauteur.
Ctbservatenr privilégié de ses (riévohutions ef de ses contradictions,
il fierent presque d'ignorer e temps qui passe sir la ville, parfors défi-
mifivesment, por me retentir que celie de In mémaine — o ier et o an-
jourd hui. «Entre Carmen et Nini Peau d'chiens, enfre apdm ef
tanga, cet espace muliiforme, qui a wiau ke momients fes plis forts
e matre destinide collective, de furiller 1789 & man 1981 en pagsant par
ke Front popudiaire, ka Lilbeérution et Lt cohorte des défilés protestataines,
et ssurirment entrd dans [Hlistoire, B dennain 7

Lo Grice foce ou troisiéme millénoire : herriloire,
Bconomin, socieh, 40 ans de mutofions.

BURGEL (Guy)

Université de Paris X (Laborotoire de géogrophie urbaine) ef
HBlp-3BE

Corrment traduine, sas tralvr, oes frteres ef contradictorne rda-
tions du derinier demi-stécle. L réftrence incontestalie et [atkas
Goonomicue et socil de la Gréce de Bernand Kayser et Kenneth
Thoenpsor, parw en 1964 Pour avair participed i Paventure, of sms
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aucnnerment en sous-estimer les diffieultds ef Parmplenr, lobjectif
pouivair paraltre phas focilement accessible qu'angonrd T, Certes,
les rechnmigues nunmériques of cortographiqiees dnent plus radi-
miertzires, M Ie priviléee du fevnps &t de s stwer d Ponde de pro-
cessus de Dowdleversements que Fon devinait déid sineulids (exoade
rural, crodssmnce afhdmienne), mois donf fes résuiltats demennmient
erteore fisniindy : finire i dun e la siteation, mofantment o partr di
recerisertent de 196[, n'appannissait, nf frop avenbire, mi frop
coenfant i dard des statistiques, I e v fout autrement i b fin
ol sidele. Lapparei ' enquadtes, de comnaissances, de troitements de
Finforunation, Lest gorfié, sruris b réalitd esr devennie plus Turde et
s encervante, I w'est qu'd somger s mobelinds résdentielles ef
glographiques, ou aux conséquences de enplod des foruds evro-
pens. Lerreur serait done de enoire qu'il suffirai de sophisiquer
Fouitil cartographiquie pour rendre compie du mosnant ef de -
certmr, La fiddhied & Pesprat exvpe alors dautres pratiques,

Ciette covrviction explique In conception die Cowveage présenné, Lo
arrte, d alifféreentes defelles, e o cormmune au morme (dépeternant),
et passarid par o région urbaine pour Athésies, y accupe e place
ole choix, migrs sans [@tichisene, i souct de nntement echaustif des
matrian staistiques dispomibles, I awrail pu yen avoir plus : Fé-
poque est sirabordamte en imformations, ef ks vendeurs, of quel-
quefos Tes wrilisatenrs wails, de systévnes de fraftements plogra-
Plriquecs, sont Fabeles & faire mudtiplier les expreessions carfogra-
phigues. O o préfénd dive sélectif au risqune d'dre réductenr, ef sur-
Towt e pas dtre prisormmier de Phntge, La corte a el son qudovonnie
de lechre. Le texie n'est pas wen comrmeniaire die la carle, mais une
imvitation & fa réflexion,

La période de réfénence pour smesiorer be changesment posiit d'autres
probitmes, Sil'mervalle rercensitaine 1961-199] gimposair pour
beereicoup die thévnes démographiques ef doonanriques abardis par
Ies recensements de popudation, i Sarritair 5 depuis une décen-
mie, o, oun lie saif, bes processus ont pur s'infléchin, voire Simerser
{métropolitain), Powr dautres sigets (Tévolution industrielle) o
ddes mithodologies différentes (Fimagerie satellitaine), il a ol s
crtenter de temps d'observation ples conrts ou de dosndes guel-
guiefois 1 pew plus ancieres {companaison de plotagrapliies afrien-
ik efe 1960 powrr Athénes ef d'obsenvrtions de satellites de 1985 e
1989}, Cees [inis ne parmissent pas comprometive lobectif s on a
torjours privilégié ba durde sur Fachualird, et les quarre dénenmies
ermlrrasdes éaienit anffiannmet richies en dhangenients poir ge
tonat prrelitvesmsent de quielgue consistance st représemiatif du patri-
rrigirse péndtique de mutation de Fensemble,

Enfiry, si 'on w'a pas pu aborder toutes kes facettes déstralies des trans-
formmuntions sociales et spetiales de la Gréoe — il y i anssd 1 part daf-
Jraviness et el mrnantié aliares Uéiueipe nésiie-, olia srsortoes I liversssd dies ovi-
iines dliscaplimarres garandir-elie b pluralisé des poins de vire. Le socio-
Loguae temmpére ko comfiance di géographe dis les chiffres du recense-
raerd, foudl e 8 eisrpant [ui-ridnie & eupnisser un modéle gbadnal i
jartir de mimaitieuses e patiesies observations de terraine, B Furba-

niste rroeblic pas de rantener les uns ef bes autnes & Pattente plas an
sviirines corscievrie i b socté covile ef des poliriqiies. Ce forl ancar el
dquirramite s o olservation des trangformurtions de la Gréce : Fap-
preniissage de ln pleridisciplinaritd ef Ie milange constand enfre
covrtemplation scientifique ef participation & Cnction,

Horizons métropolilains

JOUVE (Bernard), LEFEVRE [ Christian}, Ed.
Presses EPFL - 1004

BBp.-47 €

En Fesproce o une quaarartaainie o memsdes, ke comditions de Nerbanization
anf frés petferment changd, wuesst bien dans les pays développés que
elares [es poays en dévelappesment, Le poids démiographigue des willes,
Iéroves socndtancy el sonf gl au sein de cos systénes ferrTtoTin
peerticuliers, corstifuers auamn o dyrarmigques qun omt cordais J faire
iles mdtropoles des territorres de premitére importance. Cet oanvnnge
abarle ceite problémuntigue sous un angle davaniage politigie en s
Jocaliant sur les rovesforsmatrons gque conrmissent plusieurs mdtro-
podes enropéenries din point de vare de fewr meoale die gouvernonce, A
trrvers la commpantison entre Gendve-Lasanne, Lyon, Marseitle,
Maples, Stutrgart of Zuervch, ol erternd analyser les changermenits o les
fonctenars de stalwlind e accosmpagraent b eétropalisarion, o e part
eliares fes elations intergoenvernementales, o autre part davs fes relo-
rionss it des dhes politionees et o soerdté civile e, enfin, dans le nope
de politique pritiqede.

Poisgy, ciké df'ort, d'hisloire et d'indusinie

CUEILLE (Sophie)

APFIF - 2003

128p-2€

Poiisy, de Savert Loueds & Foedd ; wkerd ent um raccoenes séefuisamt Midstoire
ol ke vl pamt s v persovmagess, Mun royad, lantre fcvstriel sont
des frgvares enbldmeiiques qui oot faif b revosrmide de Poissy: Grasl
aerine covnmnercial ef refigiency i Mopen Age fusqu'aws presmivres
elécernrles du 19 sivele, b capitale du Pincerais est en effer encore
aupotred Tt Ui des plus inportants péles de production autompd-
ke de Frimoe, i lan vient & Poissy ode toutes parties du monde posir
comtempler Ui des chefs d'auvre de Parchitecnire du 20 sitele, I
villa Senverye covesiranite prar Le Corbusaer, povruod e pas 8y attarcder
por  découvrir i autre pairimoine § Lo wisate de Pise des grom-
dles collépiales dar départernent des Yoetings, le chemimennent sur une
vl pveiedt I rechierche o ‘s Pt ispeens, Uifvasion vers be char-
mie de la villdgiatiere pittoreique des bords de Seime. la découverte
el'were arrchitecture dodifetaire, mdustrielle ou sportive, autant de sg-
estivess pour e approche renvarvelde de Mune dis phis atfachmnies
cilés de [Ovest parisien.

CAHIERS DE LIAURIF N* 13F% - [40
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Montreuil, polrimoine inchusiriel

DECOUX (Jérdme)

APPIF - 2003

dBp-6E

Morireutl tient unie place singrliere dans Mhistotre de Uindustriali-
satton de Pageloenération parisierise, A 'éoart des griomdes congen-
fritions usiimitnes sinndes & Fouest e au pord de ln capinale, rars e
Hen éeroit avec les quaartiers est de Parts, ln conmmune accueille des
établissemermts trés divers, tant par leur taifle guae par leser production,
Des emiveprises o envergure nationale o distillerie Permod fils, les
fabriquies de jouets de la sociéed frangise de bébds joucts ou des fouets
e Puriy, la confiserie Kndma, les pianos Kietn ou les papiers pemis
Dhvirnes = y covcistent aires @ve ten tris gronid roriibine dle petites entre-
prises. Ces atelers, wsines f entrepdis ont accompagné lurbeisation
e la corsmemauine, Par el ke contraste entre le Bas-Montres] et le pla-
seans, ils ot comitriluad & modefer Uinmage de ka ville, Aspossrd i, dhars
1 perysige e imtation constami, ds compesend un pairirmoine tout
& B flais richae et alivers, fiemdlier ef resnarqusalsle, as anss frogile e
ravcigerin. (0 fifenénatne drnvite d découvrir bes idvoine de o riche pasd
Ernustriel

En Vol do Bitwre

de MASSARY (Navier), DUHAU (Isabelle) et al.

APFIF - 2002

125p-0E

Cet ouvrige se propose de vous faire découveir le Vil de Bidvre,
appellarion récente adopide en 1999 par sept cormmuries din Vial-de-
Marne - Gentilly, Arcuetl, Cachan, L'Haj-les-Roses, Fresnes, Le
Krewlin-Rictre et Villejieif — gt se sont fidiéndes en une connmuy-
maneté gglomséraions afin de miews geérer leur territoire. Lnmlrition
dles auiteurs, & travers textes ef photographies, ext de contribuer i la
rélvabilitation du covrs de la Bidvre auporrd o ocoulid = spne des
voceitfons de Ln commmumimité — mars plic largerent, de présenter
les richesses patrinnaniales de ces anclens villages devers des villes
tréts urbamnisdes du sud parisien. Trots périodes saccessives onf mr-
g le paysage actuel, De l'éne rusale subsistent les mayac villageois
de Fresnes, de L'Hag-les-Roses, ou encore de Villejunf. les églises
mideticvanles o' Arcueil et de Gentilly, ras sess les vestiges de mai-
sons de platsance emiourdes de vastes jardins, dont L roseraie dépar-
tementale de UHap constitue le fleuron. Ldge industriel, du ditbai
dvi 19 au smilicer du 200 siécle, a doriné mafssnnoe @ des quarkiers
entiers de tanneries ef de blanchisseries artisanales de Gennlly jus-
qu'd Cachar, [¥importans dqpements puliics ont va le jower ou
se st aléveloppés, hogpices ou hipitaux — de Bicdtre & Crustae-
Roussy — er ™ Fresnes =, prison wiodele ai moment de st construc-
riors, Frifin depus Messire-desoc-guerres, lotissements ef grands ensem-
s ont progressivemient recouevert Lespace agricole, Frrallétlement,
lies anantorinds ount haricé des programmes remanqualies & architectu-
re puabliquie - 'hdeel de ville de Cachan ou le complexe Karl-Marx
e Lserat & Villeurif — ef of anceitections neffighenise, les finnesee Chamtiers

AfROPORTS OF TERRITOIRES

e Cuarelinul ou Pighise du Sacré-Ceeur de Gentilly. Ce dene-cent-
danzitme volinne des Images du Patrimodne vous entraing dizns
ume visite attrayante de e divers ef parfois surpremants, d fa
découverte des richesses artistiques gu'ils recélent ef qui constitaent
ddsarimuis le Val de Bidvre,

2000 ans d'hisieire du partenarial public-prive

Xavier Bezangon

Les Presses de |'Ecolo Nationale des Ponis et Chaussées - 2004
288 p, - 40 €

Le présent puvrage retrace de maniére inddite [a riche histoire
du partenariat ésabli depuis plus de vingt sitcles entre "Erat, les
collectivités et des entreprenenrs privés ponr réaliser et faire fowc-
rionner la plupart des dquipementis et services dutilitd collecti-
ve quie nous conmaisons. B effet, les routes, les ponts, les canans,
Tes résoanix dPassainissement on o adduction d'eow, les hipriaux
et les évales, la paste et les transports routiers de voyagesrs ou de
marchandises, léclairage wrbain ef Penlévernent des ordures
miénagires sont autant d'owvrages ou de services que lon qua-
Hifie wssiellernent de publics. .. srintds djied sont historiquement le frast
de 'isithative privée. De méme quee les chering de fer, les réseaux
de paz et d'dlectriciré, le télégraphe puis le réléphore, les auto-
rouites of les réseaux ciblés, .. L'originalitd de cette rétrospective
est, dt la fivis, de nous révéler une histoire largement méconniue
et de contribuer & dénencer quelques fawsses ligendes. Elle per-
siet dgalement de reconnaitre la persistiante modernité du systéme
de partemariat puldlic-privé dans un monde contentponnin e
térisé i la fois par une demande croissante de services collectifs
ef une mécessaire dconontie de gestion des deniers publics.

Guide technique et juridique pour les livraisans

an ville

Editions Celse - 2004

152p.-45€

Le transport de marchandises en ville représente 15 % des dépla-
cements de vihicules diens les agglomérations il occupe 25 % de
la voirie et représente 40 % du bilan énergdtique du transport
urbairs, Les Hivaisons en ville constituent w ensennble de contrain-
tes por les professionnels ef les mumicipalités, Cet ouvrage affre
des informmations concriétes muris aussi des recommandations sur
Loy fargoer oot ooy et orgariiser fed Hvraisons en premant en comp-
te Penvironriement. [l sappusie sur des expériences de villes fran-
caises et dtrangéres dont il convient de tiver parti, 1 dclairera les
collectivitds locales et autoritds organisatrices des déplacements
urbaing pour assurer le bow forctionsnement de la logistique
urbaine dians : (1) la conception de leur aménagement de voirie
pour Paccueil des véhicules de tivraisar ; (2) I'dlaberation de
leiers arrétds relarifs d la cireulation ef aw statfanmemnent de whi-
cules de transpart de marchandrses




Aménager aves lenvironnement

1% meors 2004

FParis

Levrvirganenrent natierel est le plus soumvend pergu commme L
contrainte avee laquelle lamdrogenr doit composer pour olite-
nir ses autorisations d wrlanisene e fvifer les contentrens, Mars
w'est-il pas aiessd un fncteur de valorisation deonomique de ['im-
miobilier # Chrelles sont alors les qualitds envirommemeniales les
plus walorisantes # Les argunnents les plis comenincants auprés
dles colfectivités focales ou ales ménamges ? Des synergies pewnvent-
elle e trouvées ?

ADEF Etndes foncibres, 7 avenue de la République, 75011 Parts

Td : 01 5698 2000

Site - www.adef.org

Maobilités et systémes de transport en Afrique Sub-
Saharienne : les défis de la pauvreté

22-24 mors 1004

Dakeor (Sénégal)

Aprés Yamoussoukro (1989), Ouagadougon (1992), Dakar
{ 1994), Brazzaville {1996), Catonou (1999) ef Bamako (2001 ),
le sepritnne séminaire SITRASS g & nouvean New & Dakar,
Les stutistiquees de crodssanece du PIBRalvitant én parité de poy-
voir d'achat font apparaitre de profords différenticls d'évolution
i mivean onfermational, LAfrique o evregisind une creissaice
deonomique de l'ovdre de 40 % entre 1960 et 1998, les pays de
I'OCIE une augmentation de 160 % ef les pays de I'Asie de I'Est,
wrt acerisseinierid de 360 % sr cefte midmie période, Cette sifmr-
trot ale fariblesse de ressmirces remd la contrainte de rareté burd -
getarive powr les agents privis et pablics encore plus forle que les
avtres espaces régionance. Sirnidtandnrent, c'et awsst an mivenn
de ces pays que les besotng sont particuliérerent manifestes. Cela
cancerne par exeniple Uépargne nationile, les infrastructuncs
snitaires, dwontives nais ausst celles de tanspert, Lallocation
des ressources humaines, [inancitres, technologioues, spatiales
ef temporelles, opérde par les acteirs privés et puldics, se réwile
singulierement déterninante ef constitue méme un des défis de
In pavrvretd, Il s'adresse en particulier aux opératenrs privés, aux
adfcidenrs publics (resporsables en charge dies projets sectoriels
franspores, responsbles des neinistéres des tramnsports, des tra-
vatiix prablics ef des fimances, enc. ) ef awe batllewrs de fornds, Les
CORSMIRaInls ¢f universilaires y sont foud aussi forfernent comvid,
SITRASS, clo INRETS-DEST, 1 avenue Gal Malleret Joinville, %4114
Arcucil Cedex

T:01 47407268

Courriel : amakoe.adolehoume®inretsfr

RENCONTRES

Vivre c'est habiter

23 mars 2004

Choisy-le-Roi

Ceette manifestation propose fa visite de dewx maisons, Uuime en
bois Paatre eor métal, ® madsons construites avec des techniqioes
et mutériam d oujonnd e pour des modes de vie d'aufour-
T

Consell darchitecture, d'urbanisme et de lenvironnement du Val-
de-Marne (CAUE 94), 5 rue Carnot, 94600 Choisy-be-Riod

Telz01 48 52 5520

Courriel : caneM&Evenadoo.fr

Les centres anciens

23 mars 2004

Tavermy

Le revowrvellement wrbain incite & faire dvoluer les procéddures
A"OPAH vers des thématiques globales inserites dins les terri-
tiires commnina, senritd, dnergle, activitd, elc,

Cette conférevice hevtera de répondre anx questions suivanies @
Chuels sont les acteurs concernds, quelle politique de partenariat
et queelle pédagagie somi-elles néeessaires sur e tevrain 7 Quel
it pewt-an faire des politigees précédentes T Tounes les dchel-
lies e partrivnpine urbain sant-elles prives en compie §

Conseil d'architecture, d'urbanisme e de I'environnement duo Val-
d'Oise (CAUE 95), Maulin de la Conleuvre, rue des Deux Ponts,
Pantoise, B 163, 95304 Cergy-Pontoise Cedex

Tel : 0 30 38 68 68

Fax : 00 30,7397 70

Courriel : comed5@canetS.on
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Mobilités et temporalités

25-27 mars 2004

Bruxelles (Belgique)

L 'avémement de la question de la mobilitd sur la seéve publique
ern tant aquie © prodiéme social © trowve son origine dans wn e
dtroit & Uautomobile. 1T finer attendre ko fin du XX sidcle pour
abserver 'émergence de cette problématique au siveau politique.
Cependant, les voies d'approche de ln problématique des moli-
litds se voient trop souvent limitdes par les traditions discipli-
raires propres & urbanisme, a la sociologie de l'espace ou & la
géograplie, Outre le fair gue toute mobilité s'effechue nécessai-
revmnernt alaves espace e alarns Ie fevps, plusieurs analystes sugpénent
que, en Farope occidentale en tout cas, notre dpaque connalirit
un bonleversement profond des formes collectives du termps mous
permertant d ‘appréhender la dimenston temporelle. Le colloque
envisage d'aborder lo question des tempoaralités ef de la mobili-
té astowr de quatre aces ; usages de femps ef comportenrents de
nrobilitd ; mergence de ln grande vitesse : temps, espaces ef lieuwx
 hemips ef organisition des modes de transports,

Contact : Bertrand Montulet. Centre &'éiudes sociologiques (CES),
fncultés universitaires Saini-Lowis, Boalevard du jardin Botanique
18, 1000 Bruxelles, Belgique.

Courriel : montulel@fuslac.be

Villes du monde et développement durable

30-31 mors 2004

Paitiers

Dhans les prochaings amnées, une propartion lonjours plus impor-
pante de [ popadasion sondiade viver en peilien urbeain, D nom-
Irewases villes, surtont lacalisées dans les pays en développement,
dépasseront les vingt millions dhabitants. Dans ces cas extré-
rres, rinatis & roinidre échelle dans les grandes ef moyennes villes
alies purys eiches, labsesioe dume wiritalie gouvernamee peut aoutdu-
rie df s vaviies s fasues, pent-@ine rodme d dies votes s retours
possibiles. Ségrégution soctale, vialence, pollution de U'eau ef de Nair,
prosiscuiné, embouteillages, insécuritd sanitaire compteront
parmi les principaux déséquilibres & combattre,

D'um autre cbré, ¢'est sourvent lorsqu'‘elle est confrovtée i des dif-
ficnltds apuae Vinagimarion e déplode. En locowrrence, il foudra
nécessairement relever oes défis par des idées el des organisations
rowaatrices, of par e plies grande deoute ef intplication des ciloyens.
Grilce &t oot effort, [n ville pourrait bien se renfarcer en fant quee
fiew d'expression d'une démocratie décentraliste et revitalisée,
Ces arganisations & mretive en place pour éviter que les villes ren-
contrent des probldmes insurmontables, les solulions expéri-
mentées pour rendne fes villes dunables, fa plince fuite & Pexpres-
sion des citopens, seront au cours des discussions auxquielies par-

AdFSrORES ET FERRITOIRES
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ticiperont chercheurs, wrbanistes, représentants des collectivités
lacales, des sphires assoctatives ef économigues. Certaing inter-
vewnarits verutnt de 'étramper (Colombie et B notantmien)
apporterout lenrs analyses et lewrs expériences & propos d autres
villes confrontdes & o ‘autres contexies,

Oreades, 5bis rue Albin Haller, Zone République 11, 86000 Poiticrs
Tél .05 4940 49 11

Fax: 054952 22 6b

Courriel : orcadev@orcadesong

Site : wwwoorcades.org

Intertraffic 2004

30 mars au 2 avril 2004

Amstercom [Pays-Bas|

Au programne de Uexposition : gestion du trafic et sigruliation,
sigmalisation routidre, trafic et amdnagesent urbain, dquipe-
maent el systéwnes de contrible, détection, constrisction de routes,
eridretien routicr, mobilier urbain, gestion des infrastruciires,
auiorratization, vialilied livernale, sialionnemnent, comninri-
exttion, secours, transporss publics, covoitirage, recherche et régle-
mientation, éclairage public... Coumme lors des précédentes dditions,
I'lsted coordmsenera s pavillon froengais a Infertraffie 2004,
Stéphanie de Sa Rogn, La Grande Anche, Paroi Noed, 92055 La Défense Cedex
Tel:014081 2457

Fax: 01 4081 33 31

Courrie : stephanie,de-sa-regodi-carre.nel




Architecture et " HQE " dans les constructions
publiques : comment intégrer la démarche HQE
dans le projet architectural ¥

& avril 2004

Choisy-le-Roi

Diens son owvrage Constructions publiques, architectire et HOE
(Hirsire gualitd environmementale], L Mission fnterminiztériel-
fe pouir la qualitd des constrisctions publigues (MIQCP} invite &
réfléchir sur [a nécessité dintdgrer In gualitd environnementale
it provel architeciural Cette conférence animde par Jean-Marie
Cralibourg, secrétaire général et rédactenr de louvrage de la
MIQCE, Downinrgue Sellier, clhvargd de nnigsion HOQE a Pagenee
régrovtale de lesrvirpmemement et des nowvelles énergies (ARENE)
ef Mathalic Bousquet du conseil général du Vaal-de-Marne expo-
seront comtment cette nouvelle philosaplie, ces nowvedioe savoirs
sonif rinis en aewrvre dans la construction puliigiee @ trovers Fecem-
Ple du projer de collége & Valenton,

Comseil d'architecture, d'urbanksme et de Penvironnement du Val-
de-Marne (CAUE 94), 5 rue Carnod, 94600 Choisy-Je-Rod

Tél: 01 48 52 5520

Courriel : caueM@wanadoo.fr

Entreticns internationaux de 'aménagement et du
développement des territoires

3-4 mai 2004

Citih des sciomees of de Pindusirie de la Villette, Poris

Devc jounrs aprds Félargisserment de FEurope & dix nowrvesiee Enats
memibines, qui porte d plis de devox cents e mombre des ndgions gui
vorestitsiesn 'Uiveiors, bes evitretienss oot poir Hidene: 1L dargrisesient
ale I'Urdans @ ume chanee pour les ferritoires ' Farope ©, Organisdes
parla Datar, ke Cootsee des dépdits ef 'OCDE, en préserce du Presmiier
ministre, Jean-Pherne Raffarin et de Michel Barnier, Cormmissatne
europden, oel rencontres rdurinoel des persorranlitdy satianales ef
réiaratles el vingr-cimg poys de FUniow, des repridseetonts des insti-
Hurttons curopdenines, des actenrs doononmiqies of socau, des dhier-
ehpsrrs et des wmiversitiires. Elles leser permetivont de délartre des
appartietind de développerent qure cette nonvetle dtape dénerminarite
dimes la construetion eurapéenne ounme aux ferrifoires.

As every e ces des povrnides, 1l covgfroviteront, des Le cacre de cing
tizbies rordes, hewrs opirions ef leurs iémsoigrages sur: ka prépararion
es rervitoines d Fdargissement ; Féquifibne & trovver emre les différents
srivesse de déicision au sein de 'Union ; les e des politiques de
calnésion sociale ef territarialle ; la coopdratfon awe kes rouvea -
sineg ; i wisiom steitdgiguae dont ['Furope dargre esf poriense,
Contacts :

Marie-Noglle Bas (tcd : 01 49 26 93 85) et Brigitte Broca (tel : 06 &8 38
5 89)

Bite : www.ciadl.com

RENCONTRES

Les politiques « zéro déchet » dans le monde : utopie
ou réalité 7

13-14 mai 2004

Assemblée Motionale, Poris

Toronio, Halifax, Canberra, Seattle, San Francizco,,.. Rank
Kerox, Toyater, Dupond,... De plus en plis de gouvernements, de
collectivitds ef d'entreprises & travers e monde e considérent
plus les déchets cormnne un proline d beidber ou d enfouir, imads
coutarire des « ressources » wilables, poirvarnt alimermier d'mabees pro-
cessi indusrriels, erder des apportumitds éconmmquenTent yia-
bies, et dans un méme temps déivelopper de nownvenux emplois
durables dans la rédiction & b seurce, le réemnploi, la réutitisa-
tion ef fa prévention. Pour accompagmer Uaction ef les change.
ety diniplicuee wne telle stratdyie, ces organisations adoprent
sur bewr fervifarne dies politigues « séro décher » quo different dons
leur philosophie, oljectifs ef procesius fomdamentaux des gyse-
sies standards actuels, et qui obifennent des résultats excep-
tioretels : prévention et wlorisation de 50 % des déchets en 5
s, 73 % en 10 ans, vers le ofro déchet en 15 ans | Zéro décher
st 1n conncept qui va bien ar-deld des sehdras troditionnels de
recyclage et de compostage. Clest ane inftiative emvironnesnen-
fale, s dgulement une initiattve doonontigue qui propose de
redéfrenr les flux des déchets de nos territoires, de réduire leur
production d la source, d'nccompagner localerment leur valori-
sation e « righesse » poier b collectivied, ef de Sengager diira-
blerment dans la nouvelle dconomie des « maridres premidres
secodnines = quae de mombreux experts considiérens aujonrd Tt
conmrne lir movelle dcomomie du 21e sidcle. A P'hesere ot la France
riflécht i In farmndation d'wn nowvean profer de lot « Difcher s,
oi les départements prennent la compérence dlaboration des
Plans Départermemiany d Elfninerion des Déchets ef oo la déeen
tralizstion perimct le droit & Uexpérimentation, o argris seva Focs
eatsion ponr les collectivieds rerritoriales de corfromter les fdées, les
analysies of les expériences afin de faire mvnncer b réflexion e
{action sur ce thinne essentiel pour le développement dierable de
Flad ferrifoines,

DMécentralisation e initiatives locales, 3 re de Vanves, 92 100 Baulogne-
Billancourt

Tél =01 4694 0693

Contact : Natacha Sengler

Courriel : nsengler@dil asso.fr
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Clean Vehicles and Fuels

2-5 juin 2004

Stockholm (Suéde]

e collogue—expogition sur le théwme des vilicules et corfuraris
prapres sera occasion pour les productenrs, promoteurs, déci-
deirrs et acheteirrs poteniiels d dchanger expériences of iddes dans
e damnne,

Stockholbm Convention Burcau, P.O, Box 6911, SE-102 39 Stockholm,
Sutde

Tél - 46 8 5465 1500

Fax ; 468 3465 1599

Courrsed ; cheanvehicles@stocon.se

NOVATECH' 2004

10 juin 2004

Lyon

Le Graie, avec ln collaboration du Graed Lyon, de Plnsa de Lyon,
de la région Rhdne-Alpes er de lassoctation Eurpdice 92, orga-
mise fours fes trors aveg Pune des plus grandes conférences inter-
nationales sur les technologies et strarégies durables en assainis-
sement plinial, intitulée Novatech, Le théme général de cette
aminée partent sur la conception, by mise en wwvre e lexplioita-
tion de solutions durables de gestion des eax wrbaines ef périur-
baines par terps de plie,

Graie, secrétariat de Novatech, BP 2132, 69603 Villeurbanne Codex
TH 04724383 68

Courriel : novatech@graic.ong

Premitre biennale internationale du temps

16-18 juin 2004

Besangen

e premier remdez-vours eurapéen du femps rassernliera des scien-
tifiuies, des universitaires, des spécialisies des pelitiques fempo-
relles, des entreprises, des collectivitds et le grand public. I sou-
ligne Vintérdt pour les thématiques temporelles de la ville de
Besangon ef du conseil général du Territoire de Belfors, qui col-
laborent depuis quelques anndes sur ces questions aux échelles
locales, mationales et internationales, Un thére @ les indgalités
face i tewmips, Aujourd u, plus personme n'a les mémes ryth-
mies ebe vie i les mdrmes hosiines ! Avee la mowrvelle organisation
des temps soctawx appanaissent de nowvelles indgalités. Face d
I'delatesnent des temps, les services aux particuliers ne sont plus
anlaptds, tant dians lewr fonctionnensent quee dans leurs horaires,
obligeant les citoyens d jongler en permanence entre leur vie
familiale, professionnelle, sociale et privée. Lindividualisation
des compaortements ef la fragmentation de nos temps de vie se
doublent d'une spécialisation fonctiormelle de l'espace urbain
quii sépare de plus en plus les zones résidenticlles des zones de

AFRDPORTS §7 TTERNTOIRES

RENCONTRES.

travadl, de comnnreree on de loisirs, multipliant les déplacenments,
e temps perdu dans les trstnsporis ef be stress, Les factewrs comme
allongersent de e durée de vie, lnccdlération des transports,
des transferts dinformation, la mondialisation du temps et I'é-
claternent des temps sociaux participent largerenit & la nlti-
plication des indgalirds face au femps. Aucune cotégorie de la
populirion w'est dpargnde, qi'il s agisse des enfunts, des énudiants,
ales inctif, oles ferumies, des retraitds, .. I devient wrgent de pren-
dre le tenips de réfiéchir a ces questions afin de mieux maitriser
miag fevnips de vie.

Maison du Temps et de la Mobilite (Té : 03 84 %0 17 00) et Maison
de Besangon (T : 03 81 61 59 35)

Modernité et identité de la ville portuaire

Lisbonne

Modernité et idenird soet devee qualificarifs revenduqiés par les
willes portuntres du mende entier. Lincodliénarion des échanges
intermntionnuy cnde de mowrvesrix réseaies finasciers, commner-
claux, technologiques ou de compétences quei demandent des
ripomses rapides el souvent innovantes de [n part des acteirs di
développernent des villes portumines @ s, responsables du diéve-
Inppement wrbain, autorilés parfustines ef leurs parfemaires éoo-
nmiques ef institutionnels, La modernité de la ville pertusine
s'exprime alors dans sa capacilé & participer & ces nouveaus
réseerinx sonadian, @ bes intégrer aux logiques de ses choix poli-
tigues, fconomigues ¢f soctaiex, & les traduire en termies d'in-
frastructure, " équiperment et de formation. A cette exigence de
smiodernitd rdpond celle de Pidentité. Garder ses repires culiurels,
valriser sed acquis ef affirmer ses ambitions en termes de déve-
lopperment durable ef de quilité de vie sont les corollatres indispen-
sables b rot projet de développernent. La valorisation d'un patri-
mtoine wriana-portuaine souvent exceptionnel & plus o 'un titre
wient en bonne place dans cefte quéte identitatre. La nécessitd de
covforter une place portuaire moderne ef compétitive e dowbie
alors d'une recherche sur les valewrs propres & chagque ville et i
chagiee port, valeurs qu'il conviendra d'exprimer dans les stra-
tégies défintes par les acteurs locase, Entre modersité ef idenii-
1, e dinfogue ville-port s'mwive done fowjours plus mécessaine
dlanes B formulintion des projets de chaque place,

AIVE, 45 rue Lord Kitchener, 76600 Le Havre

Tél: 02354278 84

Courriel : aivpEaivp.com




La gouvernance pour le changement urbain

5-8 seplembre 2004

Osla (Narvége|

Les villes sownr des systémres complexes ol intervienmens de mom-
bresex actewrs qui agrssent les wns sur les awires ef ond wn impact
sir Cerientation géndrale du développernent urbain, Les proces-
sus dymamiiues déclenchés auront des conséquences majenres
poier Les cowiclivionss socto-doomanmiquees, fe dévelopoerment de b cul-
fure et ba qualind gdnérale du wéow wrbain dans be monde entier,
Cie 98¢ congris mondial de la FIHUAT portera essentiellentent
stir les efiffis e gonnvermanee aecguels les conmmrumantés urbaines
dorvent faire foce dins lenrs efforts pour parvenir & i dévelop-
peenent durable. Au conrs dies différenies sfances seront aboriées
en détail les stratégies de gouvermance mises au point par fes
villes powr miitriser L sitwatione. Er deittant des politiquees of en
les srruecturnaenet, les pouvorrs publics ol & cef dgard wme grannde
respansabilitd, Cependivnt, Pinteraction enire bes actenrs wrbuing
rradditionnels ef mon braditionnels est si complece qu'il four de
mourvelles stratégies pour rédquilibrer les différents intéréts er
eivisager des solisffons comnnunes. Les congressisics exarmine-
rogrd et WRe gouvernance urbaine est en mesire de pro-
dlurive iene plate-forme confointe pour tods les acteurs, allant des
autoritds marionales et municipales e soctétdy privdes, aux
citoyens imdividuels ef atex organisations civigues, Chiel sera a
Favenir le rile des potvoirs publics ¥ Quels sont les changemients
irstifutionmels nécesurires powr attenndne sne bone gowvernance
el sessurer b Mgrtimié démocratique 7 Les inferventions abor-
deromt les enjenx de urbanisme er du dévelpppement urbain,
Le fil rowge sera effort finernd posr modeler ln gouvermance
sirbaine de manitre & e coordonner les actions des diffié-
renits actewrs of i faire de b durabiiné ef de la quelitd b amanque
de Pavenir urbain,

IFHP Congress Department, Joke Bierhoys, Congress Coordinator,
Wassensarseweg 43, 2396 CG The Hague, Netherlands

Tél =+ 31 70 328 1504

Fax :-# 31 70 328 2085

Courriel : Congresséifhp.org
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Europe ct décentralisation : de nouveaux enjoux
pour la route

29 sephembre - Tor oclobre 2004

Manipellier

Dhepuris plusicurs astdes, ba wlonté de Montpellier de s'inscrine
dars e construction europdenne ef sa gihwetion au bord de b
Méditerrande, positionne ln ville commmie wne des principales
mitropoles au sud de ['Burope. Cette situation stratégique per-
imiet it [ieterouite de se toursier vers les pays de UAre mnédilerra-
aréden :arvee le soutien di conser] pénéral de I'Héraulr, Interoure
corvie fes prisidents des Départements, Provincie ef Diputaciones
de France, d"Espagne et o ltalie, réunis au sein de "Ase Latin,
Cet vdniement seva pourr eux Noccasion de présenter lewr bravail,
au coners o e conférende, sur lex problénmes des fransports ron-
diers dns fe sud de I"Euvope fince au développerment dunable, sijer
aw coenr des préoceuparions des collecrivinds locales En collaba-
rittien avee Ubifrance, Interoute se fourne également vers le
Maghreb, avee notarnment fa vemee de représentants du Minrog,
' Algérie ef de Tunisie. Ces délévarions viendront présenier leur
vaste projet d mutarowte trars-maghniirine, soit 3 000 km de rou-
fex entre Agadir ef CGulvds,

INTEROUTE, 1 rue du Pare, 92593 Levallois-Perret Cedex
Contact : Maud Cancy

Tél:01 4568 5204

Courrie : mearcy@esposium.ir
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