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Introduction

Le bruit est un phénomene omniprésent de notrquid¢idienne dont nous avons tous
expérimenté le caractere ambivalent. Informantsuat, distrayant, il assure de multiples
fonctions recherchées et appréciées par 'Hommdidaque le silence revét un caractere
angoissant dans certaines circonstances. Commeouégre le Rapport du Consell
Economique et Social sur le bruit dans la Vjlle bruit est avant tout un témoin de la vie et
un facteur identitaire. Il est intimement lié audtares et traditions, il suffit de penser ici aux
bals populaires ou aux concerts de klaxon accongrdadae cortege nuptial. Il est également
un élément de I'ambiance des époques. La ville dyavi-age nous évoque le retentissement
des clameurs des marchands et du travail desretisacelle du début du siécle, le bruit de
roulement des attelages élégants sur les pavgsodUe moderne, quant a elle, se caractérise
sans doutes par le vacarme des transports et digstries, sans commune mesure avec ceux
des temps précédents. Il a néanmoins longtempésamte un élément symbolique de la ville
moderne et, pour reprendre les mots de JP. Blaasgsprésident du Conseil national du Bruit,

« un synonyme de dynamisme, de développement éqarode progrés

Pourtant, lorsqu’il est subi, il devient une soutleegéne, voire de souffrance physique
et psychologique. Il convient alors de lutter certe bruit indésirable, entendu com&en
phénomeéne acoustique produisant une sensationiaigitygée désagréable ou génanfe »
Un récent rapport de I'’Agence francaise de sécssfétaire de I'environnement (AFSSE)
souligne la diversité de ses effets néfastes, enaml connus. Outre les conséquences
pathologiques et douloureuses sur I'appareil duditins des situations extrémes, I'exposition
aux agressions sonores répétées de la vie quatalipaut entrainer des perturbations du
sommeil, des manifestations physiologiques soumdode stress ou, a haut niveau, des
réactions cardiovasculaires. Il peut constituenpdément, une nuisance générale, perturbante
ou génante, préjudiciable a la perception visuellé la capacité d’attention. Cette double
dimension objective et affective rend I'appréhensiguridique de ce phénomene

particulierement délicate. Il s’agit de plus d’uneisance insidieuse, qui se distingue des

! Conseil économique et social, Rapport sur le tofaiits |a ville, 1998

2 préface du Guide Juridique « La lutte contre iéthr de D. Pipard et JP Guazelli, éd. Le Monit@®Q2, p.9
% Définition AFNOR NF 530-105, terme 05 25 005.

* AFSSE, Impacts sanitaires du bruit : état de/iendicateurs bruit-santé, novembre 2004



autres enjeux environnementaux en ce gqu’elle ngpommet pas la disponibilité de ressources
vitales, n'a pas ou peu d'effets spectaculaiked I'exception de faits divers tragiques,
heureusement rares, ou des personnes poussées ranygrae de I'exaspération se
transforment en criminels’»et contre laquelle les pouvoirs publics ont étégtemps
démunis. La prise de conscience par ceux-ci qieuid excessif n’était pas une contrepartie
nécessaire et inévitable de la modernisation mas nuisance environnementale contre
laquelle il fallait lutter, a d’ailleurs été tardivSi des projets de loi contre le bruit ont vu le
jour dans les années 1970, il a fallu attendre2tzednie suivante pour que les premiers textes
soient adoptés, parmi lesquels une loi importaetative a I'urbanisme au voisinage des
aéroports. La réglementation s’est développée ensau gré de textes sectoriels, conférant au
droit du bruit un caractére particulierement épetriétérogérfe Une loi du 31 décembre
1992 relative & la lutte contre le bfuit néanmoins défini un cadre unificateur, ayangtion

a donner cohérence a I'ensemble du systéme etaitapges protections plus étendues.

Malgré cela, le rapport précité de 'AFSSE soulidimapression générale négative
gu’ont, particulierement, les €élus locaux, selamyleels il est délicat de s’y retrouver dans ce
dispositif complexe qui ne semble pas s'inscrireasdane véritable dynamique. Certains
considérent que« la politique contre le bruit reste le parent pasivdes politiques
publiques ». Une enquéte réalisée en septembre 2001 par fihstirancais de
'environnement (IFEN) sur la sensibilité des Fr@nca leur environnement de proximité
montre, en tout état de cause, que le bruit figwjeurd’hui encore parmi les nuisances les
plus fréquemment ressenties par 51% des persontemgéed Il s’agit donc de I'une des
premieres nuisances de la vie quotidienne, pai@rhent des populations citadines qui
cumulent toutes les sources de bruit. Alors queolution de lair se diffuse sur I'ensemble
du territoire, I'exposition au bruit présente erieefun aspect inégalitaire. Au-dela d’'une
distinction entre milieux urbains et ruraux, ellgparait d’ailleurs d’autant plus intolérable
quelle traduit dans une certaine mesure les iitégakociales Les nuisances liées aux
transports aériens et terrestres sont les prirespaburces de bruit. M. Ramonet précise

gu’ « environ sept millions de francais, soit plusl®8 de la population, sont exposés a des

® Jean-Pierre Blazy, Référence précitée.

® Les textes relatifs au bruit font I'objet d’un tei! de 655 pages publié par le Journal Officiahsscompter de
nombreux arrétés préfectoraux et municipaux.

" Loi n° 92-1444 du 31 décembre 1992 relative att Icontre le bruit, JO, 01-01-93

8 La synthése de cette enquéte est disponible ee, lagI'adresshttp://www.ifen.fr/uploads/media/de85.pdf

° Marcelle Ramonet, présidente du Conseil nationdbit (CNB) parle de fracture environnementaledans
I'Allocation d’ouverture aux Actes des 4émes assisationales de la qualité de I'environnement senor




niveaux de bruit extérieur excédant le niveau agr® comme le seuil a partir duquel
apparait une forte géne »parmi lesquelle plus des trois-quarts sont des riverains
d'infrastructures routiéres »Parallelement, on estime, en France, a 500 00®@rebre de

riverains génés aux abords directs des aéropantg, 300 000 pour la seule région lle-de-
France. Cette nuisance représente un colt impgotantla collectivité estimé pour 'année
1998 a 3,43 milliards d’euros, soit 0,26 % du Pt®nt 84,2 % sont imputables a la
circulation routiére, 8 % au trafic ferroviaire &8 % au trafic aérien, sans compter les
dépenses liées a la médication des personnes egp@3el’augmentation du trafic, terrestre

comme aérien, est prévisible.

C’est ce double constat de I'importance de I'exppasiau bruit et de la perspective de
croissance des transports qu'opérait le Livre \Wetla Commission Européerifieen
novembre 1996, a I'échelle de I'Union européenrecinquieme programme d’action pour
I'environnement" adopté en 1993 ayant fixé certains objectifs etiémea d’exposition au
bruit, ce rapport dresse un bilan de la lutte @fgrbruit menée au niveau communautaire.
Dans un contexte de marché commun, les instancexpérnnes ont en effet entrepris
d’harmoniser les exigences acoustiques des diffeEetats membres afin de garantir une libre
concurrence, des les années 1970. Elles se doachéd#ts, dans des réglementations
ponctuelles, a encadrer les normes d’émission ajosi les procédures de certification
concernant les véhicules, les avions et autres imeibruyantes. Les progres techniques ont
permis de réduire significativement le bruit émir pes différentes sources concernées.
Depuis trois décennies, le bruit des voitures aiate réduit de 85% tandis que I'empreinte
sonore des aéroports était divisée par neuf. Ruurt@icune baisse significative de
I'exposition au bruit n’a pu étre observée en naisotamment de 'augmentation du trafic, de
son étalement dans le temps et dans l'espace, etédaloppement des activités. La
Commission constate, de surcroit, linsuffisances ddgonnées relatives a I'état de
'environnement sonore et des perspectives de solutéon dans les différents pays de la
Communauté. Elle conclut qu'en I'absence d’une politique ambitieuse dielicontre le

bruit, la situation risque de rester insatisfaisammu méme de se dégrader ».

19 Commission Européenne Livre Vert, La politiqueufetde lutte contre le bruit, novembre 1996, Co) (9
540

1 Résolution du 1er février 1993 concernant un @ogne communautaire de politique et d'action enérati
d'environnement et de développement durable, pad®&E L 275, du 10.10.1998, COM(1999) 543 final



Elle jette donc les bases de la réorientation dmlaique communautaire en matiéere
de nuisances sonores. Malgré la dimension esdent&ht locale de la problématique du bruit
impliquant I'investissement des décideurs locaiattitle 174 du traité de Rome octroie aux
instances communautaires l'objectif d’assurerun niveau élevé de protection de
'environnement et de la santé Gelles-ci peuvent donc agir en vue de renfo@eohérence
de la lutte contre les nuisances sonores et de létenppaction des Etats membregar une
action communautaire permettant de parvenir a upprache commune sur le probléeme du
bruit ». Cela implique tout d’abord de définir des méthodes communes de mesure diebru
des indices communs d’exposition pour remédieriradiience des données actuellement
disponibles, ainsi que d’améliorer I'information rsoette nuisance »Elle envisage, apres
cette premiere phase de collecte de I'informatioaueregard des résultats de celle-ci, de fixer
«un nombre limité de valeurs minimales cibles etrendre des actions obligatoires au

niveau qui permet le mieux d’atteindre les objediies ».

La directive 2002/49/CE relative a [I'évaluation a&tla gestion du bruit dans
I'environnement adoptée par le Parlement et le Eibesiropéens le 25 juin 206onstitue
le texte cadre de ces nouvelles orientations. ddfenit un cadre harmonisé de lutte contre le
bruit, envisagé de maniere globale. Elle vise det & prévenir ou a réduire les effets nocifs
de I'exposition au « bruit dans I'environnemenkoauquel sont exposés en particulier les
étres humains dans les espaces batis, les pardepuu dans d'autres lieux calmes d’'une
agglomération, les zones calmes en rase campagpepxamité des écoles, aux abords des
hopitaux ainsi que d’autres batiments et zonesikkssau bruit » Son champ d’application,
beaucoup plus étendu que celui des traditionnedigiementations communautaires, intéresse
donc ce que I'on appelle encore le « bruit ambiardon extérieur non désiré ou nuisible
résultant d’activités humaines recouvrant toutes Bources de bruit émises dans
'environnement. Elle cible néanmoins plus parigtdment les sources principales de
nuisances sonores que sarles moyens de transports, le trafic routier, ésiaire ou aérien
et provenant de sites d’activité industrielle tglse ceux qui sont définis a lI'annexe | de la
directive 96/61/CE du conseil du 24 septembre I@8five a la prévention et a la réduction
intégrées de la pollution »assimilables aux Installations classées pour ldeption de
'environnement de l'article L. 511-1 du Code denkiironnement, et exclut en revanche la
protection de la santé dans les lieux de travalation acoustique des logements, les bruits

12 Directive n° 2002/49/CE du 25 juin 2002 relativiéaaluation et & la gestion du bruit dans I'epwvitement,
JO L. 189/12 du 18/7/2002 p. 12, COD/2002/0194



de voisinage, le bruit a l'intérieur des moyensti@asports ainsi que le bruit des appareils

ménagers.

Cet objectif se décline en trois cibles princigaleaméliorer [|'évaluation de
I'exposition au bruit des populations, renforcenfbrmation des populations sur ce niveau
d’exposition et les effets du bruit et imposer liseren ceuvre de politiques visant a réduire le
niveau d’exposition et a préserver des zones calfestte fin, elle prévoit la mise en place
de deux nouveaux outils. Il s’agit, tout d’abord cletes de bruit stratégiques que devront
réaliser les Etats membres, sur la base d’indicaitbarmonisés, pour tous les grands axes
routiers, ferroviaires et aériens ainsi que dassagglomérations. Ces cartes sont congues
« pour permettre I'évaluation globale de I'expasitiau bruit dans une zone donnée soumise
a différentes sources de bruit ou pour établir gedvisions générales pour cette zone ».
Evaluation des nuisances sonores sur le fondeneelaindelle les Etats membres sont ensuite
invités a se munir de plans d’actiervisant a gérer sur leur territoire, les problénass bruit
et les effets du bruit, y compris si nécessaireélduction du bruit » Ces obligations font
I'objet d’un calendrier précis, prévoyant 'adoptides premieres cartes de bruit, relatives aux
tres grandes infrastructures et agglomératieras) plus tard le 30 juin 2007 ancrant ainsi
ces exigences dans la derniére actualité. Les giupsévention fondés sur ces cartes devront
étre ensuite adoptés le 18 juillet 2008 au plud. tar cette premiere étape, s’ajoute une
eéchéance relative a la cartographie et a 'adopd®mlans concernant des infrastructures et
agglomérations moins importantes, cing ans pluk tag contenu de ces documents doit étre
transmis a la Commission, dans les six mois de étalvoration, afin de mettre celle-ci a
méme de déterminer I'opportunité d’'une action comautaire développant la réglementation
du bruit.

La transposition de ces dispositions devait étiecaiée le 18 juillet 2004 au plus tard.
Il aura cependant fallu un rappel a I'ordre de lamthission en juillet 2005 pour que la
France ratifie I'ordonnance du 12 novembre 280ihtégrant les dispositions nécessaires
dans le droit national, par une loi du 26 octob@05”. Cette derniére, transposant

tardivement plusieurs directives environnementglesmet ainsi I'insertion de ces nouveaux

13 Ordonnance n° 2004-1199 du 12 novembre 2004 pdsela transposition de la directive 2002/49/Ciisep
sur le fondement de la loi n° 2004-237 du 18 ma@dAportant habilitation du Gouvernement a transppar
ordonnance des directives communautaires et aarettoeuvre certaines dispositions du droit commmaie.
14 oi n° 2005-1319 du 26 octobre 2005 portant digemispositions d’adaptation au droit communautres
le domaine de I'environnement, JO n° 251 du 27-0052 p. 16929



outils par la création au sein du titre VIl du lev du Code de I'environnement, d’'un
chapitre Il intitulé « Evaluation, prévention et réduction du bruit ddevironnement »,
composé des articles L. 572-1 a L. 572-11. Elleoana un décret d’application, paru le 24
mars 2008, complété de deux arrétés et d’une circulairesdin d’'en préciser le sens.
L’article L. 572-1 du Code de I'environnement pagac désormais le principe selon lequel
« le bruit émis dans I'environnement aux abords phascipales infrastructures de transports
ainsi que dans les grandes agglomérations est évetufait I'objet d’actions tendant a le
prévenir ou a le réduire par le biais de I'élaboration de cartes de brudesplans, baptisés
« plans de prévention du bruit dans I'environnem¢niettant I'accent sur la volonté

d’anticiper le développement des nuisances sonores.

Comme on I'a vu, le droit francais n’ignore cepemdalus la nécessité de lutter contre
celles-ci et a développé un dispositif articuléoautde la loi du 31 décembre 1992, que
compléte un certain nombre de réglementations éig@p concernant plus ou moins
directement la problématique du bruit. Bien queecstructure le rende parfois difficilement
lisible pour les administrés comme pour les aweradministratives, il constitue aujourd’hui
un véritable arsenal de lutte contre I'ensemble sesrces de bruit, y compris celles
spécifiguement visées par la directive, et recoulverses approches. Il met ainsi en place
des mécanismes répressifs et curatifs, que renftadeption récente par la ministre en
charge de I'environnement d’'un Plan national deelwdontre le bruit le 6 octobre 2003,
consacrant la volonté politiqgue des pouvoirs pgblide développer un programme
d’'insonorisation des logements soumis a des baxtessifs. Il présente surtout un aspect
préventif. La démarche préventive est en effeti@ditrement privilégiée en droit de
'environnement, au nom du principe de préventionsacré dans l'article L. 110-1 du Code
de I'environnement. Au-dela d’'une protection pardglementation a la source des matériaux
bruyants, inspirée du droit communautaire, cetigaghe impose de prendre en compte la
nuisance a un stade précoce, en amont de sa tiéaligsa impligue de se fonder sur la

connaissance de ces nuisances.

Le droit francais de I'environnement sonore disgodanc d'ores et déja d’outils
permettant de déterminer des mesures de réduatidmuit sur le fondement d’'un diagnostic

des nuisances sonores émises dans un territoireérieficie notamment du principal

15 Décret n° 2006-361 du 24 mars 2006 relatif a Bsaement des cartes de bruit dans I'environnement
modifiant le Code de I'urbanisme, JO 26-03-20061641.1



instrument de maitrise de l'urbanisation autour @&sodromes que constitue le Plan
d’exposition au bruit (PEB), introduit par la loP 185-696 du 11 juillet 1985 relative a
l'urbanisme au voisinage des aéroports aux artitlesl47-1 et suivants du Code de
l'urbanisme. En effet, ces plans définissent desego« diversement exposées au bruit
engendré par les aéronefs » a partir d’'une analgsenuisances sonores provoqueées par le
transport aérien et des prévisions de son dévetoppe dans lesquelles sont appliquées des
prescriptions d’urbanisme pouvant aller jusqu'antérdiction de construire. On peut
egalement rapprocher des exigences communautairé@ssttument prévu dans l'article L.
571-10 du Code de I'environnement issu de la 10i1882 aux termes duquel le Préfet
«recense et classe les infrastructures de trarispaerrestres en fonction de leurs
caractéristiques sonores et du trafiebdétermine, sur la base de ce classembkast,secteurs
situés au voisinage de ces infrastructures qui safféctés par le bruit, les niveaux de
nuisances sonores a prendre en compte pour la margin de batiments et les prescriptions

techniques de nature a les réduire ».

C’est a l'aune de cet état du droit que nous ageésons la mise en place des
nouveaux outils de prévention du bruit d’originentounautaire. Il conviendra, d’'une part,
d’apprécier la facon dont ils s’intégrent dans eesemble, déja complexe, de dispositifs et
d’autre part de s’interroger sur leur originalitdeur apport dans le paysage francais du droit
de I'environnement sonore, compte tenu de la pséexte de meécanismes assimilables de
lutte contre le bruit. Nous verrons tout d’aborae @qes nouvelles dispositions mettent en place
un outil innovant d’évaluation des nuisances saafe nature a améliorer la connaissance et
la prévision du bruit dans I'environnement (premi@artie). Puis nous verrons dans quelle
mesure les plans de prévention offrent la perspecsur le fondement de cette évaluation, de
renforcer la politique de gestion existante desamges sonores pour aboutir a un traitement

global de celles-ci (seconde partie).
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Premiere partie :

L’amélioration de I'’évaluation du bruit dans I’environnement

La Commission européenne rappelait, dans sonVerg le constat de I'OCDE selon
lequel «l'observation de I'état de I'environnement sonoest trés insuffisante en
comparaison des réseaux de mesures mis en pladesetionnées disponibles concernant
certaines composantes de I'environnement affedasttement 'Homme, tels que l'eau et
I'air »*°. Or, seul un diagnostic précis des nuisances sgn@essant sur une identification
des sources, sur la connaissance de l'intensitéruit et de ses effets nuisibles, permet de
mettre en place un traitement adapté et de déternes moyens d’action & la fois les plus
efficaces et les plus économiques a long termeditextive impose donc le principe d’'une
évaluation ambitieuse du bruit dans I'environnempat le biais de I'élaboration d'une
cartographie stratégique, concue selon la défmitle l'article 3r) de la directivex pour
permettre I'évaluation globale de I'exposition awib dans une zone donnée soumise a
différentes sources de bruit ou pour établir deévisions générales pour cette zondl»
s’agit de dresser un inventaire scientifique desdasibilité des territoires soumis a des
nuisances sonores, par une évaluation globalewdudans I'environnement, particulierement

encadrée (Chapitre 2).

Le droit francais disposait néanmoins d’'ores ga di® procédures d’évaluation des
nuisances sonores dont le réle correspond plusmaosnd celui des nouvelles cartes de bruit
(Chapitre 1). Si cette expérience a permis a ladea’anticiper dans une certaine mesure les
exigences communautaires, elle ne leur répond pas gutant parfaitement. Il a donc fallu
procéder a une réforme et a un approfondissemeportants des mécanismes existants
(Chapitre 3).

16 Déclaration figurant dans le Rapport de TOCDH.ukter contre le bruit dans les années 1990 », 1991
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Premier Chapitre.

La préexistence de dispositifs d’'évaluation de I'eanronnement sonore

Bien gu’elle reste encore relativement margindéaluation des nuisances sonores
s’est développée sous I'impulsion de 'obligaticavdluation environnementale (Section 1).
Parallelement a ce principe général, le droit fagmca mis en place des procédures
réglementaires visant spécifiquement la connaigsdecl’état de I'environnement sonore et

anticipant a ce titre les exigences de la dired{8extion 2).

Section 1. Principe général d’évaluation environneentale et connaissance de

I'environnement sonore

Le droit francais a généralisé ['obligation de gdder a wune évaluation
environnementale, au nom du principe de préven@atte évaluation prend dans un premier
temps la forme des études d'impact, analyses pctigps des effets d’'un projet précis sur
'environnement a partir de I'étude de I'état iaitde celui-ci. Elles contiennent aujourd’hui
un volet sonore qui mérite d’étre mentionné ici)(81a connaissance de I'état initial de
'environnement, et notamment de I'environnememtase, preéside également a I'élaboration

des documents d’urbanisme (82).

81. Etudes d’'impact et évaluation de I'environnensamore

A la lecture de larticle L. 122-1 du code de M@onnementx« Les travaux et projets
d’aménagement entrepris par une collectivité puldigu qui nécessitent une autorisation ou
une décision d’approbation, ainsi que les documatitsbanisme, doivent respecter les
préoccupations d’environnement et faire I'objetcet effet, d’études préalablescelles-ci
prennent la forme d’'une étude d’'impact, procédntduite par la loi n° 76-629 du 10 juillet
1976 dans le droit frangais, lorsque les projets,I';mportance de leurs dimensions ou leurs
incidences sur le milieu naturel, peuvent portegiate a ce derniet.es travaux dont le colt
total est inférieur a 1, 9 millions d’euros ou cdigurant sur une liste fixée par le décret n°
77-1141 du 12 octobre 1977 sont exclus du champptiGation de cette procédure. L’étude
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d’'impact est, plus spécifiqguement, obligatoire fabkement a la création ou I'extension des
infrastructures ou installations bruyantes désigngar la directive. La réglementation des
Installations classées pour la protection de I'emiement (ICPE) impose une étude
d'impact spécifiqu¥’ permettant d’envisager I'empreinte environnemental sonore de

toutes celles de ces installations que la nomamelaoumet a autorisation, quel qu’en soit le

codt.

L’article R. 122-3 du Code de I'environnement pgécle contenu de cette étude.
Fondée sur une évaluation de l'état initial du gitede son environnement, identifiant les
forces et les faiblesses du territoire et une @aties« effets directs et indirects, temporaires
et permanents du projet sur I'environnemenele doit présenter les mesures envisagées
pour réduire, supprimer ou compenser les conséggetil@mmageables du projet ainsi que
'estimation des dépenses correspondantes et uméaon technique. Depuis le décret n°
2003-767 du ¥ aodt 2003, elle doit contenir un volet santé. Biee cette exigence résulte
originellement de la loi sur l'air, I'étude doit ger sur« I'ensemble des probléemes qu’un
projet peut engendrer sur la santé humaine, et sotimiter a la seule pollution de l'air ».
L’étude d'impact doit donc étre accompagnée d’'uri@ique « bruit ». Une circulaire du 17
février 1998 précise qu’elle doit tenir compte motaent de la sensibilité du lieu, doit
analyser les effets directs ou indirects sur laésanmaine et doit identifier les populations
exposees en précisant leur identité, leur nombreg,degré d’exposition et leur vulnérabilité.
Ce volet sonore de l'étude dimpact est d’ailleuéglementé spécifiquement en matiere
d’infrastructures de transports terrestres. Uneatétt 95-22 du 9 janvier 1995 prévoit en effet
gue le maitre d’'ouvrage doit chercher a en limienpact acoustique sur les batiments
sensibles au bruit ce qui nécessite une véritable réflexion sutégnation acoustique de
linfrastructure, dés le stade des études prélirmemet jusqu’aux stades les plus avaités
Il compléte par conséquent le contenu de I'étudmpmfct des infrastructures de transports
terrestres, afin que celle-ci précise les hypothase trafic et de condition de circulation
retenues pour déterminer les nuisances sonorestjtless de I'infrastructure, les méthodes
de calcul utilisées et les principales mesuresrdegtion contre les nuisances sonores. De
méme, l'analyse des effets sur I'environnement lpkda a I'autorisation d’ouverture d’'une

ICPE doit notamment porter, conformément a l'agti@ du décret de 1977, surla

7 Cette étude spécifique est réglementée par letéti77-1134 du 21 septembre 1977. Son objet est
globalement similaire a I'étude de droit commun.
18 Delcampe D., Morillon C., Dispositif de lutte comie bruit des transports terrestres, BDEI, 2Q08]
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commodité du voisinage (bruits, vibrations, odednmsiissions lumineuses)et préciser, en
tant que de besoirs le niveau acoustique des appareils qui serontleyés ainsi que les

vibrations qu'ils peuvent provoquer »

Cet instrument entretient donc certains lienslatil de connaissance des nuisances
sonores exigé par la directive, en ce gu'il permiefpprécier I'impact acoustique d’une
infrastructure, source d’émissions sonores, afameliorer son insertion environnementale
par des mesures de réduction du bruit. Il se limgeendant a une évaluation analytique en
lien avec un projet déterminé et ne consacre quparde de cette analyse aux nuisances
sonores. Il ne s’'agit pas, dans cet outil, de diatjguer de maniére plus globale les richesses
et sensibilités acoustiques d’'un territoire. Cgieas a pu étre davantage développé dans le
cadre de l'analyse de l'état initial de I'enviromment auxquels procedent les documents

d’urbanisme.

82. L'analyse de I'environnement sonore dans lesia@nts d’'urbanisme

Le diagnostic sonore des territoires s’'est déymopen dehors des cadres
réglementaires, en s’appuyant d’abord sur les aux documents d’urbanisme. En effet,
les élus, responsables de la politique d'urbanisieyguis sa décentralisation en 1983, ont
progressivement pris conscience de lintérét dejuguer prise en compte du bruit et
ameénagement des villes. Ainsi certaines colleésvitont développé [I'évaluation des
caractéristiques acoustiques dans la présentagidétdt initial de I'environnement auxquels

procedent les documents d’urbanisme.

Les Schémas de cohérence territoriale (SCOT)nidéfux articles L. 122-1 et
suivants du Code de l'urbanisme et permettant xier fies orientations stratégiques d’'un
territoire intercommunal, mais surtout les Plansalox d’urbanisme (PLU) des articles L.
121-3 et suivants ont pu faire I'objet d’'une tedlealuation. Leur élaboration comporte en
effet une étape de diagnostic fondée sur I'anatigsé€état initial de I'environnement sonore
de la commune, repris par le rapport de présentagibdans lequel la problématique du bruit
doit prendre place. Certaines données doivent afioliggment étre reportées. Il s’agit, le cas
échéant, des informations relatives aux zones uii¢ des aéroports identifiées dans le PEB,
les prescriptions du PLU devant ensuite étre coimlpatavec celui-ci en vertu de l'article L.
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147-3. 1l en va de méme des secteurs affectésephruit au voisinage des infrastructures
faisant I'objet d’'un classement sonore, a la lextde larticle L. 571-10 du Code de
'environnement. Au-dela de ces informations réglamaires, les collectivités peuvent
développer le volet sonore de ce diagnostic engrtigm de la sensibilité de la population et
de Tintérét des autorités localsElles peuvent dresser, dans une démarche retativie
simple, un inventaire des sources de bruit ainsi dges secteurs et des batiments sensibles
permettant d’identifier les zones de bruit critigoe au contraire les secteurs d’ambiance
sonore modéreée. L'article L. 122-4 introduit padézret n° 2005-608 du 27 mai 2005 dans le
Code de I'environnement soumet depuis peu les dentsnd’'urbanisme a une évaluation
environnementale qui comporte un volet sonore.e3allimplique d’analyser I'impact du

projet de développement contenu dans le plan gerri¢oire de la commune.

Cependant, certaines collectivités sont allées lgun et ont pris linitiative de
développer une cartographie volontaire de leurtdéne. Dépourvue de base |égale, celle-ci
permet d'orienter les décisions d’aménagement tles Ea premiére carte de bruit fut celle
de la ville de Toulouse en 1964. Ces cartes saontipalement basées sur le bruit des
transports — principale source de nuisance — et 8wantuellement complétées par la
représentation du bruit des activités, des batimeansibles... Le champ d’investigation de
cette cartographie a été étendu, intégrant desédsnacoustiques plus diversifiées et ne
considérant pas uniquement le bruit routier, awefuk mesure de I'amélioration des logiciels

de cartographie.

Parallelement a cette cartographie volontairejrtgt francais antérieur a I'adoption
des textes de transposition de la directive n’igitgras la nécessité de dresser le bilan sonore
d'un espace afin de déterminer les mesures de gbiariedes populations soumises a des
nuisances phoniques. Des dispositifs obligatoiesa@hnaissance du milieu sonore avaient
donc été mis en place, anticipant les exigencespéennes. Cependant, ceux-ci se limitaient
a I'évaluation des nuisances produites par desesute bruit ponctuelles et emblématiques :

les infrastructures de transport.

9 Le Pole de compétence bruit de I'lsére a déveldppétentiel aspect sonore du PLU dans un docuénent
'usage des collectivités, intitulé « Plan localidianisme et bruit : la boite a outil de 'aménageu
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Section 2. La préexistence de dispositifs d’évaluanh du bruit provenant de sources

ponctuelles

L’évaluation réglementaire des nuisances sonoregéainitiée tout d'abord aux
alentours des sites aéroportuaires. La France ibé#nélonc dans ce domaine d’'une
expérience positive et d'une avance sur les exageru droit communautaire (81). En
revanche, les mécanismes d’évaluation du bruittidesports terrestres mis en place par la
suite, s'ils constituent une base pour répondreddligations découlant de la directive, n'y
correspondent pas tout a fait (82).

81. Une cartographie du bruit des transports ag@aticipant les exigences communautaires

S’il ne connait pas la quasi-omniprésence du trafidier, le trafic aérien est une
source majeure de nuisances sonores pour les ingedas plates-formes aéroportuaires,
nuisances produites essentiellement par les mogguphase de décollage, d'atterrissage ou
en vol a basse altitude. Des enquétes psychosgitjakes ont en effet montré qu’a un méme
niveau d’exposition, le bruit des avions était pj@mnant que le bruit des transports terrestres.
Comme le souligne le rapport de I'AFFSSE, le transpérien a donc di faire face a des
demandes contradictoires. La demande de transpgigst accrue, entrainant une
augmentation considérable du nombre de vols, enemfercée par la déréglementation du
trafic depuis 1997 et I'émergence de compagniesas ¢odts auxquelles on doit la
démocratisation de ce mode de transport. Para@gnfattente environnementale s’est
affirmée. A c6té de I'amélioration technologiques g&ronefs, il a fallu mettre en place des

dispositifs visant a protéger les riverains, reppsar I'évaluation de leur exposition au bruit.

L’évaluation de I'exposition au bruit des riveraides sites aéroportuaires repose
principalement sur le dispositif mis en place @aloi du 11 juillet 1985 relative a I'urbanisme
au voisinage des aéroports, reprenant et perfeaminle mécanisme issu de la directive
d’aménagement national du 22 septembre ®®&lle a introduit un chapitre VII intitulé

« Dispositions particulieres aux zones de bruit alg®dromes » au sein du titre IV du Livre

20 existe parallélement un dispositif curatif repat sur une cartographie des nuisances aéropesyia Plan
de Géne sonore (PGS), introduit par les articlea 18 de la loi du 31 décembre 1992 et concereamilus
grands aéroports. Les modalités d’évaluation debsition au bruit étant globalement identiqueglées du
mécanisme préventif, nous ne nous y attarderonipas
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1* du Code de l'urbanisme, rendant obligatoire I'dtopd'un Plan d’Exposition au Bruit
(PEB) au voisinage des principaux aérodromes. @erdent a pour objet de délimiter les
zones exposées au bruit de chacun des aérodronmesgrieés, a lintérieur desquelles
l'urbanisation est strictement réglementée afin mlévenir I'exposition de nouvelles
populations au bruit généré par les aéronefs. Psndeux cent soixante-dix plans rendus
obligatoires, cent quatre-vingt-dix ont été appkxiv Anticipant les nouvelles exigences, le
Plan d’Exposition au Bruit symbolise graphiquemleriveau de nuisances sonores générees
par les sites aéroportuaires (Il), a partir d'umealgse de I'exposition des populations

riveraines (1).

| — Une cartographie reposant sur I'évaluation’ebeplosition au bruit des populations

riveraines

Ces regles sont applicables, au titre de l'artlclel47-2 du code de I'Urbanisme,
« autour des aérodromes classés selon le codeadiation civile en catégorie A, B, C, ainsi
gu’autour des aérodromes civils ou militaires fignt sur une liste établie par I'autorité
administrative » Les aérodromes devant étre dotés d’'un PEB somt cleux inscrits dans une
liste fixée par I'arrété conjoint du 17 janvier ¥98es ministéres chargés de la Défense, de
'Urbanisme et de I'environnement, selon les mddaldécrites par le décret n° 88-315 du 28
mars 1988, ainsi que ceux classés par l'articlaZ-5 du Code de l'aviation civile dans les
trois premiéres catégories qu'’il définit. La catégoA concerne lex aérodromes destinés
aux services a grande distance assurés normaleemettiutes circonstances. la catégorie B
regroupe les« aérodromes destinés aux services a moyenne cistesurés normalement en
toutes circonstances et a certains services a gradistance assurés dans les mémes
conditions mais qui ne comportent pas d'étape lerau départ de ces aérodromesEnfin,
la catégorie C est celle des aérodromes destif@foss « aux services a courte distance et a
certains services a moyenne et méme a longue destqni ne comportent que des étapes
courtes au départ de ces aérodromest = au grand tourisme >La liste de ces installations
est annexée a l'article D. 222-1 du méme Code.

Le PEB représente le niveau d’exposition aux n@sarsonores, défini, aux termes de

l'article L. 147-4 du Code de I'Urbanismea partir des prévisions de développement de

2L La liste est disponible en ligne sur le site @&&0NUSA : http://www.acnusa.fr/zones/zones_de_bruit.asp
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lactivité aérienne et de I'extension prévisiblesdmfrastructures et des procédures de
circulation aérienne »ll présente donc une dimension prospective ptilssgt établi pour la
situation prévisible a un horizon de dix ou quiares d'aprés des hypothéses sur le trafic et
les infrastructures. Ce qui n’est pas le cas, ganehe, des PGS, le décret n° 94-236 du 18
mars 1994 disposant que les zonesrt établies sur la base du trafic estimé, deséulares

de circulation aérienne applicables et des infrastures qui seront en service dans l'année

suivant la date de publication de I'arrété approot/ke plan de géne ».

Le décret n°87-340 du 21 mai 1997 fixant les coodg d’établissement des plans
d’exposition au bruit des aérodromes, complété yrar circulaire interministérielle du 19
janvier 1988% précise les modalités d’analyse de cette expo$it L'évaluation repose tout
d’abord sur une mesure du bruit produit par I'at#iaérienne. Il s'agit, plus précisément,
d’'un calcul de celui-ci anticipant le développemduttrafic aérien. L'unité représentant le
niveau de puissance sonore est traditionnellementireée en décibels (dB). Cependant,
l'oreille ne percoit pas de la méme facon des stmsméme niveau mais de fréquence
différente. Afin de disposer d’'une évaluation imgag la sensibilité de l'oreille, il est
nécessaire de pondérer cette unité de mesurerdagsehces particulieres relatives aux bruits
aéronautiques ont été prises en compte par lafiitie d’'une pondération en PNdB
(Perceived Noise Décibels — décibels de bruit per@ependant, I'analyse pertinente de
I'exposition des populations au bruit nécessitea®ctériser, non le seul niveau d’émission
sonore, mais l'impact que celui-ci produit sur lapplation concernée et la géne qu'il
occasionne. Or, comme le souligne Gilles Paques dan article relatif au dispositif
réglementaire francais de lutte contre les nuisssoaores au voisinage des aérodrémés
bruit émis ne coincide pas avec la géne resseatilep populations qui y sont exposees car la
sensation de géne est éminemment subjective ehdgée par un certain nombre de facteurs.
Certains sont liés a la source de bruit elle-méngpétitivité, durée, période d’émission,
niveau maximum émis...), d’'autres a l'environneme@ing¢rgence par rapport au bruit
ambiant, conditions climatiques, reliefs...), d’asirenfin, aux individus exposés au bruit
(état physiologique, type d’activité pratiquéeuatton sociale...). Il convient donc d’intégrer
ces facteurs de variabilité dans la mesure de he,géfin de mesurer de la maniere la plus

objective possible I'impact du bruit sur la popidat L’indice d’exposition retenu pour

2 Texte paru au JO du 2 mars 1988, p. 2871

% Ces modalités ont été profondément modifiées patéeret du 26 avril 2002 visant & les conciliezales
exigences issues de la transposition de la die@002/49, ce qui sera présenté dans le chapitre 2.

% paque G., Bruit des avions et dispositif réglemieat Echo Bruit, n°96 — juin 2001, p. 55
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I'élaboration des PEB était I'indice psophique (I@3primé en PNdB. Cet indice représente le
cumul énergétique des bruits sur une journée mayesm tenant compte du niveau sonore
maximal percu au passage de chaque avion, de &itiéfe de la géne et de la période
d’émission, la géne occasionnée par un vol de égitivalant celle de dix vols de jour.
L’article R. 147-1 issu du décret précité permettl calculer sa valeur en tout point du
territoire situé aux abords de I'aérodrome. Laudace précise ensuite qu’enreliant entre
eux l'ensemble des points ayant la méme valeudidénpsophique, on obtient une courbe
isopsophique. On utilise ces courbes pour délinlégsrzones de bruit fort et modéré prévues
par la loi » Cette délimitation permet de déterminer un zonageis en fonction du degré

d’exposition aux nuisances sonores.

Il — Le PEB, transcription graphique des nuisarsme®res générées par le trafic aérien.

Le PEB se présente sous la forme d'urearte a vocation préventive, qui donne une
photographie des risques de nuisances sonoreshpessi long terme.?. Il s’agit d’un plan
géographique du territoire, sur lequel sont repriéss les zones de bAlitL'article L. 147-4
du Code de I'Urbanisme distinguait initialementigreones diversement exposées aux
nuisances sonores : les zones de bruit fort, ditesB, et les zones C de bruit modéré. La loi
du 12 juillet 1999 portant création de I'Autorit@ @ontréle des nuisances aéroportuaires
(ACNUSA) y a ajouté la possibilité de délimiter ugeatrieme zone, obligatoire pour les
aérodromes visés au 3° de l'article 266 septie€atle des Douan&s

Les valeurs d’indice psophique des difféerentes gaaient fixées par I'ancien article
R. 147-2. « La zone de bruit fort A est la zone comprise iatdtieur de la courbe
isopsophique 96,>lle est donc logiquement la zone la plus pratshia plate-formelLa zone
B, «comprise entre les courbes isopsophiques 96 et &3t»intermédiaire. «.a zone de

bruit modéré C est la zone comprise entre la courdmpsophique 89 et la courbe

% pijvez L., L'essor de la cartographie sonore, Lenltéair, 30 mars 1998, n° 4921, p. 84

% voir annexe 1 : le Plan d’exposition au Bruit G&todrome Bale-Mulhouse.

27 Cet article, qui a d’ailleurs été abrogé depuiisdit référence aux aérodromes recevant un pabtic dont le
nombre annuel des mouvements d’aéronefs de massmata au décollage supérieure ou égale a 20 torstes
supérieur a 20 000, ce qui correspond aux 10 plrsdg aéroports francais concernés par les PGSalont
définition se trouve au | de l'article 16@@aterviciesA du Code général des Imp6ts.

19



isopsophique correspondant & une valeur de l'indisephique choisie entre 84 et 72»

Aucune définition psophique n’avait été donnée pautélimitation de la zone D.

Ces données sont réunies dans un dossier, camstite PEB, qui comporte,
conformément aux prescriptions du Code de I'Urbaeist de la circulaire précitée, un
rapport de présentation et un document graphigegapport de présentatiordgit exposer
clairement et objectivement, dans un style et walbwlaire accessible aux non-spécialistes,
les éléments pris en compte pour évaluer les coes®gs au niveau de la géne due au bruit
des aéronefs.»ll est ensuite illustré par un seul documentagaephique sur lequel sont
reportés les limites de I'aérodrome, le tracé dstep et les courbes délimitant les zones. Ce
zonage, devant faire I'objet d’'un report dans lesuinents d’urbanisme, constitue le support
de prescriptions d’'urbanisme. Il a donc valeurdigie et est opposable aux autorisations

d’occupation des sols.

Ce document permet d’embrasser I'ampleur des zbna@gantes identifiees par le

PEB. Cependant, il faut garder a I'esprit quie bruit ne s’arréte pas brutalement a la limite
extérieure de la zone définie par le pl#i.»Comme le remarque P. Bijou, le secteur situé
sous la trajectoire des avions et au-dela des zétesminées par le PEB ne bénéficie pas de
cette analyse de I'exposition au bruit et des ptaies qui en découlent. Or, en région
parisienne, ce sont 2 millions d’habitants qui santwvolés par des avions volants a moins de
3000 m daltitudé’. Une étude récentedénonce pourtant un impact sanitaire plus importan
dans la zone non réglementée, di au fait que lalaiipn exposée y est plus nombreuse et
conclut a la nécessité de s'intéresser a desdieesi dépassant le seul cadre des zones des
PEB et des PGS »

% La loi de 1985 conférait aux dispositions relasigel’urbanisme au voisinage des aérodromes laivekoi
d’aménagement et d’'urbanisme, adaptables aux plartités locales sur le fondement de l'article L141-1 du
Code de I'Urbanisme. L’article L. 147-4 prévoit aoque les valeurs des indicepouvaient étre modulées dans
les conditions prévues a l'article L. 111-1-1 comtenu de la situation des aérodromes au regarktdie
utilisation, notamment pour la formation aéronauiq et de leur insertion dans les milieux urbanisédais la
Loi SRU du 13 décembre 2000, supprimant la catégtes lois d’aménagement et d’'urbanisme, leurta fai
perdre ce caractére sans pour autant leur donstatlé des Lois Littoral et Montagne, soumiseségime
particulier de l'article L. 111-1-1. D'aprés V. Erguet Brisset, le maintien de cette dispositiosein de

l'article L. 147-4 esk seulement révélatrice du toilettage incomplettdgtes et ne peut plus étre concrétisée »
Le décret du 26 avril 2002 supprime d’ailleursti@e R. 147-3 qui définissait les modalités deim&bn de la
limite extérieure de la zone C.

29 Bijou P., Traitement urbanistique des nuisancesses aéroportuaires, Droit et ville n° 56/2004] 9.

30 Estimation parue sur le site du CIDB http://wwwoioruit.org/FR/info/ Trafic%20a%E9rien%20bruyant/G10
3L Etude présentée par Nicolas Grénetier, lors desdéssises nationales du droit de I'environnesmmare,

in Echo Bruitn® 111, p. 65.
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82. L'évaluation des nuisances sonores générédegarandes infrastructures de transports

terrestres.

Le bruit routier, bien que percu comme moins gémard le bruit des avions a un
méme niveau d’exposition, est la principale soudee nuisances compte tenu de son
omniprésence. Or les prévisions disponibles polwrig terme indiquent une croissance trés
soutenue du trafic routier francgais. L’augmentatipaur la période allant de 1990 a 2010,
serait comprise entre 34 et 54%. En revanche, (et erroviaire ne contribue que
modérément a I'exposition de la population et szquion semble étre moins génante que
celle des autres sources de nuisances sonorenndaepela perspective du développement du
réseau de trains a grande vitesse et des liaisdranas et périurbaines doit conduire la
encore a une politique de prévention des nuisasmesres. Pour cela, le dispositif juridique
de lutte contre le bruit des transports terresg’‘appuie sur le « classement sonore des
infrastructures bruyantes », né de I'article 13adkoi relative a la lutte contre le bruit du 31
décembre 1992 et codifié a larticle L. 571-10 dad€ de I'environnement, selon lequel
« Dans chaque département, le préfet recense sseldes infrastructures de transports
terrestres en fonction de leurs caractéristiguesmases et du trafic. Sur la base de ce
classement, il détermine, aprés consultation desngones, les secteurs situés au voisinage
de ces infrastructures qui sont affectés par latjru] », secteurs dans lesquels les batiments
sensibles construits ultérieurement au classemambdt présenter une isolation acoustique
renforcée. Il est donc nécessaire d’identifier etrdcenser les voies bruyantes (I), ce qui

permet de déterminer les secteurs affectés pauiedes transports terrestres ().

| — Le classement des voies en fonction de lewactéristiques sonores

Au terme de larticle 2 du décret 95-21 du 9 janVi®95? le recensement et le
classement des infrastructures de transports teseportent sur les voies routieres et
ferroviaires dont le trafic journalier moyen ann@&IMA) dépasse un certain seuil. Toutes
les routes dont le trafic est supérieur a 5000 otdds par jour doivent étre classées, qu'il
s’agisse de routes nationales, départementalesoounanales. Il en est de méme des

infrastructures ferroviaires interurbaines de phlless 50 trains par jour, ainsi que des

32 Décret n° 95-21 du 9 janvier 1995 relatif au aimsent des infrastructures de classement de trasspor
terrestres et modifiant le Code de I'urbanismedafdde de la Construction et de I'Habitation, JA.@D1-95
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infrastructures ferroviaires urbaines et des lighesransports collectifs en site propre de plus
de 100 trains ou bus par jour. Cette réglementatiapplique aux infrastructures existantes a
la date de leur recensement mais également austpiyant donné lieu a 'une des mesures
décrites par l'article premier de ce décret: mdilon de I'acte d’ouverture de I'enquéte

publiqgue, mise a disposition de la décision entantéle principe et les conditions de

réalisation, inscription de linfrastructure en dagement réservé dans un document
d’'urbanisme. Dans ce cas, le critere de fréquemtast vérifié sur la base des prévisions de

I'étude ou de la notice d’'impact.

Ce dispositif conduit 'Etat a déterminer un classat des infrastructures de la
majeure partie des réseaux de transports terresfmes que soit leur statut, en fonction de
leurs caractéristiques acoustiques. Un arrété dma&i01996° détermine cing catégories en
fonction de niveaux sonores de référence exprimékaeq, indicateur exprimant I'impact
sonore total du trafic pendant une période donbédexte distingue la période diurne, de 6
heures a 22 heures, et la période nocturne. Aditneemple, la catégorie 1 correspond a des
niveaux sonores supérieurs a 81 dB(A) Laeq jouretdB(A) Laeq nuit et la derniere
catégorie, a des niveaux compris entre 60 et 6B )Bdeq jour et 55 et 60 dB(A) Laeq nuit.
Le niveau est évalué a un emplacement conventipan2imeétres en avant de la facade des
batiments, fenétres fermées et prend en compteerairt nombre de facteurs, tels que la
structure de l'infrastructure, le nombre de véhesubu de trains, leur vitesse, le pourcentage
de poids lourds ou le type de matériel ferroviair€ette évaluation prend en compte les
perspectives d’évolution a un horizon de 20 ans.réaieil de ces données implique la
participation d’'un grand nombre d’acteurs: DDEnsmils généraux, gestionnaires des
infrastructures et des transports et communes,sqat d’ailleurs incitées a proposer le
classement des infrastructures portant sur toyttaotie de leur territoire. Sur le fondement de
ces évaluations, le Préfet établit par arrété, daasue département, le classement des voies
par trongons homogenes. Ce classement permetexdddintifier les secteurs affectés par le
bruit.

33 Arrété du 30 mai 1996 relatif aux modalités desséament des infrastructures de transports tersestize
l'isolement acoustique des batiments d’habitatiansdles secteurs affectés par le bruit, JO 28-Q0@-98694
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Il — L’identification des secteurs affectés pabteit, travail préparatoire de la cartographie

Sur la base du recensement, le Préfet détermineeleteurs affectés par le bruit au
voisinage de ces infrastructures, aprés consuitates communes. Le décret précité précise
gu'a chaque catégorie d'infrastructures correspenohe largeur maximale des secteurs
affectés par le bruit, situés au voisinage de fasfructure, sans que cette largeur puisse
excéder 300 metres de part et d’autre de celle-Sont donc identifiees des zones dont la
distance a la voie de circulation varie entre 13@2 metres, selon la catégorie sonore de
l'infrastructure. Transcrit dans un nouvel arrétéfectoral et reporté dans les documents
d’'urbanisme, ce zonage présente eégalement uneryatalique en ce qu’il est le support de

regles d’isolation opposables aux constructeurs.

Ce systeme aboutit par conséquent a identifiersixgteurs exposés au bruit des
transports terrestres. Son objet ne correspondndepé pas tout a fait aux exigences
communautaires en ce que le contour de ces zoheetesminé de maniere forfaitaire — et
non a lissue d'une véritable évaluation du brilidgyrété de 1996 imposant une relation
automatique entre la catégorie de l'infrastructtria largeur maximale du secteur affecté par
le bruit. Ainsi,« il ne tient aucun compte de la propagation duitomais seulement de son
émission »“. On peut conclure, comme le fait D. Cattenoz,lq@hstitue« en quelque sorte

un travail préparatoire a la cartographie ».

En complément et sur la base technique du classesoeonre, se met en place un
mécanisme curatif, reposant sur [lidentifications deatiments existants soumis a des
nuisances sonores excessives. Annoncé par l'adtielde la loi relative a la lutte contre le
bruit, aux termes duquel le gouvernement devaggmter «un rapport établissant I'état des
nuisances sonores résultant du transport routierfeetoviaire et les conditions de leur
réduction »,ce dispositif mérite d’étre présenté ici bien buie s’appuie pas sur un
fondement réglementaire mais procéde de la volpoliEque des pouvoirs publics. Dans un
rapport datant de 1998, M. Claude Lamure a éval@d@000 le nombre de logements
concernés par les nuisances sonores dues auxdrensprrestres. Face & ce constat, la

ministre de I'aménagement, du territoire et de Jimnnement a décidé de renforcer la

3 Cattenoz D., Le classement sonore, in Actes deedassises de la qualité de I'environnement spEot®
Bruit, n°111, p. 40.

% Lamure C., Rapport relatif & la résorption desionoirs du bruit routier et ferroviaire, 16 débeen1998,
faisant suite au rapport de M. B. Serrou (1995)
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politique de rattrapage des « points noirs de brudont les modalités ont été décrites dans
une circulaire du 12 juin 208%: « La lutte contre le bruit des transports terrestpasse en
premier lieu par une évaluation détaillée de l'egpion des populations aux nuisances
sonores générées par les infrastructures considérér particulier, les données statistiques
relatives aux points noirs du bruit, issues du remament effectué en 1982, partiellement
réactualisé en 1994, nécessitent d’étre mises &joCe dispositif a donc permis d’initier le
recensement des zones soumises a des bruits éxceascirculaire encourage le report de
ces évaluations au sein de systéemes d’informatamgm@phiques (SIG) dédiés au bruit des
infrastructures de transports terrestres, donjdtobst de capitaliser en bases de données les
informations relatives au classement sonore etpaimts noirs du bruit afin de produire la

cartographie des points noirs dus au bruit desitdsmutier et ferroviaire nationaux.

Dans le domaine des infrastructures de transpertestres comme dans celui des
transports aériens, la cartographie du bruit slestc développée en France sous l'impulsion
des mécanismes de prévention et de réparation dssnees sonores. Cependant, les
exigences portées par les nouveaux textes, sid@gent prendre appui sur les mécanismes

existants, nécessitent leur perfectionnement.

% Circulaire parue au BOMATE n° 7 et 8/2001, p. 113
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Chapitre 2. La réforme de la cartographie sonore :

vers une synthese globale du bruit dans I'environmaent

La transposition des exigences communautairescasege I'accomplissement d’'un
saut qualitatif dans la connaissance des nuisauweswes. Le dispositif initié par la directive
a, en effet, pour ambition de mesurer le bruit glglvoduit dans I'environnement et non plus
les seules sources ponctuelles de nuisances sofsa&son 1). Il repose sur la nécessité
d’améliorer le diagnostic des nuisances sonoreérgén par I'ensemble des sources de bruit
et aboutit & un outil spécifique de connaissancerdit fondé sur une évaluation scientifique

dont les modalités sont strictement encadréespaektes communautaires (section 2).

Section 1. Une évaluation ambitieuse du « bruit anént »

Le dispositif communautaire vise la connaissandebaje du bruit dans
I'environnement, défini comme le « bruit ambiantencept innovant en droit francais (81) et

auquel la directive confére une définition pré¢isa).

81. Le bruit ambiant, nouvel objet du droit de /@onnement

Le concept de «bruit dans I'environnement », emcappelé « bruit ambiant »
recouvre la diversité des sources de bruit de lsiénala plus exhaustive. Dans une acception
large adoptée par 'OMS, il se définit comme leitbémis par toutes les sources sauf le bruit
sur le lieu de travail industriel, qui fait I'objefune logique spécifique dans le cadre de la
protection des travailleurs. Il s’agit donc de 8emble des sons inopportuns ou nuisibles dus
aux activitéts humaines et percus par la populatians le milieu ambiant, & I'extérieur,
comme a l'intérieur des constructions. Cependagite eexpression n’entrait pas dans notre
langage juridique. En effet, il n’existe pas deini@bn du bruit, entendu comme une nuisance
environnementale et recouvrant la diversité descesusonores, en droit francais. Cette
situation s’explique par I'histoire du droit de di\dronnement sonore. Le systeme de lutte
contre les nuisances sonores, transcrit dans tedearL. 571-1 a L. 571-26 du Code de

I'environnement, se contente de réglementer lesséomis sonores selon leur source : les
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objets, les activités bruyantes, les aménagemenmt$rastructures de transport terrestre et le
bruit des transports aériens. D’une maniére sicatifre, le bruit ne connait pas de déclaration
de principe, méme si I'on peut aujourd’hui cons@téque la Charte constitutionnelle de
I'environnement, selon laquelkeChacun a le droit de vivre dans un environnenégpuilibré

et respectueux de la santécomble cette lacune.

Il est pourtant évident que la population peut &xposée simultanément, dans des
lieux d'habitation ou des espaces publics, a plusisources de bruit et que cette multi
exposition présente des conséquences. Pourtarst|emdispositifs préexistants d’évaluation
du bruit, comme sur le plan réglementaire, lesa@side bruit n’étaient prises en compte que
de fagon séparée,ce qui laissait sans réponse la question du nivgabal (valeur limite) a
ne pas dépassef® L'introduction de cette notion dans le Code denVironnement, par

'ordonnance de transposition de la directive, tituns donc une innovation intéressante.

82. Le bruit ambiant, objet délimité par la dirgeti

L'article 1°*" du décret du 24 mars 2006, reprenant les dispositde la directive,
définit le « bruit dans I'environnement » commensemble« des nuisances sonores résultant
d’activités humaines »l retient cependant une conception restrictivecelies-ci, en visant
essentiellement les nuisances sonores généréamigatypes d’activités. Il faut néanmoins
préciser que cette liste n'est pas limitativele oruit émis par les moyens de transport, le
trafic routier, ferroviaire ou aérien ou provenadiactivités industrielles exercées dans les
installations classées pour la protection de I'eomhement soumises a autorisation en
application de l'article L. 512-1 du Code de I'erinement » Cette derniére catégorie
correspond a la référence faite par la directive @sites d’activité industrielle tels que ceux
qui sont définis a I'‘annexe | de la directive 96BE du conseil du 24 septembre 1996
relative a la prévention et a la réduction intégsége la pollution »ll s’agit de la directive
relative a la Prévention et a la réduction intégtéda pollution qui soumet a autorisation des
activités industrielles et agricoles ayant un fustentiel de pollution, assimilables aux ICPE
du droit francais. Les installations soumisestariation recouvrent 'ensemble des activités
industrielles, artisanales ou agricoles, quel quilsur régime d’exploitation, présentant de

graves risques de rejets polluants dans l'airoleles eaux ou susceptibles de générer des

37 AFSSE, Impacts sanitaires du bruit : état dexJiedicateurs bruit-santé, novembre 2004, p.191
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nuisances pour le voisinage, y compris des nuisasorores, et listtes comme telles dans

une nomenclature exhaustive, prévue a larticle511-2, dont la derniére modification
remonte au décret n° 2006-1454 du 24 novembre 2006.

En revanche, I'article énumeére expressément et atgare exhaustive les sources de
bruit qui sont exclues de la cartographie. Il Sagis «activités militaires, localisées dans les
zones affectées au ministere de la Défense y congsi espaces aériens qui leur sont
associés. Il s’agit également dw bruit des activités domestiquesipe I'on peut définir
comme I'ensemble des bruits intérieurs aux constms et dont les principales sources sont
les bruits des personnes, le bruit des apparedpwaguels, des instruments de musique, les
bruits d'équipements (cage d'ascenseurs, ventilatlmsse d'eau,...), ainsi que les vibrations
produites par les appareils électroménagers. En, édf dispositif élaboré par la directive ne
parait pas pertinent pour ce type de sources s®mgolieexigent un traitement a la source sous
limpulsion de quelques réglementations et du jedadconcurrence. La méme réflexion peut
étre faite a propos du bruitpercu a l'intérieur des moyens de transport&n sont encore
logiqguement exclus les bruits percus sur les lidaxtravail et les bruits produits par les
personnes exposées elles-mémes. Enfin, ldsuits de voisinage »sont également
mentionnés. Cette catégorie est délicate a déénirge qu’elle peut regrouper les nuisances
sonores de diverses natures perceptibles danspaceegt notamment le bruit des activités
professionnelles, culturelles, sportives, ou dsilsj ainsi que celui des engins bruy&htsui
paraissent pourtant pouvoir entrer dans le chamapplication facultatif de la cartographie. Il
semble donc raisonnable de retenir la définitiorladeirculaire du 27 février 1986 selon
laguelle il s’agit des bruits génants (parce qu’ils durent longtemps, lgusiont tres forts ou
gu’ils se répetent fréequemment) ou agressifs deviéa quotidienne, provoqués par les
comportements désinvoltes de personnes, directemenpar l'intermédiaire d’objets
bruyants ou d’animaux qu’ils possédentnuisances comportementales faisant I'objet d’'un
dispositif spécifigue complet reposant sur l'infation, I'éducation, la médiation et la

répression.

3 Voir notamment la définition extensive retenueslbouvrage de Pipard D. et Guazelli J-P., Laglatdntre le
bruit, Ed. Le Moniteur, 2002, p. 79
39 Circulaire interministérielle relative & la lutertre les bruits de voisinage, JO du 7-04-96.

27



Section 2. Un outil de connaissance scientifique dwuit

La directive communautaire encadre tres précisémeralisation de la cartographie
afin d’obtenir des données fiables et comparabtes phacun des Etats membres. Celle-ci
doit reposer sur une évaluation scientifique hals@n de I'exposition au bruit des
populations des Etat membres (81). Cette évaluatiboutit & un outil spécifique de

représentation du bruit, la « carte de bruit » (§R)entaire du patrimoine sonore (83).

81. Une évaluation reposant sur une méthode hag®emiar la directive

Dans son Livre vert, la Commission européennét jetm bases de la restructuration de
la politigue communautaire de lutte contre le brrgposant sur une bonne connaissance de
'exposition au bruit des populations européenrigfe remarquait a ce sujet queles
données relatives a I'exposition des population®géennes au bruit sont limitées et souvent
difficiles a comparer parce que leur méthode delecté et les descripteurs utilisés
différent ».Elle faisait par conséquent de I'élaboration ddare harmonisé d’évaluation des

nuisances sonores, une de ses priorités.

L’étape initiale de cette harmonisation a constétandardiser les indicateurs de
mesures des nuisances sonores. Un indicatewres grandeur physique décrivant le bruit
dans I'environnement, qui est corrélé & un effasibie »'°. Cependant, comme nous l'avons
déja vu, ces effets ne sont pas facilement idabtds car au-dela de l'atteinte a la santé, les
nuisances sonores provoquent une géne, phénoméneomau, qu’il est tres délicat de
traduire objectivement mais qu’il convient de pmendn compt®. Ces spécificités du
phénomene sonore ont entrainé une tres grandesitéveles indicateurs utilisés. En effet,
ceux-ci difféerent d’abord selon les sources detbogimme nous en avons eu un apercu dans
le premier chapitre, le bruit des avions, des farts routiers ou terrestres étant exprimé par
le biais d’indicateurs différents. lls différentseinite selon les caractéristiques que I'on cherche
a mettre en valeur dans la nuisance : certaingitvésearactériser un événement sonore isolée,
bruit soudain dont l'intensité trouble le fond som@vec les effets que I'on imagine sur le

sommeil ou la concentration, par exemple ; d’autlésrivent une situation de long terme,

0 Article 3 d) de la directive.
“1 AFSSE, Impacts sanitaires du bruit : état dexJiedicateurs bruit-santé, novembre 2004
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prenant en compte le cumul des bruits sur une gerlmnnée. Enfin, les Etats membres font
état d’histoires et de traditions acoustiques mplds. Ainsi, de I'aveu de M. Van den Berg,
président du groupe de travail « Indicateurs »ad€dmmissiong On a peine a trouver ne
fat-ce que deux pays ayant le méme indicateuneient, des spécifications et des méthodes

de calcul différentes sont utilisées au sein d'eml ®t méme pays’s

La directive impose donc, dans son article 5,ilisstion des indicateurs Lden et
Lnight, exprimés en dB(A) pour I'établissement dages de bruit. Décrit dans 'annexe 1, le
Lden est un dérivé du Laeq qui permet de prendaerpte le fait que le bruit représente une
nuisance croissante selon qu’il se produit respectent le jour, la soirée ou la nuit. Il est
calculé sur chacune de ces trois peériodes, afibtefor trois grandeurs intermédiaires
désignées pour le jour par Lday, pour la soiréeeheng et pour la nuit par Lnight. La
grandeur Lden rassemble ces grandeurs en affagtacwefficient multiplicateur a I'énergie
percue en soirée et la nuit, respectivement deitdauan soirée et de 10 unités pour la nuit,
afin de tenir compte de limpact plus important Bwit durant ces périod&s Ces
dispositions sont reprises par l'article 3 du dédre24 mars 2006, renvoyant a la définition
des indicateurs Lden et Lnight du nouvel articlelR7-1 du Code de l'urbanisme. Celui-ci

précise que la période vespérale s'étend de 18 &t22 période nocturne de 22h a 6h.

Les textes communautaires encadrent également piidsisément les méthodes
d’évaluation applicables. Celles-ci ont fait I'obgfune recommandation de la Commission
du 6 ao(t 200%, reprise dans un arrété du 4 avril 2806es niveaux sonores sont évalués
par calcul a 4m du sol, au moyen de modeles nunesimtégrant les principaux parameétres
qui influencent le bruit et sa propagation : cagdstiques des sources d’émission du bruit
(vitesse de circulation, matériels, composition flies), caractéristiques du site (topographie,
implantation du bati, écrans acoustiques, naturesa) conditions météorologiques... et

vérifiés éventuellement par des mesures sur sdecilculaire du 7 juin 2007 précise gu'il

*2Van den Berg M., Harmonisation européenne desatelirs de bruit, Echo Bruit, n°96 — juin 20013@.

*3 Cependant, I'article 5 de la directive précise pseEtats membres peuvent utiliser les indicatexistant au
niveau nationak en attendant que I'utilisation des méthodes diéatton communes deviennent obligatoires »
ce qui correspond a l'issue de la premiére étapga dartographie. D’autre part, il est possibletitiser des
indicateurs de bruit supplémentaires, notamment @ealuer les pics de bruits soudains dans cersaiciurs.

4 Recommandation de la Commission relative aux Sgfigectrices sur les méthodes provisoires révidées
calcul du bruit industriel, du bruit des avions,kduit du trafic routier et du bruit des traingysiqu'aux données
d'émission correspondantes, COM C(2003) 2807

4 Arrété du 4 avril 2006 relatif & I'établissemeesdtartes de bruit et des plans de préventionwtdans
I'environnement, JO 5-04-06, p. 5126
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s’agit des méthodes d’évaluation habituellement leyges pour les études d'impact des
projets d’infrastructures terrestres et I'élabanatiies PEB et PGS. La récolte et le traitement
de ces données représentent un enjeu majeur pgqualaé de I'évaluation, I'article L. 572-
411 précise a cet effet que les gestionnaires dequé infrastructure communiquent les
données en leur possession aux autorités competpote I'élaboration des cartes. Ces
textes, que leur richesse technique rend partremiént complexes, visent donc a encadrer de
la maniére la plus rigoureuse la collecte d’'un dranmbre de données dans l'optique de
disposer d’'une connaissance globale du bruit dangitonnement. Celle-ci porte a la fois sur
les nuisances sonores géneérées dans I'environngidiatr libre, et sur I'exposition des
populations dans le bati, reposant sur une évaluapécifique des niveaux de bruit en facade
des batiments, dont les modalités sont préciséesgueeté du 4 avril 2006. Ces données

multiples doivent ensuite étre traduites graphigemtafin d’étre exploitées.

82. Les cartes de bruit, outils spécifiques deésgmtation des nuisances sonores

Les exigences de la directive donnent naissance @&util complexe, présentant
plusieurs facettes. Les cartes doivent tout d’abemtésenter graphiquement les niveaux
sonores et les zones ol un dépassement des vheities est constaté (I), en incluant une
dimension prévisionnelle (ll). Elles doivent égaterh évaluer le nombre de personnes
exposées par tranches de niveaux de bruit (lll¥inEnl faut souligner que ces cartes se
distingueront selon leur finalité (IV).

| — Une représentation graphique des niveaux senore

Ces cartes comportent un ensemble de représerstaiaphiques des niveaux de bruit
qui doivent étre« claires, compréhensibles et accessibles par ldipw, comme le précise le
lIl de I'article 6 de I'arrété du 4 avril 2006. Ateffet, I'article 4 du méme texte prévoit que
les différents niveaux de bruit sont matérialisas gees courbes isophonesracées a partir
de 55 dB(A) en Lden et 50 dB(A) en Lnight, puiéeixde 5 en 5 dB(A) pour les valeurs
supérieures »Cette précision permeke déterminer le périmétre de la cartographiee: adiit
couvrir au moins toutes les zones ou le Lden impataux grands axes routiers, ferroviaires

et aux grands aéroports est égal ou supérieurdg&bels (dB), ainsi que toutes les zones ou
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le Lnight provenant de ces sources de bruit edta@gaupérieur a 50 dB. En agglomération,
la cartographie devra naturellement s’étendre @s€eble du territoire et représentera donc

éventuellement des valeurs inférieures.

Le niveau sonore est ensuite rendu visuellementepéble, les zones de bruit
comprises entre ces courbes étant représentéesdemr couleurs différentes. Ces
représentations graphiques permettent égalementnelitre en évidence les zones de
dépassement des valeurs limites. Il s’agit, a tdule de l'article 3s) de la directive, des
« valeurs de Lden ou Lnight et, le cas échéantl.dby et Levening, dont le dépassement
amene les autorités compétentes a envisager oweagfapliquer des mesures de réduction du
bruit ». Celles-ci, concernant les batiments d’habitatienies établissements d’enseignement
et de santé, figurent en annexe de larticle 7 'dgété. Conformément au texte de la
directive, elles varient en fonction de la sourae riuisance sonore considérée. Comme
'explique Jérbme Larive, chef du bureau des trartspau sein de la mission Bruit du
ministére chargé de I'environnement, les valeureptiks par le texte de transposition
correspondent globalement aux valeurs définies tngglementation francaise, converties
en Lden, ce qui permettra aux autorités adminiggatde s’appuyer sur les réglementations
existantes pour respecter leurs obligations degmtéoan. Enfin, ces représentations integrent

les zones identifiées dans le cadre du classerpote®.

Il — Un outil prévisionnel

D’autre part, la cartographie synthétique reprtzssrie bruit existant doit se doubler
d’'une présentation des évolutions du niveau de bruit connues ouigilbdes au regard de la
situation de référence H s’agit Ia de conférer une dimension prospertaux cartes de bruit,
justifiant leur caractére « stratégique ». En effdles doivent servir a établir des prévisions
générales, en prenant en compte le développemsrgalgces sonores mais €galement les
solutions envisagées par les autorités compétpatasréduire les nuisances. Aux termes du
lIl de l'article 3 de I'arrété, une évolution coraou prévisible s’entend de la modification
planifiée des sources de bruit, ainsi que de toafgp d’infrastructure susceptible de modifier
les niveaux sonores tes projets d’infrastructures de transports caudérture d'une ICPE

sont pris en compte lorsqu’ils parviennent, six snavant que l'autorité compétente pour

% Cette spécificité sera expliquée dans le chapitre
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I'élaboration de la carte ne l'arréte, a un cersdade de réalisation matérialisé par I'ouverture
d’'une enquéte publique, la mise a disposition dblipul’'un acte en arrétant le principe et les
conditions de réalisation, I'inscription du proj emplacement réservé dans un document
d’'urbanisme, l'autorisation d’ouverture d’'une ICR& publication d’'un arrété de classement
sonore de linfrastructure ou l'ouverture d'une eétg publique portant sur un projet de

modification permanente de la circulation aériéfne

Mais la « modification planifiée » d’'une source loiit va au-dela de la prise en
compte des projets d’infrastructure et concerne fes changements planifiés, c’est-a-dire
arrétés par une décision de l'autorité compétentsceptibles d’induire la modification — et
éventuellement 'amélioration — des émissions segigrdans la limite «que les données
nécessaires a I'élaboration d’une carte de bruiesb disponibles ou puissent étre obtenues a

un codt raisonnable.»

Ces évolutions doivent, elles aussi, étre reptésser par courbes isophones des
différences de niveaux de bruit entre la situatitenréférence et la situation future a long
terme ». La circulaire du 7 juin 2007 encadre néanmoinscthamp des prévisions en
considérant comme situation future, I'échéance a 15 ans pesiaéroports et a 20 ans pour

les autres modes ».

lll — L’estimation de la population exposée

Le deuxieme alinéa de l'article 3 du décret durZs 2006 impose également que les
cartes comprennent une estimation du nombre de personnes vivant desdatiments
d’habitation et du nombre d’établissements de saitél’enseignements situés dans les
zones de bruit identifiées. Elle sera mise en reppaec les niveaux de bruit, selon des plages
de 5 dB(AJ°. L'estimation de la population exposée a ces nivede bruit, arrondie a la
centaine pres, se fait a partir de I'évaluationrépé&du bruit en facade, en se fondant sur la
facade la plus exposée, couplée a une estimationotbre de personnes vivant dans le

4" Comme on le verra dans la seconde partie, lagraqpbie permettra alors d’enrichir et de préciggudle
d’'impact d'ores et déja nécessaire.

8 e guide du Certu, « Comment réaliser les cartdsrdit en agglomération », cite des exemples de
modifications allant du remplacement systématigeeskmelles de frein au changement d’un plan de
circulation.

9 Article 4 IV de l'arrété du 4 avril 2006
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batiment. Les données démographiques proviennetdmmeent du recensement de la
population par 'INSEE’. Les batiments d’habitation regrouperont, sangindigon, les

résidences principales, secondaires, ainsi quibdgsnents vacants. On peut souligner qu'il
n'est pas demandé d’estimer les populations dangtlblissements d’enseignements et de

santé.

IV — Distinction selon le rble et la destination

La cartographie doit répondre a trois objectifsniifiés par la directive : fournir des
données sur I'exposition des populations a la Casiwom, informer le public et servir de base
a I'élaboration des plans d’action. Le contenu cheses sera influencé par leur finalité. Ainsi,
les cartes destinées a la Commission représentptost spécifiguement I'exposition des
populations, conformément aux annexes IV et VI adalilective, et pourront préciser, par
exemple, le nombre de personnes exposées danahiggtions spécialement isolées contre le
bruit, ou dans les habitations ayant une facadeedEn revanche, la directive demeure assez
vague sur le contenu spécifique des autres cariee &xception notable pres, reprise par le
décret de 2006 : il convient d’ajouter, dans uncsdiinformation du publicgk un résumé non
technique présentant les principaux résultats dedluation réalisée et 'exposé sommaire de

la méthodologie employée pour leur élaboration ».

83. La cartographie sonore : un « inventaire dumatne acoustique »

Comme nous venons de le voir, ces cartes dedonsgtituent un inventaire informatif
de I'état de I'environnement sonore, destiné a éorigélaboration de futurs plans d’actions.
Le zonage qu'elles établissent n’emporte aucuneséoprence juridique par lui-méme. |
s’agit donc d’'une simple obligation procédurale alépue d’effets prescriptifs. On peut

néanmoins envisager qu’elles aient un effet indlirec

Cette cartographie sonore peut étre rapprochéeeftst, d'autres inventaires
environnementaux, et plus particulierement de a#dsi zones naturelles d’intérét écologique

floristique et faunistique (ZNIEFF), défini a I'arte L. 411-5 du Code de I'environnement.

%0 Certu, Comment réaliser les cartes de bruit efoaggration, décembre 2006, p. 41.
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Ayant pour objectik I'acquisition de connaissances opérationnellesl'atat de la faune et

de la flore afin de faciliter la prise de décisiadministrative en fournissant aux autorités
compétentes les données élémentaires pour assneegestion rationnelle de I'espacte,

cet inventaire s’est vu reconnaitre progressivemamd portée juridique indirecte. La
gualification de ZNIEFF, fondée sur une étude ddigne, établit la valeur écologique d’'un
territoire présentant des éléments rares, remalegjatiu protégés du patrimoine naturel. Dés
lors, une telle qualification doit étre prise emge par les pouvoirs administratifs dans leur
gestion de I'espace concerné et consktum élément de preuve de la richesse écologigsie de

sites? » dont s’est emparé le juge administratif pour dlietrI’action de I’Administration.

Si ce n'est que les ZNIEFF se présentent sous famae facilement lisible et
compréhensible, I'analyse sonore opérée par laogaphie présente une similitude
remarquable avec leur objet. Bien qu'elles ne Ssept pas directement aux autorités
administratives, il est donc possible que le jume kconfére une certaine portée, par le biais
du contréle de l'erreur manifeste d'appréciationadministration devrait donc en tenir
compte notamment, a terme, dans I'exercice de sasops de police et dans ses choix

d’urbanisation, matérialisés dans les documentddhisme.

®LLe Corre L., Noury A., Un inventaire du patrimoinaturel : les ZNIEFF, RJE, n°4/1996
2 CAA Lyon, 31 décembre 1996, Association Informaté défense de I'environnement, req n° 93LY01323
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Chapitre 3.

La généralisation de I'’évaluation du bruit dans lesnilieux exposés

Le dispositif élaboré par les instances commui@stavise la connaissance du bruit
dansle milieu ambiantMais a la lecture des considérants de la directivegnvient surtout
« d'imposer une cartographie stratégique du bruiangd certaines zones d’intérét
particulier ».Le texte, repris par I'article L. 572-1 du Codel'davironnement, restreint donc
son champ d’application territorial aux milieux feulierement exposés aux nuisances
sonores. Il pose, tout d’abord, le principe d’'unaléation des nuisances SonokeguUX
abords des principales infrastructures de transpgmtecoupant ainsi partiellement le champ
des instruments existants (section 1). Le bruitsédans I'environnement doit ensuite étre
évalué dans le cadre généeales grandes agglomérationsce qui constitue une importante
innovation et confere une base Iégale a la campiigasolontaire dont nous avons mentionné
I'existence (section 2). Ces exigences connaisseatgradation, la directive établissant des

eéchéances distinctes selon la taille des infraistres ou des agglomérations.

Section 1. Le recoupement des instruments d’évaluah du bruit des infrastructures de
transports

La France a bénéficié, sur le plan technique, alepiéexistence d’instruments
d’évaluation du bruit des grandes infrastructurestrdnsports. Néanmoins, la transposition
des exigences communautaires a été rendue délgatela superposition partielle
d’'instruments ayant un role et un contenu similaitette juxtaposition entrainant un manque
de lisibilité et de cohérence indésirables, il@rmécessaire de procéder a une articulation des
différents dispositifs. Celle-ci s’est traduite n@niere distincte pour les infrastructures de

transport aérien (81) et terrestres (82).
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81. L'intégration du nouveau dispositif dans lesr8ld’exposition au Bruit

La directive précise dans son article 7 qu'unéecde bruit doit étre réalisée pour tous
les « grands aéroports situés sur le territoire destEtmembres.»Par « grand aéroport »,
elle désigne, conformément a son article 8g)n aéroport civil, désigné par I'Etat membre,
qui enregistre plus de 50 000 mouvements par dfexaeption des mouvements effectués
exclusivement a des fins dentrainement sur de®navilégers ».L’'ordonnance de
transposition du 12 novembre 2004, définissanhblargp d’application territorial du nouveau
dispositif par lintroduction d'un article L. 572-2u Code de l'environnement, faisait

référence aux grandes infrastructures aéroporsidars des termes identiques.

Cependant, I'obligation d’évaluation se superposakits partiellement a celle d’ériger
un Plan d’exposition au Bruit. Or, comme on l'a \agux-ci répondent globalement aux
exigences communautaires puisqu’a partir d'uneyaeah long terme des nuisances sonores
géneérées par le trafic aérien, ils délimitent deses diversement affectées par le bruit
retranscrites graphiguement et dans le périmesquitles sont mises en ceuvre des mesures
de protection des populaticisD’autre part, ils ont un champ d’application phkeste que
celui de la directive. La loi de ratification du B6tobre 2005 a donc supprimé la référence
faite aux aérodromes dans larticle L. 572-2 péecita transposition du dispositif
d’évaluation des nuisances aéroportuaires, airssiodiée, a été renvoyée a l'article 8 du
décret de 2006. Celui-ci procede a une intégratims exigences issues du droit
communautaire par une simple modification du régites PEB’. Il est en effet introduit au
sein de la section du Code de l'urbanisme consacté&ablissement des PEB, un article R.
147-5-1 imposant d’évaluer et d’adopter des acttenslant a prévenir ou a réduire le bruit
émis dans I'environnement au voisinage des aémpaitinstar des autres infrastructures de
transport. Les dispositions de cet article déctiyanécisément les modalités de fusion des
différents instruments« Les données, objectifs et mesures prévues aictear et 5 du
décret » énumérant respectivement le contenu des cart@sseplans d’actions, doivent étre
inclus dans le rapport de présentation des PEB.

%3 Ces mesures sont constituées par des prescriptiotsnisme et d’isolation des constructions, ge q
correspond a I'objectif de prévention des nuisaisoemres développé par la directive.

% Cette intégration concerne aussi bien I'obligatitévaluation des nuisances que I'obligation detraetn
place un plan de prévention et de réduction desll.
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Un arrété du 3 avril 2006 fixe la liste des 9 aérodromes civils concernés,
conformément aux dispositions de la directive. Npogvons remarquer par conséquent que,
le champ d’application du nouveau dispositif étaeducoup plus restreint que celui des PEB,
ceux-ci forment désormais deux catégories, seloifisqutégrent ou non les nouvelles

exigences.

Cette fusion est rendue possible par les aménagsrantérieurs du régime des PEB.
En effet, 'adaptation des mécanismes d’évaluationbruit des transports aériens, PEB
comme PGS, aux nouvelles exigences a été amoreée aéme |'adoption de la directive
par un décret du 26 avril 2002 faisant suite awomenandations de I'ACNUSR et
modifiant les articles R. 147-1 et suivants du Cddd’urbanisme. Ces dispositions entraient
en vigueur a compter de novembre 2002 mais les Pki&ants a cette date pouvaient
continuer a s’appliquer jusqu'au 31 décembre 2Q@bdéfinition des zones de bruit doit
désormais étre faite sur la base de lindice Ldmmstitué a I'indice psophique et défini a
larticle R. 147-1, auquel font d’ailleurs référenies dispositions relatives a I'élaboration des
cartes de bruit. Le nouvel article R. 147-2 redéfes limites des différentes zones, y compris
la zone D, en fonction du nouvel indice. La délatidn de cette derniére zone, concernant les
plus grands aéroports comme nous I'avons vu dapselmier chapitre, est obligatoire pour
chacun des 9 aérodromes devant faire I'objet d’cadographie au titre des exigences
communautaires. La limite extérieure en est eneade la courbe d’indice Lden 50, ce qui
permettra de mettre en évidence les zones de a#passde la valeur limite, définie a Lden

55 dB(A) pour le bruit des avions.

A la lecture de l'article R. 147-5 du Code de l'amiisme, le rapport de présentation
des PEB, précédé d’'un résumé non techniguait apparaitre le tracé des limites des zones
de bruit dites A, B, C et, le cas échéant, D. ppelle les valeurs d'indice retenues pour
définir les zones A et D et précise la valeur diadservant a définir la limite extérieure des
zones B et C. Il prend en compte I'ensemble destigges a court, moyen et long terme de

développement et d'utilisation de I'aérodrome comé&e. Les documents graphiques sont

%5 Arrété du 3 avril 2008 fixant la liste des aérodromes mentionnés aul'adticle R. 147-5-1 du code de
l'urbanisme, JO 8-04-06 : Bale-Mulhouse (Haut-RhBgrdeaux-Mérignac (Gironde). Lyon - Saint-Exupéry
(Rhdéne), Marseille-Provence (Bouches-du-Rhénejediote d’Azur (Alpes-Maritimes), Paris - Charles-d
Gaulle (Val-d’'Oise), Paris-Le Bourget (Seine-Sdhanis), Paris-Orly (Val-de-Marne), Toulouse-Blagnac
(Haute-Garonne).

0 Décret n° 2002-626 du 26 avril 2002 fixant lesditions d’établissement des plans d’exposition wuit ket
des plans de géne sonore des aérodromes et motifizade de I'urbanisme, JO 28-04-2002, p. 7738
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établis a I'échelle du 1/25 000, conformément aH&dle définie par I'arrété de 2006 pour la
cartographie des infrastructures de transportsernhble donc contenir les composantes des
nouveaux instrumems Néanmoins, si ce n'est pas le cas, les PEB pouéive complétés,
aux termes du lll de l'article 8 du décret de tpsstion, a I'occasion de leur révision si
celle-ci est en cours ou par mise a jour, procédumgplifiee de révision des documents

d’'urbanismé®

Il faut également souligner que cette articulatshrendue possible par la répartition
des compétences. L’article R. 147-6 précise ert gffie I'établissement ou la révision des
PEB est de la compétence de I'Etat en la personn@éfet du département concerné, ce qui
correspond a la logique du nouveau dispositif ertiarea de cartographie des grandes
infrastructures de transports. La circulaire du ufn j2007 précise que les cartes sont
élaborées, en pratique, par les directions gérsedgel’aviation civile concernées et par le
bureau de I'environnement de la Direction génédad’Aviation Civile (DGAC), pour les
trois aéroports parisiens. Cette derniére est éeatl(en financer I'élaboration.

82. L'articulation inachevée des instruments d'@asibn du bruit des transports terrestres

La directive précise les infrastructures de tranispterrestres concernées dans son
article 7. Il s’agit tout d’abord de réaliser demtes de bruit stratégiquespour tous les
grands axes routiers dont le trafic dépasse sixong de passages de véhicule par an et tous
les grands axes ferroviaires dont le trafic dépaBB8&00 passages de trains par apour la
premiere échéance définie au 30 juin 2007. Il estige prévu une seconde étape, prenant fin
le 30 juin 2012, a lissue de laqueketous les grands axes routiers et tous les gran@s
ferroviaires situés sur le territoire des Etats nteas » devront étre cartographiés. Par
« grand axe routier », la directive entendne route régionale, nationale ou internationale,
désignée par I'Etat membre, sur laquelle sont eistegs, plus de 3 millions de passages de

véhicules par an.»Les « grands axes ferroviaires » sont définimtjaaeux, comme toute

" Si I'on interpréte strictement l'article 3 du détdu 24 mars 2006, les PEB devront représentéerégat le
bruit produit par d’autres sources sonores et@adigrement les secteurs arrétés par le préfepplication du
décret n°95-21.

%8 Les adjonctions éventuellement réalisées n’ayastie portée prescriptive, comme nous le verrons lda
seconde partie, il est en effet plus simple dedutec par simple mise a jour.
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voie de chemin de fer, désignée par I'Etat membue, laquelle sont enregistrés plus de

30 000 passages de trains par an »

Ce champ d’application a été repris dans l'artitldu décret du 24 mars 2006. Il vise
d’'une part,« chacune des infrastructures routieres et autagsas dont le trafic annuel est
supérieur a 3 millions de véhiculesexcluant ainsi la référence aux routes régiongles
n'ont pas de correspondance en droit francais,aettreé part,« chacune des infrastructures
ferroviaires dont le trafic est supérieur a 30 Offissages de trains@n remarque qu’il se
réfere directement aux seuils définis pour la sdeditape de la cartographie. Il ne s’agit pas,
pour autant, d’'une prétention de zéle des autofitgg;aises, I'article L. 572-9 du Code de

I'environnement rappelant le calendrier prévu paditective.

La comparaison de ce champ d’application aveci cdlu « classement sonore »
nécessite préalablement une conversion des skesildeux instruments ne se référant pas a la
méme unité. Une fois cette précaution accomplies’apercoit que le champ d’application du
décret n° 95-21 ne recoupe pas exactement celuavel instrument, étant parfois plus large
et parfois plus restrictif. En effet, le trafic mey journalier annuel (TMJA) déclanchant
'obligation de procéder au classement sonore démstructures routieres est de 5000
véhicules par jour alors qu'il est de 8200 véhisyleur les nouvelles exigences. De la méme
maniere, le TMJA est de 100 trains (en site urbainpO0 trains (en site interurbain) pour le
classement et, uniformément, de 82 trains pourcketes qui ne reprennent pas cette
distinction. D’autre part, I'objet du classementhgie nécessite d’importants ajustements pour
répondre aux objectifs de la directive.

Le gouvernement aurait pu saisir I'occasion detrnsposition des nouvelles
exigences pour rationaliser le régime de la casoge du bruit des infrastructures de
transports terrestres, a la maniere de I'harmadoisagalisée dans le domaine des nuisances
aeroportuaires. Il aurait alors fallu réformer Iéaganisme du classement sonore et en étendre
l'objet afin qu’il corresponde aux nouvelles exiges. La solution retenue a été moins
ambitieuse : la superposition des deux instrumesmtstté maintenue, moyennant la
représentation visuelle dessecteurs affectés par le bruit arrétés par lef@rén application
du décret n° 95-21 du 9 janvier 199%lans les documents graphiques des cartes de druit,

titre de l'article 3 du décret de 2006. Cette aptidexplique sans doute par I'urgence de la
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transposition, mais peut-étre aussi par le souciedeas imposer I'extension des prescriptions

d’isolation que ce mécanisme entraine.

Les cartes de bruit au voisinage des grandessinfictures de transports terrestres sont
donc soumises au régime général de la cartographés devront donc, vraisemblablement,
tenir compte de I'ensemble des sources de bruitaroées par la directive et constituant le
« bruit ambiant », en plus de la représentatiorbdut qu’elles générent elles-mémes. La
circulaire du 7 juin 2007 précise quela multi exposition pourra étre représentée par
superposition des représentations graphigues deeszexposeées au bruit a I'aide de courbes
isophones relatives a chacune des sources en pe&se@onformément a l'arrété du 4 avril
2006, elles devront donc représenter les zonessérgau bruit, matérialisées par des courbes
isophones a partir des valeurs de 55 dB(A) en lates0 dB(A) en Lnight, le dépassement
des valeurs limites et les évolutions prévisibles diveaux de brdit, ainsi que I'estimation
des populations exposées et I'empreinte visuellelassement sonore, a titre d’information.
A cet effet, D. Cattenoz précise qudé'on s’oriente vers des cartes dynamiques sumpsup
informatique permettant de superposer des calduesde ces calques pouvant correspondre

aux secteurs affectés par le bruif.»

Cette superposition implique une adaptation deslatités de classement sonore,
amorcée par une circulaire interministérielle du rdaéi 2004. Ce texte a procédé a une
coordination minimale portant sur les modalitésnidrmation du public et le réexamen
guinquennal des données ce qui n'est pas sans poseertain nombre de problémes
techniques. Il est prévu d’harmoniser, a terme, iteicateurs de niveaux sonores. En
attendant, les autorités compétentes sont encasagéodifier les périodes d’évaluation du

bruit afin de prendre en compte les phases plusilder que sont la soirée et la nuit.

La cartographie du bruit des grandes infrastrestute transports terrestres concerne
environ 40 000 km de réseau routier et 9000 kmadesvierrées et implique donc des enjeux
financiers importants. L’article 4 du décret d’apgtion confie la responsabilité de son

élaboration a I'Etat, quel que soit le statut deflastructure et le maitre de I'ouvrage. Cette

%9 La circulaire du 7 juin 2007 précise expressérmertles cartes prévisionnelles prévues a I'éché200@
devront représenter les projets de constructiorseomodifications significatives d'infrastructuresumis a
étude d'impact en vertu du décret n° 95-22, datisiée ou les prévisions de trafic correspondant seuils
considérés a l'article L. 572-9.

0 Cattenoz D., Le classement sonore, in Actes deed@ssises nationales de la qualité de I'enviroene
sonore — Avignon 2005, Echo Bruit, n° spécial 11septembre 2005, p.41
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solution permet sans doute de bénéficier d’uneuatian plus homogene. Conformément a la
définition des compétences en matiere de classesoeote, elle sera élaborée sous l'autorité
du Préfet de département. Cette solution imposeparcant de réaliser un assemblage des
différentes cartes pour obtenir la cartographie né’uinfrastructure de niveau
interdépartemental, précédé d'unephase d’échange d’informations entre autorités
compétentes afin d’assurer la cohérence des résukta limite de département¥»La
circulaire définit précisément les réles des sewice I'Etat, en fonction du statut des
infrastructures. On peut souligner que la réalisagt le financement des cartes relatives au
réseau routier national concédé sont a la chargesoeétés concessionnaires d’autoroutes,

sous le pilotage de la direction générale des soute

Section 2. L’évaluation innovante du bruit dans lecadre global des grandes

agglomérations

L’article 7 de la directive prévoit I'élaboratiotie cartes de bruit dans toutes les
agglomérations de plus de 250 000 habitants, dangramier temps, puis pour toute
agglomération, entendue comr@ne partie du territoire d'un Etat membre, détidei par ce
dernier, au sein de laquelle la population est sigage a 100 000 habitants et dont la
densité de population est telle que I'Etat memlrednsidere comme une zone urbaine ».
Cette obligation de prévention des nuisances senatans le cadre global d'une
agglomération (82), constitue une innovation imgate en droit francais et se traduit par de

nouvelles responsabilités pour les collectivitézmles (81).

81. La cartographie des agglomérations, une naiebligation pour les collectivités

L’obligation d’évaluer le bruit des villes, introte@ par la directive en droit francais,
constitue une importante innovation. En effet,tiche L. 572-1 du Code de I'environnement
confére une base légale a la pratique volontaieerquus avons développée dans le premier
chapitre en introduisant le principe d’'une évalatilu bruit émis dans I'environnement dans

le cadre des grandes agglomérations. On peut néammegretter que les textes de

®1 Circulaire relative a I'élaboration des cartesdsit et des plans de prévention du bruit dans/ltemnement
du 7 juin 2007
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transposition n‘aménagent pas lintégration de ecatartographie dans les rapports de
présentation des documents de planification urbaib&ventualité d'un contréle

juridictionnel de I'erreur manifeste d’appréciatifondé sur la cartographie sonore devrait
cependant encourager les autorités administratiovegpétentes a prendre celle-ci en compte

dans leurs choix d’urbanisation.

Les agglomérations concernées sont, a la leceéadicle L. 572-2, celles dont la
population est supérieure a 100 000 habitants. € moter que I'ordonnance de 2004 faisait
référence aux< grandes unités urbaines »a loi de ratification du 26 octobre 2005 a
substitué a cette expression celle d’agglomératiieux connue du droit francais. Il faut
souligner que ce terme n'a pas pour autant exactelaesignification adoptée par le Code
Général des Collectivités territoriale mais se nééfa la notion d’ « unités urbaines » de
I'INSEE®? définie & partir d'une analyse géographique etataphique du territoire et ne
coincidant pas exactement avec la définition adstrative ou politique. En pratique, ces
territoires ne se confondent pas nécessairemertt eax des Etablissements publics de
coopération intercommunale (EPCI). L'article rerevaionc a une liste fixée par décret en
Conseil d’Etat le soin d’énumérer précisément |gglanérations et les communes
concernéés. |l s’agit de la liste des communes concernéesapsurveillance de la qualité de
I'air, répondant aux criteres de population et éasité de la directive. Etablie a partir du
recensement de 1999, cette liste a été reactuaigéecasion du décret n° 2002-213 du 15

février 2002 et est annexée au décret du 24 mas. 20

Pour éviter toute confusion, il convient de digtiar les territoires concernés par la
cartographie et les autorités compétentes powgdisation de cette cartographie. L'article L.
572-2 confie cette responsabilité auxcommunes situées dans le périmetre des
agglomérations de plus de 100 000 habitants oligg’iexiste, aux établissements publics de
coopération intercommunale compétents en matierkuttie contre les nuisances sonores ».
Ces derniers ne seront donc pas tenus de cartogradpk parties de leur territoire qui
n‘appartiennent pas a l'agglomération. Les étabiients publics de coopération

intercommunale (EPCI) sont des regroupements dentoras ayant pour objet I'élaboration

%2 'unité urbaine est une commune ou un ensembd®EiENUNeS qui comporte sur son territoire une zédie b
d'au moins 2 000 habitants ou aucune habitatiet séparée de la plus proche de plus de 200 mEmesutre,
chague commune concernée posséde plus de la owisig population dans cette zone batie.

83 A titre indicatif, il s’agit de 58 agglomératiods plus de 100 000 habitants, dont 24 de plus 6028
habitants dans lesquelles vivent prés de 27 mdlhabitants.
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de «projets communs de développement au sein de péesnée solidarité %. Trois types
d’EPCI a fiscalité et a moyens d’action propregliviennent aux lieu et place des communes
gu’ils regroupent afin d'exercer solidairement asrés de leurs compétences: les
communautés de communes sont de loin les plus reusds ; plus vastes, les communautés
d’agglomération regroupent plusieurs communes fatman ensemble de plus de
50.000 habitants ; les communautés urbaines, quealies, forment un ensemble de plus de
500 000 habitants. La lutte contre les nuisanceerss est une compétence obligatoire de ces
dernieres, au titre de l'article L. 5215-20 du CGEh revanche, elle est une compétence
optionnelle des communautés d’agglomération. Eeteffarticle L. 5216-15 du CGCT
prévoit que« La communauté d’agglomération doit exercer aun®dirois compétences
parmi les cing suivantes: [...] 4° En matiere de tpation et de mise en valeur de
'environnement et du cadre de vie : lutte contee dollution de lair, lutte contre les
nuisances sonores [...] Pour les communautés de communes, l'article L4506 du CGCT
indique de maniere plus vague qu’elles doivent eeredes compétences dans au moins une
des matiéres citées, parmi lesqueldda protection et la mise en valeur de I'environmaant »

et « la politique du logement et du cadre de vipeuvent comprendre la lutte contre les
nuisances sonores. Dans ces deux dernieres hypsthiesst toujours possible de transférer

cette compétence a I'occasion de la réalisatioia dartographie.

Ce choix d’'une élaboration décentralisée respedtexte de la directive dont l'article
4 précise gque«les Etats membres désignent, aux niveaux apm@®pries autorités
compétentes et les organismes responsables destaeniceuvre de la présente directive »
Cependant, il est notable que la réalisation ddfgailtbns communautaires engage la
responsabilité¢ de I'Etat et non celle des colle@s: Les lacunes ou le retard dans
'accomplissement des nouvelles obligations poamaentrainer un recours en manquement
et une condamnation de la France devant la Codusiice des Communautés Européennes.
L’article L. 572-10 du Code de I'environnement arg& donc un pouvoir de contrble et de
substitution du Préfet en cas de carence d'unedaolité, aprées mise en demeure«edux

frais de cette autorité®s.

% La loi n° 99-586 du 12 juillet 1999 relative amfercement et & la simplification de la coopération
intercommunale, JO 13-07-99, p. 10361, a redédicaldre de I'intercommunalité et a ajouté aux comamtés
de communes, créées par la loi du 6 février 19B@ive a I'administration territoriale de la Répigjie, deux
autres types d’'EPCI.

% On peut remarquer qu’en revanche, aucune alteenata été envisagée pour pallier I'éventuelle caeedu
représentant de I'Etat pour les infrastructuresagant de sa compétence.
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On peut d’ailleurs souligner a ce sujet que léocgaphie représente un colt important
pour les collectivités, notamment lorsqu’elles rispdsent pas des services compéténts
Pourtant, cette répartition des charges n'a pasaétdmpagnée du transfert d’'une aide
financiére par I'Etat. Seul le maintien de la cotepée étatique pour la cartographie des
grandes infrastructures routieres départementalesc¢mmunales s’il en existe), peut étre
interprété comme un soulagement des collectivibddsdoit néanmoins préciser que celles-ci
peuvent bénéficier de financements dans le cadralgramme européen Life, consacré a la
protection de I'environnement et au développemenalle®’. Son volet « environnement et
ameénagement du territoire » finance des actionglé@laonstration a caractere innovant,
notamment dans le domaine de 'aménagement duoiegri environnement urbain, qualité
de l'air, réduction du bruit... Il a permis notammelat soutenir la mise en place du systéme
d’information géographique « GlpSynoise », dévetoglans I'agglomération lyonnaise, et
visant a diffuser un outil d'organisation des dagsé@’entrées, de paramétrage automatique
des calculs et d’aide a la décision. D’autre gagtservices de I'Etat ont fourni une assistance
technique sous la forme de formations et de gumtesques, utile pour mener a bien ces

exigences particulierement ambitieuses.

82. Une cartographie ambitieuse dans le cadre ttebbagglomération

L’évaluation devra obligatoirement porter sur keiibambiant, tel qu'il est défini a
larticle 1°" du décret de 2006 : toutes les ICPE soumisesodisation mais également toutes
les infrastructures de transport, sans seuil di tdevront en faire I'obj&f . Il faut préciser
gue «doivent apparaitre toutes les infrastructures uyantes interagissant sur
I'agglomération, méme si elles n’appartiennent pasette agglomération®: Les nuisances
générées par les grandes infrastructures de trangpeersant I'agglomération devront

% La réalisation de cartes expérimentales permstidier & un cot compris entre 0, 25 et 0, 37 s
habitant la production d’'une carte de bruit. Celugst largement tributaire des données dont li@étdispose
ou qu’elle doit acquérir. Entre également en ligampte le fait que la prestation est réalisée e ou
confiée a un prestataire extérieur.

" Mis en place en 1992, ce programme a été renopeelie Réglement (CE) n° 614/2007 du Parlement
européen et du Conseil, du 23 mai 2007, concetisttument financier pour I'environnement. Bagtisfe +,
il bénéficie d’'une enveloppe financiére de 2 148 dAdllions d'euros pour la période allant du lewjar 2007
au 31 décembre 2013.

% Comme on I'a vu, la liste des éléments énumérésnt pas limitative, il est envisageable d’évaladsruit
issu d'autres sources sonores, en dehors de egfpesssément exclues, pour améliorer le diagnostic.

%9 Certu, Comment réaliser les cartes de bruit efoaggration, décembre 2006, p. 15. Cela permettraetere
en évidence, notamment, I'impact de la trace sogéng&rée par le survol des avions en dehors des Zaisant
I'objet d’'un PEB, répondant aux critiques que nauvi®ns évoquées dans le premier chapitre.
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€galement étre cartographiées, entrainant une hejweaposition entre la carte établie dans
le cadre de l'agglomération et les cartes de hie#t grandes infrastructures. La circulaire
précise que, dans cette hypothésdes autorités compétentes gardent, chacune, leurs
prérogatives réglementaires mais doivent profiterlad phase amont pour se coordonner ».
Le préfet demeure donc seul compétent pour évaleebruit émis par les grandes
infrastructures de transports. Ces données serepbrtées sur la cartographie de
'agglomération a l'aide d’'un calque. Mais seloanfipleur de l'infrastructure et celle de
'agglomération, ces deux cartes ne seront passeacement réalisées a la méme échelle, ni
pour la méme échéance, introduisant une complsyjp@lémentaire. Enfin, I'estimation de la
population, qui doit étre établiepar secteurs, puis par communes, et enfin leéchgant,
pour le territoire de 'EPCI compétent en matiere Idtte contre les nuisances sonoresloit
faire I'objet d’'une« estimation supplémentaire, effectuée pour letesex soumis au bruit
des grandes infrastructures et situés dans lescagéfations »,au titre de l'article 5 de
larrété de 2006. Ce décompte, devant étre opéréeparéfet, vise a éviter une double
comptabilisation des personnes exposées au brgit gdandes infrastructures dans les

agglomérations.

L'article 3 du décret d'application précise ques leartes des agglomérations
« comportent des documents graphiques représed@amhaniere distincte le bruit produit
par les trafics routier, ferroviaire, aériens etslénstallations industrielles mentionné€$. »
Mais a la lecture de l'article 3 de l'arrété, lescdments graphiques représentant les zones
exposées au bruit pourront égalementeprésenter I'exposition sonore globale due a
'ensemble des différentes sources de bruette représentation globale de I'environnement
sonore des agglomeérations, qui concentrent toegesdurces de bruit, constitue un véritable
progrés. En effet, comme le souligne le guide séafiar le Certux dans un milieu urbain
forcément complexe ou les sources se superposatisar des cartes distinctes pour chaque
source ne suffit pas a rendre compte de I'effel@deent ressenti par la population ¥ est
donc nécessaire de superposer les données obtemueshaque vecteur de nuisances afin
d’avoir une vision globale et comparative des intpadu bruit dans les secteurs multi

eXposes.

0 Cf. annexe 2 : la cartographie du bruit routiePg@eis en Lden, seule diffusée pour I'instant.
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La tache des autorités responsables de la captugrast donc particulierement ardue.
La création de ces cartes aboutit en effet a umaplkxification certaine du droit de
I'évaluation sonore en l'absence d’'une articulatiaboutie entre les divers documents
existants. Néanmoins, les cartes de bruit partitipkune nouvelle approche du bruit qu'il
convient de saluer. Référencant au sein d’'une eniopse de données des informations
détenues par des acteurs différents et représeligapiosition de la population a une
pollution sonore multiple, elles constitueront satmites un outil performant d’aide a la

décision et a I'élaboration de plans d’actions.
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Seconde partie :

La perspective d’'un traitement renforcé des nuisanes sonores

La directive communautaire impose aux autoritémiastratives de se doter de
« plans d’actions » contre les nuisances phonigpesnant appui sur le diagnostic de
'environnement sonore effectué par les cartes mé let visant, selon l'article 3t) de la
directive a« gérer les problemes de bruit et les effets dutbyucompris, si nécessaire, la
réduction du bruit »afin de répondre, prioritairement mais pas uniquemeu dépassement

des valeurs limites dans les zones identifiées.

Le droit frangais s’enrichit donc d'un nouvel instrent de gestion des nuisances
sonores, auquel le Iégislateur a choisi de dorsaoin de Plan de Prévention du Bruit dans
'Environnement (PPBE), mais qui ne dispose d’aectorce prescriptive (Chapitre 1). Ce
document doit recenser I'ensemble des mesures alless’engagent les autorités publiques.
Malgré sa nature juridique et la préexistenate anesures de réduction du bruit en France,
qui sont bien rodées», ce nouvel outil offre I'opportunité d'un renforcent des dispositifs
réglementaires de lutte contre le bruit, préexistaan droit francais (Chapitre 2). Cette
obligation constitue surtout 'acte fondateur des politiques globales, au aivdocal, de

lutte contre le bruf? » (Chapitre 3).

" Valentin P., Dispositions réglementaires relatiaéa transposition de la directive européenndeshruit dans
I'environnement, in Actes des 4émes assises na¢ige la qualité de I'environnement sonore — Asig2005,
Echo Bruit, n° spécial 111 — septembre 2005, dlZaut rappeler en effet que le choix des valdumges
opérées par les textes de transposition n'estpasent et reprend globalement les valeurs impgsseia
réglementation francaise préexistante.

2 Guazelli JP., Des politiques globales pour rédieiteruit en agglomération, in Actes des 4émesassi
nationales de la qualité de I'environnement sorof&ignon 2005, Echo Bruit, n° spécial 111 — sepiimm
2005, p. 23
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Premier Chapitre.

Le PPBE, nouvel outil de gestion des nuisances soa®

La directive communautaire invite les Etats mersl&rese doter d’un nouvel outil de
planification, spécialisé dans la gestion du braitl'issue de leur transposition en droit
francais, ces instruments empruntent la forme giars de prévention », instrument dont la
portée s'avere finalement décevante au regard wletitee (Section 1). Ce nouvel outil se
traduit néanmoins par de nouvelles obligations emmétences pour les autorités
administratives (Section 2).

Section 1. Les PPBE, des plans de prévention dépous de valeur juridique

Les textes de transposition ont conféré aux pléadidns d’origine communautaire le
titre de « plans de prévention », formule connudreit francais (§81). Cependant, le statut de
ces documents ne leur confere aucune valeur juedi¢g82), ce qui les rapproche

d’instruments incitatifs de gestion des nuisance®ees existants (83).

81. Un instrument de planification de la préventionbruit

L’article L. 572-6 du Code de I'environnement, ni@mant la directive, prévoit que le
PPBE« tend a prévenir les effets du bruit, a réduireécessaire les niveaux de bruit, ainsi
gu’a protéger les zones calmes ypartir des données matérialisées dans les chteruit. Il
semble devoir se présenter, aux termes des priésosple la directive, comme un instrument
de planification« processus qui fixe, apres études et réflexionspactives, les objectifs a
atteindre, les moyens nécessaires, les étapesatisation et les méthodes de suivi de celles-
ci »"3. Cette planification s’oriente autour d’un objet sifique : la gestion des nuisances
sonores. Plus précisément, ce nouvel outil visprévention du bruit, ce qui recouvre en
réalité aussi bien I'aspect préventif que curatifijsqu’il s'agit également de réduire les

niveaux de bruit.

3 Définition de la planification tirée de Merlin Zhoay F., Dictionnaire de I'urbanisme et de 'aagement,
PUF
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Il se compose effectivement, d’apres l'article 5 diécret du 24 mars 2006, des
éléments matériels traditionnels des documentslatgfipation et de prévention. Il s’ouvre
sur un rapport de présentation de la situation’@®vironnement sonore dans le territoire
concerné« présentant, d’'une part, une synthése des résuttatla cartographie du bruit
faisant apparaitre notamment, le nombre de persemhant dans les batiments d’habitation
et d’établissements d’enseignement et de santéségp®d un niveau de bruit excessif et,
d’autre part, une description des infrastructures des agglomérations concernéeslb
identifie les objectifs a atteindre, en matierepdatection des zones calmesaie réduction
du bruit dans les zones exposées a un bruit dépasss valeurs limites,»ces zones étant

graphiqguement matérialisées dans les cartes dieganuiles courbes isophones.

La notion de «zone calme » constitue une innomatiiéressante dans le droit
francais. Elle participe d’une approche qualitativedroit de I'environnement sonore, allant
au-dela de la seule préoccupation de protégergdalation de niveaux de bruit excessifs. Elle
traduit en effet 'ambition de préserver la ricreesgt la diversité de ce que I'on pourrait
appeler le « paysage sonore » en mettant 'acegnsnécessité de conserver la qualité de
certaines ambiances acoustiques « remarquablesst. dCailleurs ce qualificatif que retient
l'article L. 572-6 du Code de I'environnement selequel ce sonk des espaces extérieurs
remarquables par leur faible exposition au bruigng lesquels l'autorité qui établit le plan
souhaite maitriser I'évolution de cette expositioompte tenu des activites humaines
pratiquées ou prévues &n peut remarquer que le droit francais ne reppasdla distinction
opérée par la directive entre les zones calmesgiglemérations et celles en rase campagne.
Il parait d'ailleurs difficile, a la lumiére du cimp d’application des nouveaux outils,
d’envisager l'identification de ces dernieres. Difawart, la directive se référait pour définir
les zones calmes en agglomération a un criteresiiqoe, qu’'elle laissait les Etats membres
libres de déterminer. On peut souligner que letetede transposition ne déterminent pas par
eux-mémes les criteres de délimitation de ces zonas renvoient le soin a l'autorité
compétente pour élaborer le plan de les adoptetrai;ement aux zones de dépassement des
valeurs limite. Celle-ci devra donc apprécier I'ogpnité d’identifier ces zones ou non et
parait libre de déterminer des criteres qui nevegle pas seulement du niveau de bruit. La
formule retenue laisse penser d'ailleurs que catterité pourra « créer » une zone calme,

afin de correspondre, par exemple, au paysagelvisue
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Le PPBE présente ensuikdes mesures visant a prévenir ou a réduire ldathdans
I'environnement »et spécifie« les financements et les échéances prévues pounisia en
ceuvre des mesures recensées ainsi que les textés feundement desquels ces mesures
interviennent »Le titre donné aux nouveaux plans, s'’il insisie l&aspect préventif de ceux-
ci, ne doit pas dissimuler leur aspect curatif. IR-BBE doivent regrouper des mesures
propres, a la fois, a prévenir 'augmentation @pparition des nuisances mais également a
réduire celles-ci, notamment lorsqu’elles dépasdest valeurs limites identifiées. La
similitude que présente la formule du PPBE avegjd¢bdes études d'impact, étant donné que
la directive vise a permettre aux Etats membredaterminer les solutions les plus efficaces a
long terme sur la base d'une évaluation environmtate, se traduit par une certaine
ressemblance dans le contenu réglementaire. llddoit précisex les motifs ayant présidé
au choix des mesures retenuegt> éventuellementg I'analyse des codts et avantages
attendus »Une évaluation prospective des résultats de @ssiras doit également permettre
« d’estimer la diminution du nombre de personngmsges au bruit a I'issue de la mise en
ceuvre des mesures prévuemfin, un « résumé non technique du plargarantit une
meilleure accessibilité de I'information au publitfaut également préciser que ces plans
doivent contenir, en annexe,les accords des autorités ou organismes compEieotr

décider et mettre en ceuvre les mesures prévues »

Il se rapproche ainsi des plans de préventionidgaes naturels ou technologiques, ce
que n'ont pas manqué de relever les premiers comaeems des textés En effet, ces
documents ont pour fonction de protéger la popubatiexposée a des nuisances
environnementales graves. lls se présentent sdoa@& de dossiers comprenant une note de
présentation qui précise la nature des phénomengsep compte et leurs conséquences
possibles, des documents graphiques et des medereagglementation de l'usage des
territoires qu'ils couvrert. Cependant, cette similitude est trompeuse cadeesments ont
un effet prescriptif, bien que sa nature exactdagiitl’objet d'importantes controverses. En
revanche, la portée des PPBE ne se prétera pabadsdéeux-ci ayant un rble purement

informatif.

" Voir notamment Traoré S., Les plans de préverdiobruit : & propos de la loi du 26 octobre 200&i0de
I'environnement, n°137-avril 2006 p.105

> Les plans de prévention des risques technologiguéss par la loi n°2003-699 du 30 juillet 2008 tdéfinis
aux articles L. 515-15 du Code de I'environneméas plans de prévention des risques naturels figugeiant
a eux, aux articles L. 562-1 et suivants du ménae co
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82. La portée juridique décevante des nouveauruimsnts

Contrairement aux PEB et au « classement sondtB,»les nouveaux outils de

gestion du bruit sont dépourvus de portée juridigue

| — Des instruments dépourvus de portée juridiquersome

Si leur adoption est obligatoire, avec une échéampérative, le contenu matériel des
PPBE ne comporte pourtant aucune disposition stibtepde leur conférer une valeur
juridique. En effet, si I'’élaboration des carteshdtait est strictement encadrée par les textes
communautaires, leg mesures figurant dans les plans sont laisséea didcrétion des
autorités compétentes eonformément a l'article 5 de la directive. L’aléid.. 572-6 du Code
de I'environnement peut donc légitimement prévaie des PPBE comporteront un simple
« recensement des mesures prévues par les autoohdpétentes pour traiter les situations
identifiées par les cartes de bruit A la lecture de I'annexe V de la directive, aetantaire
doit prendre en comptelesmesures de lutte contre le bruit déja en viguelegiprojets en
gestation ainsi que les actions envisagées paraldsrités pour les cing ans a venir ».
L’article 5 du décret du 24 mars 2006 limite préaient cette exigence en spécifiant que les
mesures existantes recensées sont celd@gétées au cours des dix années précédentes ».
formulation de ces dispositions exclut que les mes@n question soient adoptées par les
plans, qui ne disposent par conséquent d’aucurtégprescriptive. Les mesures énumeérées
devront donc figurer ou étre relayées par des amteimstruments opposables aux autorités
publiques comme aux particuliers, en I'absenceodeetsubordination juridiqgue aux PPBE.

La portée — ou plutét I'absence de portée — jgudi des plans explique celle des
cartes de bruit. En effet, I'identification des teers affectés par les nuisances sonores et le
zonage effectués par les documents graphiques oltembp aucune conséquence juridique, en
faisant une obligation procédurale indépendanta duelconque effet juridique. Néanmoins,
si les cartes apparaissent comme des inventairesmpat informatifs de I'état de
I'environnement sonore destinés a fonder I'élabonatles futurs plans d’actions, on a vu que

I'action des juridictions pourrait tendre a leunéérer indirectement une certaine portée.

51



Il — Le contenu normatif des instruments préexistan

Comme le souligne S. Traoré,c’est parce que le découpage territorial n'estpa
fortuit que le droit public de I'occupation des sd@ttribue au zonage une fonction normative,
depuis longtemps consacrée Re fait, la délimitation de secteurs présentans de
caractéristiques distinctes se traduit traditiolemeént par la mise en place d'une
réglementation géographiguement différenciée. Leage des documents de planification
spatiale entraine l'application de regles difféesnt’affectation ou d'utilisation des sols.
L’adoption d’'un PEB rend ainsi applicables les prggions de I'article L. 147-5 du Code de
'urbanisme dans les zones qu’il définit, limitdhirbanisation afin de prévenir I'exposition
de nouvelles populations au bruit généré par lesnaé&<®. Depuis I'arrét du 7 juillet 2000
Secrétaire d’Etat au logeméhtle Conseil d’Etat leur reconnait la qualité decutoent
d’'urbanisme, qu’il définit comme les documents élaborés a l'initiative d'une cctieté
publique et ayant pour objet de déterminer les igiéus et régles touchant a I'affectation et
a l'occupation des sols, opposables aux personnbsques et privées Contrairement aux
PPBE, les PEB s’imposent donc aux documents d'isbran inférieurs auxquels ils sont
annexes et dont le contenu doit leur étre compatén vertu des articles L. 147-1 et L. 147-3.
L’article L. 147-1 prévoit dans son troisieme a#irgue les prescriptiorssont opposables a
toute personne publique ou privee pour l'exécutidae tous travaux, constructions,
affouillements ou exhaussements des sols, pougddian de lotissements et I'ouverture des
installations classées »Elles s’'imposent donc également aux autorités @éemrgde la
délivrance des autorisations d’occupation des §xides PEB tiennent lieu,par vocation et
par substitution’®», de carte et de plan de prévention du bruit comess I'avons vu dans la
premiére partie. Le décret du 24 mars 2006 a e, efinénagé I'intégration des données des
PPBE dans les PEB préexistants. L'article R. 147¢h+ Code de I'urbanisme prévoit ainsi
gue «e rapport de présentation du PEB établi autour desodromes concernés doit
comprendre les données, objectifs et mesures Béaue articles 3 et 5 du décret ee
dernier décrivant le contenu des nouveaux planso@®lément, concernant des données qui
n'ont aucune force juridique, doit étre opéré paseara jour, dans les formes prévues par le

décret et dans les délais d’élaboration des nowuveéastruments. Comme l'indique la

’® La doctrine qualifie donc ce type de document«ticte condition ». Cf. notamment Jacquot H. estfi,
Droit de I'urbanisme, Dalloz, 5éme édition, p. 403

T CE 7 juillet 2000 Secrétaire d’Etat au logemeeg, n° 200949

" Traoré S., Les cartes de bruit et les plans deepitin du bruit d’origine communautaire, Droit de
I'environnement, n°138-mai 2006 p.138
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circulaire du 7 juin 2007« les PPBE des aéroports sont contenus dans lesdqRicBevront
étre révisés ou modifiés a cet effet avant le 1&{§R2008. lls récapitulent 'ensemble des
actions susceptibles de maitriser I'évolution desances sonores autour des aéroportds».
conservent cependant, en toute logique, leur ojpidéamais cette force juridique des PEB
ne s’étend naturellement pas aux éventuelles atipmscréalisées afin de correspondre au

contenu réglementaire des nouveaux instruments.

La procédure de classement sonore se traduit régate par I'application de
prescriptions spécifiques dans les « secteurstaffqgar le bruit » délimités par le préfet. Le
décret n° 95-21 impose en effet aux constructeess fdturs batiments de respecter des
performances acoustiques minimales. Les périmégsssecteurs affectés par le bruit, ainsi
gue les prescriptions disolement acoustiques divétre reportés dans les annexes
informatives du PLU, comme en dispose l'article5lZ1-10. Cependant, contrairement aux
prescriptions des PEB, il ne s’agit pas la de dlarbanisme, affectant I'usage des sols. Il
ne s’agit pas non plus d’'une servitude d'utilitdbligue annexée au PLU, la liste exhaustive
de ces mesures, figurant a l'article R. 126-1 ddeCae I'urbanisme, ne mentionnant pas cette
obligation. Il s’agit d’une regle de constructioeprise d’ailleurs a l'article R. 111-4-1 du
Code de la construction et de I'habitation. La @efjuridique du classement sonore reste donc
autonome, indépendamment de son insertion dacsites de bruit.

83. Un outil présentant de grandes similitudes aescinstruments volontaires existants

Comme le souligne R. Rofflj « la recherche permanente de modes de régulation
alternatifs a la police administrative a conduit lauissance publigue a faire preuve
d’inventivité, particulierement dans le domainelddutte contre les nuisances kn effet, la
gestion des nuisances sonores se préte particoBatea la mise en place d’instruments
assimilables a des déclarations d’intentions dbalene volonté. Divers outils volontaires de

planification ou de programmation — ces derniees comportant pas d'objectifs,

" D'aprés D. Cattenoz, certaines DDE se sont diaifiénterrogées sur les conséquences juridiques
d’éventuelles erreurs des cartes dans la restitais informations du classement sonore. La réponse
ministérielle rappelle que les cartes ont une optérement informative et que seuls les arrété2rdfet font
foi. Cf. Le classement sonore, in Actes des 4éresises nationales de la qualité de I'environnersentre —
Avignon 2005, Echo Bruit, n° spécial 111 — septe2005, p.42

8 Romi R., « Engagements de bonne pratique » eartash», « nouveaux » instruments de lutte coatheuit,
Petites Affiches, 15 ao(t 2003, n° 163, p. 4
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d’échéanciers ni de moyens précis — permettent denfaire une place a la lutte contre le
bruit a partir de mesures globales, anticipant derscertaine mesure les plans de prévention

d’origine communautaire.

Déclinaisons concrétes des engagements internakdinaalisés lors du sommet de
Rio de Janeiro en matiére de développement durkdsleagendas 21 locaux sont fondés sur
un diagnostic des enjeux du territoire et des difgecparmi lesquels la réduction des
nuisances sonores peut prendre place. lls visgmbduire un programme d’actions a long
terme déterminant les orientations présentes atdsitde I'’Administration locale, sans faire
naitre de véritables obligations juridiques a Iiégde celles-ci. Dans la méme veine, nous
pouvons citer les contrats de ville, cristalliskast engagements de I'Etat et des collectivités a
prendre financierement en charge des actions desceé concertées pour ameliorer la qualité
de vie urbaine, incitant a mettre en place, la exncone lutte globale contre le bruit. Par
analogie avec la situation des contrats de planrBtgon, auxquels le Conseil d’Etat a refusé
tout effet juridique direét, ces contrats ne semblent pas créer d’obliga@olescharge des
contractants. lls sont souvent prolongés par ddsaxes de I'environnement », engageant la
ville de maniere unilatérale, par un processus ariypas de force juridique, a mettre en
ceuvre une politiqgue globale de lutte contre letbf@és instruments se concrétisent d’ailleurs
par la mise en ceuvre d'« engagements de bonneéguyasb, signés avec les compagnies de
transports, les organisateurs de rave-partiestetsaacteurs bruyants de la vie locale, outils

non réglementaires relevant de I'élaboration négodes mesures de police administrative.

On peut également mentionner I'existence de ce dgpdocuments dans le cadre de la
gestion des nuisances provoquees par les infrastescde transports. Les Commissions
consultatives de I'Environnement (CGE)notamment, peuvent élaborer des chartes de
qualité de I'environnement sonore. Ces chartes grgusomporter des engagements concrets,
mesurables et assortis d’'un calendrier mais elbed dépourvues de toute force juridique
contraignante. Celle de I'aéroport Paris Charle&dallé€®, par exemplex rappelle les lignes
d’actions choisies pour lutter contre les nuisansesores ainsi que les décisions et mesures

déja mises en place, et elle explicite les actetnafforts que s’engagent a faire les différents

8L CE 25 octobre 1996, Association Estuaire-Ecolagie,n° 169557

8 |nstances de concertation dont le régime actuésss de I'article 2 de la loi n° 99-588 du 12Ipti 1999
portant création de ’TACNUSA. Leur création estigatoire dans les 10 aérodromes les plus importahtionc
dans les 9 aérodromes concernés par le nouveausiitp

8 Cf. annexe 3.
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signataires pour maitriser et réduire les nuisan@@mores » ce qui coincide avec les

exigences des nouveaux plans de prévention. Leaappment est d’autant plus frappant
gu’'associant I'Etat, Aéroports de Paris, les compery aériennes, les élus locaux et les
associations de riverains, elle comporte en anrebes engagements pris par les diverses

parties pour la maitrise des nuisances sonore a&rport ».

Si la formule des PPBE n’est pas véritablement vante, la transposition des
exigences communautaires présente néanmoins &ntémposer dorénavant 'adoption de
tels plans d’action, entrainant de nouvelles resgbilités pour les autorités qui en ont la

charge.

Section 2. De nouvelles responsabilités pour lestarités publiques

Le champ d’application des plans de préventioneesiéme que celui des cartes de
bruit et les étapes fixées par la directive européecorrespondent a celles de la cartographie
avec un décalage d'une année. Les PPBE des agglibonérde plus de 250 000 habitants,
des infrastructures routiéres dont le trafic egtésieur a 6 millions de véhicules et dont le
trafic annuel est supérieur a 60 000 passagesantes twoivent étre publiés le 18 juillet 2008
au plus tard. L’échéance de publication des aydl@ss s’acheve le 18 juillet 2013 au plus
tard.

En revanche, la répartition des compétences naitseals exactement selon les mémes
modalités. En effet, si les collectivités sont msgables de I'établissement des plans comme
de celui des cartes des agglomérations (82), Ilegestede transposition dissocient la
compétence relative aux plans des grandes infaistas de transports (81).

81. La dissociation des compétences en matiereashelgs infrastructures de transports.

Comme nous l'avons déja vu, l'article R. 147-6 chde de l'urbanisme confie la
charge de I'élaboration d’'un PEB au Préfet. Le @spntant de I'Etat dans le département est
également compétent, aux termes de l'article 7é&wed du 24 mars 2006, pour I'élaboration

des plans des infrastructures ferroviaires.
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En revanche, ce méme article opére une dissatiaio sein des infrastructures
routieres. « Les infrastructures routiéres et autoroutieresntirét national ou européen
faisant partie du domaine routier nationalfent, elles aussi, I'objet d’'une planification
étatique. En revanche, pour les autres infrastresturoutieres, la responsabilité de
I'élaboration des plans appartient «<@’organe délibérant de la collectivité territolia
gestionnaire de [linfrastructure » Contrairement a ce qui est défini en matiere de
cartographie, la répartition des compétences piienegn compte le statut domanial de
linfrastructure. La compétence du préfet s’exemse effet exclusivement sur les voies
relevant du domaine public national, dont le coatest déterminé par I'article L. 121-1 du
Code de la voirie routiére, tel que modifié paddan® 2004-809 du 13 aolt 2004 Le
domaine public routier national est constitué dhéseau cohérent d'autoroutes et de routes
d'intérét national ou européen »La liste exhaustive des quatre-vingt-treize ¢tas
concernées est fixée par le décret n° 2005-14akcembre 2005 relatif a la consistance du

réseau routier national.

Les plans de prévention des autres infrastructusssplissant les criteres de
soumission aux nouvelles exigences feront dongdtotyune élaboration décentralisée, ce
qgui donne davantage de responsabilités aux orgdéiisérants des collectivités locales
gestionnaires de ces voies mais qui n‘avaient paharge de les cartographier. Il s’agit des
conseils municipaux des communes propriétairesad®hs routieres classées dans les voiries
communales et des conseils généraux pour les roddesrtemental®s Pour pallier
'inconvénient tenant a la dissociation des compeds d’adoption des cartes et des plans de
ces infrastructures, la circulaire du 7 juin 2008gse que« les préfets de département
veilleront a ce que les cartes de bruit des granidésastructures nécessaires a la réalisation

des PPBE soient transmises aux gestionnaires desiructures cartographiées ».

82. L'élaboration des PPBE des grandes agglomésatio

La responsabilité de I'élaboration des plans enitrevanche celle de la cartographie

pour les grandes agglomeérations. Elle est confi&e«aconseils municipaux ou aux organes

80r cette catégorie s'est considérablement enrithigansfert, opéré par l'article 18 de la loi duab(t 2004
précitée, dans le domaine public routier départéaheies routes initialement classées dans le dammiblic
routier national a I'exception du champ défini particle L. 121-1 du Code de la voirie routiére.
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délibérants des EPCI compétents en matiere de adtegre les nuisances sonores, s’il en

existe ».

Le champ d’application des plans de préventiorep&galement le probleme d’une
eventuelle superposition entre le plan de I'ensendel 'agglomération et le plan défini pour
une infrastructure traversant ladite agglomératbrconfié a une autorité distincte. Si cet
inconvénient se résolvait a I'aide d’'un calque atiéne de cartographie, il n'est pas possible
d’en faire autant pour les PPBE. La circulaire prése encore dans cette hypothese la
recherche« autant que possible, d’'une certaine cohérencd’atdion du Préfet avec les
autorités concernées par un PPBE de grande agglatioér ». Ces infrastructures donneront
néanmoins prise a deux plans de gestion différeg®njeux et les compétences des autorités

d’élaboration étant distinctes.

On peut déduire des textes, en effet, que le nanties plans est déterminé par les
compétences des autorités d’élaboration. Lorsqllesed font référence a un acte qui ne
ressort pas de leur propre champ d’action, ellegedo préalablement recueillik I'accord
des autorités ou organismes compétents pour déatemettre en ceuvre les mesures
recensées,»en vertu de l'article L. 572-7 du Code de I'eovinement. Ce sont ces accords

qui doivent ensuite figurer en annexe du plan.
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Chapitre 2.

La perspective du perfectionnement du dispositif rélementaire de lutte contre le bruit

Il semble que les nouveaux plans doivent conduitme réflexion sur des mesures
prises en considération des enjeux locaux, par Sifipo aux mesures réglementaires,
applicables de maniére générale et prises a lI'éohaehtional ou européen, bien gu'ils
puissent mentionner celles-ci. En effet, ces imsémnts doivent permettre de répondre aux
objectifs identifiés sur le territoire cartographpEésentant des caractéristiques et des enjeux
spécifiques mis en évidence par les cartes de’brGiette réflexion devra d'ailleurs s’inscrire
dans un contexte d’information et de participatibnpublic conformément aux principes que
le droit de I'environnement consacre a l'articlelll0-1 du Code de I'environnement (Section
1). Cependant, il existe déja un grand nombre dsunes obligatoires de traitement du bruit
en droit frangais. La circulaire du 7 juin 2007 pagant quelques indications sur ce que
pourront contenir les futurs PPBE des grandes stifsatures de transports, encourage les
autorités de I'Etat a s’appuyer sur les dispostifsuels, élaborés et rendus obligatoires au
niveau national. Si ces réglementations étatiguesentent des limites nécessitant la
recherche d’autres solutions pour répondre auxctifjecommunautaires, elles constituent

néanmoins une base solide qui pourra étre reprismfrcée par les PPBE (Section 2).

Section 1. Des mesures inscrites dans un contexe gharticipation du public

Les nouveaux outils s’inscrivent dans la logigdieres et déja familiere au droit de
I'environnement, de garantir I'intégration envir@mentale des projets susceptibles de porter
atteinte au milieu dans lequel ils sont implantéde fondement d’études préalables associant
le public (81). lls visent néanmoins a pérennisttecdouble intégration environnementale et

sociale (82).

8 C’est ce que confirme D. Cattenoz, par exempleoasidérant que les mesures que devront conenplans
des aérodromes ne concernent que les actions prises au nivealiadeoport, par opposition a des mesures
prises a I'’échelon national ou européen. Par exemial remontée de l'altitude de transition a 18 G0éds ne
se résoudra pas au niveau d’'un aéroportCs. Les plans et actions possibles autour despaéisy in Actes des
4emes assises nationales de la qualité de 'emément sonore — Echo Bruit, n° spécial 111
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81. L'obligation existante de mettre en place dadé&s préalables associant le public

La création et I'extension de structures susckggtibde porter atteinte a
'environnement fait I'objet de mesures de prévamtet de réduction des nuisances sonores
déterminées a l'issue de procédures dont la padapourra étre renforcée par I'existence de
la cartographie sonore. L’étude d’'impact, tout @b doit permettre comme nous I'avons vu
de mettre en place des mesures de suppressiotationiou compensation des inconvénients
relevés. La réglementation des études d’impactiggegependant ni la précision des cartes de
bruit, ni la production des informations sous fordiene cartographie rendant I'information
plus accessible au public. La généralisation dbliation de procéder a une cartographie
sonore, y compris de tout projet d’infrastructuteddouverture d’'une ICPE en application de
l'article 3 de l'arrété du 4 avril 2006, permettpar conséquent d’enrichir le diagnostic
effectué lors de I'étude d’impact et d’assurer umeilleure information du public. L'étude

doit en effet étre insérée dans le dossier soutai€@nsultation du public.

Les projets d’infrastructures ou d’activités sogrde nuisances sonores sont soumis a
'enquéte publique introduite aux articles L. 12&tlsuivants du Code de I'environnement
par la loi n° 83-630 du 12 juillet 1983, dite loBeuchardeau », lorsqu’ils correspondent aux
seuils et critéres précisées dans I'annexe 1 d&claR. 123-1. Celle-ci a pour but d’'informer
le public mais aussk de recueillir ses appréciations, suggestions attre-propositions »
fondées sur I'étude d'impact. Elle permet ainsiaatbrité administrative de disposer de tous
les éléments nécessaires pour apprécier l'utilitBligue du projet au regard de son codt

environnemental et éventuellement du codt finaraésrmesures de protection.

La consultation du public peut également prendifedae d’'un débat public, l'article
L. 121-1 du Code de I'environnement offrant la pgok® d'organiser une telle procédure
pendant la phase d'élaboration des grandes op&atiaménagement d'intérét national de
I'Etat, des collectivités territoriales, des étapiments publics ou des personnes privées ayant
un enjeu socio-économique ou un impact important'savironnement depuis la loi n° 95-
101 du 2 février 1995. Le bilan en est rendu pulelicdevra étre mis a disposition du
commissaire enquéteur. Cette procédure est obligata la lecture de l'article L. 121-8,
« pour tous les projets qui, par leur nature, lewaractéristiques techniques ou leur colt
prévisionneb> répondent aux criteres fixés par le décret 5220175 du 22 octobre 2002

relatif & 'organisation du débat public et & lan@oission nationale du débat public. Les
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projets se situant dans une fourchette infériewwetit néanmoins faire I'objet d’une
publicité et la Commission du débat national pewe &aisie par un large nombre de
protagonistes, publics comme privés, ce qui sena-@ee encouragé dorénavant. Cette
procédure permet I'existence d’'un véritable débamtmadictoire, favorisant I'intégration

environnementale et 'acceptation sociale de grpndiets.

Elle est cependant restreinte aux plus grandfsroalors que les nuisances sonores
ne sont pas nécessairement proportionnelles avengdions de I'équipement. En tout état de
cause, ces dispositifs permettant de prévenir Bichpdes procédures d’aménagement, en
association avec le public, sont cantonnées ae stagbrojet et ne se poursuivent pas au-dela.
L’information et la participation du public doivepburtant s’'inscrire dans le temps.

82. La perspective d'une amélioration de la gousece dans la lutte contre le bruit

Les dispositions de la directive européenne viaengjarantir 'information du public
en ce qui concerne le bruit dans I'environnemenses effets,»au méme titre qu’elles
édictent I'obligation de réaliser une cartograpso@ore et d’adopter des plans d’action. Les
cartes et les plans d’actions devront donc étressiloles et diffusés au public conformément
a la législation communautaire pertinéfitcCes exigences ont été reprises par les textes de
transposition. Les cartes de bruit sont tenuesspodition du public au siege de l'autorité
compétente et doivent faire I'objet d'une largdudifon par voie électronique, ce qu’autorise
la directive. Recensement objectif, a vocation nmiative, elles ne donnent pas lieu a
participation du public. Au contraire, I'articled® la directive prévoit, plus spécifiguement,
gu'une telle procédure doit étre mise en place pkélaboration des plans d’action,
garantissant des possibilités effectives de ppetmn a la procédure décisionnelle. L'article
6 du décret du 24 mars 2006 éclaire les conditiongespect de cette dispositienlLe dossier

est mis & la disposition du public pendant deuism8. Dépourvus de valeur juridique, les

% La directive 2003/4/CE du 28 janvier 2003 remplaae suijet la directive 90/313/CE concernant Baatu
public a I'information en matiére d’environneme@es textes ont d'ailleurs été transposés par la°RO05-
1319 du 26 octobre 2005, faisant I'objet d’'un dédtapplication n° 2006-578 du 22 mai 2006 renfoica
l'information et la participation du public en maté d’environnement.

87.0n peut regretter avec certains auteurs (cf. Br8orLes cartes de bruit et les plans de prévedticbruit
d’origine communautaire, Droit de I'environnemaenft138-mai 2006 p.133) que les plans ne fassentqiget
d’'une enquéte publique. Cependant, comme le rapfgeCE dans un arrét du 6 février 1998, Anger, req
n°169700« Le principe de participation n'implique aucunelightion de procéder a une enquéte publique »
d’autant plus que les PPBE n’auront pas d'effesgniptif.
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PPBE font donc I'objet d’'une procédure de consuatasimplifiée comparable a celle prévue

a l'article R. 122-21 du Code de I'environnementipla participation du public a I'évaluation
environnementale des plans et programmes ayannhaience notable sur I'environnement,
dont ils se rapprochent. Cette procédure fait miene I'objet d’'une publicité : la date de
mise a disposition est publiée dans un journalddfdans le ou les départements intéresses,
guinze jours au moins avant le début de la péramenise a disposition ainsi que les lieux,
jours et heures ou le public peut prendre connaégsdu projet et présenter ses observations
sur un registre prévu a cet effet. Les résultatsatie consultation devront étre pris en compte
dans I'élaboration du PPBE et feront notammentj&btd’une note, jointe au plan arrété. Ces
deux documents seront tenus a disposition du pwhlisiege de l'autorité compétente et

publiés par voie électronique.

Ces instruments font I'objet, de surcroit, d’'undigdiion de suivi sous la forme d’'un
réexamen périodique imposé par l'article 8 de ledalive, ce qui permet de pérenniser
linformation et la participation du public aux pajues de lutte contre le bruit, ancrant
celles-ci dans la gouvernance, comme le soulignezizellf®. L'article L. 572-5 pose le
principe d’'un réexamen quinquennal des cartes di. [Bur cette base, l'article L. 572-8
dispose que les plans seronréexaminés et éventuellement révisés en cas ldfi@ro
significative des niveaux de bruit identifiés, atteut état de cause au moins tous les cing

ans » offrant au public I'occasion de procéder a unaléation des politiques mises en place.

Ces exigences sont néanmoins beaucoup moinsestrigte celles qui existent en
matiére de nuisances sonores aéroportuaires. @ettematique spécifiqgue a en effet donné
naissance a ’ACNUSA depuis la loi du 12 juilleto®9 autorité administrative indépendante
dont le réle est notamment de controler les nussnsonores et la transparence de
linformation sur le bruit autour des aéroportsnffais. Ce souci avait déja présidé a la
création par l'article 2 de la loi du 11 juillet 89, des Commissions consultatives de
'environnement. Organes de concertation spécigaiechaque aérodrome et associant des
représentants des professions aéronautiques, tlestiwdés locales et des associations de
protection des riverains et de I'environnementslont obligatoires dans le périmétre des
plus grands aérodromes. Ces deux instances dayst@matiquement étre consultées lors de
I'élaboration ou de la révision du PEB de ces mémésodromes. Le projet de PEB,

8 Guazelli JP., Des politiques globales pour rédieiteruit en agglomération, in Actes des 4émesassi
nationales de la qualité de I'environnement sorof&ignon 2005, Echo Bruit, n° spécial 111 — sefiten2005
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eventuellement modifié pour tenir compte des axBiees, est ensuite soumis a une enquéte
publigue dont les modalités sont précisées dardéaret n° 87-339 du 21 mai 1987. Dans la
méme veine, la création de Commissions consul&tivaide aux riverains est imposée par
I'article 2 de la loi du 31 décembre 1992 dansaé@wodromes concernés par un Plan de Géne
sonore. Elles doivent étre consultées lors deld@iation des PGS et I'attribution des aides

relatives aux travaux d’'insonorisation.

On doit néanmoins preciser que, les PGS ne fagt'objet d’enquéte publique, la
transposition des exigences communautaires peria@etorer a ce niveau I'information du
public. Elle a également conduit a I'adoption, paticipation, du décret du 26 avril 2002 qui
renforce les modalités de participation du publicdénformation. En effet, afin de se
conformer aux exigences de périodicité des plaastidns, l'article R. 147-6 du Code de
'urbanisme prévoit désormais dans son dernieréalique« la Commission consultative
examine tous les cing ans au moins la pertinensepdévisions ayant servi a I'établissement
du plan au regard de I'activité aérienne concerregéepeut proposer au préfet sa mise en
révision ». Il s’agit d’'une innovation intéressante car sur t@Ent quatre-vingt-dix PEB
approuves, seuls seize avaient fait I'objet d’'uBgision antérieurement aux exigences
communautairéS. D'autre part, I'article R. 147-7 prévoit maintenajue ces commissions
sont consultées sur les valeurs des indices Lden a prendre enpt®rpour délimiter la
limite extérieure de la zone C et, le cas éché&mta zone B, avant qu’intervienne la décision

d’établir ou de réviser le PEB ».

L’adoption des nouveaux outils a également étécsmn de rappeler I'existence du
droit a l'information du public sur les nuisancemares des infrastructures de transports
terrestres que reconnait l'article R. 125-28 du €Cdd I'environnement dans la circulaire
interministérielle du 25 mai 2004. Ce texte ajogte les informations issues du classement
sonore devront étre diffusées par internet. D’auiest, lintégration des mesures de
protection existantes contre le bruit des transpdens les PPBE permettra au public de

participer a I'élaboration de ces mesures alorsoggen’est pas prévu par les textes actuels.

Indépendamment des procédures réglementaire®rfiiation du public en matiére de

nuisances sonores des infrastructures terrestres®sée dans le cadre des observatoires du

8 Bijou P., Traitement urbanistique des nuisancesss aéroportuaires, Droit et ville n° 56/2004,173.
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bruit mis en place par la circulaire du 12 juin 20Qui doivent identifier les points noirs de
bruit et déterminer les actions de résorption dezomes critiques et porter ces informations,
ainsi que celles relatives au classement sondeecannaissance du public par le biais d’un
systeme d’information géographique. L’action desesbatoires de bruit, dont la mise en
placeest confiée au préfet, s’appuie sur la concertaia@t les membres du comité de pilotage,
regroupant I'ensemble des acteurs concernés gattéacontre le bruit des transports terrestres,
des services de I'Etat aux associations de proteate I'environnement. Ces instances offrent
donc le cadre d’'une élaboration concertée de hdtdre le bruit. La circulaire du 7 juin 2007
prévoit d’ailleurs que le réle de ces comités detpge sera étendu a celui de comité de suivi pour
I'élaboration des cartes de bruit et des PPBE .eestinstances devraient également pouvoir étre
mises en place dans le cadre des agglomératiofis, E® souci d’'information et de participation
du public peut étre relayé par des mesures spéegiqrises par le PPEE

Section 2. Le renforcement du dispositif réglementee préexistant

Bien qu’ils présentent des limites, les dispositéglementaires existants constituent
une base pour répondre aux nouvelles exigences atieren de nuisances sonores

aéroportuaires (81) et de bruit des transportestes (82).

81. Le dispositif réglementaire de maitrise desanges sonores aéroportuaires

JZ BN

Outre les prescriptions d’'urbanisme qui sont déjaessairement contenues par les
PEB (1), ceux-ci seront complétés par un dispoditifide a I'insonorisation faisant I'objet de
Plans de Géne sonore depuis la loi du 31 décensio2 (1).

| — Le dispositif existant de maitrise de I'urbanesau voisinage des aérodromes

L’élaboration d’'un PEB rend applicables les prggions d’urbanisme de I'article L.

147-5 du Code de I'urbanisme prévoyant gu&xtension de I'urbanisation et la création ou

% La Mission bruit du Ministére chargé de I'enviremnent diffuse sur son site des recommandations lgou
réalisation des Plans de Prévention du bruit etqird@ cet effet la mise en place d’actions pédagees,
d’opérations de promotion des transports plus siéerx...Cf. annexe 4.
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'extension d’équipements publics sont interditemsdu’elles conduisent a exposer
immédiatement ou a terme de nouvelles populatioms @uisances »dans les zones
délimitées. Il faut distinguer I'hypothése de ndieg constructions et celles d’opérations sur

les constructions existantes.

Les constructions nouvelles a usage d’habitatant en principe interdites dans les
zones A, B et C. Il existe cependant trois caté&god’exceptions : sont autoriséesex
constructions qui sont nécessaires a l'activité am@utique ou liées a celle-ci;»«les
logements de fonction nécessaires aux activitassinélles ou commerciales admises dans la
zone ou les immeubles d’habitation directementdi¢siécessaires a l'activité agricoleen
zone de bruit B et C et dans les secteurs déjanisdm de la zone A«les constructions
individuelles non groupées situées dans les sextd@fa urbanisés et desservis par des
equipements publics des lors qu’elles n’entrairgniun faible accroissement de la capacité
d’accueil d’habitants exposés aux nuisaritesen zone C. La loi ENL du 13 juillet
2006rajoute dans ces périméetres la possibilité de percéa «des opérations de
reconstruction rendues nécessaires par une opératedémolition en zone A ou B des lors
gu'elles n'entrainent pas d'accroissement de lauf@ijpn exposée aux nuisances, que les
normes d'isolation phonique fixées par l'autoritbranistrative sont respectées et que le colt
d'isolation est a la charge exclusive du constructe En revanche, selon la circulaire du 19
janvier 1988% « les constructions notamment & usage industrieiroercial, de bureaux
peuvent étre admises en toute zone de bruit s st@t compatibles avec une utilisation
rationnelle des terrains et des infrastructuresuéds autour de I'aérodrome et qu’elles ne
risquent pas d'entrainer dans l'immédiat ou a tertieplantation d’'une population

permanente ».

Au contrairex la rénovation, la réhabilitation, 'amélioratioextension mesurée ou
la reconstruction des constructions existante®mnt en principe admises a la condition de ne
pas entrainer un accroissement de la capacitéuagcdepuis la loi Urbanisme et Habitat du

2 juillet 2003. A la méme condition, la loi SRU d3@ décembre 2000 a prévu que les PEB

! La CAA de Bordeaux précise, dans un récent aor@Qdfévrier 2007 n° 04BX01510, que ce caractére
s'apprécie en considération de I'importance deblamisation existante dans le secteur concernépapjet. La
construction de quatre maisons individuelles, tpoiudit & doubler le nombre d’habitations dans uaig de la
commune, ne peut ainsi étre regardée comme ure fadaroissement de la capacité d’accueil. Au coafrdans
un arrét du 28 juillet 1998 Chrétien c/Commune diekeuve le Roi req n° 96PA02969, la CAA de Paris
admis la légalité d’'un permis de construire unesomraindividuelle de 113 m2 dans un secteur urbanisé
9Circulaire interministérielle relative a I'urbanigm au voisinage des aérodromes, parue au JOO343B
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peuvent délimiter des secteurs dans le périmete ztmes C ou des opérations de
réhabilitation et de réaménagement peuvent étiaéés, pour permettre le renouvellement

urbain des quartiers ou villages existants.

Les équipements publics ou collectifs ne sont adopiant a eux, dans les zones de
bruit A, B et C que s'ils sont nécessaires a Raigi aéronautique ou indispensables aux
populations existantes, ce qui peut étre le casédetes ou des creches, notamment. La
circulaire du 19 janvier 1988 précitée précise n&ans qu’ils ne doivent en aucun cas étre

surdimensionnés et entrainer 'installation de m@ux habitants.

L’article L. 147-6 du Code de l'urbanisme disposee gtoutes les constructions
exceptionnellement admises, ainsi que celles stdées la zone D d’'un PEB, doivent faire
I'objet de mesures d'isolation acoustique renfost&eOn peut également rappeler que ces
dispositions prévoient I'information de tout lodatades biens immobiliers situés dans ces
zones, par une clause claire et lisible. Ce disibp@séventif doit se doubler d’'une réparation

des situations critiques existantes.

Il — Un dispositif renforcé d’aide a I'insonorisati des logements

Aux termes de la circulaire du 7 juin 2007, desunes complémentairespourront
étre apportées concernant les programmes d’insgation, en liaison avec les Plans de
Géne sonore.»Etablis par les services de la direction génédald’aviation civile, ceux-ci
sont d’ores et déja obligatoires, aux termes dédla L. 571-15 du Code de I'environnement
issu des articles 16 a 19 de la loi du 31 décerhB82, dans les périmetres affectés par le
bruit des dix plus grands aérodromes. lls constitugn dispositif curatif, fondé sur
I'identification de trois zones soumises a desamgges sonores supérieures a Lden 55, valeur

limite définie par les textes de transpositionalditective en matiere de nuisances aériennes.

% Comme le précise H. Jacquot, les normes d'isalaimustique résultent d’un arrété du 6 octobre 18latif
a l'isolement acoustique des batiments contrefdagsde I'espace extérieur, modifié par I'arrétéa8 février
1983. Mais, cet arrété ne concernant que les eatigtns a usage d’habitation, il doit étre comp|eaé les
recommandations plus générales qui figurent daosdalaire précitée. Cf. Bruit : aérodromes, Diatst
I’Aménagement, Le Moniteur Dalloz, fasc. VII. 300fiovembre 2006
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Les riverains situés dans ces périméetres peuvecgvoir une aide financiére,
permettant de répondre aux objectifs de traitente® situations critiques. Le dispositif
précédant I'adoption des nouvelles exigences @stipar la directive communautaire était
fondé sur une aide allouée par 'ADEME, dont leédais étaient indépendants de la taxe
payée par les compagnies aériennes et incluse ldai@xe générale sur les activités
polluantes (TGAP). Or la réforme introduite pardécret n° 2002-626 du 26 avril 2002,
conciliant par anticipation les mécanismes existawec les exigences communautaires, a
entrainé une certaine extension des zones compi@sssles PGS, notamment par le biais du
changement d’'indicateur. Comme le souligne le Ritional de Lutte contre le bruit lancé le
6 octobre 2003 ce dispositif montre ses limites face a I'extemsles Plans de Géne sonore,
gui sont passés de 68 000 logements en 2001 adpréd0 000 logements b.a donc fallu
adapter ce dispositif aux nouvelles exigences. Befauler janvier 2004, la gestion des
dossiers d'aide a l'insonorisation est confiée gestionnaires d'aéroports — chambres de
commerces et d’industries ou Aéroport de Parislendé France — 'ADEME en étant
dessaisi¥. Elle est prévue pour chaque aéroport par un progre pluriannuel, établissant
des priorités pour l'octroi des financements eratgrcompte notamment de I'importance de
la nuisance et de l'usage de la construction coréeerLes fonds proviennent, depuis fé 1
janvier 2005, de la taxe sur les nuisances sora@gsnnes (TNSA) créée par l'article 19 de
la loi précitée et remplacant le volet bruit d&faAP. La TNSA se distingue doublement du
systeme de la TGAP, son produit étant spécifiquératacté au financement des aides aux
riverains de l'aérodrome ou elle est prélevée endatant de la taxe variant en fonction de
I'ampleur de I'aide due aux riverains dudit aérade® dans I'optique de responsabiliser les
gestionnaires d’aéroports.

Cette aide, dont les modalités d’attribution nesfixées par le décret n° 99-457 dii 1
juin 1999, est accordée pour l'insonorisation d&nents sensibles tels qu’envisagés dans la
directive : locaux affectés en tout ou partie agelnent, établissements d’enseignement et
locaux a caractere sanitaire et social. En verma'regle d’antériorité, ne peuvent prétendre
a cette aide les constructions dont la délivrareéaditorisation de construire est postérieure

a l'identification des zones soumises aux nuisarsmE®res dans le PGS et le PEB. Elle

% |oi n° 2003-1312 de finances rectificatives po082 du 30 décembre 2003

% La loi de finance précise quele besoin de financement de I'aérodrome réswdtealdes a accorder en
application de la réglementation en vigueur, dedlétion prévisible des plans de géne sonore eetle des
co(ts d'insonorisation sk.e produit de la taxe a augmenté de 17 M€ en 2(B M€ en 2004.
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s’éleve de 80 a 100% du montant des prestationsugées pour les locaux de logement et a
100% pour les batiments d’enseignement ou a caeaséhitaire et social, dans la limite d'un
plafond fixé par arrété interministériel. Lorsquesdocaux d’habitation situés dans les zones
de géne les plus importantes, a I'exception de®l$dihe peuvent étre techniquement
insonorisés, les crédits peuvent étre utilisés pleur acquisition, leur démolition, le

relogement des occupants, et le réaménagemerdrigng.

82. La perspective du renforcement du dispositifeentaire de lutte contre le bruit des

transports terrestres

La loi du 31 décembre 1992 a fixé les bases ¢wliique préventive de lutte contre
le bruit des transports terrestres, visant autaptdtection des habitations existantes lors de la
création d’une voie nouvelle que celle des nousdilabitations prés des voies existantes ().

Ce dispositif doit étre complété par un mécanissugatif (11).

| — Le dispositif préventif existant

Les PPBE reprendront les obligations pesant sumigitres d’ouvrages aussi bien des
infrastructures de transports ferroviaires que dmstes nationales, départementales ou
communales, pour une nouvelle construction ou ladification significative d’une
infrastructure existante, au titre de I'article371-9 du Code de I'environnement, complété
par le décret n° 95-22 du 9 janvier 1995. Ces alibips ne sont entrées en vigueur que
depuis 1995 pour les routes et depuis 2000 poumfeastructures ferroviaires. Le champ
d’application de ces dispositions exclut donc tégastructures antérieures a ces dates, sauf si
elles ont fait 'objet d’'une modification signifitee. Mais I'article 2 du décret adopte une
définition restrictive de cette notion : seuls des/aux, définitivement prévus, ayant pour
effet d’accroitre les nuisances d’au moins 2 dBgA) rapport a 'ambiance sonore existante
peuvent constituer de telles modifications. Ceéfnition est d’autant plus restrictive qu’elle
ne comprend pas les aménagements de voirie posictiesl travaux de renforcement,
d’entretien ou de réparation des chaussées almuix de modernisation, de renouvellement

ou d’électrification des infrastructures ferrovesr
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Afin de limiter l'impact de ces infrastructures, sdeobligations précises sont
déterminées, reposant sur [|'établissement de nkweaaximaux admissibles pour la
contribution sonore de l'infrastructure. Ces seulléfinis de maniére distincte par un arrété
du 5 mai 1995 pour les transports routiers et wat@rdu 8 novembre 1999 pour le fer,
tiennent compte de I'état initial de 'ambiance s@nextérieure (les zones les plus calmes
seront davantage protégées que les zones ou leausivsonores ambiants étaient déja
importants) et de la nature des locaux. lIs difieaussi selon qu'il s’agit d’une infrastructure
nouvelle ou de la modification significative d’umdrastructure existante. Ces seuils devront
étre respectés sur la durée d'utilisation de lEsfructure, ce qui implique des contrbles
réguliers. Exprimés en Laeq, ils ne permettent meget pas d’établir une correspondance
exacte avec les valeurs limites prévues par l'ardét 2006. On peut néanmoins espérer une

harmonisation a terme des exigences du décretflev@ecessités des nouveaux textes.

L’article 5 du décret n° 95-22 énonce guke respect des niveaux sonores maximaux
autorisés est obtenu par un traitement direct ddrstructure ou de ses abords immédiats »
par la mise en place d’écrans, de revétements pa@ids... Cependant, si cette action a la
source ne permet pas d’atteindre les objectifsadeéfjlementatior« dans des conditions
satisfaisantes d’insertion dans I'environnementaodes codts de travaux raisonnablgda

solution pourra comprendre une isolation acoustapsefacades.

Réciproguement, lorsqu’'un nouveau batiment esstecoih aux abords d’une route
existante, il appartient au constructeur de veilleda protection de ses habitants. La
réglementation mise en place par l'article L. 501lelu Code de I'environnement, intégrée
dans les cartes de bruit, devra naturellementrémese dans les PPBE. L’article 7 du décret
n° 95-21 pose le principe selon lequel, dans leteges délimités par le classement sonore,
tout projet de construction doit présenter un is@et acoustique minimal de maniére a
protéger les occupants des locaux. Airdes facades des pieces et locaux exposés au bruit
des transports terrestres doivent présenter uneiseint acoustique contre les bruits
extérieurs», dont les minima réglementaires sont compriseed® dB(A) et 45 dB(A) selon
le cas, de maniére a ce que les niveaux de btéitienrs ne dépassent pas 35 dB(A) de jour

et 30dB(A) de nuff. Ces prescriptions sont applicables aux locauxaldthtion et

% Article 7 de l'arrété du 30 mai 1996, paru au JC149 du 28 juin 1996, page 9694, applicable pesiidcaux
d’habitation. Trois décrets et une circulaire d'lsggtion du 25/04/2003, publiés au JORF du 28 @i} page
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d’enseignement dont la demande d’autorisation destogire est déposée apres le 28 juin
1996, ainsi qu’'aux établissements de santé et atedshdont la demande d’autorisation de
construire est déposée apres le 28 novembre 26QRji@st particulierement récent. Au-dela
de l'affichage en mairie des arrétés de classemhenivoies, la collectivité locale compétente
doit reporter les périmétres des secteurs affegé@sle bruit ainsi que les prescriptions
d’'isolement acoustique dans les annexes informatiePLU, au titre de I'article R. 123-13
du Code de 'urbanisme. Obligatoire, cette fornéadist effectuée par un arrété de mise a jour,

tel que mentionné a l'article R. 123-2 du méme code

Cette procédure présente néanmoins des limites dabord, comme nous l'avons
constaté dans la premiére partie, elle n’a pastétrtdue a I'ensemble des secteurs soumis aux
nuisances sonores identifiées par la cartographaitre part, une circulaire du 25 mai 2004
présente le bilan négatif de la mise en oeuvreeddispositif. Fin 2003, la publication des
arrétés préfectoraux de classement sonore n’éasitaphevée alors qu’elle aurait da I'étre
depuis 1999, le classement du réseau communal gtatituliérement lacunaite les
collectivités ignorant ou n'usant pas de leur fezud’initiative. De plus, le report de ces
informations dans les PLU est trés rarement réalisss méme qu’une simple mise a jour
suffit, ne permettant pas de rappeler cette olitigatans les certificats d’'urbanisme. Dés lors,
il est peu probable que les regles de construsitident respectées. Dans ce contexte, la mise
en place des nouveaux instruments de préventiomndissnces sonores devrait renforcer
'application de ce dispositif. Les préfets auxguacombent I'obligation de procéder a
I'élaboration de cartes et de plans concernantgiesdes infrastructures de transports,
devraient, en effet, saisir cette occasion poutrmeét jour le classement sonore. Plus encore,
la responsabilité de I'élaboration d’'un PPBE in@iteans doutes les communes gestionnaires
d'une telle infrastructure ou traversées par dlesolliciter le classement de la voie et a
reporter les prescriptions, a la fois, dans le plenprévention et dans le PLU. On peut
néanmoins souligner encore que les prescriptioninmies imposées par ce mécanisme sont

aujourd’hui tres proches de I'isolation minimum 8@ dB(A) exigée au titre de la Nouvelle

9102, précisent spécifiquement les niveaux soradtesssibles a 'intérieur des établissements @gmement,
des établissements de santé et des hotels.

7|l faut rappeler que l'article 6 du décret n° 9bificite les communes & proposer au préfet un ipdeje
classement des grandes infrastructures de trasspgorit elles sont gestionnaires.
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Réglementation Acoustique, mise en place depui® J#fur tout logement, quel que soit

I'endroit ol il se trouv®.

Ces mesures ne permettent pas, en tout état de,cdestraiter les situations de
dépassement des valeurs limites dans I'hypothesmgtructions antérieures a I'entrée en
vigueur de l'obligation d’isolation acoustique, simes d’infrastructures construites avant
I'entrée en vigueur du décret n° 95-22. On peuitldias signaler gu’une proposition de loi a
été déposée le 30 novembre 2Up6isant & étendre les obligations de protectiotiattcle
L. 571-9 du Code de I'environnement a 'ensembleé&deau autoroutier, indépendamment de
la date de construction de I'infrastructure. llst&icependant déja un dispositif curatif visant a

résorber les situations critiques dues aux infuafitres anciennes.

Il — La consécration du dispositif curatif

Conscient des limites des réglementations que meuens de voir, le |égislateur a
prévu, dans l'article 15 de la loi du 31 décem®82] la publication d'un rapport sur |'état
des nuisances sonores d'origine routiere et fexir@yicomportant une évaluation des travaux
nécessaires a la résorption des Points Noirs giresdes propositions pour financer et réaliser
ces travaux. Cette politique a été relancée, aita du rapport de M. Claude Lamure, par une
communication ministérielle du 10 novembre 1998 été considérablement renforcée par le
Plan national de Lutte contre le bruit, instrumiicitatif adopté par la ministre en charge de

I'environnement le 6 octobre 2003.

Un réseau d’Observatoires du Bruit des transgertgestres a été mis en place, par la
circulaire du 12 juin 2001 complétée par une cael du 28 février 2002 concernant les
réseaux ferroviaires, afin de recenser, en colkthmr avec les Préfets, les collectivités, les
autorités organisatrices des transports et legesaitouvrage d’infrastructures concernés, les
zones de bruit critique de toutes les infrastriegulies réseaux de transports terrestres et la
liste des points noirs du bruit des réseaux nationdevant faire I'objet de mesures de

% Nombreux commentateurs, parmi lesquels des mender&sMission Bruit, considéraient que I'adoptin
nouveau dispositif allait entrainer I'évolution ckes obligations d’isolation, ce qui n'a pas encitéeréalisé. Cf.
notamment Delcampe D., Morillon C., Dispositif dété contre le bruit des transports terrestres, BRED3,
p.41

 Proposition de loi n° 3483 déposée par la dépuigre-Jo Zimmermann.

70



résorption. Ce dispositif, complémentaire des misoags préventifs que I'on a vus, est limité
aux batiments d’habitation dont le permis de camgrest antérieur a la création ou a la
modification significative de l'infrastructure vaig, soumises aux modalités du décret n° 95-
22, ainsi qu'aux locaux de soins, de santé, d'gmeenent ou d’action sociale autorisés
antérieurement a la date dentrée en vigueur derétéx de classement sonore de

l'infrastructure, souffrant d’'une exposition spémife au bruit.

La définition des points noirs de bruit procédstinmoins d’une volonté politique et
ne reposait pas sur une définition légale. Le pridedépartement devait déterminer les zones
prioritaires, a partir des critéres établis danseommandation de 1999. Le Plan national de
Lutte contre le bruit a substitué au dispositifgoraire un plan de cing ans visant l'isolation
phonique de 50 000 logements situés dans les z@sesxposées la nuit et aux locaux soumis
a des nuisances sonores excessives situés enurbagtes sensiblE®. La transposition des
exigences communautaires permet désormais de eonfée base légale a ce dispositif en
créant une obligation de réduction des nuisancesres dans les zones de dépassement des
valeurs limites, qui doivent étre mateérialiséessdas cartes de bruit. La circulaire du 25 mai
2004, selon laquelle la priorité doit désormais étre donnée aux pointsrs localisés en
zones urbaines sensibles ainsi que ceux pour lesdes valeurs limites de bruit sont
dépassées xconsacre cette évolution. Les valeurs limites it loles transports terrestres ont
d’ailleurs été deéfinies, comme le souligne I'anneXede cette méme circulaire, par la
conversion en Lden et Lnight des criteres acouefiqde définition des points noirs,

originairement exprimés en Laeq.

Les mesures de résorption du bruit déterminéegedbiprivilégier les solutions de
protection a la source (écrans anti-bruit, paremetoustiques, réductions du bruit de
roulement...) et éventuellement recourir a un isol@nues facades. Un décret n° 2002-867
du 3 mai 2002, précisé par la circulaire de 200%adre les modalités financieres des
mesures. Les dispositifs de protection a la sofmeel’objet d’'un cofinancement de I'Etat et

des collectivités locales sur le territoire deshselpassent ces infrastructdfés Les

190 es zones urbaines sensibles sont définies ddosria 96-987 du 14 novembre 1996 relative & lagmn
oeuvre du pacte de relance pour la ville commezdaes« caractérisées par la présence de grands ensembles
ou de quartiers d'habitat dégradé et par un dédéarei accentué entre I'habitat et I'emploi. Ellesntprennent

les zones de redynamisation urbaine et les zoneaslies urbaines »

191 es modalités de la participation de chaque ctliéé sont formalisées dans le cadre du contrailde Etat
région pour le réseau routier national. Le réseawviaire national, quant a lui, fait I'objet denwventions
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financements d’opération d’insonorisation s’insenit; quant a elles, dans le cadre des
conventions d'opérations programmées pour l'am@lion de [|'Habitat (OPAH), en

complément desquelles les préfets peuvent accatdsr subventions sur le budget du
ministere chargé de lI'environnement. Les opératidasprotection concernant le réseau

autoroutier concédé sont en revanche financédepanciétés concessionnaires d’autoroute.

Ces dispositions concernent, cependant, le sesgaté national. Les mesures
réglementaires existantes sont donc encore inanfBs pour répondre aux nouvelles
obligations. Les PPBE devront par conséquent rebkerla mise en ceuvre d’autres outils

afin de mettre en place une politique globale de lcontre le bruit.

multipartites entre la Direction régionale de I'fspment, la délégation régionale de RFF et leectllités
locales.
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Chapitre 3. Pour un traitement global du bruit dansl’environnement :

la recherche de nouveaux outils

Parallelement au renforcement de dispositifs réglgaires nationaux existants, le
principal intérét que présente la transposition eldgences communautaires est sans doute
d’'imposer aux collectivités de mettre en place lam @’actions global, alors quebeaucoup
d’entre elles se contentent jusqu’a présent d’axgticiblées qui n’entrent pas dans un plan
d’ensemble ¥ On peut souligner que seuls des plans véritablegiehaux ont la capacité
d’éviter le « paradoxe du maire, a savoir qu’une action ciblée sur une nuisaecdement
risque de faire rejaillir une autre nuisance encooins tolérable, jusqu’alors masquée par la
premiéré®. Il faut rappeler que si les textes limitent lexvamp d’application aux trois
sources principales de nuisances sonores — augguadlus restreindrons notre étude — que
constituent le bruit des activités industriellesirases a autorisation en application de la
législation des ICPE et le bruit des transporteestres et aériens, les plans d’action peuvent

recenser des mesures relatives a d’autres typesude

Au-dela de la pluralité des sources de bruit tegitéa dimension globale de ce nouvel
outil réside également dans la diversité des mesiedutte qu'il doit envisager. Les PPBE
devront donc puiser dans I'arsenal de disposigfsngttant, a titre principal ou non, de lutter
contre les nuisances sonores. Les recommandatiogsuvernement* permettent de penser
gue les PPBE inciteront a développer, notammert, desures relevant des pouvoirs de
police administrative (section 1) et des mesureglaeification locale, a I'échelle communale
ou intercommunale pertinente en matiere de luttéredes nuisances sonores (section 2). |l
faut rappeler que, dans le cas ou ces mesurespgigtent pas, leur mention dans les plans
ne saurait leur conférer force juridigue mais da®ldevront étre adoptées indépendamment

par les autorités compétentes, alors méme quePB& Re sont pas opposables a celles-ci.

192 pipard D. et Guazelli J-P., Les communes et lé,lEd. Le Moniteur, décembre 2003, p. 25

193 Guazelli JP., Des politiques globales pour rédiiferuit en agglomération, in Actes des 4émesessi
nationales de la qualité de I'environnement sorof&ignon 2005, Echo Bruit, n° spécial 111 — sefliten2005
104 a Mission bruit du Ministére chargé de I'envirement diffuse sur son site des recommandations laou
réalisation des Plans de Prévention du bruit. @ieae 4. On peut également souligner qu’un « Gdiédleonnes
pratiques pour la réalisation des plans de prémentiest actuellement finalisé sous I'égide duCettparaitra
prochainement.

73



Section 1. Le recensement de mesures de police adisirative

L’activité de police administrative permet d’enoadpréventivement la mise en ceuvre
d’'activités susceptibles de porter atteinte a Fergbublic, constituant un instrument de
protection de I'environnement sonore qui méritetré’@xploité. En effet, la notion d’ordre
public recouvre traditionnellement sécurité, satébet tranquillité publiques. Ce dernier
aspect, d’abord orienté vers la prévention des mme@nts sociaux, a progressivement adopté
un sens plus environnemental et permet aujourddeuprévenir les troubles a la jouissance
paisible du cadre de vie, au nombre desquels figxpeessément le bruit. L'article L. 2212-2
du GCCT prévoit en effet que la police municipaleoar but de« [...] réprimer les atteintes
a la tranquillité publique telles que les rixesdesputes accompagnées d'ameutement dans les
rues, le tumulte excité dans les lieux d'assemilédique, les attroupements, les bruits, les
troubles de voisinage, les rassemblements noctugnesroublent le repos des habitants et
tous actes de nature a compromettre la tranquilitélique ».Cet article fait du maire le
premier garant de la tranquillité publique dangdssort de sa commune a I'exception de
celles dans lesquelles, la police étant étatisée,compétences appartiennent au Préfet en
vertu de l'article L. 2214-4 du méme code. A laippladministrative générale, s’ajoutent des
polices spéciales qui s’exercent en vue d'un olpetticulier et selon des modalités
spécifiques. Constituant par essence une atteuxtdilzertés publiques, le pouvoir de police
fait I'objet d'un strict contrble du juge, portamiotamment sur la nécessité et la
proportionnalité des mesures adoptées, caractareslagcartographie du bruit permettra
d’éclairer. L’adoption des PPBE devrait inciter&veélopper des mesures de police relatives a
I'exploitation des Installations classées (81)aativité aéroportuaire (82), ou a la régulation
du trafic routier (83).

81. L'encadrement des ICPE soumises a autorisation

La police des ICPE vise a soumettre I'exploitatobone activité a des conditions
spéciales de salubrité et de sécurité, a raisosotlecaractére dangereux, incommode et
insalubre. Il s’agit d'une police étatique exerg@encipalement par le préfet. En vertu de
larticle L. 512-3 du Code de I'environnement, d¢ealu fixe par arrété« les conditions
d’installation et d’exploitation jugées indispensad pour la protection des intéréts

mentionnés a l'article L. 511-1 »au titre desquels la commodité du voisinage osalaté
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permettent de réglementer les nuisances sonorespelit notamment subordonner
'autorisation a une obligation d’éloignement desitations et autres immeubles sensibles.
Le contenu des prescriptions applicables — et nokmh des prescriptions relatives aux
nuisances sonores — est cependant aujourd’huintemgieencadré par des réglementations

ministérielles®,

Ces regles peuvent néanmoins étre adaptées awngtmoces locales et le préfet
dispose de la possibilité de décider des modadaéisculieres de leur application dans l'arrété
d’autorisation, ce qui pourrait faire I'objet d’'uméflexion lors de I'élaboration des PPBE. Il
est possible également de prévoir I'aggravationptescriptions acoustiques par I'adoption
d’arrétés complémentaires, au titre de I'articledli8lécret n° 77-1133 du 21 septembre 1977,
lorsque les prescriptions primitives sont insufiigs, ce que contribuera a mettre en évidence
la cartographie du bruit. Si les autorités de oti€nérale conservent traditionnellement la
possibilité de prendre des mesures plus restrctiuee celles édictées dans le cadre de la
police spéciale, lorsque les circonstances locteistifient?, « le maire ne peut pour
autant user de ses pouvoirs de police municipalar pétablir la tranquillité publique

troublée par le fonctionnement d’un établisseméags® 3°".

82. La réglementation de I'activité aéroportuaire

Parallelement a la restriction d’'usage des avi@sspdlus bruyants et aux normes
acoustiques applicables aux nouveaux aéronefsedixians le cadre de I'Organisation de
l'aviation civile internationale (OACI) et reprisggr la réglementation communautaire,
larticle R. 221-3 du Code de I'Aviation civile peet de soumettre l'utilisation des

aérodromes a certaines restrictions d’exploitataéfinies comme des mesures limitant ou

195 "article L. 512-5 du Code de I'environnement disp en effet que le ministre chargé des installations
classées peut fixer par arrété, aprés consultaties ministres intéressés et du Conseil supériesir de
installations classées, les regles générales etquiigtions techniques applicables aux installatiossumises a
autorisation comme a déclaration. L'arrété du 2®igr 1997 relatif a la limitation des bruits érdens
l'environnement par les installations classées fgoprotection de I'environnement, paru au J.OH8J 27 mars
1997 p. 4785, réglemente les niveaux admissibldisngie de propriété. Bien que ceux-ci soient exprs en
Laeq, ils correspondent globalement aux valeurgdsrdéterminées par les nouveaux textes.

19 CE section, 18 décembre 1959, Société « Les filmstia », rec. p. 693

17CE 22 janvier 1965, Cts Alix, rec CE 44. Confirmiégorécemment par CE 14 décembre 1981, Commune de
Montmorot, rec CE T639. Le document édité par |eDNDE:La commune et le bruit, en décembre 2005,
mentionne néanmoins I'existence d’un jugement thwtial correctionnel de Lyon admettant qu’un arrété
municipal limitant le bruit dans une commune aaieds heures soit applicable a un établissemeunsindl
classé.
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réduisant le trafic des avions, pour des raisonsdde public et notamment en considération

des nuisances sonores.

Les instances communautaires encadrent spécifiquelmeecours a des restrictions
d’exploitation fondées sur des critéres acoustiglaes une directive du 26 mars 2t82Ce
texte a été transposé par le décret n°2004-10528dseptembre 2004, créant un article R.
227-8 dans le Code de I'Aviation civile, aux termgjuel «ces restrictions sont établies
aerodrome par aérodrome en prenant en compte lexctéristiques propres de I'aérodrome
considéreé »et sont précédées d’'une analyse colt-avantageuties solutions envisageables.
Ce décret limite cette possibilité aux seuls dixspprands aérodromes fran¢aismais
s’appligue donc dans tous les aéroports concermélep PPBE. Il est possible de mettre en
place des mesures d’interdiction ou de limitatian legxploitation d’avions bruyants ne
répondant que de maniére marginale aux normes tpoes fixés par 'OACI. La mise en
place des plans devrait donc encourager I'extenmiogressive a I'ensemble de la journée et
la généralisation du retrait des appareils les pluyants, déja initi€e sur plusieurs plates-
formes®® Les plans pourront également encourager la gisdian des arrétés
d’exploitation réglementant la fermeture de l'aéoyde ou de certaines pistes pendant
certaines périodes, la réglementation des procedieedécollage ou d’atterrissage, ou les

mesures de restriction des créneaux horaires...

Par ailleurs, le survol de certaines zones peate¥icadré au titre de I'article L. 131-3
du Code de l'aviation civile selon lequelLe survol de certaines zones du territoire frangais
peut étre interdit pour des raisons d'ordre milieabu de sécurité publique. L'emplacement et

I'étendue des zones interdites doivent étre spEroiaht indiqués ».

Il faut préciser que si la police administrativengéle comme la réglementation des
modalités d’exploitation sont confiées au Préfetnestiere aéroportuaire, seul le ministre
chargé des transports est compétent pour prendreelds restrictions d’exploitation et

d’'usage.

198 Directive 2002/30/CE du Parlement européen etahs€il du 26 mars 2002 relative a I'établissement d
regles liées au bruit dans les aéroports de la Goraoté, JOCE L 85 du 28 mars 2002.

109)| se référe aux aérodromes visés au | de l'article 1609 quatergdedu code général des imp6ts »

10 Dernier en date, I'arrété du 30 juin 2006 modifitarrété du 10 septembre 2003 portant restriction
d'exploitation de lI'aérodrome de Lyon - Saint-Exypéterdit aux avions les plus bruyants du chreps

« d'atterrir entre 22 h 15 et 6 h 15et de« décoller entre 22 heures et 6 heures ».
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83. La réqulation du trafic routier

Les pouvoirs dévolus aux autorités de police géadear permettent d’encadrer le
volume et la nature du trafic routier, ainsi qusti#ionnement des véhicules, par I'édiction de
mesures de police de la circulation et du statiorer#. C’est a I'autorité municipale ou a
'EPCI compétent en matiére de voirie qu’appartetrces pouvoirs, a la lecture de I'article
L. 2213-1 du CGCT, sur les routes nationales, teges départementales et les voies de
communication a lintérieur des agglomérations. petfet de département conserve
néanmoins les prérogatives de police surdesutes & grande circulatidfi* », en plus des
routes nationales hors agglomérati@nfin, l'article L. 3221-4 précise que les mesures
applicables a la circulation sur les routes dépaetdales, hors agglomération, relevent de la

compétence du président du Conseil général.

L'article L. 2213-2 permet de prendre par arrétdivéoet « eu égard aux nécessités
de la circulation et de la protection de I'envire@ment »des interdictions limitées dans le
temps concernant I'accés de certaines voies dgltiatgration ou de certaines portions de
voies ou de réserver cet acces a différentes aaddgdiusagers ou de véhicules, ce qui peut
notamment conduire a I'établissement d’un statiomere payart? L'article L. 2213-4
permet, quant a lui, d’encadrer la circulation @entaines voies ou dans certains secteurs de la
commune, des veéhicules dont la circulation est ateire a compromettre la protection de
'environnement ou la tranquillité publique, aingile de« soumettre a des prescriptions
particuliéres relatives aux conditions d’horaires ddaccés a certains lieux et aux niveaux
sonores admissibles les activités s’exercant swoia publique »a I'exception des activités
de service public. Ces dispositions visent notantragrstreindre le trafic des poids lourds ou

des véhicules de livraison.

Les PPBE pourront également recenser des mesarémitation de la vitesse. Le
décret n° 90-1060 du 29 novembre 1990 a notammératduit dans le Code de la route la

11| "article L. 110-3 du Code de la route définitlestci comme les routes — dont la liste est fixgedgcret —
qui permettent d’assurer la continuité des itim@saprincipaux et, notamment, le délestage ductrii
circulation des transports exceptionnels, des dsratodes transports militaires et la desserte @oigque du
territoire, et justifient, a ce titre, des reglestulieres en matiére de police de la circulatoelle que soit leur
appartenance domaniale.

12 Ce type de contrainte financiére peut entrainetis® en place d’un péage urbain, tel que cellicteres
mais il ne s’agit pas aujourd’hui d’une pratiqueeléppée en France, a I'exception de quelques wolegEnes
de Marseille ou de Lyon.
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possibilité de moduler la vitesse en aggloméragiorfonction du type de voie et de l'usage
qui en est fait. Il prévoit notamment la créatiom «lzones 30,» section ou ensemble de
sections de routes constituant dans une communeame de circulation homogéne, ou la
vitesse est limitée a 30 km/h, et dont les entetesorties sont annoncées par une
signalisation et font lI'objet d'aménagements spgal ».Destinées a améliorer la sécurité
des zonesc ou la vie locale est prépondérante et le justifieette réglementation permet
également d’en préserver le calme et la convigialie plan d’actions adopté par la Mairie de
Paris en février 2006 afin d’anticiper les exigenade la directive prévoit d’ailleurs

« 'aménagement de « zone 30 » sur les premiendissement$®». Le Code de la route

prévoit également la possibilité d’instituer degowes piétonnes » emprise affectée, de

maniére temporaire ou permanente, a la circulatites piétons et a l'intérieur du périmétre

de laquelle la circulation des véhicules est soemisles prescriptions particulieres ».

Si de nombreuses collectivités s’appuient d’oredéga sur leurs pouvoirs de police
pour mener une politique dynamique de lutte coldréruit, « en revanche, la France ne
dispose pas d’'assez d’outils de planification atigue avec des conséquences directes sur le
droit de I'urbanism&™ ». Bien qu'ils ne soient pas opposables, les nouveatiis devraient

participer a pallier cette carence.

Section 2. Le renforcement du volet sonore des imgtments de planification locale

Comme le soulignent D. Pipard et JP. Guazel(érer le bruit, c’est gérer le partage
de l'espace »L’aspect sonore des documents d’'urbanisme a néasné&é quelque peu
négligé, ce que les nouvelles exigences devramrttibuer a corriger. Comme nous l'avons
signalé, les documents de planification constitiemteffet un réceptacle tout désigné pour
intégrer les instruments d’'origine communautairasdéordonnancement juridique, par leur
démarche fondée sur un diagnostic initial de I'é@t’environnement. Bien qu’ils ne soient

pas toujours exploités comme tels, ces outils pgugeuvrer en amont pour maitriser les

13 Un plan d’actions contre le bruit a été mis ercglpar la mairie de Paris dés février 2006, augatmne
concertation menée dans le cadre de I'Observatoiteuit et auquel ont pris part les services mpaiex, des
services de I'Etat et de la Région, des institutddsycompétents dans les domaines des réseausrrdetié et
aérien, du batiment, des groupements professismteles associations. Il se présente sous la fdlume
guarantaine de mesures, dont certaines sont ddoiEga en cours, qui sont réparties en 13 themashalayer
'ensemble de la problématique. Il est disponilridigne a 'adresse suivante :
http://www.paris.fr/portail/Environnement/Portat?page _id=103

14 pipard D. et Guazelli J-P., La lutte contre leitoied. Le Moniteur, 2002
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nuisances sonores. L'adoption des PPBE devrait dentraduire par un renforcement du
volet sonore des documents d’urbanisme locaux,8abéle cohérence territoriale (SCOT) et
Plans locaux d'urbanisme (PLU) (81), ainsi que desuments de planification sectorielle,

plans de déplacements urbains (PDU) (82) et progaion de la protection de I'habitat

existant (83).

81. L'intéqgration de la dimension sonore dans $mification locale

Parallelement aux PEB et aux dispositions régléam@s nationales du RNU, dont
certaines aboutissent a refuser ou a assortir delitams la délivrance du permis de
construire en raison de I'exposition au bruit deestructions envisagées, la réglementation
locale d’'urbanisme présente un important potemtéeréduction des nuisances sonores. En
effet, I'article L. 121-1 du Code de I'urbanismeypoit que« les SCOTI), les PLU(II) et les
cartes communales déterminent les conditions péamteti’assurer [...] 3° Une utilisation
econome et équilibrée des espaces naturels, urbpérsurbains et ruraux, la maitrise des
besoins de déplacements et de la circulation aubdend..], la réduction des nuisances

sonores [...] ».

| — La prise en compte du bruit dans les schéma®skérence territoriale

Le SCOT, réglementé depuis la loi SRU n° 2000-1@08.3 décembre 2000 par les
articles L. 122-1 et suivants du Code de l'urbamisest I'outil de planification stratégique
intercommunale a moyen ou long terme dont le pérameublié par le préfet, recouweun
territoire d’un seul tenant et sans enclaveceincidant dans la mesure du possible aehai
des structures intercommunales présentes sur ligoirer concerné. Son élaboration est
confiée & un EPCI ou a un syndicat mixte recouMesmtommunes et EPCI compétents dans
le périmétre du schéma. Le Projet d’aménagemeneeiéveloppement durable (PADD),
fondé sur un diagnostic initial du territoire pettaat de recenser les zones sensibles, fixe
« les objectifs des politiques publiques d’'urbar@sem matiére d’habitat, de développement
economique, de loisirs, de déplacement des persagtndes marchandises, de stationnement

des véhicules et de régulation du trafic automobitgii justifient les prescriptions adoptées.
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Celles-ci constitueront un cadre de référence dear différents documents de
planification sectorielle et pour les documentsritinisme locaux. La détermination des
« orientations générales de l'organisation de l'asp et de la restructuration des espaces
urbanisés »peut s’appuyer sur la connaissance des nuisannesesopour ne pas prévoir une
urbanisation dans des zones déja soumises a desuwiwe bruit importants, envisager la
restriction des capacités de circulation ou desstaement, dévier les poids lourds, limiter les
vitesses, fluidifier le trafic, développer les medke transports doux ou collectifs... Le SCOT
précise également les espaces et sites naturedsnsirb protéger et peut en définir la
localisation et la délimitation, offrant 'occasiole développer la politique des zones calmes.
Il précise enfin différents objectifs sectorielsji gpeuvent intégrer une dimension sonore.
C’est le cas notamment de I'équilibre social delbitat qui peut faire une place a la qualité
acoustique des logements ; de la cohérence enb@nigation et desserte en transports
collectifs, qui ne doivent pas pour autant s’avéres nuisance pour les populations ou encore

de la localisation des activités économiques.

Il — La prise en compte du bruit dans les Planauaa’urbanisme

Le PLU, dont le régime figure aux articles L. 1231 suivants, est le principal
document de planification de I'urbanisme communia¢wentuellement intercommunal, sur le
fondement duquel sont délivrées les autorisatiomdbanisme. Il doit lui aussi rendre compte
des motifs ayant présidé a son élaboration damapport de présentation, fondé sur une
analyse de I'état initial. Il expligue notammenes choix retenus pour établir le PADD et la
délimitation des zones, des regles qui y sont epples et des orientations
d’'aménagement’s>. C’est & cette occasion que les enjeux en mat@gestion des nuisances
sonores doivent étre définis et mis en perspeaiee I'incidence des autres orientatidfs
Le PADD, expliquant les orientations d’aménagemeatt s’appuyer sur I'identification des
secteurs de conflit sonore actuels ou futurs, deesz calmes a préserver et proposer des
mesures compensatoires. En outre, il peptévoir les actions et opérations d’'aménagement

a mettre en ceuvre, notamment, pour mettre en vdleavironnement, les paysages, les

15R. 123-1 du Code de l'urbanisme

1% Comme le souligne le document élaboré par le 8@@leompétence bruit de I'lsére « Plan local d’uitrae

et bruit : la boite a outil de I'aménageur », leherche de la mixité des fonctions urbaines ainsidg la
redensification du tissu urbain, grands apport&de SRU, ne sont pas neutres en termes de ragsaonores.
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entrées des villes, lutter contre l'insalubrité [.», toutes mesures qui peuvent comporter un

volet sonor&'’.

Les choix retenus doivent étre traduits dans lesueh@nts graphiques, supports du
reglement, quk fixe les regles générales et les servitudesldation des sols applicables a
lintérieur de chaque zone identifiee graphiguemeéhtétablit un zonage des différents
secteurs de la commune, constituant un potentigl de protection acoustique. Celui-ci
détermine en effet les perspectives d’urbanisatians la commune par la délimitation de
zones urbaines (ZU), dans lesquelles peuvent &esés les secteurs déja urbanisés et les
secteurs équipés pour recevoir des constructiales zones destinées a étre ouvertes a
'urbanisation (ZAU) ; de zones agricoles (ZA), ens équipés ou non, a protéger en raison
du potentiel agronomique, biologique ou économigiés terres agricoles et de zones
naturelles et forestieres (ZN). Ces derniéres définies par I'article R. 123-8 comme les
secteurs @résentant un intérét du point de vue écologiqustotique ou esthétique, de
I'existence d’'une exploitation forestiere ou derlearactére d’espace naturel £es éléments
permettront éventuellement d’intégrer les « zorames », identifiées par les cartes de bruit.
Si les constructions ne sont pas en principe iitterddans cette zone, elles devront étre
encadrées par le reglement du PLU afin de ne pasrpiteinte aux lieux. La protection des
« zones calmes » pourra également bénéficier dedsibilité, prévue par l'article R. 123-11,
d’établir un zonage complémentaire et notammertdlieniter des espaces boisés classés que
l'article L. 130-1 définit comme tes bois, foréts, parcs a conserver, a protégeaaneer »

Ce zonage complémentaire offre également I'oppdéuwte faire apparaitre les emplacements
réservés a la création ou a I'extensionles voies et ouvrages publics, des installations
d’intérét général » permettant de localiser et de prévoir I'évolutides autoroutes, routes,
rues et chemins, places et cheminements piétonmiersncore parcs de stationnement mais
également de tous les équipements publics dimfrestres (canaux, voies ferrées
aérodromes, ouvrages terminaux ou intermédiairesrélgeaux, stations d’épuration...) qui

présentent un enjeu majeur pour la qualité de ifenmement sonore.

17 |es conditions d’aménagement des entrées defoilld’objet d’une réglementation dans l'article 111-1-4
du Code de I'urbanisme, posant une interdictiooatestruire dans une bande de 100 métres des atgsmu
de 75 métres des routes en dehors des espaceséashae PLU peut néanmoins déroger a cette regle

« lorsqu’il comporte une étude justifiant, en faaotdes spécificités locales, que cette dérogagstrcompatible
avec la prise en compte des nuisangeftude qui doit donc étre fournie dans le PADD.
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L’article R. 123-9 énumere les régles qui peuvenirér dans le réglement. Il s’agit
de regles facultatives, dans la limite du respactl® PLU des normes supérieures, telles que
les servitudes instituées par les PEB. Les préatmuys sonores d’une commune doivent la

conduire a apporter un soin particulier a la rédaate certains de ces articles.

Les articles 1 et 2 peuvent réglementer les ocaupmet utilisations du sol et établir
des différenciations selon la destination des coosbns. lls permettent donc de limiter
'urbanisation a proximité des sources de bruitlademéme maniére que le PEB. lls peuvent
aussi, dans un souci de traitement des situatioitgues, faciliter le changement de
destination de locaux existahts On peut souligner que I'article L. 421-8 permiebdutir au
méme résultat dans les communes non dotées d'wmrdot d’urbanisme en donnant au
préfet le pouvoir de délimiter autour de l'instéith des périmetres soumis a prescriptions
spécifiqgues et notamment a interdiction de congrette disposition ne fait cependant pas
I'objet d'un usage fréquent. Réciproquement, I¢islas 1 et 2 du reglement peuvent encadrer
limplantation d’activités bruyantes pres des b&ms sensibles. On doit signaler que,
nonobstant le principe de séparation des légisigtikarticle L. 123-5 du code de l'urbanisme
prévoit que ces réglementations sont opposablesit@st personnes publiques ou privées,
notamment pour 'ouverture d’installations classéesPLU peut donc |également créer une
zone ou seraient interdites les installations élessoumises a autorisation portées sur une
liste annexée au document d’urbanistedans la limite d’'une interdiction générale qui
méconnaitrait le principe de la liberté du commertele I'industrié®®. Cela peut aboutir &
regrouper les activités bruyantes ou a mettre acepline zone tampon, séparant les batiments
sensibles des zones de nuisances ou protégeaoinies calmes.

Les articles 6, 7 et 8 déterminent la forme urbainéravers l'implantation des
constructions par rapport aux voies, l'implantatipar rapport aux limites séparatives,
implantation des constructions les unes par rappox autres sur une méme propriété. lls
peuvent constituer une mesure de protection acuesipar I'établissement d’'une marge de

recul des constructions lorsque cela permet dendienileur exposition sonore. lls peuvent

18| e Pole de compétence bruit de I'lsére dans seament « Plan local d’urbanisme et bruit : la baiutil
de 'aménageur » illustre cette possibilité paxdple de I'article 1 du PLU de Grenoble, selorulde Le
long des linéaires portés au document graphiguerde-de-chaussée donnant sur voie, les constnsctio
nouvelles ou les changements de destination, rteastarisées que pour des affectations autres que
I'habitation ».

19 CE sect. 18 nov. 1994, Sté Clichy dépannage net36941

120 CAA Douai F' février 2001, Assoc. Rurale de I'environnemenGdmech, req n° 00DA00840
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egalement permettre une continuité du front béin, de créer des espaces calmes a l'arriére,
dans le respect d’'une stricte isolation des loaaxposés, ce qui sort du champ du droit de

I'urbanisme.

L’article 10 fixe la hauteur maximale des constiats, ce qui peut influer sur la
propagation des sons. Il peut ainsi, par exemplettren en oceuvre la technique de
I'épannelage, selon laquelle les hauteurs minimagessbatiments augmentent en fonction de

la distance a la source de bruit, chacun protédeaniivant.

L’article 13 permet d’'imposex des obligations aux constructeurs en matiere de
réalisation d’espaces libres, d’aires de jeux etlaisirs et de plantations,fondement de la
création des espaces publics et espaces vertartiodt vise, au-dela de I'embellissement du
paysage, a améliorer la protection de I'environn@nael niveau de la qualité de I'air mais

aussi de I'amortissement des bruits.

82. Le plan de déplacement urbain, instrument dérisewdes déplacements

Parallélement au SCOT auquel il doit étre comfmtie PDU?* précise les principes
généraux de l'organisation des transports, de rlzulaition et des stationnements, dans un
périmétre urbain. Les étapes législatives succesdivi ont conféré une approche globale,
passant d’'une politique de transports a une poétide déplacements urbains par I'intégration
des problématiques d’urbanisme, de logement, der@yoe et d’environnement. Instrument
de sécurité routiere, il vise également a assuneéquilibre durable entre les besoins en
matiere de mobilité et la protection de I'enviroment et de la santé etacpour objectif
premier la diminution du trafic automobité’» afin de lutter contre la pollution
atmosphérique. Pour ce faire, il assure un usagedooné de tous les modes de
déplacements, notamment par une affectation appeoge la voirie, la promotion des modes
les moins polluants et les moins consommateur&edj@ et oriente les mesures qui pourront

étre prises au titre de la police de la circulation

121 Cet outil de planification n’est pas récent. 8té créé par la loi n°82-1153 du 30 décembre 1982
d’orientation des transports intérieurs (LOTI),paomplété par la loi n°96-1236 du 30 décembre Ee@Gair
et I'utilisation rationnelle de I'énergie (LAURE} enfin conforté par la loi SRU. Il a également faibjet
d’aménagements pour répondre a I'objectif de mighét d’acces aux transports par la loi n° 2005-d021
février 2005.

122 cans Ch., Plans de déplacements urbains, Drdiddenagement, VII. 500-1, novembre 2006
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Son objet est donc tres proche de la problémateyuéruit, d’autant plus qu’il se
fonde sur une démarche préalable d’analyse det I'déa I'environnement impliquant
d’identifier les populations exposées a des nuesnenvironnementales dans les zones
sensibles. Cependant, I'analyse de la premierergémé de PDU montre qu’ils n’abordent
gue d’'une facon tres succincte et générale ce. ssijde bruit apparait comme une priorité
dans le diagnostic, ils fournissent rarement désctifs quantifiés de réduction des nuisances
et se contentent de déclarations d’intention die typ Nous veillerons a limiter I'impact
sonore des infrastructures3. L’adoption des nouvelles exigences en matiérprdeention
du bruit devrait donc permettre de développer speet, sur le fondement de la cartographie.
Ceci est d'autant plus envisageable que la loi ®RlA rendu I'élaboration obligatoire dans
«les périmetres de transports urbains inclus darssdgglomérations de plus de 100 000
habitants »concernées par la surveillance de la qualité ae &t dont la liste, actualisée a
l'occasion du décret n° 2002-213 du 15 février 20@2t la méme que celle des

agglomérations soumises a 'obligation d’élabore PiPBE.

83. Les instruments de programmation de I'amélionatle I'habitat

Si, comme nous l'avons vu, les situations de dé&paest des valeurs limites de bruit
aux abords des infrastructures de transports tegseqiationales et des plates-formes
aéroportuaires font I'objet d’une réglementatiotiorele, il est nécessaire de développer des
solutions relatives aux autres « points noirs »netamment, ceux du réseau routier ou des
infrastructures de transports collectifs gérés lpar collectivités locales. Parallélement au
recensement des programmes dinvestissements vesargéduire le bruit a la source
(opérations de rénovation des revétements, de rootish de merlons ou d’écrans anti-
bruit...) que peuvent mettre en place les colle@s/igestionnaires des réseaux, les PPBE
pourront s’appuyer sur les mesures d’insonorisaties habitations prévues dans le cadre

d’Opérations programmeées pour 'amélioration dalbitat (OPAH).

L'article L. 303-1 du Code de la construction et Heabitation permet aux

collectivités locales compétentes en matiére dthabie mettre en ceuvre ce type d’opération

123 Etude présentée par 'AFSSE, dans son rapporpadia sanitaires du bruit : état des lieux, ineicet bruit-
santé ». Celui-ci souligne néanmoins que le PDGmoble constitue un des exemples réussis d’iatiégr
des préoccupations sonores en fixant parmi sestifbjeelui de ramener de 2590 a 2090 le nombre de
personnes exposées régulierement a des niveauresacessifs.
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ayant pour objet général la réhabilitation du pamnobilier, but dans lequel I'insonorisation
des logements soumis a des nuisances sonores iggsetssuve une place. Cette opération
associe I'Etat, 'Agence Nationale d’Amélioratione d’Habitat (ANAH) et [autorité
décentralisée a la conclusion d’'une conventionutbwention des travaux d’insonorisation des
logements privés recensés comme points noirs @apérimétre défini par TOPAH. La ville
de Paris a mis ainsi en place une OPAH ciblée aslutte contre le bruit de la circulation
routiere dont le périmeétre vise les logements siert bordure des routes faisant I'objet d’'un
arrété de classement sonore. Cette opération reehds aides de la Ville de Paris ainsi que
celles de 'ANAH pour les travaux de changemenvwidtage, de renforcement des joints, de

remplacement de fenétre...
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Conclusion

Force est tout d’abord de constater que la trasispo des exigences communautaires
offre au droit francgais un outil de connaissan@dagle de I'exposition au bruit et de ses effets
qui lui faisait défaut. La réalisation des carteshduit semble néanmoins délicate, d’autant
plus que les délais de mise en ceuvre sont coladeption des textes de transposition s’étant
opérée dans I'urgence sous la menace d'une condiamreuropéenné®. On peut étre, en
revanche, plus réservé quant a l'apport des futlees de prévention. lls offrent certes
'opportunité aux autorités administratives, ettigatierement aux €lus locaux, de mener une
réflexion globale sur un theme jusqu’alors mal aoriviais, dépourvus de valeur juridique et
incitant lesdites autorités a utiliser des outisitdelles disposent déja, ces instruments auront
vraisemblablement un impact proportionnel a I'eregagnt politique de l'autorité qui les
élabore. Engagement qu’'une meilleure informationlaetpression d’administrés mieux

renseignés devraient pourtant tendre a renforcer.

Le nouveau dispositif devrait néanmoins fournirjage administratif 'occasion de
renforcer son contrdle sur I'action de ’Adminidtca en matiere de lutte contre les nuisances
sonores. On peut notamment envisager qu’il empdde conséquences en matiere de
responsabilité administrative. L’identification d@nes soumises a des nuisances sonores
excessives dans les cartes de bruit devrait facila tache du requérant, voisin d’'une
infrastructure dont la contribution sonore dépdssevaleurs limites, a prouver le caractere
anormal du dommage qu’il subit, dans le cadre dact@on en responsabilité sans faute du
fait des ouvrages publics. Plus encore, l'obligatde mettre en place des actions de
prévention du bruit dans I'environnement, introdyr un texte législatif au sein du Code de
'environnement, pourrait dépasser le cadre pro@ddie I'élaboration des PPBE. Il est en
effet possible que le juge apprécie l'action — ¢dabdence d’'action — d'une autorité
administrative a I'aune de cette exigence. La aa@aie I'’Administration, particulierement,
est de nature a caractériser une faute entrainaigisponsabilité lorsqu’elle est la cause d’'un

préjudice, qui peut consister entre autre en undframce physique ou psychique ou en la

1241| est dailleurs significatif que I’Associatiored Maires des grandes villes de France ait faitgpkar ministre
en charge de I'environnement, par une lettre dadé§anvier 2007, de ses craintes quant au respsaldlais. ||
est a noter que le site du ministére de I'enviromeet, présentant les cartes réalisées, ne fareréfé a ce jour
gu’a la seule carte du bruit routier de Paris lojea I'échéance du 30 juin 2007 est dépassée.
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dévaluation de biens immobiliéfa La preuve du dommage, comme de la gravité deuitef

pourrait alors étre facilitée par la cartographie.

Ces instruments constituent, en tout état de cause premiere étape. La directive
communautaire souligne en effet dans son cinqueonsidérant qu’ils visent a fournir une
base pour développer et compléter I'ensemble actle$ mesures communautaires
concernant le bruit émis par les principales sosreeet envisage, a plus long termede
mettre au point des mesures additionnellel est donc a prévoir qu’elle définisse a I'aveni
des seuils de bruit ou des mesures opposabless-@llaux autorités administratives. Il sera
alors temps de procéder a l'effort de rationalsatiu dispositif de lutte contre le bruit qui
n'a pas été achevé.

125 e Conseil d’Etat a consacré cette solution ergratle nuisances sonores dés un arrét Doubled du 2
octobre 1959, Rec. p. 540, en reconnaissant l@negpilité d’'un maire qui n'avait pas fait respedae
réglementation applicable aux niveaux de bruit dansamping.
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Annexes

Annexe 1. Plan d’Exposition au Bruit de I'aéropBéle-Mulhouse, réalisé a partir de I'indice
Lden

Annexe 2. Cartographie du bruit routier de Paéalisé a partir de I'indice Lden

Annexe 3. Charte pour la qualité de I'environnensamore de I'aéroport de Roissy Charles
de Gaulle, 1998

Annexe 4. Recommandations diffusées par la Missiait du Ministere chargé de

I'environnement pour la réalisation des Plans d&/&ttion du bruit
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Annexe 3

CHARTE DE QUALITE DE L'ENVIRONNEMENT SONORE DE L'AEROPORT DE
PARIS - CHARLES DE GAULLE - 1998

Préambule

Des décisions majeures ont été prises en septembre 1997 par M. Gayssot, ministre chargé des
transports, concernant le devenir de I'aéroport de Paris - Charles de Gaulle. Le feu vert a la réalisation des deux
pistes supplémentaires a été donné. Cette décision a été accompagnée de mesures concréetes destinées a
I'amélioration de la vie des riverains, d'une part en maitrisant les nuisances sonores du trafic aérien, d'autre part
en maximisant les retombées économiques et financiéres de I'extension de I'aéroport. Dans le domaine
économique, l'accélérateur d'activité et d'emplois que constitue la plate-forme ne bénéficie en effet pas assez a
son environnement, et divers dispositifs seront mis en place pour y remédier : création d'un observatoire de
I'emploi et d'un groupement d'intérét public (GIP) pour favoriser I'emploi local, redistribution des ressources
fiscales complémentaires, moyens d'accés renforcés des riverains a la plate-forme par transports en commun
(Allobus par exemple) comme par route. Dans la lutte contre les nuisances, des engagements formels ont été
pris, notamment pour que l'augmentation du trafic ne se traduise pas par une augmentation des nuisances pour
les riverains. Ces engagements, confirmés et précisés dans le document du 26 mars 1998 signé par la ministre
chargée de I'environnement et le ministre chargé des transports et joint en annexe, prévoient notamment la
rédaction d'une charte de qualité de I'environnement sonore associant I'Etat, Aéroports de Paris, les compagnies
aériennes, les élus locaux et les associations de riverains.

La présente charte a été élaborée par un comité constitué par la commission consultative de I'environnement de
I'aéroport de Paris - Charles de Gaulle. Elle rappelle les lignes d'action choisies pour lutter contre les nuisances
sonores ainsi que les décisions et mesures déja mises en place, et elle explicite les actions et efforts que
s'engagent a faire les différents signataires pour que les nuisances sonores soient maitrisées et puissent
décroitre le plus vite possible. Elle comporte trois annexes : les " engagements pris par les diverses parties pour
la maitrise des nuisances sonores de I'aéroport de Roissy - Charles de Gaulle ", signés par la ministre chargée
de I'environnement et par le ministre chargé des transports le 26 mars 1998 le " code de bonne conduite
environnementale de la circulation aérienne autour de I'aéroport de Paris Charles de Gaulle" signé par les acteurs
de la circulation aérienne un plan général de I'aéroport de Roissy illustrant divers éléments évoqués dans le
présent document. La " charte de qualité de I'environnement sonore " est appelée a vivre et a se compléter en
fonction de I'évolution des technologies et du partenariat qui se noue entre les acteurs du transport aérien et les
représentants des riverains. C'est pourquoi le texte qui suit est volontairement ouvert : il définit les engagements
précis lorsque c'est possible aujourd'hui, et ouvre des voies dans les autres domaines, qu'il faudra explorer plus
en détail par la suite.

1 - mieux définir les nuisances sonores pour mieux les combattre

La géne sonore ressentie par les riverains dépend beaucoup du niveau d'énergie sonore produit par la source, en
I'occurrence les avions, mais aussi de nombreux autres parameétres, dont certains sont liés a I'environnement :
conditions météorologiques, topographie, ambiance sonore préexistante.

L'indice de géne sonore caractérise le bruit aérien en un point déterminé pendant une année. En France, celui
en vigueur aujourd'hui est I'"" indice psophique ", calculé a partir des énergies sonores des avions mesurées lors
de leur certification, et des trajectoires théoriques correspondant aux vols prévus dans I'année. Pour s'assurer de
la concordance entre la géne ressentie par les riverains et les moyens et unités de mesure utilisés pour la décrire,
les ministres chargés de I'environnement et des transports ont décidé conjointement de lancer en 1998 une
enquéte de géne sonore et une campagne de mesures in situ. L'enquéte de géne sonore sera menée aupres
d'un échantillon représentatif d'environ 1000 personnes autour de Roissy. L'ensemble des acteurs y seront
associés, les associations de riverains membres de la commission consultative de I'environnement ont
notamment proposeé la localisation de points de mesure et souhaitent participer activement a la campagne de
mesures. Ces deux observations sur le terrain permettront d'établir la corrélation entre la géne ressentie et le bruit
mesuré in situ et de proposer un indice qui rende mieux compte de cette géne en I'état actuel de la technique,
sans exclure la possibilité d'établir un indice spécifique de nuit.

L'indicateur global de bruit  caractérise la quantité annuelle de bruit générée par l'activité d'un aéroport. Cet outil
est d'autant plus important pour Roissy que c'est sur lui que repose le principal engagement des ministres, qui est
de le plafonner. L'indicateur actuel est calculé a partir des niveaux de bruits certifiés des avions. Pour mieux tenir
compte des nuisances sonores réellement percues, un nouvel indicateur utilisera des mesures de bruits
effectuées sur place. Le nouvel indicateur global et le réseau de mesures associé seront définis par I'autorité
indépendante, a partir notamment de I'enquéte et de la campagne de mesures.
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La localisation des stations de mesure  devra permettre de détecter les émergences sonores et de distinguer le
bruit des avions des bruits ayant une origine non aéronautique. Un outil de caractérisation des bruits émergents
nocturnes sera établi a partir des résultats de I'enquéte. Le réseau de stations de mesure et son systéeme
d'analyse associé, qui seront homologués par I'autorité indépendante, devraient utiliser deux descripteurs, I'un a
base de dB(A), courant pour les autres modes de transport, l'autre a base de PNdB, employé par l'aéronautique
internationale. Il convient que soient mieux connus les effets spécifiques des nuisances sonores d'origine
aéronautique sur la santé et qu'une étude épidémiologique soit entreprise a cet effet.

2 - réduire les nuisances sonores liées a l'activit & aéronautique

Il est désormais acquis que la configuration de I'aéroport de Paris - Charles de Gaulle sera limitée a 4 pistes.
Cependant, la croissance du trafic aérien nécessite que I'on s'attaque a tous les facteurs de la géne sonore, afin
de respecter durablement les engagements ministériels sur le niveau de bruit annuel doublement plafonné :
I'énergie globale sur une année sera plafonnée a sa valeur atteinte en 1997, I'énergie sonore due au trafic
nocturne (22h - 6h) étant elle-méme plafonnée a sa valeur 1997.

e A -réduction du bruit a la source

La France participe au financement de recherches lourdes pour réduire le bruit des avions futurs. Ces recherches
portent aussi bien sur le bruit des moteurs, dominant au décollage, que sur les bruits aérodynamiques (trains
d'atterrissage, volets,...), particulierement sensibles dans les phases d'atterrissage. A la lumiére des premiers
résultats de ces études, le gain attendu est de 6 décibels en 6 ou 7 ans pour la nouvelle génération d'avions qui
commence a étre mise en service, ce qui revient a diviser par quatre I'énergie émise par un avion de méme
capacité. Ces actions seront poursuivies et renforcées. L'effort de recherche sur la diminution du bruit individuel
des avions sera durablement maintenu, pour que les progrés acoustiques continuent avec la méme ampleur pour
chaque génération d'avions. La France agira doublement auprés des instances internationales pour que les
normes de certification et classifications en vigueur soient améliorées et incitent de plus en plus les compagnies a
l'usage d'avions de moins en moins bruyants . En effet, le " chapitre 3 " comprend des avions de niveaux de bruit
trés différents pour une méme masse maximale au décollage, et cette disparité ne peut que croitre avec la mise
en service des nouvelles générations (Boeing 777, Airbus 3XX). D'une part, la France agira au sein de 'OACI , en
favorisant I'adoption dans les meilleurs délais de nouvelles normes de certification acoustique prenant en compte
les progrés accomplis, et la création d'un nouveau chapitre de I'Annexe 16. D'autre part, la France participe au
sein de la CEAC (conférence européenne de l'aviation civile) a la définition d'une classification européenne
destinée a harmoniser les classifications employées pour moduler les incitations financieres a I'utilisation d'avions
moins bruyants.

e B - restrictions concernant les utilisations les pis bruyantes

Sans attendre la mise au point de nouveaux indices plus représentatifs de la géne sonore, bien des actions sont
possibles pour réduire les nuisances occasionnées par le bruit aéronautique.

0 1 - mesures déja prises

Conformément a la réglementation internationale, seront retirés définitivement de I'exploitation, au plus tard le ler
avril 2002, les avions subsoniques a réaction non conformes aux normes de bruit du chapitre 3 de I'annexe 16 de
la convention internationale de I'OACI, c'est-a-dire les plus bruyants actuellement. Concernant plus
spécifiquement I'aéroport de Paris - Charles de Gaulle, I'arrété ministériel du 17 décembre 1997 a imposé :
l'interdiction des essais de moteurs la nuit de 22h a 6h, sans aucune dérogation possible de 23h a 5h
l'interdiction des avions " chapitre 2 " de 23h30 a 6h

I'obligation pour les avions munis d'atténuateurs de bruit de suivre des procédures particulieres de décollage
I'obligation, au ler avril 1998, de consigner les procédures de pilotage a bruit minimal dans les manuels
d'exploitation qui sont établis par les compagnies aériennes pour chaque avion.

En cas de constat de non-respect de ces dispositions, la procédure de sanctions instituée par le décret du 27 mai
1997 est mise en oeuvre. Plus récemment, I'arrété ministériel du 18 juin 1998 a imposé a chacune des
compagnies aériennes desservant Paris - Charles de Gaulle une régle de diminution progressive de I'énergie
sonore des avions " chapitre 2 " qu'elles y exploitent. Cette diminution sera de 15 a 20 % par an jusqu'en 2002,
assurant ainsi leur retrait progressif de I'exploitation, retrait qui sera total en 2002.

0 2 - mesures nouvelles ayant fait I'objet d'engagemts des ministres

L'interdiction totale de nuit, a partir de I'an 2000, des avions anciennement " chapitre 2 " devenus " chapitre 3 "
gréace a des atténuateurs de bruit, fait I'objet d'une étude juridique dans le cadre de la réglementation
européenne. Par ailleurs une concertation sera engagée avec les compagnies en vue d'identifier les mesures a
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prendre pour réduire le niveau d'énergie sonore par unités de trafic en fonction du type d'exploitation. Les
performances des compagnies selon ce critére seront établies chaque année et publiées. Rappelant que la
configuration de l'aéroport serait limitée a quatre pistes, et qu'il n'y aurait donc pas de 5eéme piste, les deux
ministres ont précisé que I'utilisation des pistes extérieures serait réservée essentiellement a l'atterrissage, sans
exclure complétement les décollages. En effet la longueur de ces pistes ne permet pas le décollage des gros
porteurs a pleine charge. Les services chargés de la circulation aérienne, dont un des objectifs majeurs sera la
réduction du bruit global, limiteront les décollages sur ces pistes a des cas exceptionnels tels que ceux justifiés
par la recherche du moindre bruit ou par l'indisponibilité d'une piste intérieure. Des statistiques de décollage sur
ces pistes, accompagnées des explications correspondantes, seront publiées périodiguement. Ces dispositions
garantiront une utilisation a moindre bruit des doublets de pistes.

3 - mesures complémentaires qui seront mises en oeu  vre par ADP

La zone d'essais moteurs sera déplacée de 1600 metres vers l'est, avec amélioration des masques
d'insonorisation. Cette mesure diminuera sensiblement le bruit dans les communes les plus touchées a I'ouest de
la plate-forme. A I'avenir, des effets encore plus bénéfiques se feront sentir, grace aux nouvelles générations
d'avions, qui nécessitent des essais moteurs de moins en moins fréquents et de moins en moins longs. ADP
procédera régulierement a une analyse des mouvements nocturnes, qui fera notamment apparaitre la répartition
du trafic par plage horaire, la nature du trafic et sa raison d'étre. Cette information distinguera les mouvements
opérés dans les périodes 22h - 24h et 5h - 6h, et dans la période Oh - 5h. Elle sera communiquée par ADP a la
commission consultative de I'environnement. Une analyse des vols produisant des niveaux de bruit
anormalement élevés sera menée par ADP, sous le controle de la direction générale de l'aviation civile (DGAC) et
en coopération avec les partenaires concernés, a partir de mesures effectuées pour un méme type d'aéronef afin
d'en identifier les causes. Cette analyse aura pour objectif, comme I'ont demandé les ministres, de fixer un niveau
maximum de bruit pour chaque type d'avion, en différents points de mesure, sous le contréle de l'autorité
indépendante. En cas de constat de dépassement de ce niveau, la procédure d'infraction sera mise en oeuvre.
Cette analyse servira également de base a I'élaboration, par la DGAC, les compagnies aériennes et ADP, de
recommandations en matiére de conduite de vol et de contrble aérien pour réduire les nuisances sonores. D'une
fagon générale, ADP s'engage a suivre les évolutions significatives en matiére d'exploitation et de lutte contre les
nuisances sonores sur les autres aéroports du monde et a en informer régulierement la commission consultative
de I'environnement.

[ favoriser les comportements économes en énergie soa

La géne sonore globale peut étre atténuée par I'amélioration des procédures de décollage et d'atterrissage. Il est
essentiel que les acteurs de la circulation aérienne intégrent le mieux possible cette dimension du moindre bruit
dans leur comportement quotidien. C'est dans cet esprit qu'a été signé un " code de bonne conduite ", qui
constitue un des volets de la présente charte , et qui associe I'Etat (DGAC), ADP, les compagnies aériennes, les
organisations professionnelles de contrdleurs et les organisations professionnelles de pilotes. Cependant, si
certaines dispositions réglementaires, telles que celles imposées par les arrétés du 17 décembre 1997 et du 18
juin 1998 déja cités, n'étaient pas respectées, il serait alors fait application de la procédure de sanctions instituée
par le décret du 27 mai 1997, qui a créé la " commission de prévention des nuisances ". Le niveau maximum des
amendes (50 000 F pour la compagnie responsable du vol) est un argument supplémentaire pour le respect de
I'environnement sonore.

[J améliorer l'aide aux riverains

Le dispositif d'aide aux riverains, institué par la loi relative a la lutte contre le bruit du 31 décembre 1992, est
renforcé de fagon appréciable. La loi de finances pour 1998 a décidé du doublement en deux ans du montant de
la taxe " bruit " pergue auprés des exploitants afin d'alimenter le fonds d'aide aux riverains. Le plan de géne
sonore (PGS), qui définit la zone ouvrant droit a l'aide a l'insonorisation, est en cours de révision et sera
prochainement approuvé. Il prend en compte le trafic prévu en 1999 et la mise en service de la troisieme piste.
Ce PGS, établi sur la base d'un indice psophique IP 78 au lieu de IP 84 pour le précédent, concerne une zone
plus étendue qu'auparavant. Ce nouveau PGS a cependant un caractere transitoire. Le PGS suivant prendra en
compte la configuration a quatre pistes et tirera également parti de la réforme en profondeur des modalités
d'établissement des PGS. Cette réforme, actuellement en cours de mise au point, comprendra : le choix d'un
nouvel indice, a partir de I'enquéte de géne sonore

le maintien d'une discrimination entre la géne de jour et la géne de nuit

I'atténuation de I'effet de seuil pour les habitations situées a la limite extérieure du PGS, pour éviter que des
habitations voisines soient, I'une éligible a I'aide a un taux de 80 %, I'autre non éligible. Le régime de l'aide sera
amélioré, notamment sur les points suivants : le " ticket modérateur " restant a la charge du propriétaire,
actuellement égal a 20 % du montant des travaux pris en compte, sera abaissé a 10 % pour les ménages a
faibles revenus.

la regle d'antériorité ne comportera plus de référence a la derniére mutation. Enfin 'TADEME (agence de
I'environnement et de la maitrise de I'énergie) améliorera la compréhension et le fonctionnement des procédures
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de gestion de I'aide : elle organisera dans les mairies des réunions d'information sur l'aide et des permanences
pour l'assistance au montage des dossiers de demande d'aide
elle simplifiera et accélérera les procédures de demande et de reglement de l'aide.

[J maitriser I'urbanisation

La réduction de la géne sonore comprend les mesures de prévention consistant a éviter l'installation de nouveaux
habitants dans les zones les plus exposées au bruit. L'outil essentiel est le plan d'exposition au bruit (PEB),
document d'urbanisme créé par la loi n°85-696 du 1 1 juillet 1985 dans le but d'éviter d'exposer de nouvelles
populations aux nuisances de bruit liées aux aérodromes. Ce plan, qui s'impose a tous les autres documents
d'urbanisme en vigueur, est établi sur la base des infrastructures aéroportuaires et du trafic prévus a long terme.
Le PEB en vigueur a Paris - Charles de Gaulle, fondé sur un indice limite IP 78, date de 1989 et n'est plus
conforme aux décisions récentes concernant le développement de la plate-forme (abandon de la 5éme piste et
mise en service des deux doublets). La mise en révision du PEB est engagée en 1998, sur la base d'un indice
limite IP 73 décidé par les deux ministres et des prévisions d'activité aérienne a I'horizon 2010. Dés qu'un nouvel
indice aura été mis au point, un nouveau PEB, fondé sur cet indice, sera mis a I'étude. Une difficulté particuliere
concerne les bourgs anciens touchés par le périméetre du PEB. Un bourg est pour une commune un lieu de vie ou
se concentrent non seulement les souvenirs de son passé, mais aussi de nombreux éléments actuels de
I'animation urbaine : activités administrative, sociale, commerciale, culturelle, cultuelle,... L'application des regles
d'urbanisme actuelles risque de mener au dépérissement de ces lieux de vie dans un certain nombre de
communes. Une recherche de dispositions permettant de concilier la stabilité démographique des agglomérations
comprises dans le PEB, la protection contre la géne sonore et la revitalisation de ces centres sera menée dés
1998. Des crédits d'études ont été dégagés spécialement a cet effet par le ministre de I'équipement. Des "
courbes d'environnement sonore aéronautique " seront établies chaque année par ADP a partir du trafic
réellement constaté lI'année précédente. Ces courbes qui auront une valeur purement informative correspondront
a différentes valeurs de l'indice IP ou de l'indice qui lui sera substitué apres I'enquéte de géne sonore. Elles
couvriront des zones plus larges que les courbes extérieures du PEB et du PGS. Elles seront mises a la
disposition du public, des riverains, des municipalités et des associations.

4 -créer les instruments de contrdle des engagement s

L'engagement de plafonnement du bruit global est des plus fondamentaux puisqu'il conditionne la qualité de vie
des riverains. Son respect est donc essentiel et conduit a mettre en place les instruments qui contréleront le
niveau de géne atteint, et permettront de prendre a temps les mesures correctives nécessaires. Ces instruments
seront bien entendu utiles pour le suivi de tous les autres engagements déja pris et pour ceux qui seront pris
ultérieurement.

A - créer une Autorité Indépendante, outil de contr  dle impartial

Les qualités attendues d'une autorité indépendante sont I'expertise et I'indépendance. Pour ce qui concerne
I'aéroport de Paris - Charles de Gaulle, il est souhaité que sa compétence comporte : la définition du réseau de
mesure de bruit autour de I'aéroport et le contrdle régulier de son fonctionnement ; la validation, I'analyse et la
publication des résultats des mesures qui seront faites ; la définition des indicateurs de bruit utilisant des mesures
in situ et le suivi de leur évolution ; la formulation d'un avis sur les projets de PEB et de PGS ; le contrble de
I'application des engagements ministériels du 26 mars 1998 ; la certification du bilan annuel d'exécution de la
charte de qualité de I'environnement sonore établi par la commission consultative de I'environnement ; le constat
de la mise en application du code de bonne conduite.

Le réseau futur de stations de mesure doit étre défini par I'autorité indépendante en y incluant les stations qui
seront rendues nécessaires par la mise en service des deux nouvelles pistes, et le cas échéant par les résultats
de I'enquéte de géne sonore. ADP fera évoluer son systeme de stations sans attendre la mise en place de
l'autorité indépendante. 1l est souhaité que des représentants de la commission consultative de I'environnement
de Paris - Charles de Gaulle soient entendus par les commissions parlementaires lors de I'examen du projet de
loi portant création de l'autorité indépendante.

B - mettre en place un outil d'estimation prévision nelle d'évolution des indicateurs globaux

Le risque de dépassement du plafond fixé pour le bruit global 24 h ou du plafond fixé pour le bruit nocturne doit
étre estimé le plus tot possible pour prendre assez tot les mesures correctives. Un outil de gestion prévisionnelle
des indicateurs globaux sera mis en place par la DGAC et ADP, sur la base des prévisions des compagnies et du
trafic constaté. A cet effet, les transporteurs aériens signataires s'engagent a fournir, avant le début de chaque
saison aéronautique, les données prévisionnelles de niveau d'énergie sonore relatives a leurs vols pour la
période considérée. Ces données permettront notamment I'estimation de la valeur des indicateurs de bruit, qui
sera communiquée en retour par la DGAC aux transporteurs aériens signataires. L'autorité indépendante et la
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commission consultative de I'environnement seront tenues régulierement informées de I'évolution de l'indicateur
et des mesures correctives prises. Le risque d'un dépassement donnera d'abord lieu a une concertation de la
DGAC et d'’ADP avec les compagnies utilisant la plate-forme, afin de rechercher en commun les mesures
susceptibles d'éviter le dépassement. Si le risque de dépassement persistait néanmoins malgré ces mesures, la
DGAC, aprés concertation avec les compagnies, serait amenée a prendre de nouvelles mesures réglementaires,
par exemple des restrictions complémentaires d'utilisation des avions les plus bruyants. Il serait alors tenu
compte des efforts déja faits par les compagnies, notamment pour la modernisation de leurs flottes. L'effort
complémentaire qui leur serait demandé serait plus important pour les compagnies ayant, par type d'exploitation,
une énergie sonore par unité de trafic supérieure a la moyenne de la plate-forme.

5 - créer un véritable partenariat avec les riverai  ns
A - satisfaire le droit & I'information

Une des conditions majeures d'un dialogue efficace entre les acteurs du trafic aérien et les riverains est la
multiplication des occasions d'information réciproque. Le devoir des opérateurs est double : d'une part rendre
compréhensibles au plus grand nombre des informations techniques complexes, d'autre part ouvrir trés largement
l'acces aux informations opérationnelles. La seule limitation a la diffusion de ces informations est la mise en
cause de la sOreté.

[J 1- actions d'information relevant de l'autorité indépendante

Vis-a-vis de cet objectif de transparence, 'autorité indépendante telle que le projet de loi en définit la mission,
certifie un certain nombre de documents et statistiques relatives a Paris - Charles de Gaulle, parmi lesquels :
résultats des mesures

valeur de l'indicateur global de bruit, 24 h et nocturne

dérogations aux essais moteurs

autres dérogations aux arrétés du 17 décembre 1997 et du 18 juin 1998, et leur motif

liste des sanctions prononcées

classification des compagnies utilisant les avions les plus bruyants ou les plus modernes

bilan annuel d'exécution de la présente charte.

e 2 - actions d'information relevant dADP

De nombreuses informations, notamment en temps réel, seront apportées par ADP, sur la plupart des sujets et
grace a plusieurs supports : maison de I'environnement, périodiques tels qu™ Entre voisins ", réseaux
électroniques de communication (Internet). Cette diffusion par ADP des informations relatives au bruit et a ses
conséquences s'étendra notamment aux aspects suivants : présentation illustrée des flux de trajectoires,
information sur les trajectoires réelles et leur di spersion, les remises de gaz et les pistes ou elles se sont
produites

information sur les décollages sur pistes extérieures et motifs correspondants. Par ailleurs, ADP diffusera a titre
informatif les " courbes d'environnement sonore aéronautique " définies au 8§ 2 E ci-dessus. ADP organisera au
moins une fois par an des forums pour développer la concertation avec les communes. La DGAC et ADP se
chargeront aussi, en attendant la mise en place effective de l'autorité indépendante, de l'information sur tous les
sujets qui reviendront ultérieurement a cette derniere.

e 3 - autres actions d'information et de formation

L'ADEME publiera un bilan annuel de gestion de l'aide aux riverains. L'information due aux riverains implique la
compréhension au moins intuitive des phénoménes acoustiques, pour que le dialogue soit possible avec les
techniciens. Dans cet effort pédagogique, l'autorité indépendante peut naturellement jouer un role, par les avis
qu'elle donne et les préconisations qu'elle émet. De plus une formation générale sur les questions aéronautiques
et d'acoustique, s'appuyant sur les ressources pédagogiques existantes, serait sans doute bénéfique.

B - reconnaitre a la commission consultative de I'e nvironnement la pleine responsabilité du suivi de | a
charte

La commission consultative de I'environnement de I'aéroport Paris - Charles de Gaulle, qui regroupe I'ensemble
des parties concernées par le bruit généré par la plate-forme, sera chargée d'assurer le suivi des mesures prises
en vue de limiter les nuisances sonores autour de I'aéroport, et tout particulierement le suivi de la charte de
qualité de I'environnement sonore. Elle sera tenue informée des mesures prises dans le cadre du code de bonne
conduite. Cette définition de responsabilité implique que la commission dispose pour cela des moyens
nécessaires.
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1 - réle de la commission

Le role de la commission consultative de I'environnement devrait étre élargi, en particulier sur les points suivants :
la commission serait saisie pour avis tant des projets de PEB que des projets de PGS ; elle pourrait saisir
l'autorité indépendante de toute question de sa compétence ; elle pourrait étre consultée par l'autorité
indépendante sur toute question d'importance relative aux nuisances sonores résultant de I'exploitation de
I'aéroport de Paris - Charles de Gaulle. Le projet de loi pour la création de I'autorité indépendante pourrait
préciser les liens de cette institution avec la commission consultative de I'environnement.

2 - élargissement de la commission

La composition de la commission sera élargie aux représentants qualifiés des zones ou I'enquéte de géne sonore
reconnalitra des nuisances significatives, en garantissant la représentation des riverains les plus exposés et
I'équilibre des colleéges actuels défini par la loi du 11 juillet 1985. Compte tenu de la proximité des aéroports du
Bourget et de Roissy, la possibilité d'un travail en commun des commissions consultatives de I'environnement de
ces deux aéroports apparait intéressante. Il conviendrait d'en préciser la nature. Il parait a ce stade prématuré de
préconiser une commission commune, bien que les textes en vigueur en prévoient I'éventualité. Le plus urgent
serait de réunir la commission consultative de I'environnement du Bourget.

3 - organisation des travaux

Il sera créé au sein de la commission un comité permanent et des groupes de travail. Le comité permanent aura
pour mission : d'assurer pour le compte de la commission consultative de I'environnement le suivi général des
dossiers la concernant ; de procéder aux auditions nécessaires pour préparer les prises de position de la
commission sur toutes les questions autres que celles faisant I'objet de groupes de travail ad hoc ; de préparer le
bilan annuel d'exécution de la charte, en collaboration avec les partenaires qu'elle engage, en vue de son
approbation par la commission et de sa certification par l'autorité indépendante, avant publication ; d'alerter
l'autorité indépendante en cas d'écarts ou de risques d'écart entre les engagements pris et la réalité.

Le comité permanent pourra également saisir lI'autorité indépendante de demandes d'expertises, et étre lui-méme
saisi par toute personne de demandes d'information sur le suivi de la charte. Il sera composé de 15 membres,
représentatifs de la composition de la commission, et se réunira au moins une fois par trimestre. Tout acte du
comité permanent sera adressé pour information a chacun des membres de la commission. Les groupes de
travail seront créés en tant que de besoin sur différents themes d'études et pour préparer les avis que la
commission doit émettre en fonction des textes en vigueur et de la présente charte. Leur durée sera limitée a
celle de la préparation de ces avis ou du suivi des études.

4 - publicité des travaux

La commission elle-méme se réunira au moins une fois par an.

Les avis émis par la commission et par le comité permanent seront motivés, exposeront la position des différents
membres et seront rendus publics.

Le bilan annuel fera I'objet d'une présentation publique.

5- moyens de fonctionnement et de communication

ADP propose de fournir a la commission un local dans I'enceinte de l'aéroport permettant le fonctionnement du
comité permanent et un moyen d'acces en ligne aux informations sur la géne sonore, et d'assurer conjointement
avec les autres acteurs sa logistique de fonctionnement. Il offre également a la commission l'ouverture des
colonnes de ses publications telles que le magazine " Entre voisins " a des rubriques spécifiques a la
commission. Il conviendra également de rechercher les moyens d'une communication spécifique de la
commission, qui contribuerait a la qualité du débat entre les acteurs du trafic aérien et les riverains. A cet égard,
la commission a vocation a favoriser l'information, veiller a sa fiabilité et a sa régularité et s'attacher a la

compréhension et a la prise en compte des interrogations des populations riveraines.
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Annexe 4
Les plans de prévention du bruit dans I'environnemast en détails

Information diffusée sur le site de la Mission bruit du Ministére chargé de I'environnement
Actualisé le 5 janvier 2007

Les plans de prévention du bruit dans I'environneincemprennent :

1° un rapport de présentation ;

2° s'ily a lieu, les critéres de déterminatiorieeocalisation des zones calmes et les objectiferéservation les
concernant ;

3° les objectifs de réduction du bruit dans lesemoexposées a un bruit dépassant les valeursdimite

4° les mesures visant a prévenir ou réduire le bians I'environnement prévues pour les cing anaéesir y
compris les mesures prévues pour préserver les zahmes ;

5° s'ils sont disponibles, les financements eglgseances prévus pour la mise en ceuvre des mesceesées
ainsi que les textes sur le fondement desquelmessres interviennent ;

6° les motifs ayant présidé au choix des mesuteaues et, si elle a été réalisée, 'analyse déts &
avantages attendus des différentes mesures enaisage

7° une estimation de la diminution du nombre des@enes exposées au bruit a I'issue de la mise greaeas
mesures prévues ;

8° un résumé non technique du plan

Le groupe de travail AEN, groupe de travail de la 5 ENV (Commission Européenne) rappelle que, selon
la directive, les PPBE doivent étre fondés sur legsultats des cartes de bruit et doivent s’attacheaux plus
importantes des zones désignées par ces cartesgreupe de travail AEN estime que des cartes de bruet
des évaluations de I'exposition au bruit plus détiées devraient étre entreprises pour élaborer deBPBE
locaux et détaillés.

Les zones calmes

Ce sont des espaces extérieurs remarquables pdaitda exposition au bruit ou I'on souhaite migkr
I'évolution de cette exposition compte tenu desvéés humaines pratiquées ou prévues.

Les PPBE comprennent s'il y a lieu,

- leurs critéres de détermination

- leurs localisations

- les objectifs de préservation

- les mesures prévues pour les préserver

Le groupe de travail AEN recommande fortement querbtection des zones calmes soit toujours unemnaes
part entiere dans les PPBE en agglomération etlguie soit pas traitées simplement comme un comghé &
aborder une fois que les autres aspects ont désrég

Les mesures des PPBE

Les mesures contenues dans les plans sont lags$zegscrétion des autorités compétentes.

Une liste non exhaustive de mesures possiblegjaktréenproposéeci-dessous.

Avertissement Ces propositions ont des avantages et des incagwdndes colts, des efficacités qui devront
étre évalués notamment grace aux experts.

1. Réduire les niveaux de bruit

Protections

- Isolements de facades

- Ecrans

- Revétement « peu-bruyants »
- Couverture

- Capotage

Maitriser les trafics
- Intégrer la réduction des niveaux de bruit dassRlans de Déplacements Urbains (PDU), les pkans d
circulation
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- Détourner les trafics des zones a protéger

- Gestion globale du stationnement, parkings périges et navette

- Promouvoir les transports en commun (Ligne TCSMs pistes cyclables

- Maitriser les trafics de livraisons

- Gestion globale du trafic poids lourds, interidiotdes PL sur certaines voies

Diminuer les vitesses

- Aménagements ponctuels, rétrécissement de lssbauchicanes
- Zones 30

- Ondes vertes

Négocier de nouvelles mesures sur les aéroports

- Restrictions d'exploitation : Couvre-feu sélectif

- Restrictions d’usages : Procédures de vols nimimgantes, Volumes de protection environnementale
- Insonorisation des béatiments sensibles

Le bruit et 'urbanisme

L'autorité compétente en matiere d’urbanisme pixer fles regles d'utilisation des sols en vue d&hcontre le
bruit :

- Permettre aux riverains de faire leurs écransmémes (sous conditions)

- mur continu de batiment

- Imposer un retrait des constructions par rappdetlignement de la voie

- Adapter la hauteur des batiments aux conditi@nprdpagation du bruit -Batiments écrans

- Adapter la hauteur des batiments aux conditiaprdpagation du bruit - 'épannelage

- Graduer les secteurs en fonction de leur nivéaxpdsition et de leur sensibilité au bruit : préilatique
"entrées de ville".

- Permettre un changement de destination

- Identifier graphiquement les secteurs ou lesamgss sonores sont le probléme dominant

- Zone urbanisée, installations activités bruyaaies notice acoustique conseillée

- Graduer les secteurs en mettant en place une“zangon ”

- Eloigner

- Orienter (Orientation des facades/ Coursives)

- Protéger

2. Communiquer sur le bruit

Relations avec le public

- Concertation du public sur le PPBE (forum Intérnegistre public, publicité...)

- Mettre en place un réseau de mesures de bruitgmemtes ou semi-permanentes et éventuellementipdes
actions en cas de dépassements d'un niveau depbédiéterminé comme sur certains chantiers urbains
sensibles.

- Mise en place d'un systéme de traitement de f@ajrd’un médiateur « bruit »

- Communication auprées des usagers pour les événeimaiyants (Manifestations sportives, conceégs..)
- Informer sur les effets du bruit sur la santé

Actions pédagogiques
-A l'intention des scolaires
-A l'intention des personnels des collectivité sdies

Actions

- En ville sans ma voiture

- Promotion de la bicyclette, location, prét

- Promouvoir les véhicules électriques, installagide bornes de rechargement
- Police du bruit (contréle du niveau de bruit eagtise, 2 roues...)

Divers

- Equiper les services publics de matériels « mbmyants »
- Optimiser les circuits de ramassage des ordures.

- Veiller a traiter les zones multiexposées.

98



Liste des sigles et abréviations

AJDA : Actualité Juridique de Droit Administratif
BDEI : Bulletin de Droit de 'Environnement Induistr

CCE : Commission consultative de I'environnement

CERTU : Centre d’études sur les réseaux, les tmatsp’urbanisme et les constructions

publiques

CGCT : Code Général des Collectivités Territoriales

d(B) : Unité de mesure de la puissance sonorermeggren décibels
EPCI : Etablissement Public de Coopération Interoomale

ICPE : Installation classée pour la protection’devironnement
IFEN : Institut Francais pour 'Environnement

IP : Indice Psophique d’exposition au bruit duitrarien

Laeq : niveau acoustique continu équivalent, ex@rem dB(A)
OPAH : Opération programmeée d’amélioration de litetb

PEB : Plan d’Exposition au Bruit

PLU : Plan Local d’'Urbanisme

PNdB : Perceived Noise Decibel, pondération spfeifiau bruit des avions
PPBE : Plan de Prévention du Bruit dans I'Environast

SCOT : Schéma de cohérence territorial

SMILE: Sustainable mobility initiatives for locaheironment

TJMA : Trafic journalier moyen annuel

99



Bibliographie

| — Textes officiels

Droit communautaire

Directive n° 2002-49 du 25 juin 2002 relative &dliation et & la gestion du bruit dans
I'environnement, JO L. 189/12 du 18/7/2002 p. 12

Droit interne

Ordonnance n° 2004-1199 du 12 novembre 2004 poselp transposition de la directive
2002/49/CE du Parlement européen et du Conseibdui 2002 relative a I'évaluation et a
la gestion du bruit dans I'environnement, JO, 142004, p.

Loi n° 92-1444 du 31 décembre 1992 relative ati@ lcontre le bruit, JO, 01-01-93

La loi n° 85-696 du 11 juillet 1985 relative a bamisme au voisinage des aeroports

Loi n° 2005-1319 du 26 octobre 2005 portant divedispositions d’adaptation au droit
communautaire dans le domaine de I'environnemént)°J251 du 27-10-2005, p. 16929
Décret n° 87-340 du 21 mai 1987 fixant les cond#id’établissement des Plans d’exposition
au Bruit, JO du 22/05/87, p. 5594

Décret n° 95-21 du 9 janvier 1995 relatif au classet des infrastructures de classement de
transports terrestres et modifiant le Code de #nrbme et le Code de la Construction et de
I'Habitation, JO du 10-01-95

Décret n° 95-22 du 9 janvier 1995 relatif a la tamtion du bruit des aménagements et
infrastructures de transports terrestres, JO, 19501

Décret n° 2002-626 du 26 avril 2002 fixant les dbads d’établissement des plans
d’exposition au bruit et des plans de géne soneseadrodromes et modifiant le code de
'urbanisme, JO 28-04-2002, p. 7738

Décret n° 2006-361 du 24 mars 2006 relatif a I'isabment des cartes de bruit dans
I'environnement et modifiant le Code de l'urbanisi@ 26-03-2006, p. 4611

Arrété du 4 avril 2006 relatif a I'établissemensaartes de bruit et des plans de prévention
du bruit dans I'environnement, JO 5-04-06, p. 5126

100



Arrété du 3 avril 2006 fixant la liste des aérodesnmentionnés au | de I'article R. 147-5-1
du code de l'urbanisme, JO 8-04-06, p.

Circulaire relative a I'élaboration des cartes ddttet des plans de prévention du bruit dans
'environnement du 7 juin 2007

Circulaire interministérielle du 25 mai 2004 subleit des infrastructures de transports

terrestres

Codes

Code de I'environnement, Livre V, titre VII, chagitl «Prévention des nuisances sonores »
Code de I'environnement, Livre V, titre VII, chaitll « Evaluation, prévention et réduction
du bruit dans I'environnement articles L. 572-1 a L. 572-11.

Code de I'urbanisme, Livre™Ltitre IV, chapitre Vll« Dispositions particuliéres aux zones de

bruit des aérodromes; articles L. 147-1 a L. 147-6 et partie réglemiatassociée.

Il — Ouvrages et manuels

Jacquot H. et Priet F.,Droit de I'urbanisme Dalloz, 5™ édition

Pipard D. et Guazelli J-P, La lutte contre le brujtEd. Le Moniteur, 2002

Pipard D. et Guazelli J-P, Les communes et le brud. Le Moniteur, décembre 2003
Prieur M., Droit de I'environnementalloz, 5™ édition

Bruits de transports routiers et autorouti€esny Environnement - Air et Bruit - Partie 2 -

Réglementation relative au bruit

Il — Rapports, études, avis et documents assimilés

AFSSE, Impacts sanitaires du bruit : état des lieuxidatburs bruit-santé, novembre 2004
Certu, Comment réaliser les cartes de bruit en agglaiméralécembre 2006

CIDB, La directive sur le bruit dans I'environnemeptus qu’une obligation une
opportunité, 2007

Commission Européenne Livre Vert La politique future de lutte contre le bruit, movbre
1996, Com (96) 540

Conseil économique et sociaRapport sur le bruit dans la ville, 1998

MEDD, La commune et le bruit, document provisoire, déaen2005

101



Pdle de compétence bruit de I'lsére?lan local d'urbanisme et bruit : la boite a odél

'aménageur, 2005

IV — Articles de doctrine et publications assimilés

Auzilleau S., Bert E., Cattenoz D., Delcampe D., Milon C., Bruit ambiant :
réglementation et perspectiv&DEIl, 2003, p.29

Bijou P., Traitement urbanistique des nuisances sonorepauaires, Droit et ville n°
56/2004, p.117

Cans Ch, Plans de déplacements urbabsyit de I’Aménagemeny/Il. 500-1, novembre
2006

Cattenoz D.,Le classement sonore, in Actes des 4emes assisasates de la qualité de
I'environnement sonore — Avignon 20@;ho Bruit,n° spécial 111 — septembre 2005, p.40
Cattenoz D, Les plans et actions possibles autour des aédmporActes des 4émes assises
nationales de la qualité de I'environnement sorofeignon 2005Echo Bruit,n® spécial
111 — septembre 2005, p.71

Delcampe D., Morillon C.,Dispositif de lutte contre le bruit des transpdetsestresBDEI,
2003, p.41

Delcampe D., Lemonnier PClassement sonore des infrastructures de trandporstres :
ou en est-on Echo Bruif n° 99 — juin 2002, p. 55

Delcampe D., Cattenoz D..a nouvelle circulaire sur le bruit des transpoetsestresEcho
Bruit, n® 106 — juin 2004, p. 10

Delcampe D. Politigue communautaire en matiere de bruit dagrsvironnement, in Actes
des 4émes assises nationales de la qualité déerbanement sonore — Avignon 20@cho
Bruit, n° spécial 111 — septembre 2005

Guazelli JP.,Des politiques globales pour réduire le bruit eglagération, in Actes des
4emes assises nationales de la qualité de 'em@ément sonore — Avignon 20(¢ho Bruit,
n° spécial 111 — septembre 2005

Inserguet Brisset V, Urbanisme au voisinage des aérodromes : préveatioompensation
des nuisance sonorei;L Droit de I'environnementasc. 730, 2003

Jacquot H., Bruit : aérodromedroit de ’Aménagement,e Moniteur Dalloz, fascVIl.
300-1, novembre 2006

Lambert J., Le bruit des transports en Europe : Expositiantadopulation, risques pour la

santé et colt pour la collectiviteécho Bruit,n°96 — juin 2001, p.6

102



Le Corre L., Noury A., Un inventaire du patrimoine naturel : les ZNIEIRJE,n°4/1996
Paque G, Bruit des avions et dispositif réglementaEeho Bruit n°96 — juin 2001, p. 55
Perera P, La directive européenne relative a I'évaluatiba & gestion du bruit ambiant :
genese, philosophie générale du texte et objeEitiso Bruit n°96 — juin 2001, p. 12

Pivez L., L’'essor de la cartographie sondre,Moniteur 30 mars 1998, n° 4921, p. 84
Romi R., « Engagements de bonne pratique » et « chartesoyveaux » instruments de
lutte contre le bruitPetites Affichesl5 aolt 2003, n° 163, p. 4

Traoré S., Les plans de prévention du bruit : & propos deildu 26 octobre 200®roit de
I'environnementn®137-avril 2006 p.105

Traoré S., Les cartes de bruit et les plans de préventionrdil tforigine communautaire,
Droit de I'environnemenin©138-mai 2006 p.133

Traoré S., La nature juridique des plans de préventiiDA, 1* décembre 2003 p. 2185
Traoré S., La réglementation des nuisances sonores duesfaastructures autoroutieres
anciennesDroit de I'environnemenin®148 — mai 2007, p. 135

Valentin P., Dispositions réglementaires relatives a la trangposde la directive
européenne sur le bruit dans I'environnement, iteddes 4emes assises nationales de la
gualité de I'environnement sonore — 20B8ho Bruit,n® spécial 111 — septembre 2005, p.21
Van den Berg M, Harmonisation européenne des indicateurs de, Btlito Bruit n°96 —
juin 2001, p. 30

V — Sites Web

Le site de la Mission Bruit du Ministére chargé dd’environnement :

http://www.ecologie.qgouv.fr/-Bruit-.html

Le site du Centre d’'Information et de Documentationsur le Bruit :
http://www.bruit.fr/ER/info/00

Le site de I'‘Autorité de Contrdle des Nuisances Sones Aéroportuaires, ACNUSA :

http://www.acnusa.fr

103



