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L’aviation légere n’est pas I'aviation de ligne bien sar, ni méme l'aviation
d’affaires, mais le fait de petits avions dont la masse est inférieure a 5,7
tonnes. En réalité, au sein de cette catégorie, il s’agit tres
majoritairement d’aéronefs monomoteur de moins d’une tonne. Pour
autant, cette activité génére des nuisances sonores parfois difficiles a
supporter pour les riverains des aérodromes. Cest le théme de ce
rapport.

Mais avant d’aborder ce sujet, a quel profil correspond I'utilisation de
ces avions, en particulier autour des aérodromes, lors de la pratique
des « tours de piste» qui consistent a enchainer décollages et atterrissages et
sont indispensables a la formation initiale ? S’agit-il uniquement de quelques personnes
fortunées en quéte de nouvelles expériences ? Dans les faits, les pratiguants sont extrémement
divers. Les pratiquants sont trés souvent jeunes, parfois trés jeunes puisque l'on peut voler
seul(e) dés I'dge de 15 ans, qui révent de faire de I'aéronautique leur avenir. La disponibilité
d’instructeurs bénévoles au sein des structures associatives que sont les aéroclubs constitue un
atout certain pour la formation. La France peut d’ailleurs s’enorgueillir d’un riche passé dans ce
domaine et dispose d’une infrastructure bien développée, ce qui en
fait le premier pays européen en termes de nombre de pilotes par
habitant et contribue a I'excellent positionnement industriel de
la France dans le domaine aéronautique.

Un travail collectif important a été réalisé sur I'aviation légére deés
2002 sous | ‘égide du Conseil National du Bruit afin de prendre en
compte et de limiter les nuisances engendrées ; une circulaire du
ministére de 'Equipement, des Transports, du Tourisme et de la Mer
en 2005, a donné a 'administration des instructions visant a prendre
en compte les nuisances ressenties par les riverains et a mieux
insérer I'aviation légere dans son environnement. Un certain nombre de mesures ont depuis été
mises en ceuvre et |la prise de conscience des acteurs territoriaux de la nécessité d’'une démarche
équilibrée, respectueuse de I’environnement, de la santé et du climat est réelle.

Par ce rapport, I’Autorité brosse un nouvel état des lieux de la situation actuelle et formule dix
propositions. Elle invite 'ensemble des parties prenantes a s’en saisir afin de formuler de
nouvelles recommandations adaptées a chaque situation locale. Celles-ci devront prendre en
compte les impacts économiques, sociaux et environnementaux de la crise sanitaire sans
précédent du COVID-19 sur I'aéronautique et qui appelle a rechercher des solutions innovantes
pour l'aviation légére.

Philippe Cannard et Philippe Guivarc’h,
Membres du collége de TACNUSA
Le 15 juillet 2020
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A.LA MISSION EST CONCENTREE SUR LES NUISANCES SONORES DE
L’AVIATION LEGERE

La mission confiée en octobre 2019 par le président de I’Autorité de contrdle des nuisances
aéroportuaires (ACNUSA) a deux membres de son collége a pour intitulé : « Recommandations
sur le positionnement de ’ACNUSA en matiére de prévention des nuisances sonores engendrées
par certaines activités d’aviation générale » (voir ANNEXE 1: lettre de mission).

Le périmétre étudié concerne les nuisances sonores! engendrées par les activités de formation
(en particulier les « tours de piste ») et les activités de loisirs (dont remorquage planeur, voltige,
parachutage). Sont exclus deux domaines d’aviation générale trés spécifiques quant aux
nuisances produites et aux moyens d’y remédier : 'aviation d’affaires et les hélicoptéeres. Pour
des raisons analogues, les ultralégers motorisés (ULM) ne font pas non plus partie du périmétre.

Ce travail centré sur l'aviation légére? est destiné a préparer des prises de position ou des
propositions de la part de TACNUSA, selon les termes d’une démarche équilibrée qui promeut
’examen, avant toute mesure de restriction, de I’'ensemble des possibilités que sont la réduction
du bruit a la source, la planification et la gestion des terrains, et les procédures opérationnelles,
en se fondant sur I’écoute de I'ensemble des acteurs (services d’Etat, riverains, pilotes et
aéroclubs, exploitants d’aérodromes, entreprises locales) et qui appuie ses conclusions sur des
analyses colts/avantages.

La mission a conduit une vingtaine d’entretiens avec les différentes parties prenantes, qu’elle
tient a remercier pour leur coopération (voir ANNEXE 2 : liste des personnes contactées). Au
niveau national, elle a rencontré I’'Union francaise contre les nuisances des aéronefs (UFCNA,
rassemble les associations de riverains), la Fédération francaise aéronautique (FFA, rassemble
les aéroclubs) et I’'Union des aéroports francais et francophones associés (UAF&FA), ainsi que la
direction générale de l'aviation civile (DGAC). Puis elle a échangé avec plusieurs sites relevant
d’un échantillon proposé par TUFCNA®%. Dans ce cadre, des entretiens ont été conduits au niveau
local avec des associations de riverains, des exploitants d’aérodromes et des aéroclubs. Enfin, la
mission s’est rapprochée du Conseil national du bruit (CNB) et de la mission « bruit et agents
physiques » du ministére de la transition écologique et solidaire (MTES).

Un point d’étape sur I'élaboration du rapport a été réalisé lors de la session de janvier 2020 du
collége de ’ACNUSA. Le projet de rapport a été examiné par le méme college lors de sa session
de mai 2020, puis a nouveau en juin 2020, au regard des observations formulées par les unions

' Au terme de « nuisances sonores » doivent étre associées les différentes formes de géne pour les riverains : le bruit en
tant que tel et dans toutes ses manifestations (ex. sifflement en cas de descente selon une forte pente), le stress
provoqué par les brusques accélérations (ex. manceuvres d’écolage), le sentiment d’insécurité éprouvé a la vue des
trajectoires a basse altitude.

2 Un travail sur les ULM devrait prendre en compte le fait que, compte tenu d’'une réglementation technique moins
contraignante, la fiabilité des aéronefs pose guestion (frégquence des accidents), tandis que l'innovation s’y avére plus
forte.

3 ’aviation légere regroupe les activités aéronautiques qui ne relévent pas de l'aviation commerciale (transport de
passagers ou de fret, travail aérien, aviation d’affaires). Elle désigne ainsi les activités destinées aux loisirs, aux sports et
au tourisme, pratiquées a l'aide d’avions, d’hélicopteres, de planeurs, d’ULM, etc. En ce qui concerne les avions légers,
leur masse maximale au décollage (MMD) ne dépasse pas 5 700 kg.

4 Bouloc-en-Quercy, Brive-Vallée de la Dordogne, Caen-Carpiquet, Cannes-Mandelieu, Orléans Loire Valley, Pontoise-
Cormeilles-en-Vexin, Toulouse-Lasbordes, Toussus-le-Noble.
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et fédérations, ainsi que par la DGAC. Les rédacteurs ont par ailleurs été associés a la production
par les services de ’ACNUSA des éléments a publier par I’Autorité dans son rapport annuel 2020.

B. UNE LIMITATION DES INVESTIGATIONS DE LA MISSION, EN RAISON D’UNE
CONTESTATION DE SON BIEN-FONDE PAR LE DGAC

La mission a été recue par le directeur général de I'aviation civile mais ce dernier a contesté le
principe méme du lancement de ladite mission par le président de ACNUSA, estimant qu’il
outrepassait son domaine de compétence.

En effet, il ressort de |'article L6361-5 du code des transports que 'TACNUSA peut émettre des
recommandations sur « toute question relative aux nuisances environnementales générées par
le transport aérien sur et autour des aéroports ». Cette formule peut étre interprétée comme
excluant l'aviation légére du champ d'action de I'autorité car le transport aérien public est défini
comme « le fait d’acheminer, par aéronef, d’un point de départ a un point d’arrivée des passagers,
des marchandises ou du courrier » « a titre onéreux » (articles L6400-1 et L6412-1). Cette activité
est subordonnée a la détention d'un certificat de transporteur aérien et d'une licence
d'exploitation, ce qui n’est évidemment pas le cas de I'aviation légére.

De ce fait, la DGAC estime notamment que 'ACNUSA ne peut, en ce qui concerne l'aviation
légére, se prévaloir des dispositions de I'article L6361-8 qui conférent a ses membres le pouvoir
de procéder a des vérifications sur place ou de se faire communiquer tous renseignements et
documents utiles a leur mission.

Pourtant, TACNUSA dispose de compétences particulieres et limitées dans le domaine de
’aviation légere. Celles-ci sont fondées sur le pouvoir de sanction de TACNUSA quant aux
mangquements environnementaux : "Autorité peut émettre a ce titre des recommandations
concernant les 12 aéroports dits « acnusés » ainsi que les aérodromes de Cannes-Mandelieu,
Toussus-le-Noble et Pontoise-Cormeilles-en-Vexin, [I’héliport d’Issy-les-Moulineaux et
I’'hélistation de Grimaud®.

Compte tenu de la position de la DGAC, la mission n’a pu rencontrer que tardivement et de facon
limitée des collaborateurs précieux pour le sujet traité, en particulier ceux de la mission aviation
légére, générale et hélicoptéres (MALGH). Les responsables territoriaux de la DGAC (direction
de la sécurité de l'aviation civile [DSAC] et service de la navigation aérienne [SNA]) n’ont pu
également étre contactés.

Les échanges finalement réalisés et les commentaires de la DGAC sur le projet de rapport ont
toutefois permis de préciser ou de corriger certains points.

C. PROPOSITIONS POUR LA SUITE DES TRAVAUX DE LA MISSION

Sont exposés dans le présent document les différents thémes ayant retenu I'attention de la
mission, avec, pour chacun d’eux, des éléments de constat et d’analyse, ainsi que, le cas échéant,
des propositions. Mais ce travail ne prétend pas a I’exhaustivité et gagnera a étre poursuivi dans
un cadre différent.

La mission pourrait participer aux échanges entre le CNB et I’Autorité au cours du 2" semestre

5 L’ACNUSA a compétence sur les sites soumis a la taxe sur les nuisances sonores aériennes, ainsi que sur les sites pour
lesquels un texte donne une compétence particuliére a I’Autorité en matiére de sanction des manguements aux régles
environnementales (en lien avec I'existence d’arrétés ministériels de restriction).

: = N
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2020 (lire ci-aprés § I.C).

En paralléle, la mission pourrait poursuivre ses échanges avec 'UFCNA, la FFA et TUAF&FA, ne
serait-ce que pour les informer des suites données aux entretiens auxquels ces organismes ont
bien voulu se préter. La mission pourrait par ailleurs insister auprés des exploitants d’aérodrome
et aéroclubs locaux afin de recueillir leur point de vue ; en, effet, force est de constater que, en
réponse aux sollicitations de la mission, ils se sont montrés moins réactifs que les associations
de riverains.

Des comparaisons avec la situation prévalant dans les pays voisins de la France, tels que
I’Allemagne, la Suisse ou la Belgique, auraient pu utilement éclairer le propos de la mission.

En outre, il y aura lieu, comme mentionné dans la lettre de mission, de considérer de facon
spécifigue et approfondie les sites complexes que sont Toussus-le-Noble et Cannes-Mandelieu.
Le site de Montpellier-Méditerranée®, caractérisé par une intense activité de formation, mériterait
lui aussi une attention particuliére’.

Enfin, la mission a peu abordé la perspective économique, par exemple le fait que les aéroclubs
bénéficient d’'un avantage compétitif en matiére de formation au pilotage®, par rapport aux
écoles relevant du secteur commercial, ce qui leur apporte de I'activité, a I’endroit ou ils se
trouvent aujourd’hui ou ailleurs (enjeu d’aménagement du territoire). Plus largement, la question
des écoles de formation doit étre replacée dans le contexte général : elles sont certes a I'origine
de nuisances mais il s’agit de structures essentielles pour le secteur aéronautique (voir § LA). De
ce fait, elles doivent pouvoir étre identifiées et soutenues par les parties prenantes (profession,
collectivités, Etat), et, dans le méme temps, responsabilisées pour faire respecter les équilibres
locaux (pour ce dernier point, voir § Il1.B).

A.CHACUNE DES DIFFERENTES ACTIVITES RELEVANT DE L’AVIATION
LEGERE POSE DES PROBLEMES SPECIFIQUES

Selon le critére du nombre de pilotes privés par habitant, la France est le premier pays en Europe
pour laviation légeére, le deuxiéme dans le monde derriére les Etats-Unis?. Cette vitalité de
I'aviation légére est un facteur du maintien a un haut niveau de la culture et des compétences
aéronautiques ; elle n’est sans doute pas sans lien avec les succes industriels du pays en la
matiére. L’aviation |égére est pratiquée par des usagers individuels ou regroupés dans des
associations aéronautiques, elles-mémes regroupées en fédérations (FFA pour I'avion). Ces
associations aéronautiques assurent une part importante de la formation des pilotes privés
(2 233 brevets en 2018)°,

Le systéme de formation initiale des pilotes privés s’articule donc majoritairement autour des

6 Cet aérodrome devrait prochainement relever de la compétence de '’ACNUSA.

7 Dans ce type de sites ou l'aviation commerciale est présente, il peut se manifester une tendance, de la part de
’exploitant, a vouloir expulser du site les activités d’aviation générale.

8 Du fait de I'implication de bénévoles dans la formation des éléves en France, son colt est relativement faible.
2 Etats-Unis : 497 pilotes privés pour 1 million d’habitants ; France : 417 ; Allemagne : 232.
0 Dont PPL (licence de pilote privé avion) : 1511, LAPL (licence de pilote d’aéronef |éger avion) : 198, BB (brevet de base

pilote d’avion) : 524
, = N
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580 aéroclubs implantés sur le territoire national, et dans une moindre mesure sur les quelque
50 structures professionnelles™.

L’aviation légeére se pratique a partir de 335 aérodromes ouverts a la circulation aérienne
publique (CAP), auxquels il convient d’ajouter 240 aérodromes agréés a usage restreint et
environ 390 aérodromes a usage privé.

Dans ce contexte, la formation au pilotage est I’activité d’aviation légére qui rencontre le plus de
difficultés avec les riverains, du fait des « tours de piste », qui consistent pour les éléves en
formation de pilotage a effectuer de facon répétitive des manceuvres de décollage et
d’atterrissage, selon une méme trajectoire et sans prendre beaucoup d’altitude (voir & ILA). A
eux seuls, ces tours de piste sont a 'origine de 42 % des plaintes émanant des riverains. L’autre
principal facteur de difficultés réside dans les trajectoires des flux d’arrivée et de départ des
autres aéronefs (ex. vol en navigation d’un aérodrome a I'autre).

Dans le panorama des nuisances sonores, les écoles (et la formation de facon générale)
constituent donc une rubrique en soi, qui pourrait donner lieu de la part de la DGAC a une action
spécifigue. En effet, dans sa politique de lutte contre les nuisances sonores dues a l'aviation
légere, elle pourrait concentrer son effort sur les tours de piste, dont le bruit induit est a mettre
en regard avec la qualité de la formation au pilotage.

Les activités de voltige et de parachutisme sont a l'origine de respectivement 12 % et 11 % des
plaintes. Ceci est toutefois a rapprocher du niveau relativement plus faible de l'activité. Pour
autant lorsgu’elles sont présentes, ces activités sont souvent mal vécues par les riverains.

La voltige évolue dans un volume d’espace restreint avec des variations de puissance moteur
trés fortes et que 'on ne peut ignorer. Les axes sont souvent situés au-dessus ou a proximité des
aérodromes. Les seules solutions mises en ceuvre sont la multiplication et la diversification des
axes de voltige. C’est la solution utilisée a Caen ou existe une forte activité de voltige. Elle n’est
pas jugée suffisante par les riverains qui demandent la délocalisation de l'activité.

Le transport des parachutistes majoritairement assuré par le Pilatus PC6, avion de 9 places,
monomoteur a turbine. L’avion monte a pleine puissance durant une quinzaine de minutes puis
descend avec une trés forte pente, générant un sifflement aigu. Dans I’échantillon des
aérodromes utilisé par la mission, cette nuisance est ressentie a Caen et a Orléans, ainsi gu’a
Bouloc-en-Quercy, dont c’est l'activité exclusive. La encore, sauf a imaginer la cessation de
’activité, la seule solution réside dans le dialogue et la diversification des secteurs de montée.

En ce qui concerne le nombre d’aéronefs relevant de I'aviation |égére, il s’éleve a environ 4 900,
pour ceux qui sont basés sur des aérodromes en France, soit 56 % du nombre total d’aéronefs
disposant en France d’un certificat de navigabilité valide?. Ce chiffre est proche du nombre
d’appareils déclarés dans la base de données AERAL®S,

B. UN MANQUE DE SUIVI DES IMPORTANTS TRAVAUX CONDUITS AU MILIEU
DES ANNEES 2000

Les derniers grands travaux de fond sur la question, établis sous I’égide du Conseil national du

T Ces ATO (Approved Training Organisations - organismes de formation agréés) peuvent eux aussi effectuer les
formations initiales de licence privée (PPL) mais sont surtout orientées vers des formations de niveau supérieur : licence
commerciale (CPL), vol aux instruments (IR), qualification bimoteur (ME), pilote de ligne, etc.

2.8 795 aéronefs au 31/12/2018 (source : rapport annuel d’activité de la DSAC - année 2018).
13 5 407 aéronefs (année 2018, source DGACQC). Le dispositif AREAL (Acquisition et exploitation des rapports d'activité de

|'aviation légére) est mis en ceuvre par la DGAC.
. = N
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bruit, commencent a dater. En effet, aprés un rapport fondateur en 1992, dit « Bahuau », du nom
de son auteur, il y eut en 2002 le rapport dit « Lamure »™. Ensuite fut publiée une circulaire, en
décembre 2005, relative a la maitrise des nuisances sonores au voisinage des aérodromes
d'aviation légére, premiere du genre (voir ANNEXE 3). L’élaboration de la circulaire fut
concomitante aux travaux du groupe de travail chargé du suivi du rapport Lamure, dont le
rapport, dit « Fontanel », fut établi dans sa version définitive en novembre 2006. La plupart de
ses recommandations restent d’actualité (voir ANNEXE 4). Enfin, le MEDD adressa en février
2007 une instruction aux préfets, au sujet des commissions consultatives de I’environnement

(CCE) et des chartes de I'environnement (voir ANNEXE 5).

Ces travaux ont permis de faire progresser différents sujets évoqués dans le présent document
(chartes de I’environnement, silencieux acoustiques, classification Calipso). Mais la mission n’a
pu se faire une idée de I'ampleur des difficultés actuelles en termes de nuisances sonores : selon
la FFA, il y aurait des tensions dans un site ouvert a la CAP sur cing, c’est-a-dire entre 70 et 75
aérodromes ; 'lUFCNA n’indigue pas de proportion des sites a probléme et précise que, dans
certains cas, des solutions locales sont trouvées. Enfin, la DGAC avait mené en 2004 une
enguéte, laquelle avait permis d’identifier 129 terrains jugés critigues au sens des nuisances
sonores (soit environ un tiers des sites ouverts a la CAP) ; elle indique que le dépdt de plaintes
contre de telles nuisances est observé aujourd’hui dans un quart des sites.

Une des associations de riverains contactées par la mission fait observer qu’il conviendrait en
premier lieu de faire appliquer toutes les dispositions de la circulaire de décembre 2005 (voir
ANNEXE 3). Quoi gu’il en soit, il semblerait que la DGAC ne dispose pas d’un suivi synthétique
des différents aérodromes d’aviation légeére, au regard de la « gestion » des nuisances sonores.

Il existerait ainsi de fortes marges d’amélioration en termes de suivi de la situation des différents
sites au regard des nuisances sonores et des tensions qui en résultent avec les riverains.

Proposition n°1 :Inviter la direction générale de I’'aviation civile a mettre en place un

observatoire permanent des nuisances sonores engendrées par les
activités d’aviation légeére.

Au titre de cet observatoire, qui associerait les parties prenantes selon des formes a définir
(exploitants, usagers, riverains) et serait articulé avec le comité de suivi CALIPSO (voir § IlIl.A),
la DGAC pourrait notamment assurer les trois activités suivantes :

- actualiser les connaissances portant sur les activités et nuisances sonores afférentes aux
différents sites; en particulier, mettre en place un « barométre » de la situation des
différents aérodromes en termes de nuisances et de tensions avec les riverains' ;

- évaluer pour chacun des sites les effets de la circulaire de 2005 (ex. existence et
actualisation des chartes de I'environnement), au besoin en exploitant les comptes
rendus des séances de CCE ;

4 « Bruit de I'aviation légére en France ».

'S Ce barométre pourrait s’appuyer sur un indicateur synthétigue permettant de mesurer le « bruit global produit » autour
de chacun des sites, ce qui supposerait de tenir compte, non seulement de la fréquence des mouvements réalisés (ex.
nombre de tours de piste) mais aussi des événements d’émergence de bruit. Cet indicateur pourrait servir a la délivrance
d’un label environnemental « qualité de I'environnement sonore » aux aérodromes réalisant des efforts pour réduire leurs

nuisances sonores.
9 Eg ..
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- contribuer a la diffusion des bonnes pratiques de gestion du bruit, c’est-a-dire les types
de réponses apportées aux préoccupations des riverains.

Quant a ce dernier point, l'intérét d’une meilleure circulation de l'information n’est pas a
démontrer, et il s’agit en I'occurrence d’un objectif facilement atteignable. Ainsi, les bonnes
pratiques devraient pouvoir circuler avec fluidité, d’'un site a l'autre, aussi bien du c6été des
associations de riverains que des aéroclubs'™, sous I'impulsion de leurs fédérations nationales

respectives’.

Par ailleurs, les sites Internet des pouvoirs publics (ministeres, préfectures, collectivités
territoriales, ACNUSA) pourraient certainement mieux aider les riverains (ex. « Je subis des bruits
d’avion, que puis-je faire et a qui m’adresser ? »). Et en sens inverse, les sites Internet des
exploitants pourraient mentionner les coordonnées des pouvoirs publics compétents.

C. UNE PERSPECTIVE A EXPLOITER : LA FEUILLE DE ROUTE DU CONSEIL
NATIONAL DU BRUIT

Le CNB a inscrit dans sa feuille de route pour 2020 les nuisances sonores engendrées par
’aviation légére. Dans ce cadre, le conseil projette d’adresser a la DGAC une demande visant a
établir un bilan des nuisances dans ce secteur d’activité aérienne (lancement des travaux prévu
au 2nd semestre 2020'),

La collaboration entre le CNB et 'ACNUSA, déja effective et fructueuse sur d’autres sujets,
pourra trouver ici un nouveau point d’application, toujours avec I'appui de la mission « bruit et
agents physiques » de la direction générale de la prévention des risques (DGPR).

En I'occurrence, la concertation entre ’Autorité et le Conseil consisterait a tirer mutuellement
profit de la prochaine enquéte, précitée, au sujet de 'aviation légére. Cette concertation pourrait
porter sur le contenu de la demande adressée a la DGAC, sur la collecte des résultats de
’enquéte, ainsi que sur les suites a donner, notamment en matiére de régulation des activités de
'aviation légére afin de réduire les nuisances sonores, et de facon générale leur impact sur la
population.

6 Par exemple, parmi les bonnes pratiques « de base » dont il n’est pas certain qu’elles soient suffisamment connues, le
fait pour I'exploitant d’accueillir sur site les associations de riverains afin de leur exposer les contraintes rendant difficiles
certaines mesures de réduction du bruit (cas du tour de piste a basse altitude pour entrainer I'éléve-pilote a I'atterrissage
en situation de météo dégradée).

7 Ayant observé un fonctionnement « en silo » des sites qu’elle fédére, la FFA prévoit de recruter un apprenti juriste dont
la mission serait notamment de « remonter » les informations afférentes a chacun de ces sites.

'8 Calendrier susceptible d’évoluer, du fait des conséquences de la crise sanitaire Covid-19.
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~ ALTORIT DE CONTROLE BES NASANCES AEROPORTLLARES

A.LE RESPECT DES TRAJECTOIRES DE TOUR DE PISTE, COMME POINT

FOCAL DES TENSIONS

U LES TRAJECTOIRES

Les tours de piste générent les
nuisances sonores dont se plaignent le
plus les riverains; ils représentent
42 % des plaintes pour environ 33 %
de l'activité.

Les informations portées sur les cartes
VAC™Y, et qui décrivent a la fois les
trajectoires, les zones a éviter et les
points de repeére, sont parfois enrichies

et détaillées sur des cartes
pédagogiques ou « briefings
aéronautiques » issus des CCE

(Pontoise, Cannes). Ces cartes ne sont
souvent connues que des entités
basées sur 'aérodrome. On peut citer
a ce titre le dispositif d’'informations
complémentaires d'aérodromes utiles
a la sécurité (ICARUS), porté par la
FFA, dont le contenu provient des
usagers de certains aérodromes.

Le rapport Lamure recommandait de
« Développer des balisages au sol en
procédant au marquage de repéres
artificiels. ». Il peut aussi s’agir de
reperes naturels et cette pratique s’est
développée sur des terrains comme
Toussus-le-Noble, Pontoise ou
Cannes, méme si elle est souvent
considérée comme insuffisante
(opinion de l'association DIRAP 2° 3
Pontoise). Certains riverains évoguent
aussi le suivi de la trajectoire par GPS.

La notion de « tour de piste »

Le tour de piste ou circuit de piste est classiqguement utilisé
lors de l'arrivée sur un aérodrome mais il est surtout
pratiqué lors de la formation initiale, pour Ile
renouvellement de compétences ou pour le « lacher » sur
un nouvel appareil.

Cette formation initiale peut consister a enchainer de facon
répétée les atterrissages et décollages en pratiquant des
« touch and go ». Le tour de piste peut prendre différentes
formes: le tour de piste rectangulaire qui est le plus
classique, le tour de piste standard a 1000 pieds "en forme
d'hippodrome” qui est le plus académique, les tours de
piste avec PTL "prise de terrain par encadrement” avec
moteur réduit, les tours de piste avec PTU "prise de terrain
en U" avec moteur réduit, les tours de piste basse hauteur
(300 a 500 pieds).

Le tour de piste le plus pratiqgué en avion autour d'un
aérodrome est en principe le tour de piste rectangulaire
effectué a une hauteur de 1000 pieds, soit environ 300
metres. Il est généralement effectué « main gauche »
(virages a gauche) et n’est que rarement défini sur les
cartes d’approche a vue (VAQC), seul le sens du virage étant
alors précisé.

Afin de prendre en compte les nuisances sonores, il peut y
avoir une grande variété de forme de tours de piste suivant
les aérodromes. Ces tours de piste sont alors tracés sur les
cartes VAC qui peuvent également indiquer par des ronds
bleus les zones dont le survol est a éviter. Des repeéres
caractéristigues peuvent également étre mentionnés sur
les cartes, afin de faciliter pour les pilotes le suivi des
trajectoires de moindre nuisance.

Mais, outre le fait que I'aviation légéere est soumise a la certification des équipements et que trés
peu d’avions légers destinés a la formation sont équipés, le tour de piste est une phase de vol ou
le pilote doit regarder a I'extérieur pour assurer la sécurité (« voir et éviter »), plutdét que de se

® Cartes d’approche et d’atterrissage a vue (Visual Approach Chart), c’est-a-dire les cartes publiées.
20 Défense des intéréts des riverains de I'aérodrome de Pontoise Cormeilles.
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concentrer sur ses seuls instruments?'. L’utilisation du GPS en tour de piste serait donc de nature
a altérer le niveau de sécurité.

Le tour de piste a basse hauteur est par nature différent de la trajectoire standard quand elle est
définie. Par rapport au standard, sa hauteur est plus basse et plus proche de la piste. Il s’agit d’'un
exercice indispensable a la formation initiale et continue des pilotes. Trés souvent,
principalement pour limiter les nuisances, cet exercice doit étre réalisé avec un instructeur a
bord. Cette prescription est indiquée sur les cartes VAC (Pontoise, Cannes). Quoi gu’il en soit, il
convient de rappeler que les prescriptions relatives aux hauteurs minimales de survol ne
s’appliquent pas aux besoins du décollage ou de l'atterrissage et des manceuvres qui s'y
rattachent, c’est-a-dire les étapes constituant le tour de piste (voir § IV.D).

Il peut arriver que les tours de piste a basse altitude soient interdits (Toussus-le-Noble,
Lasbordes), toujours dans le but d’éviter les nuisances sonores. Des plaintes sont exprimées a
Cannes concernant ces tours de piste a basse hauteur.

Proposition n°2 : Poursuivre 'amélioration des cartes d’approche et d’atterrissage a
vue (VAC) et des cartes pédagogiques éventuellement produites,

notamment en lien avec les commissions consultatives de
I’environnement.

U LE CONTROLE DES TRAJECTOIRES

Le respect et le contrble des trajectoires est un souhait exprimé de facon récurrente par les
associations de riverains. Il releve de la formation et de I'information des instructeurs et des
pilotes, du relevé des manguements ou du traitement des plaintes et, le cas échéant, de
sanctions.

La formation des instructeurs et des pilotes aux exigences environnementales est a présent une
réalité qui est largement facilitée par la mise a disposition des cartes ou briefings particuliers
cités supra. La FFA a mis en place un stage destiné aux nouveaux présidents d’aéroclubs afin de
partager les bonnes pratiques et 'TUFCNA reconnait qu’'une majorité de pilotes respecte les
trajectoires. Il en va ainsi du respect des « ronds bleus », dont le survol est a éviter. Leur définition
est fondée sur des recommandations le plus souvent élaborées au sein des commissions
consultatives de I'environnement ; cette définition locale des zones a éviter permet d’améliorer
la prise en compte des spécificités de chaque site, notamment dans les secteurs fortement
urbanisés.

En ce qui concerne les modalités d’'un éventuel contrdle, le rapport Lamure indiquait : « Le
contrble du respect des trajectoires est difficile. A basse altitude sur la quasi-totalité des
aérodromes d'aviation légére, le radar®? ne détecte rien et les avions légers ne sont en général
pas équipés de transpondeurs, pas obligatoires et colteux ».

Méme si les transpondeurs se sont depuis un peu plus répandus, le contrbéle des trajectoires reste

21 C’est pourquoi, lorsqu’un éléve commet une erreur lors de la réalisation d’un tour de piste, son instructeur ne le corrige
pas en temps réel (sauf en cas de risque de mise en cause de la sécurité ou de I'environnement), afin de ne pas le
perturber.

22 Un radar primaire peut repérer un aéronef, méme non équipé d’'un transpondeur, sans toutefois pouvoir I'identifier. Le
contrble de la navigation aérienne est majoritairement assuré par des radars secondaires, lesquels ne peuvent identifier

un aéronef que s'il est équipé d'un transpondeur.
» = N
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difficile?3. Il existe une dispersion car des dépassements entre avions en vent arriére?* sont
parfois nécessaires et d’ailleurs la tolérance autour du trait de la carte n’est pas définie.

Par ailleurs, parmi les trois dimensions, c’est I'altitude qui constitue le paramétre le plus difficile
a maitriser pour un pilote en formation. Cette marge d’erreur due a l'apprentissage doit
nécessairement étre considérée par les riverains. C’est pourquoi la mission estime que c’est un
contréle des zones a ne pas survoler qui doit étre promu, comme alternative au contrble des
trajectoires stricto sensu. Pour la méme raison, le fait de rendre obligatoire un équipement
perfectionné de guidage (ex. GPS), pour l'aviation légére, ne contribuerait pas forcément a
I'amélioration de la maitrise de leur altitude par les éléves pilotes.

S’agissant du traitement des manquements au respect des trajectoires ou des zones a éviter,
une initiative intéressante est a noter a Pontoise ou I'association DIRAP recoit et filtre les plaintes
recues des riverains et les transmet si nécessaire a la DGAC?®, En cas de déviation importante, la
DGAC adresse un courrier au pilote et a I'aéroclub. A Cannes-Mandelieu, dans un objectif
pédagogique de résorption des écarts, I'exploitant de 'aérodrome pratique un dialogue direct
avec les pilotes, avec utilisation des données portant sur les trajectoires (« chevelus », voir & 11.B).

Ces procédures internes aux structures ressortissent d’accords locaux passés en CCE. Dans ce
contexte, il convient de ne pas sous-estimer 'ampleur de la réaction au sein du club, entre sa
direction et les membres dont les agissements ont conduit la DGAC a adresser un signalement
a I'aéroclub (enjeu de réputation au sein du groupe). Les usagers ont en effet conscience qu’il
est de leur intérét de condamner les fautes individuelles, pour éviter l'instauration de mesures
générales de restriction. Une pression de sanction plus forte sur les aéroclubs pourrait les
conduire & se monter moins volontaristes dans cette autodiscipline?®.

Néanmoins, si ces pratiques s’avéraient insuffisantes, par exemple face a des violations répétées
des recommandations portant sur les trajectoires ou les ronds bleus?’, il conviendrait de mettre
en place pour le site concerné un dispositif de sanction ad hoc. Cela pourrait prendre la forme
d’un acte réglementaire édictant des restrictions, soit, comme pratiqué aujourd’hui, un arrété
ministériel, soit, comme suggéré dans le présent rapport (voir § IV.E), un arrété préfectoral.

Ce type de contréle du respect des trajectoires peut étre réalisé de facon automatique, lorsque
'emport du transpondeur est obligatoire, et la couverture radar correcte. Dans le cas contraire,
il conviendrait de doter de moyens adaptés les agents de la gendarmerie des transports aériens
(GTA).

Proposition n°3 : Poursuivre la démarche volontaire et partenariale de respect des

trajectoires et de non survol des « ronds bleus », et n’envisager de
sanction qu’en cas de violation répétée.

23 |3 trajectoire doit pouvoir étre adaptée en dynamigue, par rapport a son dessin théorique, par exemple en cas de
besoin de séparation du trafic entre plusieurs aéronefs (pour pallier le risque de collision), sur coordination du contrdleur,
ou entre pilotes lorsqu’il N’y pas de controéleur.

24 | e « vent arriere » correspond a la partie du tour de piste dans laguelle le pilote a le vent dans le dos et qui laisse la
piste a environ 1,5 mille nautique a gauche ou a droite, pour 1000 pieds d'altitude au-dessus du terrain. C'est a ce
moment-la que le pilote prépare I'avion pour I'atterrissage (pompe, volets, trains, etc.). Le vent arriére est suivi du virage
en base, de la base, du dernier virage et de la finale.

25 Ce filtrage a été mis en place par la CCE. Il permet de prioriser le traitement des plaintes en fonction du ressenti des
riverains et ainsi d’améliorer I'efficacité collective et d’obtenir des réponses plus rapides et mieux ciblées de la part de la
DGAC.

26 La DGAC s’appuie pour cela sur la notion de « culture juste » : faire des incidents déclarés une source d’amélioration
pour toute la communauté. L’objectif est 'amélioration continue du niveau de sécurité, et non la recherche de
responsabilités individuelles.

27 Hormis, bien entendu, les situations justifiées (ex. évitement d’un danger, conditions météo).
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Enfin et d’'une facon générale, les associations de riverains regrettent qu’aucune publicité ne soit
faite sur les suites données aux infractions, et que, notamment, les sanctions éventuelles infligées
aux pilotes par les aéroclubs ne leur soient pas systématiquement communiguées.

Proposition n°4 : Informer les riverains sur les suites données aux infractions

constatées, de facon non nominative.

B. LA NECESSAIRE CLARIFICATION DU STATUT DES DONNEES PORTANT
SUR LES TRAJECTOIRES DES AERONEFS

Dans les sites ou existent des tensions avec les riverains, ces derniers demandent notamment
gu’il leur soit communiqué les données relatives aux trajectoires des avions. Ceci, afin de tenter
d’objectiver une nuisance, par exemple le survol de telle habitation a telle altitude, tel jour. Dans
la plupart des cas, I'administration (service local du SNA) leur objecte que, bien que s’agissant
de données publiques, elles ne peuvent étre communiquées en I'état au public, en raison de
motifs liées a la sécurité, a la slreté, mais aussi au droit commercial®®.

D’aprés les témoignages recueillis par la mission, il semblerait que les pratiques de
I’administration de 'aviation civile soient variables d’un site a I'autre. Ainsi une des associations
de riverains contactées par la mission obtient de facon réguliére les données sur les trajectoires,
du fait de bonnes relations avec 'administration.

En droit, 'administration doit communiguer ces données, si elles lui sont demandées. Elle devrait
s’efforcer d’éviter les situations, non justifiées, de non communication, en mettant elle-méme a
disposition du public les données environnementales, conformément aux dispositions de la
convention d’Aarhus. Selon la DGAC, le projet qu’elle développe actuellement, dénommé Flight
Efficiency Analysis Tool (FEAT), est de nature a répondre & cette lacune?®. Il est rappelé que les
riverains de l'agglomération parisienne bénéficient d’un service en ligne de ce type, avec
I’'application VITRAILZC,

Ce sujet fait actuellement I'objet d’échanges entre TACNUSA et la DSNA, suite a des demandes
formulées par plusieurs plateformes aéroportuaires.

Proposition n°5 : Mettre en place un suivi de la mise a disposition du public, par les

services de l'aviation civile, de données portant sur les trajectoires,
lorsque ces données sont disponibles et fiables.

L’objectif d’un tel suivi serait de proposer une doctrine quant au statut de ces données, et les
modalités de leur diffusion au public. Il aurait avantage a s’inspirer le cas échéant de la situation
prévalant dans les pays voisins comparables.

28 Selon la DGAC (intervention de la DSNA devant le college de 'ACNUSA le 3 février 2020), une série de données
portant sur une méme compagnie aérienne serait susceptible de donner des indications sur la stratégie commerciale
suivie par I'entreprise, couverte par le secret des affaires.

29 « Le projet de gestion des données de masse, Big Data - FEAT (Flight Efficiency Analysis Tool) aboutira en 2020 a la
mise en ligne d’une application grand public qui apportera des réponses aux riverains qui souhaitent s’informer sur
I’évolution de leurs conditions de survol et comprendre I'environnement aérien qui les entourent. » (source : mission «
Controle et exploitation aériens » - programme 612 « Navigation aérienne » - projet annuel de performance annexé au
projet de loi de finances pour 2020).

30 « Fin 2018, la DSNA a mis a disposition des riverains des aéroports de la région parisienne une visualisation des
trajectoires des avions en quasi-temps réel via le logiciel VITRAIL (Groupe ADP [Aéroports de Paris]). Cette initiative a
nécessité la signature d’un protocole assurant la sécurité des données et définissant les modalités de diffusion des
données radar de la DSNA. Un travail similaire est entrepris avec les grands aéroports régionaux qui en ont exprimé le
besoin. » (source : rapport annuel d’activité de la DSNA, édition 2018).
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Sur la base des entretiens qu’elle a conduits, la mission estime que, pour étre utiles aux échanges
locaux, les données communiquées au public devraient étre présentées a minima selon les
modalités suivantes :

- les coordonnées de I'aéronef dans les trois dimensions de I'espace, sous la forme d’une
collection de points (ligne) décrivant la totalité de la trajectoire (et pas seulement la
derniére extrémité de celle-ci) ;

- I’horodatage associé ;

- la présentation, au choix, sous la forme d’une trajectoire, ou de plusieurs (« chevelus ») ;

- la mise a disposition de ces données la plus proche possible du temps réel.

On notera toutefois que ce suivi des trajectoires n’est pas toujours possible. En effet la
couverture radar a basse altitude (pratique des tours de piste) n’est pas toujours garantie et par

ailleurs 'obligation d’emport de transpondeur n’est limitée qu’a certains espaces aériens (voir &
ILA).
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I AUITCRITE DE CONTROLE DES NUSANCES AEROPORTUAIRES

A. LA CLASSIFICATION CALIPSO COMME PREMIERE ETAPE D’UNE POSSIBLE
DEMARCHE PLUS VOLONTARISTE

La certification acoustique des
aéronefs vise a démontrer qu’un
avion ne dépasse pas un niveau
sonore admissible a puissance
maximale. Cependant, le niveau de
bruit affiché sur le certificat
acoustiqgue ne révele pas le niveau
de bruit mesuré lors d’un tour de
piste qui est la principale source de
mécontentement des riverains.

Cest pour cette raison que la
classification des avions légers
selon leur performance sonore

(CALIPSO) a été prévue par un
arrété du ler juillet 2013, aprés une
longue maturation3'.

Cette classification vise a favoriser
le dialogue entre riverains des
aérodromes et usagers de I'aviation
légere en fournissant des
informations objectives?2

Elle est aussi une aide au choix des
dispositifs atténuateurs de bruit
(hélices et silencieux
d’échappement).

Enfin, elle permet dobtenir des
autorisations de vols privilégiés sur
les aérodromes durant les périodes
sensibles ou la gestion du bruit
s’avére indispensable33,

La classification CALIPSO (Classification des Avions Légers
selon leur Indice de Performance SOnore)

La France a été le premier pays a développer une telle classification,
originale car non fondée sur les standards OACI, basée sur des
mesures prises en situation réelle de vol et exprimée au moyen d’un
indice de performance sonore défini en référence au bruit maximal
d’une conversation (68 décibels).

Aujourd’hui, environ 1250 avions sont référencés dans la base de
données CALIPSO, soit environ le quart de la flotte d’avions légers
basés sur les aérodromes en France, estimée a 4 900, dont environ
1500 sur les 129 terrains jugés critiques au sens des nuisances
sonores (source DGAC).

Une équivalence est accordée lorsgu’un avion présente les mémes
caractéristiques qu’un avion déja classé. Plus de 75 % des avions
équipés d’une hélice a pas fixe peuvent désormais étre classés par
équivalence. Le bénéficiaire de l'installation du systéme atténuateur
de bruit doit s’engager a classer son avion selon CALIPSO pour
obtenir une subvention et le fabricant du dispositif doit au préalable
démontrer que I'avion modifié passera a un niveau de classement
supérieur. Le dispositif a été étendu aux hélices a pas variable et
concernera bientdt les avions de collection et ceux en construction
amateur.

CALIPSO identifie trois seuils pour I'indice de performance (IP) :

f unIP O indigque en moyenne un niveau de bruit percu au sol égal
a celui de la conversation ;

 IP 30 : inférieur de 3 dB a celui de la conversation ;

 IP 60 :inférieur de 6 dB a celui de la conversation.

En fonction de ce critére, les avions sont classés selon quatre
classes acoustigues, des plus performants aux moins performants :

classe A : IP >=60;
classe B: 60 > IP >= 30 ;
classe C:30 >IP >=0;
classe D : IP < O.

=) =) =) =

31 Lancé en 2011, ce projet est & comprendre comme une lointaine suite des travaux entrepris en 2004 (rapport du
sénateur Claude Belot sur I'aviation sportive et de loisirs), puis en 2005 sur I'aviation légére, et de la circulaire diffusée
cette année-la. Le projet d’origine s’intitulait « GENIAL ».

32 S'agissant des motorisations, Calipso ne couvre pas toute I'aviation légére car elle ne concerne que les moteurs a
piston. Par exemple, les aéronefs a turbopropulseur utilisés pour le parachutisme ne sont pas concernés.

33 C’est le cas a Toussus-Le-Noble, ol un arrété expérimental a été pris en ce sens, avec des autorisations de vol
différenciées selon la classe Calipso (effet au Ter avril 2019).
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Le dispositif CALIPSO est fondé sur une hiérarchie de classes acoustiques, lesquelles sont
censées révéler une différence de perception sonore. Mais il est important de noter que le
classement CALIPSO est déterminé dans des conditions normalisées et que, par conséquent, le
niveau de bruit que produit I'avion dans des conditions opérationnelles peut différer. Il en résulte
gue CALIPSO ne permet pas d’appréhender la nuisance sonore effectivement ressentie au sol,
spécialement pour les tours de piste, pour au moins deux raisons :

- la méthodologie de classification repose sur un mode de calcul moyenné, et non sur des
mesures d'émergences (pics de bruit par rapport au bruit de fond), auxquelles les
riverains se montrent particulierement sensibles ; incontestable au plan technique, la
notion de moyenne sonore reste abstraite pour un riverain car elle ne révéle pas le bruit
gue produit I'avion en tout point du tour de piste ;

- le bruit percu par I'oreille humaine et le niveau de géne ressenti dépendent non seulement
des caractéristiques de I'appareil, mais aussi de multiples parameétres, en particulier : la
position géographique du riverain par rapport a la trajectoire, le type d’activité a laquelle
se livre l'appareil, le niveau de régime moteur, I'éventuel effet de répétition de la
manoceuvre, le niveau de bruit ambiant, les conditions météorologiques, le moment ou se
produit 'événement dans la journée, la semaine et I'année.

Le taux de classement de I'ensemble de la flotte est actuellement de 26 %, la DGAC estimant a
40 % le taux de classement des avions basés dans les sites critiques au sens des nuisances
sonores. Pour améliorer encore la connaissance des nuisances et la sensibilisation des parties
prenantes, il serait certainement pertinent d’augmenter ces taux de classement, voire de viser
un classement obligatoire. Toutefois, la quasi-totalité de la réglementation du domaine
aéronautique est européenne et la certification des aéronefs au sein de I'UE ne peut étre
qu’européenne®t. C’est donc certainement dans ce cadre, méme si cela sous-tend une certaine
longueur des travaux, gu’il faudrait rechercher la mise en place d’un systéme Calipso amélioré et
étendu.

Le nombre des aérodromes sensibles pour les questions de bruit est limité a 129, sur les quelque
575 aérodromes ouverts a la CAP ou a usage restreint. Il serait donc pertinent, afin de mieux
contréler les nuisances, de rendre obligatoire le classement uniguement pour un certain nombre
de plateformes sensibles qui seraient listées dans un arrété ministériel.

Proposition n°6 : Relancer et placer dans un cadre européen le programme Calipso
afin de mieux prendre en compte la diversité de la flotte et de viser un

objectif de classement obligatoire pour la fréquentation des
aérodromes critiques au sens des nuisances sonores.

34 EASA (European Aviation Safety Agency).
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L’obligation, a laquelle est hostile la FFAS33,
pourrait étre introduite de facon
progressive, et concerner en premier lieu
I'activité d’écolage, dans le but de limiter le
bruit causé par les tours de piste. Afin de
préparer les plateformes a cet objectif
d’obligation, I'actuelle démarche fondée sur
le volontariat des aéroclubs et des
propriétaires particuliers gagnerait a étre
dynamisée. Par exemple, il devrait étre
possible de faire classer son aéronef « prés
de chez soi »3%%, ce qui supposerait que les
services de l'aviation civile proposent une
prestation de test sonore dans de plus
nombreux sites qu’aujourd’hui, afin d’éviter

La notion d’avion « basé »

Cela désigne un aéronef autorisé a stationner dans
un aérodrome ou pouvant étre abrité dans un local
habilité a cet usage. Par exemple, I'aéronef d’'une
association de vol a voile bénéficiant d'une
autorisation d’occupation temporaire du domaine
public sur 'aérodrome concerné par la redevance.
On peut donc considérer qu’il s’agit d’un aéronef
dont la majorité de l'activité se déroule dans et
autour de l'aérodrome concerné, qu’il s’agisse de
I’évolution au sol, dans l'air, ou du parking. Cette
définition issue du domaine tarifaire est devenue
encore plus importante, dés lors que les arrétés de
restriction y font référence, ce qui est par exemple

le cas a Toussus-le-Noble et a Cannes (ou I'avion
basé se voit procurer des avantages : s’il n’est pas
muni de silencieux, seul un avion basé peut
effectuer des tours de piste).

de trop longs déplacements -et les colts
associés- aux propriétaires®’.

Parallelement, la DGAC pourrait augmenter
le rythme des opérations de classement, qui
est actuellement d’environ 20 dossiers par
an (fonction de la capacité du service
technique de l'aviation civile [STAC] et des
prestataires). Subventionner I'opération de
classement constituerait une autre piste permettant de faciliter 'acceptation, et donc le taux de
couverture, du programme Calipso?8. Enfin, il pourrait étre envisagé de réinstaurer la gratuité de
I'opération de classement, a comprendre comme une contrepartie de I'obligation.

La notion est pour le moment dénuée de
fondement juridique et le nombre d’avions basés
n‘est pas spontanément communiqué par les
exnloitants des aérodromes.

Toujours dans le but d’augmenter le niveau d’acceptation de I'obligation par les usagers et
exploitants®?, la mission estime qu’il convient de continuer & mettre en avant la notion de « droit
préférentiel & voler »*°, réservé aux aéronefs les moins bruyants, plutét que celle de restriction
d’exploitation.

Il pourrait étre tentant, une fois I'obligation de classification entrée dans les moeurs, d’engager
d’autres étapes dans la régulation des activités fondée sur la classification Calipso, ou inspirée
d’elle. La mission estime toutefois qu’il convient, avant de les envisager, de bien peser les effets
possibles de ces options, afin de prévenir une éventuelle rupture des équilibres locaux, entre le
déroulement des activités et la maitrise des nuisances sonores. Parmi ces options peuvent étre
citées les possibilités suivantes :

35 Avec comme argument le risque d'une rupture du dialogue local, et le souhait de faire au préalable le bilan de
I'expérimentation conduite a Toussus-le-Noble (autorisations différenciées selon la classe Calipso).

36 Cas des aéronefs ne pouvant, pour des raisons techniques, étre classés par équivalence a des aéronefs d'ores et déja
classés. Cela concerne environ 25 % des avions légers (source DGAC). Proposé initialement a titre gracieux par
’'administration de I'aviation civile, ce classement « hors équivalence » est désormais payant (depuis juin 2019). Un
aéroclub contacté par la mission indigue gue le seul colt de la mesure est de 1500 euros (c’est-a-dire, sans tenir compte
du colt du déplacement, a la charge de 'aéroclub).

37.Un des aéroclubs de Cannes-Mandelieu indique se voir ainsi proposer Marmande comme lieu de test sonore, ce qui
suppose de soustraire I'aéronef du site pendant 2 jours, a une période de forte activité (septembre) et de mobiliser 2
pilotes.

38 La subvention pourrait par exemple provenir des collectivités locales.

39 Et, ce faisant, éviter que des propriétaires fassent le choix d’immatriculer leur avion dans un autre pays (ex. Etats-
Unis), dans le but d’échapper a I'obligation.

40 |a mission préfére cette appellation (ou celle d’« autorisations différenciées ») a celle de « privilége » (de vol).
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- réserver les droits préférentiels a voler aux aéronefs les plus performants, c’est-a-dire
classés A, ou éventuellement B ;

- interdire totalement I'exploitation des aéronefs les plus bruyants ;

- étendre la démarche CALIPSO a d’autres types d’appareils (selon les caractéristiques du
moteur et de I'hélice) et a d’autres activités que le tour de piste, notamment le
parachutisme et la voltige.

En ce qui concerne la prise en compte de la diversité de la flotte, la classe A englobe désormais
une grande variété de niveaux de bruit. En effet, les avions Iégers modernes, équipés d’hélices
tripales et de moteurs Rotax, et plus encore les avions électriques, pourraient se prévaloir d’un
meilleur indice de performance. Alors, pour mieux refléter cette diversité et tenir compte de la
diminution tendancielle du niveau de bruit au gré des évolutions technologiques, le nombre de
classes pourrait étre augmenté. Une autre option consisterait a instaurer des échelons au sein
des classes, notamment la classe A (par exemple, I'’échelon A9 désignerait les aéronefs dont
'indice de performance est inférieur de 9 dB a celui de la conversation = IP 90).

B.LE SOUTIEN AUX EQUIPEMENTS DE REDUCTION DU BRUIT, EFFORT
TOUJOURS D’ACTUALITE

Equiper les avions de dispositifs de

reduc_t_lon d_e erI_t ala source est d_e _nature Les procédés techniques de réduction du bruit

a faciliter l'insertion locale de I'activité des

aéroclubs et des associations = L’hélice et I'échappement sont les deux principales
aéronautiques. Ces équipements étant  sources sonores produites par un aéronef.
colteux, un mécanisme de subventions a

été mis en place depuis le milieu des années Une étude expérimentale composée d’essais au sol

1990 afin d’encourager et d’aider les et en survol a montré que I'hélice est la source de
aéroclubs a modifier leurs avions?. bruit prépondérante. Les études montrent que

Flaugmentation du nombre de pales conduit a une

Ces subventions sont attribuées réduction sonore et a une chute importante de la
traction de [I'hélice. Ainsi, afin d'obtenir une

uniquement aux clubs fédeéres ou diminution du bruit avec maintien des
indépendants agréés par le préfet au nom performances, la géométrie de la pale doit étre
du ministre chargé de l'aviation civile, sous = modifiée.

réserve d’obtenir de ce fait pour I'avion

concerné un meilleur classement Calipso Le gain en dB(A) apporté avec l'adjonction d'un
(progression d’'une classe a minima). Les dispositif réducteur de bruit peut étre significatif
aides visent la pose de silencieux (au décollage : 5,0 dB(A) sous la trajectoire). Le

d’échappement, d’hélices tripales, les gain sonore est fonction de la puissance du moteur.
avions remorqueurs de planeurs Dans certains cas, on observe simultanément une

- . . N . amélioration de la performance de I'appareil.
I'installation de treuils pour le vol a voile. P PP

La subvention octroyée par I'Etat est de 50 %, hors pose, et le montant annuel des subventions
s’est établi a un montant annuel moyen de 65 K€ durant les sept dernieres années (source
DGACQC).

41 Les subventions sont allouées par la commission nationale consultative des aides a l'aviation légére et sportive
(CNCAALS), composée d’agents de 'aviation civile dans I'exercice de leurs fonctions et de représentants des fédérations

aéronautiques et sportives.
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La subvention de la DGAC est parfois abondée par d’autres sources (collectivités territoriales,
ministéres chargés de la jeunesse et des sports, ou de I'écologie, exploitants d’aérodromes*?,
FFA)“3. La mission ne dispose pas du taux d’avions dont I’équipement est ainsi subventionné, ni
des catégories d’avions concernées.

Au plan budgétaire, ces aides sont imputées sur le budget annexe de 'aviation civile, et non sur
le budget général de I’Etat. C’est donc de facon indirecte, par le jeu des taxes et des redevances,
le secteur aéronautique (essentiellement, les compagnies et les passagers) qui finance ces
diverses subventions*4.

La DGAC apporte par ailleurs un soutien financier aux programmes de recherche sur les
nouveaux dispositifs atténuateurs.

La grande majorité des représentants des riverains rencontrés expriment le souhait de voir le
systéme de subvention perdurer autant que nécessaire
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