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Préface

La lutte contre le bruit fait partie intégrante tgepolitique environnementale
et s'inscrit dans le contexte du développementldergui est d'ores et déja
mis en oeuvre de facon concrete. Ce premier plactidh de lutte contre le

bruit environnemental dessine la stratégie natienale prévention et

d'assainissement des nuisances sonores et sertoldane vertébrale a

I'action publique et privée, en permettant de caonder les stratégies des
différents acteurs concernés. Pour cela, cettet&fjia est en permanence
réévaluée et reste susceptible de se voir adaptémers de route. Ainsi, ce
plan d'action constitue un document d'orientatioqprenant la volonté du

Gouvernement du Grand-duché de Luxembourg d'agimatiere de lutte

contre le bruit.
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Introduction

1 Introduction

1.1 La problématique du bruit dans I'environnement

Le bruit peut avoir de sérieuses incidences sguidité de vie des personnes directement
concernées. En effet, le bruit est considéré commmagent de stress environnemental qui
peut avoir un impact négatif sur la vie quotidiergnéécole ou au travail, a domicile ou
pendant le temps de récréation. Ainsi, les effetbmlit peuvent aller d’une simple géne
vers une réduction de la performance au travasiqyia la perturbation du sommelil, le
déclenchement de maladies cardio-vasculairesdefieit auditif.

Le terme «bruit dans I'environnement» est utilis@rpdésigner le bruit en provenance de
toutes les sources de bruit, a I'exception du bsuit le lieu de travail. Les sources
principales du bruit dans I'environnement sontrédid routier, le trafic ferroviaire et le
trafic aérien, les industries, les travaux de aoibn et le voisinage. Depuis 1980,
I'Organisation Mondiale de la Santé (OMS) s’est tr@mnparticulierement préoccupée des
problémes liés au bruit dans I'environnement p@sgontrairement a beaucoup d'autres
nuisances environnementales, le bruit dans I'enmgment continue a se développer et
génere un nombre croissant de plaintes de la pampopulations affectées.

En Europe, le probleme du bruit dans I'environndmest important: d'aprés
I'Organisation Mondiale de la Santé, 40% de la fadjmn sont exposés au bruit du trafic
routier a des niveaux considérés comme génant3%etsdnt exposés a des niveaux ou des
répercussions sur la santé sont a craindre. Laplug que 30% des citoyens sont exposés
a des niveaux de bruit & partir desquels des tesude sommeil peuvent apparaitre.
Lorsqu'on considere toutes les sources de breis lai trafic en général, on estime que la
moitié des citoyens de I'Union européenne vivensdies zones dont le confort acoustique
est déficitaire. Cette situation est d'autant miermante que les efforts considérables
entrepris dans certains pays lors des 25 derni@meges, n'ont pu engendrer qu’une
stabilisation du probléme et non une amélioration.
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Le bruit a également d'importantes conséquenceasoéuques. Outre les frais directs du
traitement des maladies causées par le bruit ebl@s liés a la protection contre le bruit,
des co(ts indirectspeuvent survenir. Ainsi des pertes de productioesd I'absence au
travail ou a la baisse de performance du persommuoegncore des dépréciations de biens
immobiliers a cause du bruit en sont des exemasis ce sens, I'Office fédéral du
développement territorial suisse estime que lesscexternes de la pollution acoustique
due au trafic routier en Suisse lors de I'année Z¥chiffraient a environ 1.1 milliards

CHF, ce qui équivaut & environ 700 millions d’edros

1.2 Le contexte juridique : la politigue communautdre
en matiere de gestion du bruit dans I'environnement

1.2.1 Base légale

La Commission européenne a publié sore vert de la politique future de lutte contre le

bruit en 1996. Ladirective 2002/49/CE du 25 juin 2002 relative avBduation et a la

gestion du bruit dans I'environnemegdt I'un des piliers sur lequel repose cette igakt

Cette directive vise a établir une approche comnantiee les différents Etats membres en

matiere de lutte contre le bruit afin d'éviter,ptévenir et de réduire les effets nuisibles du

bruit dans I'environnement, y compris la géne. Pmttre en ceuvre cet objectif, la
directive prévoit trois étapes:

- la cartographie stratégique du bruit dans I'emnement réalisée selon des méthodes
d'évaluation communes, et permettant de déterntiergrosition de la population au
bruit dans I'environnement,

- l'information du public en ce qui concerne leibdans I'environnement et ses effets,

- les plans d'action de lutte contre le bruit, fmdur les résultats de la cartographie du
bruit.

! colits qui ne sont pas supportés par les persouéss occasionnent mais par la collectivité
% Cots externes des transports en Suisse: Mise pgour'année 2005 avec marges d'évaluation (hgw.news-
service.admin.ch/NSBSubscriber/message/attachma&a&dipdf)
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La directive 2002/49/CE précitée a été transposédrat luxembourgeois par lai du 2
aolt 2006 modifiant la loi modifiée du 21 juin 198ative a la lutte contre le brugt par

le réglement grand-ducal du 2 aolt 2006 portant aggtian de la directive 2002/49/CE
relative a I'évaluation et a la gestion du bruitrdal’environnementCette loi établit le
cadre permettant de déterminer des valeurs limitésablir des méthodes d’évaluation du

bruit et détermine les modalités a suivre ainsi tpge procédures a respecter lors de
I'établissement des plans d’action.

Il convient également de mentionnerlda du ler aolt 2007 portant transposition de la
directive 2002/30/CE du Parlement européen et daus€ib du 26 mars 2002 relative a
I'établissement de régles et de procédures conceriiantroduction de restrictions
d’exploitation liées au bruit dans les aéroportsld&Communaut@ui a créé un cadre légal
en matiere d’introduction de restrictions d’exptibn de I'aéroport. Cette loi exige de
respecter une approche équilibrée tenant comptarmoént du rapport efficacité/codlt de
toute mesure envisagée. Elle associe étroitemergnamission consultative aéroportuaire
dans la recherche de mesures de gestion et denigevdu bruit.

1.2.2 Autorité compétente

L'autorité compétente en matiére de la transposéiode la mise en ceuvre de la directive
2002/49/CE est le Ministre ayant I'Environnemenisdses attributions.

Le Ministre ayant I'Environnement dans ses attidms approuve les cartes de bruit
stratégiques et les plans d’action et il déternt@sevaleurs limites dont le dépassement
amene a envisager ou a faire appliquer des medanexiuction de bruit. L’Administration
de I'environnement est chargée, en concertatiorr d® départements ministériels, les
administrations publiques et autres organisatiomscernées, de I'établissement, de la
révision et de la publicité des cartes de brutiet plans d’action. Un comité de pilotage
interministériel a pour charge de suivre la misgaunt de la cartographie stratégique du
bruit et des plans d’action ainsi que leur exécytitant sur le plan administratif que
technique.

La mise en ceuvre de mesures de réduction de btaitues par les plans d’action revient
au Ministére du Développement durable et des lrfratuires et au Ministere de I'Intérieur
et a la Grande Région
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1.3 Les cartes de bruit : la premiere évaluation
systématique du bruit a I'échelle du Grand-duché de
Luxembourg

La cartographie stratégique du bruit représentéventaire de I'ambiance sonore autour
des sources concernées et sert avant tout a idemé$ zones prioritaires de gestion de
bruit pour lesquelles les premiers plans d'actienlutte contre le bruit devront étre
élaborés. Les zones prioritaires sont évaluées $eldépassement de valeurs limites ainsi
gu'en fonction d'une conjugaison de facteurs datamment le nombre de personnes
affectées ou la présence d'infrastructures sessigtmles, hdpitaux, ...).

Dans une premiere phase, la directive 2002/49/C&voitr que des cartes de bruit

stratégiques sont élaborées pour les grands amésrso(min. 6 millions de passages de

véhicules par an) et ferroviaires (min. 60.000 pgss de trains par an), ainsi que pour les

grands aéroports (min. 50.000 mouvements par an).ajplication de ces critéres,

I'Administration de l'environnement a élaboré lestes de bruit stratégiques pour les

infrastructures de transport majeures du Grand-&ackavoir:

- les autoroutes Al, A3, A4, A6 et Al3, c'est-&diout le réseau autoroutier a
I'exception de la route du Nord,

- laligne ferroviaire Luxembourg-Esch/Alzette,

- l'aéroport de Luxembourg.

Les cartes de bruit sont établies sur base desédende trafic recueillies au cours de
I'année 2006 et montrent I'ambiance sonore moysuan&ute I'année 2006. Deux indices
de bruit sont prescrits au niveau européen pairégtd/e précitée, a savoir l'indiceds et
l'indice Lnight Lden €St un indice de bruit moyen représentatif poue jpurnée de 24
heures, évalué sur une année compléte et pourl llegseirée est pénalisée de 5 dB(A) et
la période de nuit est pénalisee de 10 dB(A)gnlest un indice de bruit moyen
représentatif pour une nuit de 8 heures, évaluéiserannée compléte. Dans ce contexte,
les périodes jour, soirée et nuit ont été fixéenroe suit:
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Période Plage horair ?
Jour 7h00 - 19h00

Soirée 19h00 - 23h0D
Nuit 23h00 - 7h0C

Les cartes de bruit stratégiques relatives awastifuctures mentionnées ont été présentées
au public par le Ministre de I'Environnement a tasion d’'une conférence de presse le 8
mai 2008 et sont dorénavant accessibles au graficpa travers le portail de
I'environnementvww.emwelt.lu

Dans une deuxieme phase, la directive prévoitrg&daement de son champ d'application.
Les cartes stratégiques du bruit et les plansiofactevront alors étre élaborés pour un
certain nombre de routes nationales et de ligneshdemin de fer supplémentaires. Par la
suite, les cartes de bruit et les plans d'actioorgeéexaminés au moins tous les cing ans
afin d'évaluer I'évolution des nuisances sonores.

1.4 Les plans d'action : prevenir, reduire, protége

1.4.1 Objectifs des plans d'action
La directive 2002/49/CE définit un plan d’actionnome suit : «Plan visant a gérer les
problemes de bruit et les effets du bruit, y cosymi nécessaire la réduction du bruit.
Dans le cadre des plans d'actions, la directive22CE prévoit que les mesures a
présenter sont laissées a la discrétion des agarampétentes, mais doivent notamment
répondre aux priorités pouvant résulter:

- du dépassement de toute valeur limite pertineatencore

- de I'application d’autres criteres choisis par lats membres ;
et s’appliquer en particulier aux zones les plugdrtantes déterminées par la cartographie
stratégique du bruit.

Le présent plan d’action est ainsi un documentiefmation, exprimant la volonté du
Gouvernement du Grand-Duché de Luxembourg de cooefodavantage ses efforts en
matiere de lutte contre le bruit sans pour aufiet au niveau juridique.
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1.4.2 Prescriptions minimales pour les plans d'aain

Conformément a l'annexe 3 du réglement grand-ddea®2 aolt 2006 précité, les plans
d'action doivent répondre aux prescriptions minegaauivantes:

1.

ook wnN

© N

10.
11.

12.

présenter une description des grands axes meuék ferroviaires ou des
aéroports concernes,

indiquer l'autorité compétente,

préciser le contexte juridique,

détailler toute valeur limite utilisée,

présenter une synthese des résultats de laygptoe du bruit,

évaluer le nombre de personnes exposées auibantifier les problemes et les
situations a améliorer,

présenter le compte rendu des consultationsqués organisées,

enumeérer les mesures de lutte contre le bryét eé vigueur et les projets en
gestation,

établir les actions envisagées par les autoriégoétentes pour les cing années
a venir, y compris les mesures prévues pour prés&s zones calmes,

définir la stratégie a long terme,

établir les informations financieres (si disipes) : budgets, évaluation des
rapports colt/efficacité ou colt/avantage,

présenter les dispositions envisagées pouru@&vda mise en oceuvre et les
résultats du plan d’action.

Parmi les actions que les autorités compétentegepéenvisager dans leurs domaines de
compétence respectifs figurent : la planificatiantdafic, 'aménagement du territoire, les

mesures techniques au niveau des sources de hauisglection des sources plus
silencieuses, la réduction de la transmission dmss,sles mesures ou incitations
réglementaires ou économiques.

Chaque plan d’action devrait comporter des estonatien termes de diminution du

nombre de personnes touchées (géne, perturbatisondioneil ou autre).
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1.4.3 Approche générale adoptée au Grand-Duché de

Luxembourg
L’élaboration des plans d’action ainsi que leurar@s ceuvre sont suivies par un comité de
pilotage composé d'un représentant du Départeneefiemvironnement, qui en assure la
présidence et de représentants du Département rdasports, du Département de
'aménagement du territoire, du Ministere de la t8ande I'Administration de
I'environnement, de I'’Administration des Ponts dta@ssées et du Syndicat des villes et
communes luxembourgeoises. Les plans d’actions soatnis pour approbation au
Conseil de Gouvernement sur proposition du Ministyant 'Environnement dans ses
attributions. Deux réunions d’information visantudé part les autorités communales
concernées par les trois sources de bruit analy{g2@38 mai 2008 a Bettembourg) et de
l'autre les communes, associations et professignagant un intérét direct des actions
menées dans la lutte contre le bruit (le 9 juin®a0_uxembourg), ont été organisées en
amont de I'élaboration des plans d’action.

Les mesures proposées par les plans d’action @sngdis domaines concernés visent
prioritairement la réduction des nuisances sondeess les zones les plus importantes,
déterminées a l'aide des cartographies de bruatégiiques et par rapport aux valeurs
limites et autres critéres déterminés par le Miaist

La prévention et la lutte contre le bruit devromtvipggier, autant que possible, les
solutions et mesures de réduction du bruit & lacgoiNon seulement ces mesures ont-elles
un impact immédiat sur le milieu sonore extérigucantribuent donc directement a une
amélioration de la qualité de vie de I'espace m bhais, dans la plupart des situations,
elles sont nettement plus favorables au niveauagpart colts/efficacité. Par ailleurs, et
vu les codts élevés auxquels on doit s'attendreasnde recours généralisé a l'isolation
acoustique des facades, il serait imprudent derrdisenaniére prioritaire sur ce type de
mesures sans connaitre I'envergure totale des zbnakitation et autres touchées par des
niveaux de bruit dépassant les valeurs limiteseBx€ette envergure sera connue suite a la
finalisation des cartographies de bruit stratégiquiedevront montrer la situation existante
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au cours de l'année 2011 pour toutes les aggloinasit pour tous les grands axes
routiers et pour tous les grands axes ferrovidires qui devra étre approuvée par le
Ministre ayant 'Environnement dans ses attribugtiawant le 30 juin 20$2

Au cas ou la réduction a la source s’avere insufties pour améliorer la qualité sonore de
facon a correspondre aux objectifs a atteindremise en place d’infrastructures de
protection (écrans antibruit, parements antibrdit)t étre envisagée avec le souci de
garantir leur intégration harmonieuse dans I'enviement naturel et la physionomie

urbaine concernée.

Finalement, il est important de considérer les hdpmements politigues et avancées
technologiques. Ceci notamment en vue de prendcerapte les améliorations a plus long
terme du milieu sonore, escomptées suite a l'atibs d’équipements moins bruyants
dans le cadre des mesures a mettre en ceuvre deroust

Selon la nature et l'origine du bruit dans certairmones, il peut s’avérer que le
renforcement de lisolation acoustique des facaxies 'unique moyen de garantir une
réduction sensible de la contribution du bruit grté a 'ambiance sonore a l'intérieur des
habitations, permettant ainsi aux personnes coéesrde vivre, au moins a l'intérieur de
leur habitat, dans un milieu acoustique adéquagoldtion en facade, soit en complément
ou encore comme unigue solution, devra resterri@eterecours pour les raisons évoqueées
plus haut.

1.4.4 Procédure publique

La loi modifiee du 21 juin 1976 relative a la luttentre le bruit prescrit la procédure
publique suivante pour I'élaboration des planstidiac

Le Ministre ayant I'Environnement dans ses attiin#t @dresse, aux fins d’enquéte
publique, le projet de plan d’action a la ou lesywaune(s) concernée(s). Dans les quinze

% Une partie du territoire, délimitée par le Minéstau sein de laquelle la population est supériaur@0.000
habitants et dont la densité de population est tple le Ministre la considére comme une zone neb@irt 3
(k) du reglement)

“ Une route régionale, nationale, ou internationadsignée par le Ministre, sur laquelle sont estegs plus
de 3 millions de passages de véhicules par a8 (@jtdu réglement)

® Une voie de chemin de fer, désignée par le Mimjstur laquelle sont enregistrés plus de 30.008apas
de trains par an.
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jours qui suivent la notification, le projet estpdéé pendant soixante jours a la maison
communale de la ou des commune(s) concernée(s)e quublic peut en prendre
connaissance. Le dépdt du projet est publié pae waffiches apposées dans la ou les
commune(s) concernée(s) et portant invitation angre connaissance des pieces. En
outre, le projet est porté a la connaissance dulipytar voie de publication par extrait
dans au moins quatre journaux quotidiens imprimésubliés au Grand-Duché; les frais
de cette publication sont a charge de I'Etat.

Durant la période de dépbt du projet, le Ministng la ou les personnes déléguée(s) a cet
effet tient/tiennent au moins une réunion d’infotiora de la population a un endroit qu'il
détermine.

Dans le délai de publication de soixante joursoleservations relatives au projet doivent
étre adressées par écrit au collége des bourgnetséehevins de la ou des commune(s)
concernée(s), qui en donne connaissance au caaosethunal pour avis. Le dossier, avec
les observations et I'avis du conseil communal, resburné au Ministre au plus tard
soixante jours aprés I'expiration du délai d’affige.»

L’enquéte publique fut lancée en février 2009. Daescontexte, trente-deux communes
ont été invité de rendre leur avis quant aux pldastion. Au cours de la période de
I'enquéte publique deux réunions d’information ét# organisées, notamment en date du
16 mars 2009 a Sandweiler et du 1 avril 2009 affeninge. Un résumé des commentaires
obtenus lors de I'enquéte publique et des modifinat prises en conséquence se trouve
dans le chapitre afférent du présent plan d’action.

® conformément a l'article 8(2) du réglement grandadl du 2 aoit 2006 précité
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2 L'aeroport de Luxembourg

2.1 Description de l'aéroport de Luxembourg

L’'unique aéroport a vocation internationale du pats qui tombe sous le champ

d'application de la directive 2002/49/CE précitée laéroport de Luxembourg situé a
proximité immédiate de la Ville de Luxembourg. Litugtion géographique présente des
avantages importants pour le Grand-duché de Luxargben termes d’accessibilité, alors

que le fait que cet aéroport se trouve relativenpgathe de zones fortement peuplées
engendre des problemes de bruit pour lesquels &@e ghction propose une gestion
globale. L'aéroport de Luxembourg est f{'%plate-forme la plus importante d’Europe en
termes de fret traité et constitue une plate-foguiepeut étre qualifiee d’épine dorsale de

toute politique de développement des activitésstigies au Luxembourg.

Tout aéroport civil qui enregistre plus de 50.000urements par an (décollages ou
atterrissages), a lI'exception des mouvements effiectexclusivement a des fins
d'entrainement sur des avions légers est considénéne un grand aéroport au sens de la
directive 2002/49/CE, et tombe sous le champ degapdn de cette méme directive. Le

trafic enregistré a I'aéroport de Luxembourg dépasscritére minimal.

D'apres les informations du Département des tratsple nombre de passagers ayant
transité par I'aéroport de Luxembourg a doubléeei®92 et 2001 et le volume de fret
transitant par I'’Aéroport de Luxembourg a été ertefqrogression au cours des dix
dernieres année®our la cartographie stratégique du bruit dams/ifennement tous les
mouvements a l'aéroport de Luxembourg ont été dénss (a I'exception des mouvements
d'hélicoptéres). Le tableau ci-dessous, issu dporpge la cartographie stratégique du
bruit de l'aéroport du Luxembourg et basé sur fégrinations fournies par I'aéroport,
présente le nombre et la composition des mouvemdtagions sur l'aéroport de

Luxembourg en 2006.

10
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Groupe d'avion Jour Soirée Nuit Somme
(selon AzB 99)
P1.3 17785 6147 9 23941
P1.4 1608 208 18 1834
P2.1 4553 1151 338 6042
S3.2 20 2 1 23
S5.1 24376 5630 1683 31689
S5.2 7025 1939 1125 100849
S5.3 29 11 0 40
S6.1 10 101 11 122
S6.2 254 28 18 300
S7 5942 2447 1586 9975
Total: 61602 17664 4789 84055

Les plans suivants montrent la situation géographide l'aéroport de Luxembourg et
indiquent les routes de vols aux instruments suiles deux directions de décollage, a

savoir les directions 06 et 24.

11
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Plan des routes de vols aux instruments suivant ldirection de décollage 06.
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Plan des routes de vols aux instruments suivant [irection de décollage 24.
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2.2 Synthese des résultats de la cartographie

Les cartes de bruit stratégiques (voir annexes)dyites par ['Administration de
I'environnement dans le cadre de la directive 2002E fournissent une vue d'ensemble
des nuisances sonores qui sont engendrées pafite @¢érien autour de l'aéroport. Les
communes qui sont principalement concernées pauié de I'aviation sont reprises dans
le tableau suivant.

Communes principalement concernées par le bruit déaviation

Betzdorf Niederanven
Flaxweiler Sandweiler
Hesperange Schuttrange
Luxembourg

Les cartes de bruit stratégiques ont été élabmarasAdministration de I'environnement et

présentées au public par le Ministre de I'Environeet a I'occasion d’une conférence de
presse le 8 mai 2008. Ces cartes sont dorénaveessbles au grand public a travers le
portail de I'environnementww.emwelt.lu.

Estimation du nombre de personnes exposées au bruit

Le terme «cartographie stratégique» indique quedetes de bruit peuvent étre croisées
avec les estimations de la répartition de la pdfmraautour des sources de bruit
cartographiées dans le but d'établir des statessiqle personnes exposées au bruit. Ainsi,
les tableaux suivants représentent l'estimationndonbre de personnes exposées aux
différentes plages de bruit autour de l'aéroportLdeembourg, issue du rapport de la
cartographie stratégique du bruit de l'aéropoitwembourg.
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Estimation du nombre de personnes exposées au brui¢ I'aéroport de Luxembourg

Lden [dB(A)] Nombre de Lnight [dB(A)] Nombre de
personnes exposées* personnes exposées*
55 < Ldern< 60 15600 45 < Lnight 50 15500
60 < Lden< 65 14500 50 < Lnight 55 17700
65 < Lden< 70 2100 55 < Lnight 60 5000
70 < Lden< 75 1800 60 < Lnight 65 2100
Lden > 75 0 65 < Lnighk 70 200
Lnight > 70 0

* Nombre de personnes exposées arrondi au centépies proche

Les cartes de bruit permettent en outre d'estiensuiface des zones exposées au bruit:

Estimation de la surface des zones exposées au bde I'aéroport de Luxembourg

Lden [dB(A)] Surface exposée
[km?]
55 < Lden< 60 38.0
60 < Lden< 65 14.1
65 < Lden< 70 6.1
70 < Lden< 75 2.8
Lden >75 1.9
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3 La gestion du bruit du transport aérien

3.1 Introduction

Dans le contexte d'un développement durable, utidque de gestion du bruit cohérente
se doit de mettre I'accent sur la prévention dutlen intégrant les prérogatives de lutte
contre le bruit au niveau de la prise de décisiolitigue, du cadre juridique, de la
planification et de la mise en ceuvre de projetssdaa domaines de I'aménagement du
territoire, de l'urbanisme, du transport et de tbitité.

3.1.1 L'évolution du contexte |égislatif et reglem&aire

Dans le passé les activités de I'aéroport de Luxemgp ont été évaluées a l'aide des

méthodes de calcul et des seuils préconisés p&@dsetz der Bundesrepublik Deutschland

zum Schutz gegen Fluglarm (FlugLG)» du 30 mars 197ddifiée la derniere fois en

1990. Des seuils exprimées a l'aide de l'indichrdé LAeq(4) avaient été fixés dans le

cadre dureglement grand-ducal modifié du 31 aolt 1986 décitobligatoire le plan

d’aménagement partiel concernant I’Aéroport et sagirons.Ces seuils définissent deux

zones dans le cadre du plan d'aménagement partiglestion, a savoir:

- la zonel, déterminée par un niveau LAeq(4) sepéra 75dB(A), a lintérieur de
laquelle la construction d'habitations privéesmstrdite.

- la zone2, déterminée par un niveau sonore LAeg@pris entre 67dB(A) et
75dB(A), a lintérieur de laquelle la constructidfhabitations est autorisée, sous
respect de certaines restrictions.

Ledit reglement a été abrogé parréglement grand-ducal du 17 mai 2006 déclarant
obligatoire le plan d’occupation du sol « Aéropat environs » qui définit autour de
I'aéroport des zones a l'intérieur desquellestilieterdit de construire des logements, sans
pour autant faire un lien direct entre l'interdictide construire et le bruit de I'aéroport.

Pour ce qui est de la situation actuelle en matiérgestion de bruit au sol a I'aéroport de
Luxembourg, il convient de remarquer que dans tecde ldoi modifiée du 10 juin 1999
relative aux établissements classdmarrété n°1/02/0130/C du 16 mars 2007 du Mheist
de I'Environnement prévoit une limitation des moonemts aériens a 76.000 par an a
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I’'horizon 2012 et définit des valeurs limites pdes localités avoisinantes pour le bruit au

sol ainsi que des mesures spécifiques pour lifiitepact sonore de I'aéroport, notamment

en matiére d’essais moteurs. Il faut savoir quesdarcontexte de cette autorisation tous

les mouvements d'aéronefs sont considérés a I'exeep

- des mouvements d'avions a hélices propulsésda kBun moteur a pistons ou par un
groupe turbopropulseur et ayant un poids maximatiéeollage inférieur ou égale a
57t,

- des mouvements d'hélicoptéres pour autant qué&wasements annuels ne dépassent
pas 360 mouvements,

- des vols gouvernementaux, notamment les voléadess de I'ordre,

- des vols de recherche et de sauvetage,

- des vols effectués a des fins humanitaires étasas,

- des vols effectués dans le cadre des obligatioiesnationales du Grand-Duché de
Luxembourg.

La limitation du nombre de mouvements a 76.000 reaments n'est donc pas directement

comparable au nombre de vols considérés lors dabdeation de la cartographie

stratégique du bruit de I'aéroport de Luxembouggr (plus haut)

La Cour administrative a rendu en date du 2 a@@l®sa décision par laquelle elle a statué
sur le recours introduit contre l'autorisation coodun-incommodo susmentionnée. La
Cour a retenu, en faisant référence a la loi despasition de la directive 2002/30/CE, que
le ministre ayant les transports dans ses attabstest I'autorité compétente pour décider
des mesures relatives a la gestion du bruit desnafy. Ainsi le dossier a été renvoyé
devant le Conseil de gouvernement en vue de ldidixgar l'autorité compétente des
mesures relatives a la gestion du bruit des aé&diefa 'aéroport de Luxembourg en
tenant compte des préalables requis par la lgiathsposition.

L’article 3 de la loi du 29 mai 2009 concernantvéuation des incidences sur
'environnement humain et naturel de certains psojgoutiers, ferroviaires et

aéroportuaires dispose que les criteres sur basguels les projets d’infrastructure de
transports font I'objet d’'une évaluation des incides sur I'environnement, sont a régler
par reglement grand-ducal. Un tel reglement seve@ctuellement en cours d’élaboration.
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3.1.2 Actions déja mises en ceuvre

Interdiction des avions du chapitre 2
Conformément a la réglementation européenne ereurgues avions du Chapitre 2 de
I'annexe 16 de I'OACI sont interdits d’atterrissagaéroport de Luxembourg.

Quota de mouvements

L'arrété n°1/02/0130/C du 16 mars 2007 précité daisite de I'Environnement prévoit
une limitation des mouvements aériens a 76.000apaa I'horizon 2012 et définit des
valeurs limites pour le bruit au sol ainsi que desures spécifiques pour limiter I'impact
sonore de lI'aéroport, notamment en matiére d’essatsurs.

Vols de nuit

Le réglement grand-ducal modifié du 24 mai 1998 fixkest conditions d’exploitation
technique et opérationnelle de I'aéroport de Luxeuorl dispose que les heures normales
d’ouverture de I'aéroport a la circulation aériersoat fixées a la période entre 6 heures et
23 heures. Il existe donc un couvre feu de prindypent la nuit. La plupart des vols qui
ont lieu malgré le couvre feu, sont des vols retandar rapport a leur horaire programmé,
qui bénéficient a ce titre d’'une dérogation permémed’atterrissage selon le réglement
grand-ducal modifié du 24 mai 1998 fixant les ctinds d’exploitation technique et
opérationnelle de I'aéroport de Luxembourg. De plosrtains vols de nuit peuvent
bénéficier d’'une dérogation spéciale du Départerdesttransports dans des cas diment
justifiés, p.ex. en cas de transport de produitsphceutiques ou d’animaux vivants. Dans
ce contexte, il est a remarquer que le Départenestransports a observé une progression
du nombre de mouvements entre 23 heures et 6 haurexffet, ce dernier est passé de
1179 en 2006 a 1310 en 2008.

Dans le cadre du réglement grand-ducal du 2 adié péecité en revanche, la période de
nuit a été fixée a la plage horaire entre 23 heate§ heures. Sur I'ensemble des
mouvements de nuit (entre 23 heures et 7 heuresyistrés pour I'année 2008, une large
majorité eurent lieu entre 23 heures et 24 heurestee 6 heures et 7 heures.
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Modulation des redevances de vol et des amendes pafractions

En ce qui concerne la problématique précise du barien pendant la période nocturne,
une des mesures qui a d’'ores et déja été mise erecavec effet au ler juin 2008, est la
modulation renforcée des redevances d’atterrisskege avions en fonction des plages
horaires.

Alors que jusqu'a présent une redevance de « vohuie » équivalente a la taxe
d’atterrissage était percue pour chaque atterrissagécollage entre 24 heures et 6 heures
a I'Aéroport de Luxembourg, ce régime a été duepuds le ler juin 2008 par la mise en
place d’'une redevance de vol de nuit d’'un montgat & la redevance d’atterrissage pour
la période entre 23 heures et 24 heures et d'evamce de vol de nuit d’'un montant égal
au double de la redevance d’atterrissage entre@reh et 6 heures.

Considérant que les redevances sont calculéea daisk de la masse maximale de I'avion
au décollage, pour un décollage entre 23 heur24 beures un opérateur d’'un avion cargo
du type B747-400 doit désormais payer une redevdeceol de nuit de 1.929,42 euros
alors que sous l'ancien régime aucune taxe de ®ohudt n'était due. Cette redevance
s’éleve a 3.858,84 euros, au lieu des 1969,12 edars I'ancien régime, pour un
décollage opéré exceptionnellement entre 24 hetr@feures.

Il est escompté que cette mesure soit de natue@udager les opérateurs a effectuer des
vols pendant ce créneau horaire et a les inciteepaogrammer, dans la mesure du
possible, leurs opérations en faveur d’autres ed@ndoraires diminuant ainsi I'impact du
bruit en période nocturne.

Etant donné que ce nouveau régime n'est pas direntdié au niveau du bruit émis par
les différents types d’aéronefs, une modulation elevances afférentes en fonction du
niveau du bruit émis est envisagé dans une deuxiétape afin d’encourager les
opérateurs a exploiter les flottes d’avions lesnadiruyantes et donc les plus protectrices
de I'environnement naturel et humain.

Charte pour l'aviation sportive

En ce qui concerne l'aviation sportive, teglement grand-ducal du 8 janvier 2007
modifiant le réglement grand-ducal du 24 mai 198&rft les conditions d’exploitation
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technique et opérationnelle de I'aéroport de Luxeuorl restreint les plages horaires
disponibles pour effectuer des vols d’écolage <¢lio& go ». Parallelement, une charte
entre usagers, riverains et autorités concerngmaléque de I'écolage et de I'entrainement
continu de l"aviation générale a |"aéroport du Elral été élaborée et signée entre parties
concernées et présentée lors d'une conférenceedegpdu 15 janvier 2008.

Dans ce contexte, le Département de I'environnemenis a disposition des clubs sportifs
des aides afin d'équiper les avions d'entraineemtispositifs de réduction du bruit a la
source. Selon le type d'avion, de silencieux oglidé, une réduction significative du bruit
émis de I'ordre de 6dB(A) a pu étre atteinte paommav

20



La gestion du bruit du transport aérien

3.2 La stratégie de gestion a long terme du bruite
I'aéroport de Luxembourg

Une stratégie durable de gestion du bruit aéropoguse doit d'une part de prendre en
compte les nuisances acoustiques actuelles enhatmera améliorer la qualité de vie des
riverains et d’autre part de coordonner le dévedopgnt des activités de I'aéroport avec le
développement urbanistique des régions environgareur cela il est indispensable
d’adopter une approche équilibrée, regroupant éeride des intervenants et tenant
compte de I'ensemble des facteurs conditionnarttiVidé de l'aéroport ainsi que les
impacts qui en résultent, tant environnementauxéapriomiques. Vu que les plans
d’action ont pour objectif primaire d’améliorer itdiance sonore des citoyens exposés a
des niveaux de bruit potentiellement génants, vdgtavorables a la sante, il s’agit de
gérer le bruit inévitable autour de l'aéroport @goh objective et pragmatique, sachant que
I'entiereté des zones de gestion du bruit ne potétre assainies simultanément.

De maniere concrete, il s'agit de garantir une c¢éida substantielle et durable du bruit
pour les riverains dans les zones fortement exgosggtamment a travers l'isolation
acoustique des habitations, de maniére a les mnofggy rapport aux niveaux de bruits
actuels, mais aussi par rapport aux niveaux dd httendus a plus long terme, tout en
permettant a I'exploitant de I'aéroport ainsi qapérateurs une planification durable de
leurs activités et de leur développement, vu l'imigace socio-économique de I'aéroport
pour le pays. De cette maniere, les valeurs limiigivantes déterminent les priorités
concernant la gestion du bruit autour de I'aéropertuxembourg.

3.2.1 Les valeurs limites

Il résulte de la directive 2002/49/CE que la déteation de valeurs limites déclenchant
des actions et mesures concretes de lutte contbeule est laissée a la discrétion des
autorités compétentes des différents pays membres.

Les valeurs limites retenues pour le Grand-duchBukembourg s’inspirent fortement de

I'approche allemande. D'un c6té, les valeurs lgnitennent compte des répercussions du
bruit sur la santé, en l'occurrence des recommamdatie I'Organisation Mondiale de la
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Santé, et refletent en méme temps le souci d'appligne approche pragmatique de lutte
contre le bruit dans le contexte des contrainteesgconomiques existantes.

Les valeurs limites retenues pour le Luxembourd:son

1. Ldern> 70 dB(A) et
Lnight> 60 dB(A)
Le dépassement de ces valeurs limites représenteriorité a court terme pour les plans
d'action visant a gérer et a réduire les problétedsruit.

2. Lden> 65 dB(A) et
Lnight> 55 dB(A)
A plus long terme, les plans d'action viseront égent & gérer et a réduire les problemes
de bruit définis par un dépassement de ces vdieutss.

Ces valeurs limites ne s’appliquent qu’a l'intérida zones habitées. Elles déterminent des
niveaux de bruit, évalués a I'extérieur des logametéfinis par les cartographies de bruit
stratégiques établies dans le cadre des textesgxécapplication des valeurs limites est
spécifique aux cartographies de bruit stratégiqueas chaque type d'infrastructure de
transport et non a des cartographies de bruit caiweal, regroupant plusieurs sources de
bruit différentes.

Lors de I'enquéte publique, I'une des remarquasnétes était que les cartes de bruit ne
représentent qu'un type de bruit a la fois. Enteliés cartes de bruit stratégiques élaborées
dans le contexte de la directive 2002/49/CE soétifipues a la source de bruit analysée
et il n'est pas prévu de modéliser une expositiobaje au bruit environnemental toutes
sources confondues (bruit aviation, bruit routiebruit ferroviaire). Il faut savoir qu'il
existe un certain nombre de problemes, aussi b@rceptuels que techniques, qui
surgissent lorsque les cartes de bruit sont corebiret pour lesquels une approche
harmonisée au niveau européen doit encore étrentlde. Pourtant, il se peut qu'un site
Soit exposé a des bruits en provenance de soundéples qui ne sont pas nécessairement
du méme type et dans certains cas, des synergiaermiese présenter lors d'un projet
d'investissement si I'on considére toutes les gsutle bruit présentes. Dans l'attente d'une
méthode harmonisée au niveau européen et afinisie sette opportunité le cas échéant,
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les zones exposeées a des sources de bruit mulbiptesté recherchées sur base des cartes
de bruit stratégiques, a savoir:

Zone exposée a Bruit grands axes | Bruit grands axes Bruit aviation
plusieurs types de | routiers (=6mio ferroviaires (=60.000

bruit passages par an) passages par an)

Howald v v

Livange v v

Schifflange 4 v

Hamm v 4

Il reste a préciser que le tableau sous rubriqueepeend que les sites identifiés a I’heure
actuelle et qu'il sera revu et complété réguliergrpear la suite.

Par ailleurs, quelques zones ont été identificedbase des commentaires obtenus lors de
I'enquéte publigue, dans lesquelles plusieurs ssude bruit sont présentes et pour
lesquels des projets futurs sont prévus:

- La région du Cents, du Fetschenhof et de Hammderdivers projets, notamment le
projet «Ligne de Luxembourg a Wasserbillig. Misdauble voie du troncon de ligne
entre Hamm (Pulvermuihle) et Sandweiler» et le prejggne ferroviaire Hamm-
Findel-Kirchberg»,

- Les zones de Foetz, Mondercange et de Pont-mgpesees au bruit de I'autoroute A4
et concernées par le projet de construction deolavelle ligne ferroviaire projetée
entre Luxembourg et la Ville d’Esch/Alzette,

- Bettembourg dans le cadre des projets de misgisavoies de l'autoroute A3 et de la
liaison Luxembourg-Bettembourg

3.2.2 ldentification des problémes et situations améliorer

Malgré les avancées technologiques au niveau dérimlatvolant, une amélioration

substantielle de la situation acoustique autout'atgoport de Luxembourg n'est pas a
espérer a moyen terme. En effet, nonobstant le gag notamment les opérateurs
nationaux utilisent du matériel volant des plus arads et peu bruyant dans leur catégorie,
la croissance continue du trafic aérien est talle lgs réductions du bruit a la source sont
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mitigées au moins partiellement par un nombre savis de mouvements d'avions et que
I'urbanisation qui progresse de plus en plus eactimn de I'aéroport.

A linverse des transports terrestres, et mis & lpabruit généré par les avions au sol
(décollage, atterrissage, taxing, parking), ilisgiossible de réduire le bruit des avions en
vol avec des dispositifs de type obstacle a la ggapon (écrans, buttes en terre,
batiments...). Certaines mesures permettent néanndeingduire I'empreinte au sol du
bruit des avions, telles que l'optimisation dexgdures de décollage et d'atterrissage. Ces
mesures n'‘amenent pas d'amélioration substantikdlda situation de la population
fortement exposée au bruit, vivant a proximité cteede I'aéroport, notamment en-dessous
des couloirs d'atterrissage et de décollage desnayimais permettent néanmoins de
réduire l'exposition générale au bruit de la popamavivant a plus grande distance de
I'aéroport. Ces mesures doivent donc étre encoasagfin de réduire I'impact général
pour la société et donc I'envergure de la zonearoe. Toutefois, la situation acoustique
dans les alentours immédiats des aéroports reBee gee le bruit a I'extérieur des
batiments n'y peut étre réduit a des niveaux aabégst a l'aide de ces mesures.

Le seul moyen d’action efficace qui permet d’obtemie réduction substantielle et durable
du bruit pour les riverains dans les zones fortdregposées est d’agir sur les habitations
elles-mémes. Ceci est réalisé en isolant acoustigaot les habitations de sorte que les
niveaux de bruit qui subsistent a lintérieur dembibations soient compatibles avec
l'utilisation spécifigue des locaux. Cependant, \ame d’assurer la pérennité des
investissements consentis, il est nécessaire quiedeé d'isolation acoustique réalisé
corresponde a un dimensionnement durable, c’eskeagd'il corresponde non seulement
aux niveaux de bruits actuels, mais aussi aux oiee bruit envisagés a plus long terme.

3.2.2.1 Définition du cadre d’exploitation a longérme de I'aéroport

La cartographie stratégique du bruit élaborée dartadre de la directive 2002/49/CE a
permis de dresser une vue d'ensemble de l'ambismwere autour de I'aéroport de
Luxembourg en 2006. Ainsi ces cartes de bruit eneles zones qui sont fortement
exposees au bruit de l'aviation a I'neure actu@le.afin que tout dimensionnement de
moyens d’action soit compatible, non seulement alesc activités actuelles, mais

également avec les activités a plus long termestiinécessaire de connaitre |'évolution
future des nuisances sonores autour de I'aérdpoant a ce propos, il convient de décrire
cette évolution a moyen terme en fonction de lexalion prévue de l'aéroport ainsi que
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de fixer 'empreinte sonore «maximale» correspohdaiexploitation de I'aéroport a long
terme, basée sur l'approche équilibrée préconisédadoi du ler aodt 2007 portant
transposition de la directive 2002/30/CE du Parleteuropéen et du Conseil du 26 mars
2002 relative a I'établissement de régles et dec@dares concernant l'introduction de
restrictions d’exploitation liées au bruit dans leéroports de la Communaut€eci se fait
sur base de scénarios qui seront décrits par larB@pent des transports a travers:

- le plan d’exposition au bruit (PEB) décrivankpéoitation jusqu'en 2011 et

- le plan d’exposition au bruit correspondant aveli@gopement maximal a long

terme de I'activité de I'aéroport (PDLT) décrivdeixploitation jusqu'en 2021.

Du moment que les conditions d’exploitation cormexpant aux PEB et PDLT sont
arrétées, il convient d’optimiser les procéduresdéeollage et d’'atterrissage afin de
réduire l'impact au sol a un minimum, sans prégidies contraintes de sécurité et de
faisabilité. Ensuite ces procédures optimiséesate\@&tre mises en application de facon
contraignante par les autorités en concertatioe &seacteurs concernés. Une telle étude
d'optimisation a été entamée par |'opérateur Cargolen collaboration avec le
constructeur Boeing et le Centre de ressourcestat#mologies pour I'environnement
(CRTE). Cette étude se restreint aux vols de latpér Cargolux [Projet LAN -
Luxembourg Aviation Noise - projet de recherche lsuréduction du bruit des avions a
Luxembourg].

Les conditions d’exploitation des PEB et PDLT, &sses aux procédures optimisées, vont
permettre d'établir les cartes de bruit correspateta Du moment que ces cartes seront
disponibles, quatre zones (A, B, C et D) seron¢méinées autour de l'aéroport sur base du
plan d’exposition au bruit (PEB):

zone A : len = 70 dB(A),

zone B: 70> ken= 65 dB(A),

zone C: 65> (fen= 60 dB(A),

zone D: 60 > }en= 55 dB(A);
Les zones des cartes de bruit basées sur le PBBfielg donc les régions géographiques
dans lesquelles les valeurs limites a I'extérieag llabitations seront dépassées a moyen
terme selon I'exploitation prévue pour I'aéroport.
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De méme, le plan d’exposition au bruit correspoh@andéveloppement a long terme de
I'activité de I'aéroport (PDLT) permettra de détémer quatre zones semblables (A', B', C'
et D"), qui représentent I'expansion maximale g kenme des zones A, B, C et D du PEB:

zone A': ken = 70 dB(A),

zone B': 70> }en =65 dB(A),

zone C': 65> {en=60 dB(A),

zone D': 60 > ken=55dB(A);
Les zones des cartes de bruit basées sur le PDEmtifignt donc les régions
géographiques potentielles dans lesquelles lesinglignites a I'extérieur des habitations
pourraient se voir dépassées a long terme.

3.2.3 Objectif environnemental

La section ci-contre, intitulée Qbjectif environnementa)] décrit [I'objectif
environnemental pour I'aéroport de Luxembourg, @onément aux dispositions delta

du ler aodt 2007 portant transposition de la dineet2002/30/CE du Parlement européen
et du Conseil du 26 mars 2002 relative a I'étaldiment de regles et de procédures
concernant I'introduction de restrictions d’explaiton liées au bruit dans les aéroports de
la Communauté

3.2.3.1 Les valeurs limites pour le bruit a I'extéeur des habitations

La carte de bruit basée sur le scénario PDLT sédf@ur I'approche équilibrée préconisée
par laloi du ler ao(t 2007 précitéée respect des nuisances sonores maximales d&écrite
par les cartes de bruit basées sur le PDLT coestitipbjectif environnemental pour le
bruit a l'extérieur des habitations. Ces cartestifient les régions géographiques
potentielles dans lesquelles les valeurs limitésniees au point 3.2.1 a l'extérieur des
habitations pourraient se voir dépassées a longgter

Il convient de mettre une aide a l'isolation acioust a disposition des riverains pour les
habitations dans les zones dans lesquelles cesrgdimites sont dépassées. L'isolation
acoustique des logements dans les zones conceaiégrartie intégrante de l'objectif
environnemental. Afin de dimensionner les mesureslutte contre le bruit de facon
durable, celles-ci doivent se baser sur les nuesasonores prévues a long terme.
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3.2.3.2 Les objectifs de protection a l'intérieur ds habitations

Les aides pour lisolation acoustique se limitenix ébatiments habités réellement
concernés. Ainsi, I'éligibilité pour l'isolation sidogements se détermine sur base du PEB
alors que le niveau d'isolation des logements foegasur base de I'exploitation maximale
décrite par le PDLT. Le cas échéant, I'éligibilgéur l'isolation acoustique devra étre
adaptée a une éventuelle révision du PEB, santequriisances prévues par le PDLT ne
pourront étre dépassées. Ceci permettra a I'aéragocontinuer son développement et
d'établir en méme temps un programme durable degtion.

Les objectifs de protection de I'espace intéries klabitations contre le bruit sont définis
par rapport au niveau de bruit maximum LAmax at€ireur des locaux qui doivent étre
protégés. L'indice LAmax représente le niveau makide bruit généré lors du survol d'un
avion. L'objectif environnemental de protection lispace intérieur des locaux habités
pour lesquels les valeurs limites sont dépassééds sgivant:

Limiter LAmax a I'intérieur des habitations a :
- 45 dB(A) de nuit dans les locaux de nuit;
- 55 dB(A), de jour comme de nuit, dans les locdaxtivités.

Les spécificités techniques d'évaluation de ce®anix de protection a lintérieur des
habitations seront arrétées de facon a ce gueivesux maximaux considérés soient
représentatifs, sans pour autant considérer les pionores liés aux situations
exceptionnelles.
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3.2.4 Les actions futures prévues par le plan d'acin pour

améliorer la situation existante

Cette section décrit la mise en oeuvre des moyéamsodorisation de logements qui seront
déterminés dans le cadre de ce plan d'action.

3.2.4.1 Définition des moyens d’action pour les biéwents résidentiels

existants suivant les zones ou ils sont situés
L’insonorisation des logements affectés par letaérien sera mise en ceuvre en fonction
de leur exposition au bruit et les moyens budgetailisponibles en commencant par les
zones les plus exposées. Ainsi la zone A du PEB tsaitée de maniere prioritaire selon
les modalités suivantes :

- insonorisation sur deman¢esubsidiée jusqu’a un montant maximum & définir,
suivant des regles clairement définies, et en fonalles niveaux de bruit a
I'extérieur et des objectifs de protection a lliigér définis ci-dessous ou

- option de vente sur base volontaire dans cegaiimeonstances.

Par la suite, les insonorisations pourront étradites au fur et a mesure aux autres zones
(B, C et D) du PEB tout en les adaptant aux nivedenbruit correspondant a ces zones
dans le respect du principe d’égalité ; les objeatlie protection a lintérieur étant les
mémes pour tous les logements concernés.

Remarque: Le zonage définitif du PEB peut étretéjadin qu’il tienne compte de la
configuration et I'étendue des zones concernées.

3.2.4.2 Mise en oeuvre de l'insonorisation des hahiions

Pour l'insonorisation des locaux contre le bruitl'deiation il est indispensable d'exiger

des compétences particulieres du maitre d'ouvragk enatiere afin d'assurer que les
moyens investis permettent effectivement de rédait@uit a l'intérieur de ces locaux aux

niveaux escomptés. En effet, le bruit de l'aviatest tel qu'il faut procéder par une

isolation d'enveloppe des locaux a protéger, alpudine isolation de facade est

généralement suffisante dans le cas du bruit desports terrestres. Une faiblesse de
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I'isolation d'enveloppe provoquera une protecti@diocre, voire insuffisante, malgré des
codts d'investissement importants.

Ainsi l'insonorisation d'enveloppe d'un logementasegénéralement en plusieurs étapes:
1. état des lieux acoustique et architectural dumtgét existant ;
2. détermination des moyens a mettre en ceuvre dédissurer les objectifs de
protection ;
3. lancement d’'une procédure d’appel d'offre ;
4. attribution du marché et contréle des travaux ;
5. réception acoustique et architecturale selonpuoecdure clairement décrite afin
d’assurer le respect des objectifs de protection.
Vu la complexité pratique et technique et I'impoce des moyens financiers nécessaires,
la mise en ceuvre de l'insonorisation des logemestsie a elle seule la mise en place
d’un organisme spécifique.

En outre, il est a remarquer que ce type d'isolatmnstitue une vraie plus-value pour les
immeubles concernés vu que les locaux insonorisésetie fagcon seront protégés de tout
type de bruit extérieur, qu'il soit aérien, ou bs'agisse d'autres sources de bruit.

3.2.5 L'aménagement du territoire : prévention du louit par

une planification judicieuse

Un aménagement judicieux du territoire, tenant dendie la problématique du bruit, devra
permettre par le futur de préserver les régiomisieuses ou zones calfege limiter la
construction de logements et autres infrastructeegsibles dans des zones bruyantes et
d’adapter les modes de construction ainsi que uétsairbanistiques a I'ambiance sonore
d’'un site particulier. La publication progressivesdcartes de bruit stratégiques permettra
dans un premier temps d’attirer l'attention destanses concernées (ministéres,
communes, promoteurs) sur des zones sensibles alévieloppement, et notamment
limplantation de logements et I'exposition au Ibyurisquent d’entrer en conflit.

" L'isolement acoustique Dyu'il est possible de réaliser de facon pratiostdimité & maximum 42 dB sur
un bruit aérien (assimilé au bruit routier)

8 Zone d’une agglomération délimité par le Minisite, par exemple n’est pas exposé a une valgyol
d’'un autre indicateur de bruit approprié, supéréeune certaine valeur déterminée, quelle qudassiurce
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L’affectation, la planification et 'aménagement des zones devront alors tenir compte
des nuisances sonores constatées.

La création des bases légales nécessaires poucrdgm de mesures antibruit
contraignantes fera I'objet d’'une évaluation juyitk a travers le Département de
laménagement du territoire et le Ministere de tétireur et a la Grande Reégion.
L’applicabilité de ces mesures réglementaires dgtige du bruit dans le domaine de
I'aménagement du territoire national et communailevan fonction du statut juridique des
zones et projets concernes :

Un premier niveau d’ancrage juridiguement contraignse situe au niveau des plans
directeurs sectoriels actuellement en cours d'éktlum sur la base de la loi modifiée du
21 mai 1999 concernant 'aménagement du territ@des plans, dans les domaines des
transports, du logement, des zones dactivités @oaques et des grands ensembles
paysagers et massifs forestiers, ont un impactctdisar I'organisation territoriale et
I'occupation du sol a I'échelle nationale et costiont par conséquent des instruments
qui permettront de cadrer le développement spatrabyen et long terme. Ainsi, le plan
sectoriel des grands ensembles paysagers et mésgfdiers, dont les orientations et
contraintes en ce qui concerne le développemerititdees infrastructures de transport,
auront un impact direct sur la préservation de gooalmes notamment en rase de
campagne. Ce niveau de planification reléve esdbmtient de la compétence du
Gouvernement et du Ministre ayant 'aménagemernerditoire dans ses compétences.

Un deuxiéme niveau est constitué par les docuntenpanification communales élaborés
sur base de la loi modifiée du 19 juillet 2004 @mant 'aménagement communal et le
développement urbain.

Le plan d’'aménagement général, document suprénttardénagement communal permet
en effet de cadrer le développement spatial dutdiee. C'est donc essentiellement au
niveau de I'élaboration et de I'adoption du plaardénagement général que les communes
doivent tenir compte d’'une maniere appropriée labj@matique du bruit en évitant
notamment la création de nouvelles zones destiébabitat.

Les zones d’habitation ou mixtes déja existanteestinées a étre urbanisées affectées par
des nuisances acoustiques importantes bénéfigiemticipe d’'un « droit de planification

de bruit considérée ou zone en rase de campadimitélé par le Ministre, qui n’est pas exposée auitlle
la circulation, au bruit industriel ou au bruit uéiant d’activités de détente.
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» a des fins de construction de logements. Towgetas zones ne bénéficient pas d'un «
droit de construction », qui d’apres lai modifiee du 19 juillet 2004 concernant
I'aménagement communal et le développement urldécoule en régle générale d’'un plan
d’aménagement particulier (PAP) diment approuve.

Dans ce cas de figure il y a lieu de reprendre,lesiindications déja inscrites dans le plan
d’aménagement général, soit d'informer les milieoxcernés (communes, promoteurs et
particuliers) des problemes liés au bruit, a travier publication des cartes de bruit
stratégiques par le Département de I'environnenigans un deuxiéme temps, il faudra
garantir que les logements en ces zones serongég@®tpar des mesures antibruit en
adéquation avec les objectifs de protection énopléshaut. L'application de ces mesures
sera de la responsabilité des communes, que ca $sa@ivers le réeglement des batisses et
les autorisations de construction ou les PAP. @és les acteurs du logement et, en
deéfinitive, les habitants, propriétaires ou locasi potentiels feront leur choix en
connaissance de cause.

Par analogie, un deuxiéme moyen d'ancrage de nwsamébruit dans le cadre de
'aménagement communal devra étre le PAP. En affest a ce niveau que des mesures
urbanistiques pourront étre mises en ceuvre de neapigicieuse et permettant de mettre
en place une protection antibruit efficace et digraltotamment moyennant un agencement
adéquat des immeubles ou la construction de basrgeta propagation du bruit.

Un troisieme moyen est constitué par le reglemestlwhtisses des communes qui traite,
entre autres, de questions de salubrité et dorqudstions de santé et par conséquent du
bruit. Il s’agira d'y prévoir des mesures, notaminatiisolation acoustique, adaptée a
I'environnement sonore tel que décrit par les cade bruit. En outre, il convient d’étre
conscient du fait que le réglement des batissestitoera 'unique moyen d’ancrage
permettant d'imposer des mesures contre le bruitedmaniere systématique au niveau de
la construction proprement dite. Seul un réglendeg batisses doté de prescriptions
concernant le degré d'isolation des logements etieraade protection contre le bruit
pourra garantir une protection efficace contrerigtlwans I'environnement.

En outre, il serait intéressant d'inclure un ligrect entre le bruit de l'aviation et les
interdictions de construire des logements autoutageoport lors de la prochaine révision

° respectivement tombant sous des cas de figurelgsguels la loi modifiée de 2004 concernant
'aménagement communal et le développement urbi@vot une exception a I'élaboration d'un PAP
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du plan d'occupation du sol «Aéroport et envirdA¢BOS). En effet, ce dernier constitue
un outil d'aménagement du territoire qui s'impose BAG des communes et permettrait
par conséquent de gérer I'évolution de la construade logements autour de l'aéroport
indépendamment du statut juridique des zones @tprooncernés.

19 raglement grand-ducal du 17 mai 2006 déclarantgditire le plan d’occupation du sol « Aéroport et
environs »
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3.3 Les moyens d'action pour le transport aérien

3.3.1 Action a I'émission

Le passage progressif des avions de chapitre Z2@oRrs de chapitre 3, qui a eu lieu ces

15 derniéres années, a permis de réduire le begitagions a la source de 7 a 8 dB et

généralement les nouveaux avions satisfont augrestdu chapitre 4. Il n’en reste pas

moins que la situation générale sur les aéropertamactérise par plusieurs facteurs :

- l'augmentation du trafic aérien est de l'ordre28ea 4 % par an.

- l'augmentation du trafic engendre une évolutiedadcomposition de la flotte vers des
avions ayant une plus grande capacité;

- en principe la flotte aérienne se renouvelleder@nt (certains appareils ont plus de 30
ans) et donc le passage a une flotte compléteatiavinoins bruyants est relativement
lent ;

Dans ce cadre mentionnons les différentes inigatien matiere de renouvellement de

flotte, prises par les compagnies aériennes aganplort d'attache au Luxembourg.

3.3.2 Gestion du trafic

De maniére générale, il est possible d'obtenirgdéss au niveau de I'envergure des zones
exposées ou du nombre de gens exposés au bruaverstrune gestion optimisée des
procédures opérationnelles, du choix des routesafia et des horaires d’exploitation.

3.3.3 Action a la propagation

Ce type de moyen d’action, essentiellement régésédes obstacles a la propagation du
bruit entre les avions et la population résidanmsdkes logements avoisinants, ne peut
s’appliquer que lorsque les avions se trouvent mneorr la piste. Sans préjudice des
contraintes de sécurité, les écrans, les buttetega ou les autres infrastructures de
protection peuvent réduire le bruit au sol.

3.3.4 Action a la réception

Ce type d’action doit faire partie intégrante darpd’action concernant I'aéroport car il
s'agit du seul moyen de réduction du bruit & desauix acceptables dans les alentours
immédiats de I'aéroport.

33



La gestion du bruit du transport aérien

3.4 Le catalogue des mesures de lutte contre le Ioru
établi par le groupe de travail «bruit aéroportuaire»

Le groupe de travail «bruit aéroport», qui a été en place par le comité de pilotage de
lutte contre le bruit (instauré conformément aulenégnt grand-ducal du 2 aolt 2006
précité), a élaboré un catalogue de mesures aedatitre le bruit aérien, qui tient compte
du contexte national dans lequel les mesures tiedantre le bruit de I'aéroport doivent se
comprendre. Ce catalogue de mesures concretefiggue en annexe a ce plan d'action,
n'‘est pas un document figé qui risquerait de liméechoix des mesures a envisager mais
doit étre interprété comme un document établisgdaspistes de mesures qui peut servir de
point de départ pour les études d'optimisation miesures de lutte contre le bruit de
I'aéroport.
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3.5 Les actions envisagées pour les cing annéesaiv

Prise en compte des objectifs de protection contre bruit lors de la
construction de nouveaux logements dans des zoneleetées par des
nuisances de bruit importantes, situées en zoneshdbitation ou mixtes

des PAGs communaux

1. Réalisation d'une analyse détaillée des basegdées pour I'ancrage des mesures
antibruit contraignantes dans le cadre de I'aménageent du territoire et de
I'aménagement communal

Explication de la mesure:La création des bases |légales nécessaires poardge de

mesures antibruit contraignantes fera I'objet d’émaluation juridique par le Département

de I'aménagement du territoire et le Ministere’ldedrieur et a la Grande Région.

Mise en ceuvre de la mesurBépartement de I'aménagement du territoire, Méngstie

I'Intérieur et a la Grande Région

Echéancier: en cours

2. Information et formation des communes et acteurdu logement

Explication de la mesure :Les cartes de bruit stratégiques ont été misaspasition du
public a travers le site internet du Département' &evironnement ww.emwelt.l) au

fur et a mesure qu’elles seront élaborées et/oaswgour.

Lors de la réunion d’information visant les au@sittcommunales concernées du 23 mai
2008 a Bettembourg, les administrations communafgsété invitées a se procurer les
cartes stratégiques de bruit concernant leur ¢éeiten adressant une demande écrite a
I'Administration de I'environnement dans I'optiqdien tenir compte lors de la révision de
leur PAG.

Une formation concernant les principes de basecensdique, la problématique du bruit
dans I'environnement et la gestion du bruit sefartd a travers une collaboration avec
I'Université du Luxembourg.

Mise en ceuvre de la mesure: Ministere de l'Intérieur et a la Grande Région,
Département de Il'aménagement du territoire, Adnmatisn de I'environnement,
Université du Luxembourg

Echéancier: formation proposée depuis 2009

35



La gestion du bruit du transport aérien

3. Intégration des objectifs de protection dans leadre des réglements des batisses
communaux

Explication de la mesure :Chaque commune est tenue d’édicter dans le cadserdplan

d’aménagement général (PAG) un reglement sur lésska, les voies publiques et les

sites.

Le reglement sur les batisses

1. contient des dispositions concernant la solitit€¢ommodité, la sécurité et la salubrité

2. ne contient pas de prescriptions dimensionnetlesernant I'implantation et le gabarit
des constructions, sauf si elles relevent de labsié et de la sécurité (accessibilite,
ensoleillement, hygiéne, éclairage)

3. a le statut d’'un réglement communal, voté pardeseil communal et non soumis a
I'approbation du Ministre.

Ainsi, la protection contre le bruit devrait fapartie intégrante des reglements des batisses

des communes de maniére a ce que l'administrationmeinale n'émette d'autorisation de

construction que pour autant que l'architecte réenpteur et le demandeur aient signé un

formulaire s'engageant a atteindre certains nivedexprotection a l'intérieur. Cette

protection doit étre dimensionnée en fonction dkieai de bruit extérieur prévisible et doit

se baser sur une étude acoustique préalable. kaiaté de cette étude seront ensuite

résumés sous forme du formulaire qui est a joindréa demande du permis de

construction.

Un exemple d'un formulaire se trouve a la pagessue:

Mise en ceuvre de la mesure Ministere de lIntérieur et a la Grande Région,
Administration communales

Echéancier: fin 2010
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Formulaire

Volet A. — Définition des performances acoustiquea atteindre dans les pieces d’habitation

Norme d’application :

Localisation du bien a construire :

Zone de la cartographie stratégique : Zone =

Niveau de bruit théorique pour une journée de 2ddseu Ldere dB(A)

Performance minimum a réaliser dans les piécesude |

Dénomination des piéces de séjour concernées : forPance minimum &.réaliser :

Niveau de bruit théorique de nuit : Lnight = dB(A)

Performance minimum a réaliser dans les piecesidle n

Dénomination des pieces de nuit concernées : Performance minimum a réaliser :
Date :

Signature de I'ingénieur spécialisé en-acoustigubatiment :

Volet B. — Engagement

Nous, soussignés , \génpécialisé en acoustique du
batiment, architecte et demandeur, . certifions guées les dispositions seront prises dans
le cadre de l'étude et de I'execution des travawttgmt sur limmeuble sis a
en yue d’atteindre les perfocemacoustiques définies au volet A.

Date :
Signature de I'ingénieur spécialisé en acoustiqub&iment :
Signature de l'architecte :

Signature du demandeur :
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Le cadre d'exploitation de I'aéroport de Luxemboug
4. Elaboration du plan d'exposition au bruit (PEB)représentatif pour I'année 2011
et du plan d'exposition au bruit correspondant au @veloppement a long terme
(PDLT) représentatif pour 2021
Explication de la mesure : Les moyens d'insonorisations de logements qui seron
déterminés dans le cadre de ce plan d'action sdé$ sur base d'un scénario
d'exploitation a moyen terme. En effet, afin quat dimensionnement de moyens d’action
sur les logements soit compatible, non seulemestt ds activités actuelles de l'aéroport,
mais également avec les activités a long ternestinécessaire de fixer I'empreinte sonore
«maximale» correspondant a I'exploitation maximaldong terme de I'aéroport. Ces
scénarios seront décrits a travers les plans d&tpo suivants, qui seront déterminées par
le Département des transports :
- le plan d’exposition au bruit (PEB) fixant I'epihtion jusqu'en 2011 et
- le plan d’exposition au bruit correspondant avellgppement a long terme de
I'activité de I'aéroport (PDLT) fixant I'exploitain jusqu'en 2021.
Mise en ceuvre de la mesure : Département des trarsps, Administration de la navigation
aérienne
Echéancier : £'semestre 2010

5. Creation du cadre légal permettant de fixer lefrajectoires de vol

Explication de la mesure :La version remaniée du projet de loi n° 5273 créera base
légale pour la fixation des trajectoires utilisesir I'approche et le décollage a I'aéroport
de Luxembourg ainsi que pour les amendes prévuesasnde non-respect de ces
trajectoires.

Mise en ceuvre de la mesure : Département des trarmps, Direction de 'aviation

civile

Echéancier : en cours

6. Optimisation des procédures opérationnelles

Explication de la mesure :Sans préjudice des questions de sécurité et dabii#is, il
convient d'optimiser les procédures opérationneled'aéroport de Luxembourg en
fonction de l'impact au sol, afin de réduire centara un minimum. Les procédures ainsi
optimisées devront étre mis en application de nmarentraignante par les autorités en
concertation avec les acteurs concernés. Uneéeilde d'optimisation a été entamée par
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I'opérateur Cargolux, en collaboration du conseuctBoeing et du Centre de ressources
des technologies pour I'environnement (CRTE).

Mise en ceuvre de la mesure : Département des trargs, Direction de |'Aviation

Civile (DAC), Administration de la navigation aérienne

Echéancier : £'semestre 2011

7. Elaboration des cartes de bruit correspondant auPEB et PDLT

Explication de la mesure :Du moment que les scénarios du plan d'expositiobrail a
moyen terme et du plan d'exposition correspondantieveloppement a long terme de
l'activité de l'aéroport ont été arrétés et que pesceédures opérationnelles ont été
optimisées, des cartes de bruit des scénarios PEBIET peuvent étre élaborées, sur base
desquelles, les moyens au sol seront déterminés.

Mise en ceuvre de la mesure : Département des trarmps, Administration de la
Navigation Aérienne, Administration de I'environnement

Echéancier : £'semestre 2011

8. Evaluation de l'introduction d’une restriction d’exploitation

Explication de la mesure :Dans le cadre de I'approche équilibrée, lintrodrctd’'une
éventuelle restriction d’exploitation sera évale@éaespectant les préalables fixés pawmila
du 1* aodt 2007 portant transposition de la directiveD2(B0/CE du Parlement européen
et du Conseil du 26 mars 2002 relative a I'étaldiment de regles et de procédures
concernant I'introduction de restrictions d’explaiiton liées au bruit dans les aéroports de
la CommunautéSelon cette loilintroduction d’une restriction d’exploitation nee
justifie que si elle est nécessaire pour atteinkivbjectif environnemental défini. A cet
égard, une évaluation préealable doit étre effectiggmant compte des informations visées a
I'annexe a la loi 'annexe a la ladu 1°" aoGt 2007 précitée, des codts et avantages des
différentes mesures ainsi que des caractéristiquepres a I'aéroport Une éventuelle
restriction d’exploitation pourra notamment concerner les agiomprésentant une faible
marge de conformité avec le chapitre 3 de I'anng&&ede laConvention relative a
I'aviation civile internationale (OACI)

Echéancier : 2013

Mise en ceuvre de la mesure : Département des trarmps, Administration de la
Navigation Aérienne, Direction de I'aviation civile
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Assainissement des zones de gestion de bruit autale I'Aéroport de

Luxembourg
9. Creation d’'un régime d’aide en faveur de l'insoprisation de logements situés

dans les zones de gestion du bruit
Explication de la mesure :
Un réglement grand-ducal déterminera les conditeinsodalités d'attributions d’aides a
I'insonorisation de logements autour de I'aéroderLuxembourg ainsi que les montants
maxima et les taux de participations attribués.

Dans un premier temps, l'objectif de cette meswse l'assainissement des locaux
d'habitation recensés dans la zone A du plan a@@apbn au bruit (PEB). Dans un

deuxieme temps, ces aides pour l'isolation d'emppdodes logements contre le bruit du
trafic aérien seront étendues a la zone B du PEBd{ane éventuelle mise a jour de ce
PEB).

Vu que le plan d'exposition au bruit (PEB) faituetlement défaut, les locaux d'habitation
recenses a l'intérieur de la zong,> 70 dB(A), déterminée sur la base de la cartogeaphi
stratégique de l'aéroport de Luxembourg élaborée tiacadre du reglement grand-ducal
du 2 aodt 2006 precité pourront bénéficier suifélaboration d’'un réglement grand-ducal

afférent de ces aides. Du moment que le PEB sefouible, les aides pourront étre

étendues a la zone A du plan d'exposition au bquityraisemblablement ira au-dela de la
zone lgen> 70 dB(A), déterminée sur la base de la cartogeagtnatégique.

Ne sont pas éligibles pour I'obtention des aidéissonorisation les logements qui ont été
construits apres l'entrée en vigueurrédglement grand-ducal du 31 aolt 1986 déclarant
obligatoire le plan d'aménagement partiel concern&keéroport et ses Environst qui se
trouvent a l'intérieur des zones 1 et 2, tellesdpfenies par le plan d'aménagement partiel
concernant l'aéroport et ses environs de 1986 ffiet) ke plan d'aménagement particulier,
déclaré obligatoire par l&glement grand-ducal du 31 aolt 1986 déclarantgattbire le
plan d'aménagement partiel concernant I'Aéroporexst Environgdispose que:

- dans la zone 1, «aucune habitation n'est auerisé

- dans la zone 2, «la construction y est autorse@es respect de certaines restrictions».
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Le réglement grand-ducal du 31 aolt 1986 préciéécaabroge par lezglement grand-
ducal du 17 mai 2006 déclarant obligatoire le pldimccupation du sol «Aéroport et
environs».

En cas de besoin, des campagnes de mesures pétreediecidées afin de vérifier par
échantillons la mise en ceuvre des mesures d'isolatioustique.

Par ailleurs, une adaptation ponctuelle du régirigtant visant l'utilisation rationnelle de
I'énergie"t sera mise en ceuvre d'ores et déja pour les logensénés dans les zones
identifiées par la cartographie stratégique endartzones exposeées a des niveaux de bruit
élevés. En effet, un choix judicieux de matériawex abnstruction dans le cadre d'un
assainissement thermique d'un logement permet diéfteindre une certaine protection
acoustique, qui est complémentaire a l'assainigsethermique et qui permet dans bon
nombre de cas d'atteindre un confort adéquat.

Remarque

En complément des aides financieres, 'option d@gser aux citoyens de la zone A du

PEB la vente optionnelle de leurs logements aveloménagement peut étre considérée.
En effet, dans certains cas, cette option peut @tre intéressante que de financer des
travaux d'insonorisation de grande envergure owrende réaliser des travaux codlteux

aboutissant a une insonorisation insatisfaisangs. lbatiments et terrains acquis de cette
maniére, peuvent étre réaffectés a d'autres fotsymment commerciales, moins sensibles
au bruit, permettant une valorisation différentecds terrains. Le cas échéant, cette option
peut aussi étre étendue a la zone B du PEB.

Mise en ceuvre de la mesure : Département de I'eneinnement, Administration de
I'environnement
Echéancier : début 2011

! Réglement grand-ducal du 20 avril 2009 instituantégime d'aides pour la promotion de ['utilisatio
rationnelle de I'énergie et la mise en valeur desgies renouvelables
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10. Mise en place d'un service de gestion de l'insongation des logements
Explication de la mesure :Un service de gestion de l'insonorisation des laygmsera
mis en place qui sera chargée de la gestion deardkrs, des contrats et des payements
des subsides. L'Administration de I'environnenpgandra en charge les différentes étapes
de la mise en ceuvre des mesures d'insonorisatibrsegfait généralement en plusieurs
étapes:
1.état des lieux acoustique et architectural derdognts existant ;
2.détermination des moyens a mettre en ceuvre a&issuter les objectifs de
protection ;
3.lancement d’'une procédure d’appel d'offre ;
4.attribution du marché et contréle des travaux ;
5.réception acoustique et architecturale selonpnoeédure clairement décrite afin
d’assurer le respect des objectifs de protection.
Mise en ceuvre de la mesure : Administration de I'anronnement
Echéancier : 2009-2030
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3.6 Dispositions envisagées pour évaluer la mise en
ceuvre et les résultats du plan d'action

11. Evolution de la cartographie du bruit, vérificaion de 'efficacité des mesures
réalisées et communication
Explication de la mesure :Les cartes stratégiques de bruit constituent I'puaticipal qui
permet d'évaluer la mise en ceuvre des plans diadfies cartes seront réexaminées au
moins tous les cing ans afin d’évaluer I'évoluta#s nuisances sonores dans le temps ainsi
que les répercussions et effets des mesures adogitérises en ceuvre par le biais des
plans d’action. Ce suivi sera assuré par le codet@ilotage, conformément au réglement
grand-ducal du 2 aolOt 2006 précité, et mis a disposdu grand public par
I'Administration de [I'environnement a travers ldesinternet du Département de
I'environnement \www.emwelt.l). Par ailleurs, des campagnes de sensibilisatida a
problématique du bruit seront menées a travemnsipistéres compétents.
Mise en ceuvre de la mesure : Département de I'enannement, Département des
transports, Département des travaux publics, lux-Aiport
Echéancier : 2009-2015

12. Le contr6le de l'isolation phonique des logemén

Explication de la mesure : L'isolation acoustique des logements sera vérifiée
expérimentalement, soit individuellement pour cledgummeuble, soit par échantillons,
afin de démontrer l'efficacité des installationsesi en place et afin de vérifier la qualité
du travail presté. Les résultats de ces mesuremtségalement communiqués au public
concerné.

Mise en ceuvre de la mesure : Département de I'envinnement, Administration de
I'environnement, lux-Airport

Echéancier : 2011-2030

13. Adaptation du systeme de mesurage du bruit d&éroport de Luxembourg par
rapport aux nouveaux indices de bruit européens

Explication de la mesure :L'aéroport de Luxembourg dispose d'un réseaurdpstations

de mesure de bruit a I'aide desquelles des ficheymthese journalieres et mensuelles sont

dressés de maniére automatique, qui sont publigds site internet de I'Administration de
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la navigation aérienne. Ce réseau fonctionne sauggime qui n'affiche pas encore les
résultats des mesures a l'aide des nouveaux indécbgauit européens, ce qui rend difficile
de les mettre en relation avec les cartes de laxigtantes. L'Administration de la
navigation aérienne adaptera le systeme afin deepuies fiches de synthese des mesures
en utilisant les indices Lden, Lday, Levenin etdlitipour les mesures de bruit.

L'utilisation des indices européens contribueraé@ meilleure communication des mesures
de bruit au grand public et permettront de mett® résultats des mesures de bruit en
relation avec les cartes de bruit calculées.

Par la suite, il est considéré d'utiliser les dasnéecueillies a l'aide du systeme de

monitoring de l'aéroport (stations de sonometiasarn,...) afin de:

- stocker les informations de vol réelles des mmemts afin de les intégrer dans les
cartes de bruit futures

- déterminer les taxes d'atterrissage et de d@molercues en fonction de la catégorie
du bruit de l'avion

- publier sur base mensuelle le nombre de mouvemértaéroport en fonction des
classes d’avion et des plages horaires suivantes :

6h00-7h00| 7h00-19h00] 19h00-2300  23h00-24h00 24h00-

Classe d'avion

Mise en ceuvre de la mesure : Département des trar@ps, Direction de I'Aviation
Civile (DAC), Administration de la navigation aérienne
Echéancier : en cours
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Résumé des commentaires obtenus lors de I'enquéte
publigue

L’enquéte publique, quant aux projets de plan @acta été lancée en février 2009 et fut
accompagneée de deux séances d’information. La prena eu lieu le 16 mars 2009 a
Sandweiler, axée sur le projet de plan d’actiomp@nt et la deuxieme a Schifflange le 1
avril 2009, ciblée sur les projets de plan d'actrail et route. Pendant la période de
'enquéte publique, la population avait la pos#bild’introduire son avis et ses
commentaires aupres de trente-deux communes ped@aoirs.

Parmi les communes sollicitées, trente-et-une aibplrvenir leur avis au Ministre ayant
I'environnement dans ses attributions. Dix commumsapprouve le plan d’action dans sa
forme initiale, alors que les autres ont formulé agmtain nombre d'observations et de
revendications, dont on peut dire, de maniere géméqu'elles concernent avant tout les
domaines suivants :

les criteres et techniques ayant servi a I'étabiisnt des cartographies et
I'élaboration générale des plans,

I'exploitation de I'aéroport et le bruit y relatif,

les situations de bruits ponctuels du réseau noetie

les méthodes de financement des mesures prévugsedamjet de plan d’action.

Suite aux observations obtenues, les plans onaddaptés ponctuellement et par la suite
certaines explications, quant a ces modificati@nersg données.

Ainsi, l'une des remarques récurrentes était geiecdetes de bruit ne représentent qu'un
type de bruit a la fois. En effet, les cartes ddatlstratégiques élaborées dans le contexte
de la directive 2002/49/CE sont spécifiques a la@®de bruit analysée. Il n'est donc pas
prévu de modéliser une exposition globale au htaits I'environnement toutes sources
confondues (bruit aviation, bruit routier et brégtrroviaire), puisqu'il faut savoir qu'l
existe un certain nombre de problemes, aussi b@rceptuels que techniques, qui
surgissent lorsque les cartes de bruit sont adudiies énergétiquement.
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Pourtant, il se peut qu'un site soit exposé a ddatsben provenance de sources multiples
qui ne sont pas nécessairement du méme type. [@atasns cas, des synergies peuvent se
présenter lors de l'assainissement d'un site Bi dansidére toutes les sources de bruit
présentes. Ainsi, les zones exposées a des sal@deait multiples ont été recherchées sur
base des cartes de bruit et sur base des comnmesntditenus lors de I'enquéte publique.

Les résultats de cette analyse sont repris darahleau ajouté aux plans d’actions aux

endroits suivants :

Plan d’action | Page
Ferroviaire 32
Routier 35
Aéroport 23

Tabelau : Récapitulatif des insertions

Il reste a préciser que le tableau sous rubriqueepeend que les sites connus a I'’heure
actuelle. Il sera revu et complété régulierementigauite.

Les tableaux suivants regroupent les commentag@ssrpar la voie des délibérations des
conseils communaux. Ces tableaux sont complétéslgmrétudes menées sous la
responsabilité des communes, les avis des synditatiiative et les doléances de
personnes physiques. Afin de garantir une meillésitglité les commentaires ont été triés
selon leur objet. Ainsi les commentaires énoncésppsieurs communes, mais ayant le
méme objet ont été regroupés. Certains commentaé@gassent le cadre du présent plan
d’action ou concernent une phase ultérieure damgraphie et des plans d'action prévus
par la directive 2002/49/CE. D’autres permettroet miieux orienter et d’adapter la
reglementation existante et future aux attentesdesnunes et des personnes concernées.

Les commentaires spécifiques au bruit de I'aéroporde

Luxembourg

Les écarts entre la définition des heures d'ouxeriet des plages horaires fixant
notamment la nuit ont donné naissance a des demaeddarification.
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En effet, le reglement grand-ducal modifié du 24 mai 1998 fixdes conditions
d’exploitation technique et opérationnelle de l'aport de Luxembourglispose que les
heures normales d’ouvertures de I'aéroport a laukdition aérienne sont fixées a la période
entre 6 heures et 23 heures. Il existe donc unrediew de principe pendant la nuit de 23
heures a 6 heures. Des vols retardés profitenedmgdtions permanentes et certains vols
de nuit peuvent bénéficier d’'une dérogation spédaains des cas diment justifiés.

En revanche, les heures de nuit sont fixées ariadede 23 heures a 7 heures dans le
cadre dureglement grand-ducal du 2 ao(t 2006 portant atlan de la directive
2002/49/CE relative a I'évolution et a la gestiam loruit dans I'environnement

Suite a I'enquéte publique, le point 12 du plarctim « Aéroport » sous le chapitre 3.6 a
éte adapté en ce sens que le nombre des mouveseeatpublié en fonction de la classe
d‘avion et de la plage horaire.

Les commentaires des communes soulignent I'impoetale réduire le bruit a la source et
de la définition judicieuse des trajectoires etale respect. Le tableau suivant reprend les
commentaires obtenus au sujet des trajectoiremeégures d’approche et d’envol

sNiederanven
e laxweiler,

rManternach,
Schuttrange

Réglementation stricte des procédures d'approcliiertol pour tous le
vols, c'est-a-dire garantir par toutes les mespressibles le respect d
corridors d'approche. Le survol des localités sigug I'écart de ces corridg
ne devrait en aucun cas étre admis.

Le corridor nord est ouvert au détriment des hébita de Niederanven.
Les avions empruntent des routes a survol en kassele au-dessus désSchuttrange,
habitations, ceci surtout en ce qui concerne l¢sd® nuit Niederanven
Une réglementation de l'aviation sportive de man&ce que ces petits
avions trés bruyants ne tournent constamment da fiagpétitive a faible

altitude en cercle en dessus des villages de lamora de Niederanven Niederanven
Une optimisation de la gestion du trafic aux candg d’occupation du sol

avant toute réglementation inverse est nécesdhie.peut étre toléré que

I'aéroport fasse exception parmi les sources disbru Luxembourg
Le plan d’action ne devrait pas se limiter a unaléation des résultats de

'étude CRTE, mais aboutir a une adaptation corales trajectoires. Les Luxembourg

48



trajectoires officielles de décollage et plus materement d'atterrissage
doivent étre respectées sans exception.

Tabelau : Commentaires sur les trajectoires et pra&dures d’approche et d’envol

Les observations générales, par rapport au sujgtiah d’action de lutte contre le bruit

« Aéroport », sont reprises a la fin du présenpitte

Les commentaires spécifiques au bruit routier

L’évaluation de I'enquéte publique a permis d’'étabihe liste des problemes de bruit
relevés sur le réseau routier. Cette liste permeirmieux cibler les mesures sur le terrain

lors de la mise en oeuvre du plan d'action.

Le pont de l'autoroute entre les localités de Katiemmune de Garnich) €
Kleinbettingen est considéré comme critique. Ldgrgation de la zone
antibruit, formée par la réduction de la vitessel'sutoroute au niveau de |

~—~+

A

frontiere belge/luxembourgeoise, sur une longueutldn direction Kahler | Steinfort,

sur les deux c6tés serait d'avantage. Garnich
Situation de trafic au niveau du carrefour Natiert route d'Arlon

représente une source de bruit importante. Strassen
Les changements en relation avec I'extension s vmes de I'autoroute A6

en direction d’Arlon doivent étre pris en compte raSsen

Le bruit diffus en provenance de l'autoroute Aprésente une nuisance

importante Esch

Construction de l'autoroute de la Sarre:

- La mise en place d'un écran antibruit a la hawdeua rue de Hédange daijt

étre étudiée,

- LI'écran déja en place a la hauteur de la rudakrtzange doit étre
amélioré

- L’ajout d' un écran a la suite du talus a la bautu hall de tennis doit étr

D

etudié Schifflange
Des mesures de protection de la localité de Pegpemigtre le bruit doivent
étre prévues dans le plan d'action « Routes » Roese
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Le mur antibruit le long de I'autoroute A3 doitéteconsidéré et aménagé
sur la totalité de la section comprise entre l&pdeé croisement du CR 158
au nord de Bivange et le point de croisement dul@Rau sud de Peppand
Cette mesure est a réaliser au plus tard danslte da I'extension de
l'autoroute A3 a six voies

e.

Roeser

Installation d'un panneau antibruit entre l'autteaet la localité de
Senningerberg a la hauteur de I'échangeur Senbiege(ie long de
I'échangeur « sortie Senningerberg » jusqu'au g&Epdrant la Al de la
RN1.)

Niederanven

Amélioration des protections acoustiques a la hauter CR 122 menar
vers Wormeldange

t
Flaxweiler

Le mur antiphonique longeant l'autoroute A3 doit &enforcé et un mu
antibruit le long de la collectrice du sud A13 d&tite mis en place

r

Bettembourg

Les tapis de roulement défectueux ou non conforraes nouvelleg
dispositions en matiere de bruit sont a mettretan é

Manternach

En ce qui concerne la situation des habitants tichdité de Minschecker
face a la nuisance sonore du trafic autoroutieaéetportuaire, celle-ci n'est
pour l'instant pas alarmante. Néanmoins, le coeséile d'ores et déja que
nécessaire soit entrepris pour que la situatiosiaggrave pas.

le

Manternach

Considérant que l'autoroute A1, montée de Munsbeshsituée a +- 40
meétres des premieres maisons d'habitation de notmenune et a 800 m ¢
I'école fondamentale, de la maison relais et decrkeche, le conse
communal est d'avis qu'il serait propice d'installes écrans antibruit po
protéger au mieux les habitants, écoliers et esfdntbruit résultant du trafi
des veéhicules et surtout des poids-lourds sur get important relian
I'Allemagne a I'aéroport.

[
Schuttrange

Prise en compte des réclamations des habitantsjubetiers "Burange” €
"Soibelkaul", concernant le bruit du trafic provande la collectrice du sud

t
. Dudelange

L'installation d'un écran antibruit sur le pontutiGaoute croisant le CR187
entre Uebersyren et Mensdorf.

Schuttrange

Les mesures antiphoniques le long de l'autorout® diilvent étre revues ;

Frisange

Situation au tour de la bretelle de Frisange diythass a Hellange

Frisange

Mise en place d'une station d'essence au bordAd8,I’pour faire disparaitr

e Frisange
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le "Tanktourismus" a l'intérieur des localités

La commune de Sanem est bien traversée par l'amordl3. Les
embouteillages journaliers, la fréquence des antsdet les réclamations d
habitants témoignent de l'intensité du trafic reuti

a)
-

S
Sanem

Le college échevinal demande d'intégrer les trodrats, cités comme lg

den Aessen; Ehlerange: les habitations longeartbfaute

plus sensibles, dans la présente étude. SanemTQit&co ; Soleuvre: an

S

Sanem

Actuellement l'autoroute A4 prend fin au rond-poiRaemerech et ne

traverse pas la localité de Belval. Cependant wtension vers le site de

Belval est envisagée. Sanem

Une réduction de la vitesse maximale a 90 km/h gansontée de Mamer

direction Luxembourg permettrait sGrement de réigis nuisances sonoresMamer
Evaluation du bruit émis par la structure métakigiu pont de I'autoroute A6

sur la vallée de la Mamer Mamer

Un mesurage sur place, sur le pont d'autorouterdrgat la N6 entre Mamer

et Capellen serait intéressant Mamer

Un mur de réfraction de son afin de mieux protégehabitants de

Burmerange et d'Elvange contre le bruit aux alestdu pont d'autoroute

entre Burmerange et Elvange Burmerange
Un programme d'action a court terme, visant a rédie facon significative

les effets des émissions de bruits sur le trongofadtoroute A4 appartenant

au territoire de la commune de Mondercange et geaiét notamment les

habitations des citoyens de Pontpierre et de Hoegeant la dite autoroute

doit étre realisé. Mondercange

Tableau : Récapitulatif des endroits du réseau rougr représentant des sources de bruit

Plusieurs communes ont soulevées que le transpadramun n’est pas considéré comme

étant une possibilité pour réduire le bruit émarmntéseau routier.

Un renforcement du réseau de transport public anaidence directe et | Bettembourg,

significative sur le nombre de véhicules en cirttala Une réduction du | Frisange,

trafic individuel signifie aussi une réduction @epollution acoustique. Luxembourg,
Schuttrange,
Sanem
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Promouvoir le transport en commun par une sensdthiin a grande Frisange,
echelle, par I'amélioration des horaires et deuditg du matériel roulant. | Bettembourg

Mise en place de gares supplémentaires dans ladzactevité a Munsbach
respectivement a Schrassig. Schuttrange

L'installation de P&R supplémentaires dans lesorégirontalieres et de
lignes de bus supplémentaires desservant le Rativité « Syrdall » et le
Kirchberg apporteraient un plus indéniable. Schuatie

Tableau : Récapitulatif des commentaires sur le trasport en commun.

En tenant compte de ces commentaires, une réféangdan d’action national pour la
mobilité douce a été introduite dans la partie ytRBo du plan d’action de lutte contre le
bruit.

Les observations générales, par rapport au sujgllatud’action de lutte contre le bruit
« Route », sont reprises a la fin du présent cleapit

Les commentaires spécifiques au bruit ferroviaire

Dans la méme logique et aux mémes fins, les conmaimestsur le plan d’action de lutte
contre le bruit des grands axes ferroviaires obtagialysés. Le tableau ci-aprés permettra
de mieux cibler les actions sur le terrain.

La ligne ferroviaire internationale Bruxelles-Luxkbourg n'est pas prise en Steinfort/Mame
compte r

[1%)

Les bruits de I'axe ferroviaire Esch-Bettembourgesta ligne intraurbain
et vers les complexes sidérurgiques ne sont pasdas Esch

Le viaduc d'Esch-sur-Alzette n'est pas pris en ¢erdans le cadre du plan
d'action. Esch

Certaines mesures constructives devraient étreeis compte afin de
respecter le seuil maximal aux endroits suivafagehue de la Resistance
(PN92); le quartier Wendel, la rue du Pont, laDesis Netgen (a la
hauteur du Pont), la cité Soltgen et a I'extrémhétda rue de Noertzange,
l'avenue de la Libération, la rue du Stade, ladeiéa Gare et la rue de
Hédange. Schifflange
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L'annonce vocale de train ou de changement d'lecsairles quais doivent
étre évitée. Nous proposons d'opter plutét pourammence visuelle surtoy
pendant les heures nocturnes ou matinales. Derpus, proposons de

prévoir des mesures antibruit et anti-vue adapt#sesle la construction de
nouveaux arréts, notamment pour l'arrét a la hawte la cité Op Soltgen

—+

Schifflange

Le Conseil communal de la commune de Mondercang#ass
d'abandonner le projet d'une nouvelle ligne feagipar train classique
entre la Ville de Luxembourg et la Ville d'Esch/Atie. Par ailleurs le
Conseil communal favorise une élaboration avangeerité 1 "Mobil
2020") d'un concept pour la mise en place d'un T&amh reliant tous les

centres du Sud

Mondercange

Tableau : Récapitulatif des endroits du réseau feoviaire représentant des sources de bruit

Les observations générales, par rapport au sujgllatud’action de lutte contre le bruit

ferroviaire, sont reprises a la fin du présent dhayp

Commentaires concernant le financement des mesurde lutte

contre le bruit

La participation financiere de I'Etat a difféerentsveaux, notamment des mesures
d’assainissement, des PAG et des PAP, a été rengralia plusieurs reprises par les
communes. Les commentaires au sujet du financesoantepris dans le tableau suivant:

Des mesures de protection contre les nuisancemetds doivent étre
intégralement prises en charge par I'Etat qui e ge dédouaner de sa
responsabilité en orientant les plans d'actionrgdlement vers des
mesures de prévention a charge des communes gvel@sns.

Roeser

Une extension des subcides sur les zones B etn(pase, peut-étre €

n
appliguant un ordre décroissant des subsides @andifféerentes zones ¢n

rapport avec leur distance aux corridors aériens. ied@tanven
Les procédures administratives relatives en vu@beention d'un permis

de construire vont étre alourdies et le colt destroctions va augmenter

Il y a lieu de voir comment I'Etat peut atténuer ééfets Bettembourg
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L’'impact financier sur un PAP de petite envergutané beaucoup plu
important que pour un projet de grande envergtieatldevra trouver u

2 O

moyen pour atténuer cet impact ; Bettembourg
Le régime d'aides en faveur de l'insonorisatioruatique des logements

ainsi que le conseil en matiere d'insonorisaticnlmiiments devront étre

étroitement liés au régime d'aides et aux condaits le cadre des

économies d'énergie vu que l'isolation acoustigie® méme temps

isolation énergétique et vis versa ; Bettembourg
Les aides pour linsonorisation acoustique desnigitis doivent étre

egalement appliquées aux batiments communaux quilésés par le bruijt

des grands axes routiers et ferroviaires vu quenéesstructures sont d'un

intérét public et par conséquent les nuisances &anéttre a contributionBettembourg,
du public ; Frisange
Les frais des modifications au réglement des legisgui doivent étreBettembourg,
entreprises sont a subventionner par |'Etat ; Frisange
Les frais liés a I'établissement d'un nouveau P&@& & subventionner paf

I'Etat Frisange

La prise en compte de la perte de valeurs fonciéeekait pas I'objet des

plans d’actions ; Luxembourg
Aéroport-Le service de gestion des insonorisatides logements devrdit

étre mis en place auprées d’'un organisme indépendant Luxembourg
Création d'un régime d’aide en faveur de l'insosation acoustique des

logements — Le plan d’action prévoit que la mis@kce du régime d’aide

ne sera assurée que du moment que I'envergure tealproblemes liés au

bruit pour le trafic ferroviaire sera connue ; dgi@lan d’action étant

suppose relever ces problemes, il n’est pas corapsdble quelles

informations supplémentaires seraient a attenchgednors du plan d’action

pour mettre en place le régime d’aide ; Luxembourg
Le plan d’action ne contient pas d’'informationsafigieres, une analyse

colt-efficacité, ainsi qu’une évaluation de la réchn du nombre de

personnes concernees, Luxembourg

Tableau : Récapitulatif commentaires sur le financment des plans d'action
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Commentaires d’une porté générale et sur la technige
appliquée

L'approche devra répondre aux principes de spé#éificet de
proportionnalité et pourra légitimement intégree yart de subjectivité d
la perception, liée ou non a un contexte localiparér, dans le but d
remédier prioritairement aux situations les plusqeres.

112

Esch

Les mesures relatives a I'émanation devront étiegges suivant leur
indice codts/rapport. Dans le cas des mesures iregs, la participation

projets de lutte contre le bruit devra étre assdésele début.

technique de tous les acteurs (Ponts et Chaugs#asjunes, riverains) aux

Mondercange

Les dates des échéanciers ne semblent pas réalistesréalisables ; il
devrait étre spécifié si il s'agit-il des datesd#dut ou d’achevement des
actions

Luxembourg

Il serait utile de préciser la composition de clmadas groupes de travail.

Luxembourg

Les plans d’action devraient décrire la méthodealeul de la population
concernée ; qu'il serait utile dans ce contextafdiimer de quelle maniéere
il est tenu compte de I'occupation de lieux de s€fels que bureaux,
ecoles, hopitaux, hotels,.

Luxembourg

Le trafic routier étant émetteur a la fois de batitle polluants
atmosphériques, il serait judicieux de coordonmem&ux les actions
communes du plan d’action avec celles du plan guair ;

Luxembourg

Aéroport- Le plan ne prévient, ni ne réduit le bruextérieur » dans
I'environnement, mais se limite a réduire le sdrxaintérieur » ; qu'il
serait donc plutét dans le sens de la directivepgenne de maintenir les
guotas de mouvements existants ;

Luxembourg

Les valeurs figurant dans le plan d'action sontrdegennes sur 24 heures
il y a plutét lieu d’ajouter un indice qui tientropte des pics de bruit.

,Strassen
Luxembourg

(Plan route : p. 33 ; Plan rail : p. 28). (LdenG=dB ; Lnight = 60dB ; Lden
=65 dB ; Lnight = 55dB) La réglementation a meéreplace devrait
s'inspirer de la réglementation allemande ou friseg@écret 95-22 du 9
janvier 1995, Arrété du 5 mai 1995 et Circulairel@décembre 1997).

Les deux types de valeurs limites pour I'assaimssd manquent de clarté.

Esch
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Prise en compte des propositions de structuratidesemesures de la
résolution de I'lACO (International Aviation Consalg) cf avis SIL Hamm
Pulvermuhle

Luxembourg

La possibilité d’indicateurs supplémentaires notamtans le cas d'une
combinaison de diverses sources doit étre étudeéeartographie d’'un tel
indicateur serait utile dans les zones de cumibrdi¢s des trois sources.

Ceci permettrait de déceler les zones avec unelatiorudes sources de

bruit.

Luxembourg

Définition d'indicateurs de bruit spéciaux et deuss limites
correspondantes si "le nombre d'événements soraresurs d'une ou de
plusieurs des périodes considérées, est en moy&Ewtible." Le calcul
d’'un indicateur spécifique et la définition d’unaleur limite
correspondante seraient a envisager ;

Luxembourg

L'évaluation du niveau de bruit sur l'autorouteéafaite sur base d'une
vitesse moyenne. Des simulations de calcul avesrsidg vitesses
maximales auraient permis d'évaluer l'incidencéadteur vitesse sur les
eémissions de bruit.

Mamer

Les modeles de la Cellule Mobilité Transports (CMTautres « grands
axes routiers » desservant la Ville de Luxembodegnfaniére non
exhaustive : Pénétrante Sud/Rocade de BonnevoigleMldamm, Avenue
Kennedy, Avenue Raiffeisen/Route d’Esch, Porte dieich, Route de
Longwy, Route d’Arlon) sont a priori également ssles d’appartenir
aux axes routiers de plus de six millions de passague ceci serait a
vérifier, le plan d’action étant a compléter ensgguence, le cas échéant
gue la prise en compte de ces routes modifierstihement le plan
d’action ;

Luxembourg

Dispositions envisagées pour évaluer la mise emmeaives résultats du
plan d’action: Etant donné que les cartographieslsasées sur des calcu
théoriques, il semble indispensable d’assurer unitmxing avant et apres |
mise en ceuvre des actions, avec calibrage en agerségdu modéle ; que
le plan d’action devrait étre complété en ce sens ;

Luxembourg

Ferroviaire -Objectifs de protection a 'intériades batiments résidentiels
page 19 : que les valeurs visées sont supérieuwreliea de la partie « bruit

routier » ; qu’a priori, cette difference provieadrdu fait que pour le bruit

Luxembourg
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routier la valeur moyenne est considérée alorspgue le bruit ferroviaire
et aérien la valeur maximale est considérée ; gtie explication devrait
étre confirmée par une mention correspondanteortet la différence
étre justifiée ;

Il faudrait préciser si pour l'indice Lnight la paisation de 10 dB(A) est

également appliquée ; Luxembourg
Chaque plan d’action devrait comporter des estonaten termes de
diminution du nombre de personnes touchées ... Luxembourg

Il serait judicieux de considérer la Ville d'Esclaanéme échelle que la
Ville de Luxembourg c-a-d. comme agglomérationhsat que la ville
d’Esch est encerclée par d'autres villes et comsbien proches.
(Commission consultative de I'environnement) Deés, liby a lieu de
suggérer que le croissant du bassin sidérurgiquégbndustriels: complex
sidérurgiques et triage ferroviaire) (Schifflangsch-sur-Alzette, Belvaux,
Differdange) puisse bénéficier d'un plan d'actipécfique incluant a la
fois des initiatives de prévention et d'assainissgmy compris un régime

d'aides pour des mesures d'insonorisation. Esch

Réglement des batisses- Qui sera chargé de I'exé@itdu suivi de ces | Steinfort ;

controles, Esch,
Manternach,
Luxembourg

Réglement des batisses-Les projets de plans diadgitutte contre le bruit| Steinfort ;

se taisent sur les moyens a mettre en ceuvre,l@esdes moyens Esch,

techniques que les moyens financiers ainsi quetgg&ns en ressources | Manternach,

humaines Luxembourg

Réglement des batisses-Lors de la réalisation deaanx projets des _

mesures compensatoires doivent étre définies ; Frisange,
Bettembourg

Reglement des batisses-Les mesures d'insonorisataustique des

logements ne devront pas se limiter a la consbuate nouvelles

infrastructures resp. la modification substantidiecelles-ci, mais Steinfort,

également a des infrastructures existantes chaigigude I'habitation se | Mondecange,

trouve fortement génée par le bruit. Frisange
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Il est souvent difficile d'envisager le passages Varéalisation pratique et

de saisir la portée réelle des différents volettamment vis-a-vis des Esch,

actions envisagées a court et a moyen terme Manternach

L'échelle du plan de gestion ne permet pas deidéfiec précision les Roeser,

mesures concretes a mettre en ceuvre et le plaa pavconséquent étre | Frisange,

complété par une étude de faisabilité des mesuogppées et les Bettembourg,

échéances de ces mesures doivent étre clairenfenesé Manternach

Les responsables communaux doivent étre impligags tbutes les études Roeser,

et démarches Bettembourg,
Frisange

Pour le volet routier 23 communes sont concerrgas, le volet
aéroportuaire seulement 7, il peut étre regretéelesiplans d’action aient
été élaborés uniquement en concertation avec le@yt sans concertatig
avec les communes concernées ; que Ceci a pOUEqUIETICE une prise en
compte de considérations communales généralespgaasn compte des
attentes spécifiques des communes concernées notgaque la Ville de
Luxembourg est parmi les communes les plus conesipér les trois plans
d’action et n’a pas été sollicitée en tant qu’adstration publique
concerneée ;

%%}

n

Luxembourg

Liste complémentaire des observations par rapport@bruit de

I'aéroport de Luxembourg

Il est incompréhensible que les maisons construgi@es 1986 soier
exclues des aides étatiques. De telles solutionesient que fragmentairg
et ne diminueront pas la pollution acoustigue mae sont qu'ur
amoindrissement de la nuisance a l'intérieur desansg, fenétres et portg
closes.

>$Schuttrange

L'autorisation d'exploitation de I'aéroport du 18rsm2007 fixe le nombre
de mouvements aériens a 76.000 par an, il estedt goen 2008 le nombrg
de mouvements toutes catégories d'avions confondiédsve a plus de
83.000 et dépasse ainsi de loin le seuil fixé.

Schuttrange
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Le plan daction ne donne aucune indication quaritévolution de
mouvements aériens a court, moyen et long ternfaudira veiller a ce q
le développement futur de l'aéroport du Luxembdiggne compte, a pal
des nécessités économiques, surtout des incont®mtnuisances indui
grace a l'intensification des activités aéroportsi

1

It
SSchuttrange,
Luxembourg

Il est fort probable que les critéres fixés darsréglementations vieilles ¢
+/- 20 ans ne correspondent plus aux normes eddat@ds de bruits
acceptables en 2010. Pour ce qui est de la situatituelle en matiére d
gestion de bruit au sol de l'aéroport de Luxembouirgconvient de
remarquer que dans le cadre de la loi modifiee@juih 1999 relative au
établissements classés, l'arrété d'exploitationO27Q130/C du 16 mar
2007 du Ministere de I'Environnement définit lesilsede bruits dans le
différentes localités avoisinantes de l'aéropoar €ontre l'impact sonor
des aéronefs lors du décollage et de l'atterrissagéa piste principale n
sont pas Visés par ces seuils.

le
5

e
X
S
S
e
e

Schuttrange

Le conseil communal doute qu'une taxe d'une hadiedr969,12 € doublé
en cas de décollage entre 24 et 6 heures, fresnepkerateurs a effectuer d

e
eS

vols de nuits Schuttrange
Les périodes de nuit considérées au plan d’ac88r0(Q-7.00) et dans

l'autorisation d’exploitation (22.00-6.00) sont @arimoniser Luxembourg
L'imposition stricte des vols de nuits, avec refuBautorisation

d’atterrissage et de décollage, serait la seuleuraespte a réduir
sensiblement les vols de nuit ; qu’il en est de m@our la sanction séve
d’effractions ; que la modulation des taxes n’eat mlissuasive, vu |
montant trés faible actuellement appliqué, et nat @¢re gu’'une mesur
complémentaire dans les cas de dérogations exneptles; que le
dérogations ne devraient pas étre permanentesrgdariion en soi), mai
devraient étre I'exception en respectant stricténlea dispositions d
reglement grand-ducal du 24 mai 1998 ;

(4%

re

[¢)

U

Ul

UNiederanven ;
Luxembourg

Le nombre de vols de nuits devrait étre publié liégement en suivant |

plage horaire définie par la directive européednggvoir de 23h00 a 7h0Q ;

a
Luxembour

L'utilisation d’engins moins bruyants devrait éingposée

Luxembourg

L’actualisation des mouvements pris en compte peucalcul n’'est pas

~

D

nécessairement indiquée dans le cadre du présamtdfdction, mais ser

alLuxembourg
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certainement a réaliser dans la prochaine révision

Aéroport - Inclure une extension du réseau de neesuar fonction de
cartographie stratégique, en-dehors de l'axe actawlec calibrac
conséquence du modele ; que les modalités de ptibhcdes mesur

devraient étre clairement définies ; Luxembourg
Description de I'aéroport de Luxembourg — pagestlll2 : que les cartes

sont illisibles ; que leur qualité devrait étre dioré€e pour reconnaitre les

détails auxquels renvoie le texte page 10 ; Luxentdpo

Définition du cadre d’exploitation a long termel@&roport — page 21 :qug
le plan d’action prévoit que les mesures doiverg éhcouragées afin de
réduire I'impact général pour la société ; quernesures devraient étre
imposées au lieu d’étre encourageées ; que le pati@h ne mentionne
d’ailleurs pas de quelle maniére ces mesures se@eouragées, ce qui
serait a préciser ; que la directive européenraua gbjectif la mise en
ceuvre de plans d’action pour prévenir et réduiterldé dans
I'environnement, ce bruit étant défini comme « satérieur » ; que le plan
d’action ne suit pas cette logique, car en accepta® augmentation du
trafic aérien par le biais du PDLT, et en misaseesiellement sur des
mesures de protection passives, il tend a rédeiibedit « intérieur » et non
« extérieur » ; que le plan d’action devrait dofaventage prioriser les
mesures de réduction des émissions et en veillardéveloppement
contr6lé des activités de I'aéroport en tenant dendps émissions ;

D

Luxembourg

Les actions futures prévues par le plan d’actiaur ponéliorer la situation
existante — page 21 et 22 :que le terme de « mituakistante » n’est pas
approprié puisqu’il est question de scénario d’eixation a moyen terme,
voire de PDLT (long terme).qu’il aurait été oppartiinclure sans attendr
les PEB et PDLT au plan d’action de maniere a perendéfinitivement la
fixation de regles et la définition des mesuresalation acoustique, sans
nouvelles attentes nécessaires ; que le plan difagtiste ainsi incomplet ;

Luxembourg

)

Définition des moyens d’action pour les batimegdentiels existants
suivant les zones ou ils sont situés — page 2&mgee qui concerne la
remarque finale « Toutefois, ces zones du PEB pewtee modifiees afin
gu’elles soient adaptées a la configuration e¢lidue des agglomérationg

Luxembourg
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concernées », il serait souhaitable de précissigsafication concréte ;

Les exigences en matiere d’émission de bruit samblgtuellement
s’adapter aux normes remplies par les opératessedeant 'aéroport ;
gu’au contraire, une action en faveur de I'appiaraties normes les plus
séveres, a respecter par tous les opérateursjtdtveamenée et inciter

ainsi les opérateurs a l'utilisation d’engins lesims bruyants (si nécessaire,

action amenant des normes européennes adaptéesssiogment a l'instar
des normes d’émissions pour voitures) ;

Luxembouy

La commission aéroportuaire devra d’avantage étégiée dans les
processus en relation avec l'aviation.

Niederanven,
Luxembourg

En ce qui concerne l'aviation sportive, le consefhmunal regrette

fortement que le projet de plan d'action de braitgpseulement de la charte

entre usagers, riverains et autorités. Il estétwhnant et regrettable que ¢
communes concernées n'ont pas fait partie du grdepeavail et n‘ont pas
été consultées lors de I'élaboration de cette €hBens ce contexte, il faut
rappeler que ladite charte se contente d'un engagerolontaire des
signataires et ne prévoit aucune sanction

D

S

Schggran

Intégration directe des PEB (plan d’exposition duitihet PDLT (plan
d’exposition au bruit correspondant au développdradong terme de
I'activité de I'aéroport) au plan d’action de mamié permettre
définitivement la fixation de regles et la défiaitides mesures d’isolation
acoustique, sans nouvelles attentes nécessaires ;

uxembourg

Bruit des avions ultralégers de Sterpenich

Stetinfor

Strassen ne figure pas sur les cartes stratégiglatives au bruit du trafic
aerien, alors que la commune de Strassen sub#utiesls nocturnes
fréquents

Strassen
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Liste complémentaire des observations par rapport @ bruit

routier

Les routes nationales ont un fort impact sur leaivsonore a l'intérieur

des agglomérations. Strassen

Il faudrait atténuer le trafic qui transite a tres/&es localités et qui engendr8ettembourg,
e.a. une pollution acoustique non négligeable. Frisange

La diminution de la vitesse du trafic routier paug les moyens dans les

localités, comme p.e.x. définition de zones a sige®duite, mise en plac®ettembourg,
de panneaux indicateurs serait d’avantage. Frisange

L’indice (UCEden) n’est pas identifiable dans lestes de bruit
stratégiques a disposition, sa transposition neaitesile pas faire partie du

présent plan d’action ? Luxembourg
Route- Identification des problémes et situatioasnéliorer — page 39 qu'il

serait judicieux de spécifier les noms des batiseansibles ; Luxembourg
Le revétement silencieux est a généraliser swgdeau routier concerné ; Luxembourg

Amélioration du parc automobile — page 40 Vu lianoeté des directives
il semble indispensable qu’une adaptation des nedegra étre sollicitée
au niveau européen (a I'instar des normes d’émissoNOXx ou de CO2) ;

Luxembourg

Gestion du trafic — page 41 L'affirmation généraleune réduction de la
vitesse revient a réduire la capacité en matieftudesst certainement trop
simpliste et n’est donc pas vraie pour toutesiteatsons, comme le
soulignent les exemples cités au paragraphe suianaussi, le contréle
de vitesse permanent, présenté comme complicasbmne pratique ayan
fait ses preuves a I'étranger (voir axe Luxembouhetz) ; que la gestion
du trafic devrait donc étre promue davantage ;

[

mb@urg

Action a la propagation — page 41 La couvertureateans antibruit par
une couche photocatalysante permettrait de rédnireéme temps les
émissions de NOX ; que les résultats d’essaidratiger devraient étre prig

5

en compte ;

Luxembourg
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Liste complémentaire des observations par rapport @ bruit

ferroviaire

Remplacement d'une partie du matériel utilisé p@transport de
marchandises et adaptation du matériel restantafsiminuer I'émanation
de bruit

Schifflange,
Bettembourg,
Sanem

La localité de Crauthem et la partie exposée ddodalité de Roese

celui émanant des convois de transport de marcbesi

subissent les nuisances du trafic ferroviaire dié, plus particulierement

r

Roeser

Tous les projets futurs (Niederanven: Zuch-Tramyelut faire I'objet d'un
dossier "bruit" a soumettre aux autorités localesrvis. L'essentiel e
d'intégrer et d'assurer les intéréts communauxeddgbut de I'élaboratio

d'un projet.

-~

5t
nNiederanven,
Mondercange

Il'y a lieu de signaler que la procédure des pliastion omet de prend
en considération les émissions potentielles de butlires en relation ave

avec les principes de la prévention et de la ptémraainsi qu'avec le poin
10 des conditions générales des plans d'action Samoune stratégie
long-terme. Le Conseil renvoie dans ce contextdessur le point 6.3. d
'étude POYRY estimant a 20,2 millions € les codtane protectior
efficace sur le troncon appartenant au territoie ld commune d
Mondercange contre le seul bruit émanant de l'auterA4.

l'implantation d'une nouvelle ligne ferroviaire ebte entre les villes de
Luxembourg et Esch/Alzette. Cette démarche seminéepu conciliable

e
C

)

—

[}

a)
-

Mondercange

La mise en place de mesures de protection contterdg émanant dg

discutée isolément des projets diimplantation d'umeuvelle
ferroviaire reliant la Ville de Luxembourg et Esalrette

ligne

l'autoroute A4 sur le territoire de la commune denbllercange ne peut éfre

n)
”

Mondercange

Bruit de roulement roue / rail — selon le plan tiat, la maintenance se
poursuivie selon le programme « de longue datd ssemble donc qu'il
n'est pas tenu compte des contraintes nouvelles lgu bruit ; qu’'ung
adaptation du programme serait souhaitable ;

fa

D
C

Luxembourg

Action a la propagation — page 35 : L'installatide murs antibruit le lon
des voies ferrées devrait étre la norme et norcéption ;

J
Luxembourg
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Les cartes de bruit stratégiques de I'aéroport de
Luxembourg élaborées dans le cadre du reglement
grand-ducal du 2 aolt 2006 portant application ded

directive 2002/49/CE relative a [|'évaluation et a d

gestion du bruit dans I'environnement
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Le catalogue des mesures de lutte contre le bruitabli par le groupe de travail «bruit aéroportuaire»

Bruit des transports aériens

Mesures de réduction des nuisances sonores
Les nuisances sonores aériennes sont généréepalentent par le bruit des turbines propulsantidayainsi que dans une moindre mesure par leefraht de I'air avec la
structure de l'aéronef, élément important lors ddsrrissages. La priorité consiste donc a conwddétrbruit a la source qui est généré par le raaacte a améliorer
'aérodynamique de l'avion. Depuis la mise en smvyil y a 50 ans, des avions a réaction, les nasiont diminué leurs émissions sonores de mairgertante. Les
évolutions constatées sont dues a plusieurs factéaut d’abord, de nouvelles technologies de mietapparurent: les moteurs a simple flux succédenerturbojets puis les
moteurs a double flux firent leur apparition daes dnnées 1970. Ensuite, les applications indistriges technologies de réductions sonores omhisEs en pratique sur les
avions a réactions. Par exemple, des panneauxddeti@n acoustique ont été installés sur les aviDesplus, les formes et les pieces des aviongtéraméliorées pour que la

résistance a I'air soit de plus en plus minimeoktre des réglementations strictes émanant deditJauropéenne ont contribué a la baisse de latjpwllsonore.

Des efforts considérables pour réduire le bruih &durce ont été réalisés par I'acquisition de aaux aéronefs par les compagnies luxembourgeoisegirLet Cargolux.
Néanmoins une partie des aéronefs étrangers arouasécollant a 'aéroport de Luxembourg ne s@s gu méme niveau. Il est néanmoins vrai qu’aveviegolution du prix
du kéroséne et de la situation économique, I'etgtion d’avions plus anciens devient économiquerimestable.

La législation européenne actuellement en viguansde cadre de la libéralisation du transporeaéiinsi que les accords aériens conclus entraXerhbourg et les pays tiers
imposent au Luxembourg d’accepter les atterrissagedécollages des avions qui ne remplissent masémes critéres que les compagnies luxembourgeersee qui
concerne les émissions sonores.

L'exploitation en service commercial de I'aéropdet Luxembourg nécessite notamment une excellefi&rence entre les caractéristiques de l'infrastracaéroportuaire et

celles du matériel volant, étant donné I'augmeotationstante du trafic, notamment du fret, engetalneécessité d'espaces disponibles au chargerdehdlthement des
aéronefs et a I'entreposage des marchandises orédsp. Le niveau de la sécurité, des performagtods la qualité des services et des codts en dépen
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Il s’agit aussi de coordonner la gestion de I'espaérien luxembourgeois avec les espaces aérigsissyroUne bonne coordination est indispensable/iawde la taille
extrémement limitée de I'espace aérien nationalerne, la création d'un FAB (Functional airspaceck) avec les pays riverains intégrant les espaégsns inférieurs et
supérieurs est envisagée.

Par ailleurs, un aménagement du territoire consécst nécessaire afin d’arriver & limiter le noentle personnes nouvellement exposées aux émissinoges aériennes. En
adaptant la future implantation du bati et I'exiensdes agglomérations riveraines de I'aéroport @anditions de la gestion aéroportuaire, tout atagl soigneusement la
progression de la construction de logements ouatiménts critiques en direction de I'aéroport, desorités pourront arriver a une diminution de éaception du bruit pour la
population exposée.

De méme, la présente approche tient également eatopfait qu’il convient de tenir compte de I'impeamce vitale de I'aéroport et du transport aériear féconomie du pays
en général et de I'emploi en particulier.

Mesures Acteurs Etat / Mise en oceuvre Efficacité/colt Faisabilité Plan d’'action
réductrices des concernés
émissions sonores

Mesures opérationnelles concernant les avions

Descente continueOpérateurs/ Mise en ceuvre Réduit Trés difficile
DAC/ Centres |actuellement ad hoc, |-Pas d’'impact direct sur le |-Mesure dépend des autorités
de contrbles |lorsque la priorité est | Grand-Duché étrangeres
étrangers donnée par le centre de-era partie du ope paquet |-peu de chances d’aboutir car
contrble étranger a | « ciel unique » dont équivaut a ce que les autorités
I'avion concerné I'échéancier est 2011 privilégient les avions

luxembourgeois

-I'existence de zones spéciale
(ex. parachutage, zones
militaires etc.) constitue un

[%2)

inconvénient majeur
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DUS

Poussée des Opérateurs/ Mesure existe dans legMitigé Faisable Réévaluation de I'opportunité
moteurs réduite alDAC textes mais n’est pas |- avions montent moins vite -la généralisation du maintien| du maintien des procédures
moment du toujours appliquée. | (nuisances supplémentairesou de I'enlévement de la mesuexistantes et incitation a une
décollage et aprés Souvent les avions | pour des régions plus dépend de la flotte de révision des procédures des
le décollage décollent avec poussée&loignées de I'aéroport, 'opérateur (mesure a mettre gmpérateurs sous AOC
pleine ce qui limite leg I'ascension se faisant plus | oeuvre sans préjudice des luxembourgeois en
populations exposées| lentement) contraintes de sécurité aériennedopération avec les
au bruit et permet un constructeurs et validation de
traitement plus ciblé du procédures par la DAC
bruit
Limitation de Opérateurs/ Mesure existe dans lesMoyen Faisable Evaluation des procédures et
I'utilisation de la |DAC textes -cette mesure n'a qu'un - la généralisation de la mesuréncitation a une révision des
poussée renversée impact local dans les dépend de la flotte de procédures des opérateurs s
a l'atterrissage alentours immédiats de 'opérateur (mesure a mettre eiOC luxembourgeois en
I'aéroport (bruit au sol) oeuvre sans préjudice des coopération avec les
contraintes de sécurité aériennednstructeurs et validation de
procédures par la DAC
Mesures Opérateurs/ Mesures sont Réduit Difficile Idem
opérationnelles |DAC partiellement mises en- impact sur toute la zone |- la généralisation de cette
(orientation des ceuvre par certains | d’approche mesure dépend de la flotte de
flaps, vitesse de opérateurs - marge de réduction de bruitopérateur (mesure a mettre en
l'avion, climb and relativement faible oeuvre sans préjudice des
descend rate, etc - Ces mesures ne peuvent seontraintes de sécurité aérienne)

)

faire qu’en collaboration

avec les opérateurs et ne
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touchera que les AOC
luxembourgeois puisque la
DAC n’a pas de mainmise
sur les procédures
opérationnelles des avions
sous AOC non
luxembourgeois

Remarque : Ces mesures font aussi I'objet d’'unéeétéalisée par Cargolux en concertation avec Bqadar les B747-400. Elles sont extrémement diéfsc
a vérifier. L'application de ces mesures doit &trediée avec les opérateurs en fonction de letteflbeur respect dépend du fait si les opérateeusent étre
incités a revoir leurs manuels de procédure notamma une modulation des redevances en fonctioordi effectivement émis.

Mesures infrastructurelles a I'aéroport

Ecran de bruit lux-Airport/ | Etude en cours |Moyen Difficile
ANA -colt éleve de construction d’'un | Faisabilité dépend de I'endroit
écran dont I'efficacité dépend de |§mesure a mettre en oeuvre sans
hauteur préjudice des contraintes de
-ne limite que la propagation du |sécurité aérienne, notamment en
bruit au sol cas de dérapage d'un avion de |la
piste)

Autres mesures concernant la gestion de I'espaceri

Trajectoires et | Opérateurs/ Le sens du décollage se faitMoyen Trés difficile Evaluation, en fonction
mesures DAC/ ANA en fonction du vent étant | -impact surtout dans les | -faisabilité dépend de la flotte du bruit, des trajectoires
opérationnelles donné que décoller avec le| zones plus éloignées de | (mesure a mettre en oeuvre | et des mesures
associées vent en face permet de I'aéroport étant donné que sans préjudice des contrainte®pérationnelles associées
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gagner plus rapidement de
hauteur et donc de limiter I8
zone exposée au bruit. Or,

sens du décollage influenc
la population affectée par lg
bruit.

Une étude effectuée par le
CRTE étudie certains de ce
éléments.

La loi du 5 juin 2009 ayant
pour objet de modifier :

la loi modifiée du 31 janvier
1948 relative a la
réglementation de la
navigation aérienne ;

la loi modifiée du 19 mai
1999 ayant pour objet a) dg
réglementer l'acces au
marché de I'assistance en
escale a I'aéroport de
Luxembourg, b) de créer ur
cadre réglementaire dans l¢
domaine de la sdreté de

|ees avions devront dans la
1phase d’atterrissage et de
elécollage suivre I'axe
gorécise de la piste de
'aéroport.

A1

I'aviation civile, et c)

de sécurité aérienne)
- les trajectoires sont

indicatives et leur respect est

soumis a un ensemble de

facteurs liés aussi bien a I'éta

de la machine, des condition
météorologiques et d’autres
flux aériens. En effet la
sécurité aérienne prime les
trajectoires qui sont des
instruments permettre d’atter
en toute sécurité en cas de
mauvaises conditions
meéteorologiques.

it

5

Evaluation des résultats
de I'étude effectuée par le
CRTE

r
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d’instituer une Direction de
I’Aviation Civile ;

la loi du 26 juillet 2002 sur la

police et sur I'exploitation d
I'aéroport de Luxembourg
ainsi que sur la constructior
d’'une nouvelle aérogare a

créé une base légale pour la

fixation des trajectoires

utilisées pour I'approche et
le décollage a I'aéroport de
Luxembourg ainsi que pour|
les amendes en cas de non
respect de ces trajectoires.

D

Mesures concernant le matériel volant

Matériel volant
moins bruyant
(bruit & la source)

Opérateurs/
DAC

Les opérateurs sous AOC
luxembourgeois se sont déj
engagés dans la voie de
modernisation de leur flotte

La flotte de Cargolux se
compose d’avions Boeing
747-400F, déja beaucoup
moins bruyants que les 747
200. Une réduction

Elevé

alLa réduction du bruit a la

source permet d’éviter de
devoir pallier a sa
propagation qui est
difficilement contrélable
surtout dans I'espace
tridimensionnel aérien.
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Difficile
-décision commerciale des
opérateurs (incitation

réglementaire ou économique

indispensable)

-le matériel volant le plus
bruyant appartient a certains
opérateurs étrangers

Analyse des incitations
réglementaires ou
économiques possibles
pour les opérateurs sous
AOC luxembourgeois
afin qu’ils continuent
leurs efforts de
modernisation de leurs
flottes




supplémentaire de bruit
eémis sera atteint avec
I'introduction dans la flotte
de Cargolux en tant que
launch customer du Boeing
787-8F a partir de 2010. II
est escompté que cet avion
réduira la zone d’'impact de
bruit de 30%.

La société Luxair qui est
responsable pour 60%-709
des passagers transportés
'aéroport de Luxembourg g
acquis, voire prévoit le
remplacement d’une partie
de sa flotte, par des avions
Q400 qui comptent parmi lg
avionsturbo-proples moins
bruyants sur le marché

S

Etude de faisabilité de la
fixation des redevances
en fonction du bruit émis

Modulation des
redevances
aéroportuaires

1ére

étape
-en fonction des

MT/ DAC/
ANA

Les avionhapter2 sont
d’ores et déja prohibés
d’atterrissage dans les

aéroports de la Communauté.

Nouveau régime de

1ére

étape

redevances d’atterrissage

Aloyen
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1ére

étape
Réalisée

Augmentation des
redevances de nuit ave




plages horaires

de nuit (dues a I'atterrissag

et au décollage) en vigueur|

depuis le §juin 2008

- |e bruit est
particulierement
perturbateur pendant la
période de nuit de sorte
gu’il fait du sens d’essaye
de limiter le bruit surtout
pendant cette période afin

riverains

- les avions a hélice
lourds sont particuliereme
bruyants notamment
puisqu’ils montent moins
rapidement

- cette mesure incite les
opérateurs a envisager un

pendant d’autres plages
horaires

Cependant des raisons
opérationnelles font que le
avions ayant leur aéroport
d’attache au Luxembourg
(AOC luxembourgeois)

de garantir le sommeil des

réagencement de leurs vals

D

2S

sont contraints d’y revenir

12

l'introduction d'une
redevance de nuit entre
23 et 24 heures |
dédoublement de la de I
redevance de nuit entre
24 heures et 06 heures

'augmentation des
redevances
d’atterrissage pour les
avions a hélices
particuliéerement
bruyants

A

1%}

A

[1%




2°Métape
-en fonction du

bruit émis

le soir et risquent d’avoir
accumulé des retards en
cours de route non
imputables aux opérateurs
- cette mesure a un impac
sur I'aéroport et ses
activités et entraine une
perte de compétitivité pou
la 5™ plateforme de fret &
Europe et les opérateurs
ayant leur port d’attache a
'aéroport de Luxembourg
2°Métape

- la mesure précitée ne
distingue pas en fonction
du niveau de bruit
effectivement produit par
les avions et n’'incite donc
pas a l'utilisation d’avions
les moins bruyants

-une modulation des
redevances en fonction du
bruit permet de respecte I
principe pollueur-payeur €
de distinguer entre les

U7

-

Difficile

-la faisabilité dépend de la
disponibilité de matériel
technique afférent, de la
fiabilité des mesurages et des
possibilités d’interconnexion
avec le systeme comptable er
vue d’'une facturation en temp
réel

I- une modulation des
eredevances en fonction du bry
témis (en fonction de catégorie
de bruit des avions) peut étre

Etude de faisabilité de |3
fixation des redevance
d’atterrissage en
fonction du bruit émis

[7)

it

1°2)
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avions bruyants et ceux quune alternative
le sont moins et
d’encourager le respect des
mesures opérationnelles les
moins bruyantes

Remarques
Dans le contexte de questions d'environnemerdt & @emarquer que lux-Airport a désigné un resglaegyualité/environnement et que la DAC a désigné
inspecteur aérodrome.
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Compte rendu des consultations publiques

Rapport de la réunion d’information de la population
dans le cadre de la présentation des
Projets de plan d’action de lutte contre le bruit é&ins le cadre de la directive
2002/49/CE

Une séance d’information publique sur le projetptin d’action relatif a la gestion du
bruit dans les alentours de I'aéroport, a été tenu€entre Culturel a Sandweiler en date
du 16 mars 2009.

Les objectifs de la réunion étaient :

1) la présentation du projet du plan d’action
2) la possibilité de répondre aux questions defafation

Les administrations/entreprises suivantes ontefgesentées :

- Ministére de 'Environnement (F. Wolff)

- Ministére des Transports (F. Reimen, M.Niles)

- Direction de l'aviation civile (C. Waltzing)

- Administration de 'Environnement (J. Biever, Geimer, D. Glod, T. Schram)
- Administration de la navigation aérienne(E Ulcun)

- Cargolux (J. Erpelding)

- lux-Airport (F. Brisbois)

- A-Tech (JP Clairbois)

Syndicats d'initiatives : Cents, Gasperich, Hamniv@umihle, « Interessenverain Cents
Fetschenhaff », « Kee Kaméidi vu Sportfliger iwvv@andweiler »

La séance a été ouverte par M. Wolff, présidengrdwpe de travail sur le bruit dans le
cadre de la directive 2002/49/CE, par la présemtalu projet du plan d’action. Aprées la
présentation, la parole était donnée au public.snsieurs tours de salle, les questions
des différents groupes d’intéréts ont été entendues
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Les réponses aux différentes questions vont égmupées dans la suite de ce rapport
selon le sujet, auquel ils se rapportent.

Questions sur le systeme de dérogation et de redexcas
Dans les questions en relation a ces sujets, diftémpoints ont été souleveés :

- Demande d'une meilleure politique d'informatiomncernant les motivations des
dérogations

- Publication des détails sur les différents vdisle leurs émissions de bruit. Un lien
direct entre un mouvement aérien et I'émission swramise (Monitoring) doit étre
établi, ceci afin d’augmenter la transparence.

- Changement des trajectoires, afin de réduireniésances pour les gens qui habitent
dans les zones concernées.

- Le montant des redevances est trop faible.

- Le nombre de mouvements augmente toujours justet da fermeture de I'aéroport. c-
a-d. tres peu de vols entre 20 -22 heure et un@enigtion de la cadence entre 23-24.

- Une certaine incohérence, entre la définitionltmsres d'ouverture et les heures de vol
de nuit, est soulevée. (la loi du 2 Aug 2006 :méf23 -7 et la loi du 24 mai 1998 définit
23-6.)

Les explications suivantes ont été données en qaegsée :

M. Reimen souligne que les redevances sont cakdiépres le poids maximum autorisé
au decollage. Il informe que cette redevance dbi¢ ayeée pendant les heures
d’ouverture de I'aéroport. Il ajoute qu’elle estutdtée pour les mouvements entre 23 :00
et 24 :00 et triplée pour les mouvements entreO@4et 6 :00. Il précise que les
redevances peuvent étre revues et si nécessaiéad que sur les premiers mois de la
mise en place de ce nouveau régime de redevangasub’ores et déja noter une nette
régression des mouvements de nuit Il insiste gsievdds de nuit ne sont pas planifiés,
mais ils sont souvent le résultat de retards &miffts endroits dans la chaine logistique.
Il s’agira de garder en équilibre les intéréts éroigues et les intéréts des riverains.

M. Waltzing rajoute que les vols de nuit, égalenmnix par la dérogation permanente,
doivent étre motivés.

76



M. Waltzing explique que le réglement du 24 mai 89%e seulement les heures de
service de I'aéroport et non les heures d’ouvertMr&Volff précise que la directive elle-
méme ne définit pas les heures d’ouverture degpadrs) mais elle définit seulement de
maniére précise les périodes de jour, de soirée euit en vue du calcul des indices de
bruit Lgen €t Lnight

A l'aide d’'un exemple pratique, M. Ulcun donne @agplications supplémentaires sur le
mode de calcul. Il précise que ces redevances aydbles a I’Administration de la
Navigation aérienne.

M. Erpelding s’exprime au sujet de la complexitéptinification a laquelle une compagnie
aérienne doit faire face. Il explique que la pleaifion des vols se fait sur base de 6 mois. Il
souligne que les vols de nuit ne sont pas préussde cette planification. Il insiste que les
opérateurs Cargo ont besoin d’'une certaine flatébélu niveau des heures de décollage, afin
de rester compétitifs sur le marché. Dans ce ctatéxindiqgue que di a linterdiction de
voler la nuit a I'aéroport de Luxembourg, les hsude pointe se trouvent juste avant la
fermeture respectivement apres I'ouverture dedjpért. CARGOLUX prend trés au sérieux
la cohabitation de ses activités avec la qualitgidele la population riveraine de I'aéroport
et a pris différentes mesures afin de réduire lésamces créées par les activités cargo. En
premier lieu, CARGOLUX a investi dans de nouveawioms qui permettent de réduire
I'empreinte du bruit au sol. Une deuxiéme mesuaé éne étude (en 2006) visant a réduire
les émissions de bruit. Cette étude a été men@oa@pération avec le CRTE et Boeing. Il
précise que les trajectoires utilisées par lesaviont définies de maniere détaillée et que les
pilotes doivent aussi les utiliser.

Questions sur la cartographie du bruit
Dans ce contexte les questions suivantes ont &&epo

- Est-ce que les interactions des différentes ssude bruit sont représentées par la
cartographie ?

- Comment les zones ont-elles été définies ?

- Est-ce que les zones sont déja fixes ?

- Est-ce que les communes donnent, actuellememirendes permis de batir pour les
zones exposées au bruit ?

- La cartographie, est-elle basée sur des meséedss ?
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Les précisions suivantes ont été données :

M Wolff explique que la directive prévoit d’établdes cartes séparées pour chaque
source de bruit. (bruit aérien, bruit ferroviaibeyit routier) Les 3 sources de bruit, sont
donc traitées de maniére indépendante. L'exposititade d’'une zone ne peut donc pas
étre exprimée a l'aide de ces cartes. Il précise lga cartes ne se basent pas sur des
mesures réelles, mais elles sont le résultat dinodulation sur base des mouvements
réels enregistrés pendant 'année de réféerence 2006

M. Wolff et M. Glod soulignent que les zones démisur les cartes ne sont pas fixes et
que des mesurages de bruit supplémentaires semrént seront nécessaires pour définir
I'exposition réelle au bruit. lls précisent que &sstes sont donc a considérer comme un
point de départ pour identifier les zones, dasguelles il faudra agir en premier lieu.

Questions sur les mesures du plan d’action

Les points suivants ont été souleveés :

- Est-ce que les mesures seront efficaces a lonetet est-ce qu’elles respectent le
développement de I'aéroport.

- Des plus amples détails on été demandés surdesres :

- subvention ou remboursement intégral

- niveau de bruit qui sera atteint a I'intérieessdatiments aprés l'isolation
- Dans quelle phase le projet se trouve-il, quastete que on peut voir les résultats sur le
terrain ?
- Est-ce que les syndicats d’initiatives ont étésuités lors de I'élaboration du plan
d’action ?

Les réponses suivantes ont été données :
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M.Wolff insiste sur le fait qu’on se trouve enca&uellement dans la phase du projet du
plan d’action et que la population est invitée asudter le plan aupres des 33 communes
concerneées. Il précise que chacun peut introdesggopres idées aupres des communes.
Il rajoute que les détails sur I'attribution desdwentions sont en train d'étre élaborés.
Dans ce contexte M Glod souligne que l'isolatioowstique doit étre accompagnée de
mesures supplémentaires comme par exemple l'iastall d'une ventilation. Il précise
que des mesures durables sont recherchées. Ijegmu’il n’y a pas une solution unique
mais qu’'en fonction des zones d’exposition et désntents concernés, différentes
mesures seront indiquées.

M Reimen ajoute que différents scénarios de d@pelment de I'aéroport seront
considérés. Il met en évidence que déja maintam@personne a été engagée aupres de
LuxAirport, afin de traiter notamment la probléngaie de la gestion du bruit et d’établir
un systéme pour traiter rapidement les dossiersddmande une fois que la
reglementation requise est en place. Il propose Rguecommission consultative
aéroportuaire qui avait déja été tenue informée tw la phase d’élaboration du plan
d’action de bruit aéroportuaire, le soit aussi ibeda phase de mise en ceuvre.
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