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Les mille et un mensonges de la DGAC

révélés par TACNUSA, le CGEDD, un college d'experts
scientifiques, la commission du dialogue, le Conseil
Scientifique du Patrimoine Naturel et de la Biodiversité,
COSYNERGIE, flightradar24, Nantes Métropole et Vinci.

Attention ceci un document explosif. Il montre que
depuis 2002, la Direction Générale de I'Aviation
Civile, service de I'Etat, a volontairement
trompé les citoyens, trafiqué les chiffres et
les données pour favoriser la construction du
projet d'aéroport de Notre-Dame-des-Landes.
L'originalité du document est que la contradiction
n'‘est pas donnée par les opposants a I'aéroport
mais par les rapports officiels, les données
indépendantes  ou  simplement  par les
contradictions internes a la DGAC. Il livre des
données brutes et démonte de maniere efficace
les contre-vérités de la DGAC sur Notre-Dame-des-
Landes.

La DGAC a été assez inventive pour justifier le
projetd’aéroportde Notre-Dame-des-Landes, et
a probablement fabriqué de nouveaux mensonges
pour justifier les mensonges précédents. Certaines
de ces contrevérités sont encore présentes dans
le document d'information publié récemment par
la CNDP.

La DGAC est Maitre d'Ouvrage du projet d'aéroport
de Notre-Dame-des-Landes, elle prévoit de
maniere tres juste un accroissement important
du nombre de passagers de I'aéroport de Nantes,
mais cela ne suffit pas a justifier la construction
d'un nouvel aéroport. Pour le débat public de

2003, la DGAC expligue donc, que laéroport
actuel sera saturé en 2010 et sera impossible a
agrandir, qu’'une seule piste limite le trafic, que
40 000 voire 80 000 Nantais seraient impactés par
le bruit, gu'un accroissement de 'emport (nombre
de passagers par avion) est irréaliste. En 2003, la
DGAC élabore pour Nantes un plan d'exposition
au bruit a horizon 2010 dont 'amplitude ne sera
jamais atteinte et pour cause puisque le nombre
de vols prévus est surévalué de moitié. Enfin elle
décrit le site choisi de Notre-Dame-des-Landes
comme n'ayant « aucun espace naturel, paysager et
écologique remarquable».

En 15 ans l'emport a doublé. Selon Nantes
Métropole 5 300 personnes, non 40 000, sont
concernées par le bruit aérien. En 2016, la
possibilité d'absorber la croissance du trafic par
'aéroport existant est confirmée dans le récent
rapport du CGEDD. Ce dernier condamne par
ailleurs la nécessité de 2 pistes pour le nouvel
aéroport comme un « argument dautorité » de la
DGAC.

Des rapports scientifiques financés par I'Etat en
2013 et 2015, notent les insuffisances de la
DGAC sur les questions environnementales, et
souligne limportance floristique et faunistique du
site.

Certaines manipulations sont plus complexes a
comprendre mais non moins intéressantes :

Ainsi la DGAC commandite une évaluation
économique pour la déclaration d'utilité publique
de 2007. Celle-ci appuie les bénéfices du projet
sur le temps de trajet gagné par les passagers de
NDDL, apres une saturation de l'aéroport actuel
annoncée pour 2019. L'analyse se base sur des
moyens de transport « terrestre » (train, route...).
Dansledossier de déclaration d'utilité publique,



le temps gagné en transport « aérien » n'est
jamais mentionné. Les calculs analysés par les
opposants au projet semblent particulierement
surévalués. Suite a une contre-expertise, la DGAC
tente en 2012 de justifier ses calculs enintroduisant
du temps gagné par déplacement « aérien ». En
2013, elle dévoile de nouveaux tableaux indiquant
que l'essentiel des bénéfices socio-économiques
du projet est basé sur du temps passé en avion.
Le détail de ce calcul n'a jamais été diffusé, il reste
a ce jour invérifiable. Ce temps de déplacement
en avion est édifiant, littéralement, c'est une
fabrication récente qui napparait gu'en 2012. Le
dossier de déclaration d'utilité publique de 2007
ne parle que de transport « terrestre ».

Autre dossier farfelu, celui de l'aménagement de
I'aéroport existant de Nantes Atlantique. La DGAC
expliquait en 2002, qu'il était impossible d'agrandir
I'aéroport actuel, que I' « extension maximale » se
limiterait a 4 millions de passagers. Pourtant en
2013, il lui est demandé de fournir une évaluation
du réaménagement de lactuel aéroport. Elle y
répond avec un projet allant jusqu’a 9 millions de
passagersetmontrequ'ilesttreslargementpossible
d'agrandir les halls de départ et d'arrivée, les salles
d'embarquement, les parkings avions, d'augmenter
le nombre de comptoirs d’enregistrement, et de
portiques de contrble sureté, de réaménager la
piste et méme le chenil pour trois chiens. Le projet
est sans commune mesure avec celui de Vinci
pour Notre-Dame-des-Landes et mieux vaut
ne pas le comparer car la DGAC a prévu dans
son réaménagement de l'aérogare existante, des
espaces souvent deux fois plus grands que le
projet de Vinci. Les postes de stationnement des
avions sont trois fois plus grands, et I'estimation

des travaux s'en trouve largement surévaluée, a
limage de la démolition reconstruction du chenil
que la DGAC évalue pour 602 000€ hors taxe. Les
travaux prévus sont tels qu'il en devient difficile
de les comparer avec des références connues,
ainsi les travaux dinfrastructures gigantesques
(piste, parking avions) sont évalués a 283 millions
d'euros, alors qu'en 2007, le dossier d'évaluation
de la méme DGAC mentionnait une réfection de la
piste existante pour 35 millions d'euros.

Derniere manipulation et non des moindres
le guidage des avions au-dessus de la ville
de Nantes et les équipements de navigation
aérienne. L'aéroport existant ne dispose pas
d'équipements de surveillance et de guidage
précis, il est sous-équipé (absence de radar, d'ILS
sur la piste 21...)
La fluidité du trafic, la sécurité des vols et
'amélioration du guidage des avions nécessitent la
mise en place d'équipements déja présents sur les
principaux aéroports régionaux, au trafic parfois
inférieur a celui de Nantes Atlantique.
La DGAC a modifié les trajectoires en 2013. Selon
'ACNUSA, les nouvelles trajectoires impactent une
population plus importante. LACNUSA demande
en vain depuis 2014 une révision du plan de
géne sonore ouvrant le droit a des aides a
I'insonorisation.
De plus, un “code de bonne conduite
environnementale” signé en 2009 pour limiter le
survol des zones urbanisées” n'est pas toujours
appliqué par les controleurs aériens qui acceptent
des atterrissages suivant une trajectoire survolant
la ville (nord-sud) alors gu'en fonction du vent,
une trajectoire survolant le lac de Grand-Lieu
conviendrait parfaitement.



UNE PAGE BLANCHE ?

Pour la DGAC, le site de 1 400ha de Notre-Dame-des-Landes serait un espace vide

Extrait du Dossier de la
DGAC pour le débat public
sur le projet d'aéroport de
Notre-Dame-des-Landes,

Extrait de I'étude sur les
alternatives pour le développement
aéroportuaire du Grand Ouest, par

le CGEDD, avril 2016

aiiues
i du collige desperts scien
.ml & V'iwaluation de la IM!MIGDIG':
compensation des incidonces wur
zonos humides

Extrait du Rapport du collége
d’experts scientifiques relatif a
I’évaluation de la méthode de
compensation des incidences sur

en 2002

En 2002, la DGAC considéere
le site de NDDL comme «un
environnement naturel peu
contraignant avec des enjeux
écologiques limités, aucun
espace naturel, paysager et
écologique remarquable»

«+=% Des enjeux écologiques
et paysagers limités

4 Aucun espace naturel, paysager et éco-

logique remarquable n’est recensé a ce
jour sur la zone d’emprise du projet
d’aéroport. Il s’agit toutefois d’une zone
bocagére de qualité, dont le milieu bio-
logique a été préservé. Les prospections
récentes sur le site conduiraient a clas-
ser en ZNIEFF*, au titre de I'habitat des
espéces, deux sites inclus dans l'em-
prise du projet: les landes de Rohanne

2.5.3.3. Une agriculture sous contrainte mais mal valorisée

La conception initiale de I'aéroport a largement considéré I'espace agricole comme un
espace vide. Nous n'avons pas trouvé trace d'efforts tendant & encourager une
valorisation de ce milieu bocager bien conservé comme image de margue de produits.

Lespace agricole comme «espace vide»

les zones humides, avril 2013

Avis du Conseil Scientifique
du Patrimoine Naturel et de la

Sur son application & Notre-Dame-des-Landes :

une caractérisation initiale insuffisante de la biodiversité ;

une analyse insuffisante du fonctionnement hydrologique quantitatif, avec une surestimation de la fonction soutien

d’etiage et une sous-estimation de la fonction ralentissement des crues ;

une analyse non pertinente de la qualité des eaux ;

une insuffisance d'engagement formel des maitres d’ouvrage quant a l'obligation de résultat ;
une absence de méthode explicite de suivi a long terme des mesures de compensation ;

une grande difficulté d'appréciation et de fortes incertitudes sur la faisabilité des mesures de génie écologique

Proposees.

En 2013, un college d’experts

de la DGAC sur les questions
environnementales

scientifiques note les insuffisances

apparaissent de nombreuses sources. Il s’agit d’habitats de cultures, prairies, foréts ou landes
humides, et également de sources, ruisseaux et mares, qui abritent des cortéges floristiques et
faunistiques remarquables, présentant une grande valeur patrimoniale.

En 2015, pour le CSPNB le site
abrite «des corteges floristiques et
faunistiques remarquables, présentant

une grande valeur patrimoniale»

Biodiversité relatif a I'impact
sur les zones humides du projet
d'aéroport de Notre-Dame-des-

Landes, février 2015

2002-2016



SATURATION ARTIFIGIELLE

La saturation de l'actuel aéroport de Nantes-Atlantique a longtemps été le principal

argument de la DGAC

B brnaoues, SR cn 2002

%amenheim

aviation civile

Directeur général de [

Happort de b commisalon du disiogue
————
el

P

Extrait du Dossier de la . .
DGAC pour le débat public En 2002, la DGAC prévoyait

débat publicy "% sur le projet d'aéroport de une saturation de l'actuel
i : Notre-Dame-des-Landes, aéroport a I’horizon 2010-

2015

Rapport de la commission
_ du dialogue, présidée par
T Claude Chéreau, avril 2013.

Nantes Atlantique

.

2010 - 2015: Une capacité de développernhent limitée
pour l'aéroport de Nantes Atlantique

Face aux perspectives de trafic et aux exigences d’exploitation et de services qui leur sont liées,

Le trafic aura alors atteint un niveau ot la qualité de service

(respect des horaires, accueil des passagers...) que sera en mesure de garantir l'aéroport

se dégradera rapidement.

P b an i b skroperts Hewapers 8 phvest den feaen bemsrn phe
Inportunt e s deabs pinte. Les cxormplen de Gatwich, San Dicgs ot Clenive oot d
-

En 2013, la commission du
dialogue démontre une
saturation artificielle de
I'aérogare

Nantes Atlantique qui couvre 28 000 m2. Ceci semble confirmer que la saturation de
I"aérogare de Nantes Atlantique est épisodique et que cette surcharge passagére vient
d’une organisation des circuits inadaptée, et du dédoublement de certaines surfaces de
contrdles dus a des agrandissements successifs sans restructuration du batiment et trés

Extrait de I'étude sur les alternatives pour le
développement aéroportuaire du Grand Ouest,

par le CGEDD, avril 2016

Landes redimensionné & une seule piste, au lieu des deux prévues.

L'agrandissement et la rénovation des installations actuelles de Nantes Atlantique
permetiraient d'accompagner la croissance du trafic. Les questions de bruit resteraient
trés prégnantes.

Notre-Dame-des-Landes apparait surdimensionné.
pe seule piste de 2 900 m de long et 45 m de large
E\9 millions de passagers, permettant de réduire les

Le projet de nouvel aéropo
Une redéfinition du projet ave
répondrait aux besoins au-delp

En 2016, le CGEDD confirme
la possibilité de rénover et
d’agrandir I'aéroport actuel

2002-2016



LE BRUIT EXAGERE

Plan d’exposition au bruit 2010 ( réalisé en 2003, pour la période 2004-2010 (mis

en application en 2004) et toujours en vigueur)

ﬁg “’“’“w““““"“"iA 4‘ Extrait du plan d’exposition
au bruit 2010,

DGAC réalisé en 2003, pour

la période 2004-2010 (mis

en application en 2004)

AERODROME DE NANTES ATLANTIQUE

PROJET DE
PLAN D'EXPOSITION AU BRUIT

PLAN N*PEB/DACOVLF RYESPERIOIOVI

Hartzon 2010

N —

NOTICE EXPLICATIVE

Novembre 2002

=

Le plan d’exposition au bruit de 2004 se base
sur un total de 109 000 mouvements d’avions
prévus par la DGAC pour 2010.

En 2010, il n’y eu en réalité que 55 861
mouvement d’avions.

L
Reépartition du trafic et de I'utilisation des pistes

PEB 2010 Réalité 2010
Trafic IFR Commerciaux Dont 68000 mvts
passagers ef cargos 2010 75 000 passagers > 39833
Trafic IFR Privé 2010 : 8000
Prévisions IFR ; 83 000
Trafi 010: 26 000 VFR locaux : 17 000 > 7419

VFR voyages : 8000 - > 8609
Total 108 000 Mouvements d'avions > 55 861 Mouvements d’avions
emport moyen : 48 Passagers par avion
Prévisions passagers : 3264 000 passagers pour lannée 2010 source : UNION DES AEROPORTS FRANGAIS

http://www.aeroport.fr/

A

UNION DES ALICPORTS TRANCALS

Une surestimation du nombre d’avions de +95%

2003-2010



LES ZONES DE BRUIT

Plan d'exposition au bruit 2010 ( réalisé en 2003, pour la période 2004-
2010 (mis en application en 2004) et toujours en vigueur)

Les prévisions de la
DGAC n’ont jamais été
atteintes

Le bruit aérien
Nantes Métropole

‘Saini-Philbert-
de-Grand-Lieu

Nantes
Metropole

Plan d’exposition au bruit 2010 Mesures de bruit 2015

(réalisé en 2003 et toujours en vigueur) (réalisées par Nantes Métropole )

Extrait du plan d’exposition Extrait de I'étude d'exposition au bruit de
au bruit 2010, Nantes Métropole, 2015

DGAC réalisé en 2003, pour
la période 2004-2010 (mis
en application en 2004)

En 2015, Nantes Métropole a publié sur son site des cartes de bruit a
jour. Toutes les cartes de bruit ( routes, trains..) de la métropole ont
été actualisées sauf la carte du bruit aérien 2015, qui est strictement
identique a celle de 2008. Les cartes de bruit aérien datées juin 2015
sont-elles celles de 2008 ? Ou bien le bruit aurait-t-il diminué depuis
2008 ? quoi qu'il en soit les zones de bruit en 2015 sont officiellement
bien inferieures a celles prévues par la DGAC il y a 12 ans.

2002-2015



MATRAQUAGE

En 2013, la DGAC réalise de nouvelles études de bruit a trois horizons :
6, 7 et 9 millions de passagers.

' CARTES DE BRUIT MANTES ATLANTIQUE | LES RESULTATS. OBTINUS

5. Les résultats obtenus

5.1. Les courbes de bruit

cortes de hruit Nantes Atlticiee

Mot technigue

Extrait Cartes de bruit
Nantes Atlantique,
DGAC, septembre 2013

_
DGAC double la

surface des zones
concernées par le bruit

Service texheique de Favistion cvile

En septembre 2013, la DGAC avait réactualisé ses prévisions de trafic sur la base des
données disponibles a I'époque et avait envisagé un décrochage des tendances a la
hausse du trafic. En fait, les taux de croissance enregistrés en 2014 et 2015 sont
restés au voisinage de 5,7 % par an. Compte tenu des perspectives de croissance du
PIB envisagées actuellement pour le Grand Ouest, il parait réaliste de prévoir un
ralentissement plus progressif de la croissance des trafics, conduisant a un scénario
n°4 plus élevé que les scénarios précédents.

Les travaux qui ont été conduits par la DGAC en 2013 en réponse a la commission du
dialogue devront étre repris, et la prise en compte des remarques de la mission devrait
conduire a un léger resserrement en largeur du périmetre, a une moindre extension en
longueur, mais pour un résultat sensiblement au-dessus du zonage proposé par
ADECS. |l serait souhaitable qu'une nouvelle modélisation soit rapidement realisée.

Extrait de I'étude sur - -
les alternatives pour le En 2016, le CGEDD invalide
développement aéroportuaire I’étude de la DGAC de 2013 et
du @rand Quest, par le CGEDD, en demande une nouvelle

: 2013-2016



EMPORT

En 2002, la DGAC ne prévoyait pas daugmentation de 'emport*

Extrait du Dossier de la
DGAC pour le débat public
sur le projet d'aéroport de
Notre-Dame-des-Landes,
en 2002

Mchenheim

Mic

Directeur général de Iaviation civile

L'emport a plus que
double, ce que la DGAC
disait “irréaliste” en
2002.

En 15 ans, on est passeé
de 44 a 89 passagers en
moyenne par avion.

««=% Augmenter "emport

Augmenter 'emport et réduire le nombre
de mouvements semble a priori une
solution séduisante, mais qui ne résiste
pas a la réalité économique.

L’augmentation de ’emport ne peut étre
imposée aux compagnies aériennes
dont 'objectif est de capter de nouvelles
clientéles: en régle générale, dans un
objectif de gain de parts de marché,
les compagnies aériennes privilégient
actuellement davantage la diversifica-
tion des réseaux et 'augmentation des
fréquences plutét que celle de la taille
des avions. C'est pourquoi la tendance
sur les grands aéroports de province
s’exprime plutdt en faveur de vols euro-
péens réalisés sur des petits avions de
50 places, plus faciles a remplir et donc
plus rentables.

L’emport moyen actuel sur les aéroports
de Nice (9 millions de passagers) et Lyon
(6 millions), identique a celui de Nantes
(2 millions de passagers), démontre
ainsi gu’un accroissement du nombre
de passagers n’entraine pas une aug-

mentation de I'emport moyen.

140 @ 144 tend nat
/. 130 tend NA

120
A 112 Adecs m

100 #A-100-Adecs p
80

* L'emport est le nombre
moyen de passagers
transporté par avion.
Aujourd’hui il y a plus de
passagers mais les avions
sont mieux remplis, et
donc le nombre d’avions
augmente peu.

Ce ne sont pas les
passagers qui font du bruit
mais les avions...

(4
*
60
=
40 48 DGAC, prév 2003
DGAC, prév 2003
20 Evolution de I'emport a NA
depuis 1997. Données réelles
(carrés bleus) et prévisions
0 T T T T (autres couleurs). Sources
1990 2000 2010 2020 2030 officielles.
9

2002-2016



40 000 PERSONNES ?

concernées par le bruit en 2010

Extrait du Dossier de la

DGAC pou_r le dé,bat public éten::: zone a protéger six fois plus
sur le projet d'aéroport de
: Notre-Dame-des-Landes, Le PEB actuel recouvre un peu plus de
our e brand Ot 1 en 2002 1000 ha sur trois communes: Bougue-
e s et 5 nais, Saint-Aignan-de-Grand-Lieu, La
SEIOn Ia DGAC, 40 OOO Chevroliére.

personn‘?s seraient . Le PEB a I’étude couvre une zone six fois
cqn.cernees par le erIt plus large, soit plus de 6600 ha sur
aerien en 2010 cing communes supplémentaires: Rezé,
Pont-Saint-Martin, Bouaye, Nantes et
Saint-Philbert-de-Grand-Lieu.
L’extension de la zone protégée accroit
d’autant la population concernée, qui
passerait & 40 000 personnes.

Michel Wachenheim

Directeur général de laviation civile

Pour définir 40 000 personnes, la DGAC se base sur

e . Les espaces correspondants sont aussi
75 000 mouvements d’avions commerciaux par an, P P

actuellement le nombre de mouvements est de 49 250 et bien des zones rurales que des centres
progresse peu. urbains extrémement denses, des villa-
De plus, le nombre d’habitants en question correspond ges péri-urbains que des zones
ala zone D du PEB, c’est-a-dire la ou I'exposition au bruit tertiaires de dimension métropolitaine.

est réduite (comprise en moyenne entre 50 et 55 dB).
Ailleurs, on ne parle jamais de cette zone D, et pour

cause, I'exposition au bruit est considérée comme faible 4
(selon les termes officiels, voir schéma ci-dessous). Selon Nantes MetrOpOIe 5 300
Limpact est réel a partir de la zone C (supérieur a 55dB)

qll.uiestgénéralement communiquée pour les autres person nes Sont Concel’nées par
aéroports. - -
le bruit aérien en 2015

Exposition au bruit des batiments sensibles

Nantes Métropole (’ f\NAaéi:t]I‘l’:Ce)SC)le

9%
. - TS . . 100 ~— prmey " "
Populations par plages de niveaux sonores sur 24h (Lden), nombre arrondi a la centaine prés : P“gﬂ':‘m':;gfe
[55-60[ dB(A) [60-65[ dB(A) [65-70[ dB(A) [70-75[ dB(A)
Nombre d’habitants
Habitants % Habitants % Habitants % Habitants %
Routes 250 D00 42 167 200 28 67 600 11 3300 1
s
Trains et Tramways 20 400 3 9 600 2 2600 1] 1300 o
Industriel 2 300 1 1100 o 600 il 200 i}
Avions 4 800 1 400 o 100 i 0 0
- - 1% [ % ) ®e
Mulk sounces (roukes. tains, 245 500 41 172 500 29 72 200 12 5400 1 i T T T T !
tramways, ICPE) <55 [S560( [60-65 (6570 [10-75 =75
& > > >
calme bruyant tnés bruyant
Plan d'exposition au bruit (PEB) : c’est un document d'urbanisme fixant les conditions d'utilisation Extrait de I'étude

des sols exposés aux nuisances dues au bruit des aéronefs. Le PEB vise a interdire ou limiter les
constructions pour ne pas augmenter les populations soumises aux nuisances. Il anticipe a I'horizon
15/20 ans le développement de ['activité aérienne, I'extension des infrastructures et les évolutions des
procedures de circulation aérienne.

d’exposition au bruit de
Nantes Métropole, 2015

Il comprend un rapport de présentation et une Plan d’exposition au
carte a l'échelle du 1/25 000 qui indique les EEED N bruit (PEB) source :
zones exposées au bruit. Limportance de | SRR B R Ministére de I'Ecologie, du
Ioixg?smon est indiquée par les lettres A, B, C.  @ErE® : cvigatsire pour les dix princicaux asroports Déve}oppc—;ment durable et
e Zone A : Exposition au bruit trés forte de I'Energie
e Zone B : Exposition au bruit forte
e Zone C : Exposition au bruit modérée
e Zone D : Exposition au bruit faible

2002-2015



INSONORISATION

Certains logements concernés par le bruit ne bénéficient pas des aides a

I'insonorisation.

En 2013, la DGAC modifie les trajectoires. Celles-ci
Impactent une population plus importante

AUTCRITE DE CONTROLE
DES NUISANCES AEROFORTUAIRES

ACNUSA

RAPPORT DACTIVITE 2014

-

Extrait du rapport d'activité
2014 de I'Autorité de
Contréle des Nuisances
Aéroportuaires (ACNUSA)

En application de ce qui semble &tre un plan national de
standardisation visant a assurer une meilleure sécurité
des vols, la DGAC a étudié le relévement de 2 000

3 3 000 pieds des altitudes d'interception pour les
approches en piste 03 (le trafic moyen journalier est de
68 arrivées).

L'etude NA 65/25 montre gque ce relevement entraine

un accroissement de la population touchée par les
nuisances sonores des aéronefs. Pour autant, s'agissant
d’'une mesure de securite, la DGAC souhaite le maintenir.
Toutefois, deux communes - La Marne et Paulx — qui
sont dans |'axe de la piste seront donc particuliérement
concernées par cette modification. Cette augmentation
de l'impact environnemental n'impose pas légalement
une procédure d'enquéte publigue.

Cette situation est tres preoccupante et TACNUSA,

en tant qu'Autorité independante, a |'obligation de
relever que 'explication donnée - a savoir que des
habitations gui sont actuellement a ['interieur du
PGS en sortiraient par l'effet de la révision — n'est

pas recevable. D'une part, la plupart des immeubles
devant étre insonorisés |'ont été, et d'autre part, et
en tout état de cause, on ne voit pas trés bien ce qui
justifierait que des personnes dont les immeubles

ne sont pas ou plus soumis a des niveaux de bruit
égaux ou supérieurs a Lden 55 bénéficient d'une aide
a I'insonerisation. Enfin, la situation doit s'apprécier
en fonction de 'état du droit actuel et non de ce qu'il
pourrait devenir ultérieurement. C'est actuellement
que les nuisances sont subies et I'hypothétique mise
en service de I'aéroport de Notre-Dame-des-Landes
ne justifie pas le maintien d’une telle pression sonore
sans en atténuer les effets.

Ainsi gu'il est expressément précisé a l'article L. 571-15
du code de l'environnement, un plan de géne sonore
[PGS) doit étre institué, pour chague aérodrome
mentionné au | de l'article 1609 quatervicies A du code
général des impats, pour définir les locaux éligibles 4
l'aide & l'insonorisation. Ce méme article précise que
le plan « constate la géne réelle subie autour de ces
aerodromes ».

Qu’en est-il 8 Mantes - Atlantique 7

Un examen, méme rapide et superficiel, de la
trajectographie sur l'aéroport - le « chevelu » -
montre au premier coup d'ceil que le PGS protége
assez largement des zones d’habitation qui ne sont
pas concernées par une densité de survol justifiant
I'insonaorisation des batiments d'habitation, mais, en
revanche d’autres communes supportent ['essentiel

des da o ticulieremer v —toi r = I z 5 B § . are s
eesdeparts - particulicrement buyants —touten Aussi bien |a situation constatée que la « justification »

de l'immobilisme témoignent d’un mépris tant des
personnes concernées que de la volonté du legislateur.

etant hors du periméetre du PGS. Tel est le cas de
Saint-Philibert-de-Grand-Lieu et de La Chevroliére
au sud et de Bouguenais au nord de la plateforme.

Leurs habitants sont lourderment touchés sans Larticle L. 6361-7 du code des transports dispose que,

« dans le domaine des nuisances sonores, [Autorité
de contréle des nuisances aéroportuaires : {...) 5° Est
consultée sur les prajets de plan de géne sonore visé
d l'article L. 571-16 du code de 'environnement et
d’exposition au bruit et recommande leur révision
quand elle I'estime nécessaire ».

pouvoir prétendre & l'aide a I'insonorisation a laquelle,
pourtant, ils devraient avoir droit.

La révision du PGS de Nantes - Atlantigue est plus
que nécessaire et c’'est donc sur le fondement des
dispositions ci-dessus que I'Autorité entend se placer
pour former sa recommandation.

R 2014 //n°11

LACNUSA recommande a l'Autorité préfectorale
compétente de mettre en réunion le plan de géne
sonore de l'aéroport de Nantes - Atlantique

dans les délais les plus brefs.

En 2014, 'ACNUSA demande a I'Autorité
préfectorale de revoir le plan de géne sonore de
I'aéroport de Nantes-Atlantique dans les délais les
plus brefs. La demande est réitérée en 2015. Cela
n’a jamais été fait.




AEROGARE XXL

Agrandir l'aérogare existant ?

. dt.i.-b;ﬂ'. public

SUn aeroport
= pour le Grand Duest

Extrait du Dossier de la
DGAC pour le débat public
sur le projet d'aéroport de
Notre-Dame-des-Landes,
en 2002

Michel Wachenheim
Directeur général de l'aviation civile

Evaluation du réaménagement
de Nantes Atlantigue _dm’.'s le
scénario d'un maintien de lactivité

Rapport diénude

Extrait de I'évaluation des

colits de réaménagement
de I'aéroport de Nantes
Atlantique dans le scénario
d'un maintien de l'activité
7 novembre 2013

===< Une aérogare au plafond
de ses possibilités d’extension

La surface actuelle de l'aérogare, compte
tenu de sa récente extension, est de
28000 m*.

Selon le ratio habituellement employé
(10000 m? pour 1 million de passagers),
la capacité de l'aérogare est de
2,8 millions de passagers. Moyennant
une qualité de service légérement
dégradée, la capacité de |'aérogare
actuelle peut étre portée a 3 millions de
p a s s a g e r s
par an. Ce trafic est envisagé a 'horizon
2010, bien avant que ['aire de mouve-
ments ne soit elle-mé&me saturée.

Des solutions de portée insuffisante
pour pallier la saturation

Une réflexion globale s’est engagée sur
les solutions possibles pour pallier cette
saturation. Avant méme d’envisager le
transfert de I’équipement, différentes

Agrandir l'aérogare ?
> impossible en 2002
> possible en 2013

solutions alternatives ont été analysées.
...:.;. Reconfigurer I'actuelle aérogare

L’extension maximale de [|'aérogare
actuelle consiste en la réalisation d'une
“jetée” perpendiculaire a [aérogare
actuelle c6té parking avions. Coté piste,
'extension est limitée par les servitudes
des équipements de radionavigation, et
de l'autre coté le parking silo a voiture
interdit tout agrandissement. La réalisa-
tion de l'extension maximale aurait
permis de porter la capacité de l'aérogare
a environ 4 millions de passagers par an.
Son coiit avait été chiffré en 1992 a
400 millions de francs. Ce colt élevé, pour
augmenter la capacité de seulement
1,5 million de passagers/an sachant qu'a-
prés la saturation serait atteinte,
a conduit I'Etat et la CCl & ne pas retenir
cette solution.

AEROPORT DU GRAND QUEST - RECOMMANDATION DE LA COMMISSION DU DIALOGUE
EVALUATION DU REAMENAGEMENT DE NANTES ATLANTIQUE DANS LE SCENARIO D'UN MAINTIEN D'ACTIVITE

Dés I'étape 5MPax, il serait nécessaire d’offrir plus d’espace en aérogare pour le traitement des
flux. Ceci ne pourrait se faire que par un réaménagement de l'aérogare actuelle impliquant le
déménagement pour 15 a 20 ans de locaux administratifs dans des batiments a créer.

Aux étapes 7 et 9MPax, le besoin impliquerait la création d’un nouveau terminal, aménagé au fur

et a mesure de I'évolution du trafic, et ayant un impact sur le plan de composition générale de
I'aéroport.

“Les travaux d’aménagement de I’actuel aéroport sont presque
aussi chers qu’un aéroport neuf, un peu moins chers quand
méme que Notre-Dame-des-Landes...”

Paul Schwach, directeur du transport aérien a la DGAC,
conférence de presse du 06/11/2013 (source AFP)

2002-2013



AEROGARE XXL

Les prescriptions de la DGAC surdimensionnent I'aérogare existant de Nantes Atlantique

Un hall de depart/arrivée deux fois plus
grand que pour le projet de NDDL

Préconisations DGAC :

§3.4.5 p.42 : Une surface totale de 5 132m? est
prévue par la DGAC pour Nantes-Atlantique pour les
halls de départ, d’enregistrement et d’arrivée.

Extrait de I'évaluation des

colits de réaménagement
de I'aéroport de Nantes
Atlantique dans le scénario
d’'un maintien de l'activité
7 novembre 2013

=
Aéroport
Nantes Atlantique
La surface existante pour les halls de départ,

d’enregistrement et d’arrivée est de 4 210m?

Nantes Atl. RDC

vine: s NDDL AEROGARE XXS

T

| R T ATy I & a§

Vinci fait plus petit :

i 2670m? pour les halls de
A | départ, d’enregistrement
| | etdarrivée

il
| AEROGARE

NDDL RBE

masa 4 . snreoc

2013



AEROGARE XXL

Les prescriptions de la DGAC surdimensionnent I'aérogare existant de Nantes Atlantique

Evaluation du

Deux fois plus de comptoirs denregistrement
gue pour le projet de NDDL

Préconisations DGAC :

§3.4.5 p.42 : 40 comptoirs sont prévus par la
DGAC pour Nantes-Atlantique pour I'enregistrement
des bagages.

Extrait de I'évaluation des
colits de réaménagement
de I'aéroport de Nantes
Atlantique dans le scénario
d'un maintien de l'activité
7 novembre 2013

= Nantes Atl. RDC
Aéroport T

Nantes Atlantique
L'aérogare existante dispose de 34 comptoirs

|
I

Vinci fait plus petit :
16 comptoirs
d’enregistrement des
bagages

|
|
|
!
|
|
I
|
|
!
|
J

Trm .
oy Ly i - - d e i
A ERl gl 3 i e N N O N O s |
il T T T AL AT TR AT AT T T T 1
| AEROGARE v A
i AR i
{ I I
}N D D L R @ DEPOSE MINUTE TAXE
[ ;TI_I—'| 1 Lo I L gp 1 ! 1 g ;
L e e e e L b

sssssss
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AEROGARE XXL

Des portiques de controéle de slreté surdimensionnés pour l'aéroport existant

Extrait de I'évaluation des

~ z z 3442 Dimensionnement des postes d'ins, ion filtrage [PIF) des pas:
Cvufuurm‘; f“ﬂ:h;‘r::;‘:”d(;x:w cou'ts,de reamenagement éma ci-aprés récapitule les surfaces néc ires a dégager pour [r ion de 2 lignes
e w:ﬁ “::: !mu intien de lactivite del ae_roport de Nantes X 1es en miroir (surface totale de 2 lignes de PIF en miroir : 330 m®). Au total la surface de d
st e Atla nt|q ue dans le scénario le PIF en miroir & échéance du projet est de 267 4m?, si on exclut les surfaces d'attente.
d'un maintien de l'activité 220
7 novembre 2013
Page 39 Zone de conadation des passagens
in 83(:\. .JOcm B3 em

Tahle de
E]Im4ﬂm

Page 39, la DGAC dessine

des postes de controle B I e i e
de 165m? (330m? pour2 |
postes)
, . E ACES [Comm || sse ;
La DGAC prévoit 16 postes de
controdle sur une surface de 2 940m?2 N E L
(§3.4.45 p.40)
Surface utile (hors PIF) | Surface PIF Surface utile totale ’ — ’
Aujourd'hui 11805 668 12473 "’“"““"’“‘“‘ B
5MPax 13635 2940 16575 :
9MPax 22370 3960 26330 [
.. File 4"amente _I
Figure 19 — Tableau synthétique des surfaces T l6m 19m 05m jgam Bim O9m Oim L95m O3 15w im

Figure 14 — Configuration finale — 2 Ngnes de Pif passager en miroir

vine fe NDDL AEROGARE XXS

A NDDL, il est prévu 7 postes
de controle sur 769 m2

= ] il i b
BLUREAL BEACK
|iorerar. (CCALFOUILLE LCCAL FOUILE OFFICE . . . .
e 2x3mi s 6 mk . 1x3mis 6 md 13mt Vinci fait plus petit :
L . 4 A 47 —I! | 110m? par poste de
- n o n g o g o |oavorp: | contréle
11 m# 1
¥ || ¥ J( & 1) | 1y Y BANC DE
— vl [L— : 1 : i S ' RAYOM X
17 =0 D%' == I:E['DX: Ex'j' _x oty
JOME DE CONTROLE (¥ LIGSHES)
o = o0 |n O O o o =
_.EDNI': D'ATTEMNTE
o ~ CONTROLE PIF
' 769 m?
- —_— -___I ______ ——— [___. — —
[ I 1 M I
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AEROGARE XXL

Les prescriptions de la DGAC surdimensionnent I'aérogare existant de Nantes Atlantique

Evaluation du
i

oe

Des salles dembarguement deux fois plus
grandes que pour le projet de NDDL

Préconisations DGAC :
§3.4.5 p.42 : Une surface totale de 4 446m? est
prévue par la DGAC pour Nantes-Atlantique pour les

Extrait de I'évaluation des salles d’embarquement_
colits de réaménagement
de I'aéroport de Nantes
Atlantique dans le scénario
d'un maintien de l'activité
7 novembre 2013

i Nantes Atl. RDC
Nantes Atl. R+1 T

=

=
Aéroport
Nantes Atlantique
La surface existante des salles d’'embarquement

est de 3775m?

vinc s Vinci fait plus petit :
2 845m? pour les salles
NDDL AERUGARE XXS d'embarquement

0077 e——




AEROPORT XXL

Des parkings avions surdimensionneés pour l'aéroport existant de Nantes Atlantique

Extrait de I'évaluation des
évaluation du Jf\;:::erjgt_f;::jfr:; coG'ts ’de réaménagement
.. ﬁr;:’f;‘ﬁ:”‘;j"'j}c activitd del aéroport de Nant’es '
Atlantique dans le scénario
d’un maintien de l'activité
7 novembre 2013
Page 64

Rapport détde

Page 64, la DGAC
dessine des postes de
stationnement de

16 400m? par avion

A terme, I'étude de la DGAC prévoit
une aire de stationnement aéronefs
de 36 postes sur 59HA (16 400m?/
poste)

La taille des postes de

stationnement des avions — |
est multipliée par trois PRttt o ot

Aire de stalionnement Fret ; 11 — Hangar de mair D12 - Aire de it S 13- 84
1A 14 - BEMA | 15 - Aire d'utilisation du radio altimétra ;| 16 — Chenil | 17 - Dépdt carburant

VINE £ NDDL AEROPORT XXS

Vinci fait plus petit :
Il est prévu 5000m? en
moyenne par avion

~ Al'ouverture, il est prévu une aire de
- stationnement de 20 aéronefs sur 10,2 HA
( c'est moins que l'aéroport existant qui
~__ dispose actuellement de 23 postes sur
* 12,2 HA (5300m?2/poste) )
Le plan de Vinci a terme, n'est pas connu.

2013



COUT D'UN CHENIL ?

Extrait de I'évaluation des colts de réaménagement de l'aéroport de Nantes Atlantique

Extrait de I'’évaluation des
£voluation du réaménogement colts de réaménagement
de Nontes Ml SO0 de I'aéroport de Nantes
Atlantique dans le scénario
d’un maintien de l'activité
7 novembre 2013, page 76

seénario o'

sapport détude

La déeconstruction/reconstruction
du chenil (de 3 chiens) de l'aéroport
existant est estimée par la DGAC a
602 000€ hors taxe

AEROPORT DU GRAND OUEST - RECOMMANDATION DE LA COMMISSION DU IMALOGUE
EVALUATION DU REAMENAGEMENT DE NANTES ATLANTIQUE DANS LE SCENARIO D'UN MAINTIEN D'ACTIVITE

Piste 03/21
Etape | Bloc fi i I | sufnf) | Action | Total € [5MPax (€) | TMPax (€) | SMPax (€)
Bétiment entretien maintenance a raux et Hangar maintenance aéronefs
5MPax |BM|me-nt existant 3695 Consener 0€ 0€ 0€ 0€
TMPax  [Batimant existant 3695 Déconstruction| 2956000 € (13 2 956 D00 € [
YMPax  |Hangar 3350 Ci i 5 595 000 € DE 5 596 D00 € (3
TMPax |Locaux personnels apparaux 850 Construction | 2040000 € DE 2040 000 € 0€
7MPax  |Hangar 5000 C i 8 800 000 £ D€ B B0 DOO € (3
TMPax |Locaux personnel maintenance 600 Construction | 1440000€ 0E 1440 D00 € (13
SMPax__[Hangar futur 6552 Construction | 11531520€ [ (13 11 531 520 €
Dépot cart
SMPax IEmanu foncitre actuelio 5850 Adaptation 500 000 € 500 000 € [ [
TMPax | Dépét carburant 5850 Deéconstruction]| 4 &80 000 € (3 4 BRO 00O € [13
TMPax__ [Depdt 5850 = 7 4BB 000 € 3 7 488 DO € 0€
TMPax_ |Cuwes llasti 850 000 € (3 850 000 € [
9MPax_ [Exlension zone stockage 820 Construction | 1443200€ [13 [ 1443200 €
SMPax lExtunsmn parc camion B30 C I 664 000 € (3 3 584 000 €
Vigie
SMPax__|Existant T [ Consener | a€ | [T [T T
Bloc technique et tertiaire DSNA
1440 Consener [ (3 o€ 0E
1800 C i 532B000€ | 53I2B000E € 0€
5OD0ODDE | 5000000E [ [
2965 = i 776400 € 113 B 776400 € 0€
5000000 € DE 5 D00 DOO € [13
SSLIA
[ 7MPax__|Batiment actual | 1200 |Doconstuction] o€ | oe | oe | oe
TMPax_ [Nouweau batiment & construction | 3000000€ | 0€ | 3000000€ | D€
Batiment météo ef parc associé
400 [ 320 000 € o€ 3230 000 € 0€
330 x i 132 000 € [13 132 DI0 € 0€
400 Construction | 960 000 € (3 260 000 € 0€
330 Construction | 264 000 € 13 264 000 € o€
Chenil
TMPax  |Batiment actuel 70 Deconstruction 56 000 € 0E 56000 € €
TMPax  |Enclos actuel 140 D 56 D00 € 13 56 000 € o€
7MPax__[Batiment futur 70 Construction | 183000€ [13 168 000 € o€
TMPax__|Encios futur 140 | Construction | 322 000€ 13 322 000 € [
4 Fret
7MPax__|Hangar aclugl # Ba00  |Déconstruction] 10080000 € 0E 10 080 000 € o€
7MPax_ |Bureaux actuels 1200 [ i 980 000 € 0 60 000 € 0€
TMPax__ |Bureaux hiturs ) 1200 Construction | 2BB0000E [13 2 BO0 DOO € o€
7MPax__|Hangar futur 4 12012 Canstruction | 21 141120 € 3 21141 120 € o€
10 828 000 €] 88 265 520 €] 13 638 720 €
Chenil
7MPax |Batiment actuel 70 Déconstruction| 56 000 € 0€ 56 000 € 0€
7MPax  |Enclos actuel 140 Déconstruction| 56 000 € 0€ 56 00D € 0€
7MPax |Batiment futur 70 Construction 168 000 € 0€ 168 000 € 0€
Enclos futur Construction 322000 € 322 000 €

nouveau poste général d'alimentation des équipements de bali devrait égal 1t étre construit &
proximité de la piste en dehors de la bande de piste pour accueillir les nouveaux équipements

7617108

I
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UNE OU DEUX PISTES ?

La nécessité d’avoir 2 pistes pour I'aéroport de Notre-Dame-des Landes

Extrait du Dossier de la
DGAC pour le débat public
sur le projet d'aéroport de
Notre-Dame-des-Landes,
en 2002

déb@t publict,

"Un agroport
£ 'pm.lrleg:andﬂues\

Michel Wachenheim
Directeur général de laviation civile

La capacité annuelle de cette piste -
autrement dit sa saturation technique -
est estimée, selon les régles de calcul
en vigueur, entre 75000 et 80000 mou-

/vements commerciaux environ (I’aviation
non commerciale n’intervient pas dans
ce calcul).

Ce plafond est envisagé a [’horizon

En 2002, la DGAC estime
la saturation de la

piste nantaise a 80 000
mouvements et prescrit
d’emblée 2 pistes

2020: compte tenu des prévisions sur
’emport moyen, la capacité de la piste
serait alors comprise entre 4,5 et
5 millions de passagers.

La présence d’une piste unique est, a

¢) Conclusion sur la capacité de la piste :

la piste serait de 100 000 a 120 000 vols IFR par an.

mouvements, ce qui nous parait sous-évalué.

En 2003, une expertise
indépendante conteste ce
chiffre

On peut donc conclure 4 une capacité annuelle de 90 000 a 110 000 mouvements commerciaux de la
piste de N.A., selon les hypotheses d'évolution de la structure du trafic et les mesures qui pourraient étre
prises. Si on raisonne en nombre de vols [FR, et non uniquement sur les vols commerciaux, la capacité de

Dans son document de synthése, le maitre d’ouvrage évoque une capacité maximale de 75.000 a 80.000

FAUT—'IL UNNOUVEL
AEROPORT »

19§ prenne le retags de .\'anlrs—ruhmiqne)

terme, un frein a la compétitivité de la

plate-forme et & la qualité du service.
Tous les aéroports francais traitant plus
de 4 millions de passagers disposent de
deux pistes.

Extrait de I'Expertise complémentaire

du projet d'aéroport de Notre-Dame-
des-Landes, par COSYNERGIE, pour la
Commission Particuliere du Débat Public,
Mai 2003

De plus, beaucoup d'aéroports a travers le monde traitant plus de 4 millions de passagers ne
disposent que d'une piste comme Stansted, San Diego, Beauvais, Genéve, London City, Naples,

Larnaca, lbiza, Lanzarote...

“Un argument d'autorité”

Extrait de I'étude sur les alternatives pour le
développement aéroportuaire du Grand Ouest,
par le CGEDD, avril 2016

2.3.2. Le débat public a été fondé sur un projet a deux pistes et
centré sur le site de Notre-Dame-des-Landes

A l'occasion du débat public en 2003, la question posée porte sur le projet d’aéroport a
Notre-Dame-des-Landes et les grandes options pour sa réalisation. Le dossier ne
détaille guére les autres solutions envisageables, 8 commencer par une modernisation
de Nantes-Chateau-Bougon (Atlantique), écartée d'office?. Le dossier du maitre
d'ouvrage affiche d’autorité la nécessité de deux pistes, comme pour « tous les autres
aéroports francais de plus de 4 M. de passagers ». Ce postulat, qui n'est pas remis en
cause, écarte la réflexion sur les avantages et inconvénients de I'aéroport existant.

En 2016, le CGEDD condamne
le postulat de 2 pistes comme
un argument d’autorité

2002-2016



PISTE XXL

Les prescriptions de la DGAC pour rénover la piste de Nantes Atlantique sont beaucoup
plus importantes que celles prévues par Vinci a NDDL

Evaluation du J-_‘urm,'rec.'n;L'rui'r‘.'i
de Nontes Atle s fe
cénario d'ua maintl

Préconisations DGAC :

§3.2.1.4 p.31 : Les épaisseurs équivalentes requises
pour la rénovation de la piste vont de 119 a 145 cm

\

Piste 03/21 \
CBR du Epaisseur paisseur
Section de I'ouvrage sol équivalente de la quivalente
support | structure (cm) quise (cm)
PM 0 - PM 600 4 123 cm 145 cm
PM 600 — PM 740 4 104 cm 119 cm
PM 740 — PM 840 4 117 cm 119 cm
PM 840 — PM 970 4 107 cm 119 cm
PM 970 - PM 1900 4 98 cm 119 cm
Extrait de I'évaluation des PM 1900 — PM 1980 4 135 cm 119 cm
colts de réaménagement PM 1980 — PM 2360 4 110 cm 119 cm
de 'aéroport de Nantes PM 2360 PM 2630 | 4 106 om 145 cm
Atlantique dans le scénario
d’un maintien de I'activité PM 2630 — PM 2900 4 100 cm 145 cm

7 novembre 2013

L'épaisseur requise pour renover la piste existante
est le double du dimensionnement préevu a NDDL

vINCI f‘.

AIRPORTS

NDDL AEROGARE XXS

AVANT-PROJET SOMMAIRE DE NDDL

wiNeEl J.’

e O

AnnexE TECHHIQUE

T DE CHA
AEROMAUTIQUES

Epaisseur équivalente = 61 cm
Epaisseur équivalente minimale des matériaux traités

Vinci fait plus petit :
Epaisseur équivalente
prévue : 61 cm

Extrait du Dossier APS, Annexe 11
du contrat de concession, Annexe
Technique Dimensionnement des
chaussées aéronautiques,
decembre 2010

Conouion s st e ot Do dus
Ly, Harsers Atlarsepsr ot Soirt Nasain Mo

Annexs Technigue

Caontint de Concarsion Pag 2714

20



LE PRIX DES PISTES

Combien codte la réfection d'une piste pour la DGAC ?

F.7.2 LES COUTS DE CONSTRUCTION ET D'EXPLOITATION DU
PROJET

Extrait de la piéce
F - Evaluation

724 Les charges Fimvesiinsement, e sile séroporiuss o s sccis mutier

pECE P

yevstonsess” = 3 socioéconomique et
Qencare £ 4 : financiére du dossier
L T e o d’enquéte préalable a
0. ' 2 la déclaration d’utilité
- publique (DUP) du projet 38
d’aéroport du Grand Ouest, =y :
2007 / rasio o gt

Afin de comparer le projet a une situation de référence ol Nantes-Atlantique est maintenue, les
investissements nécessaires au maintien de cet aéroport ont été considérés comme des
investissements éludés. Il s’agit de la piste dont le co(t de réfection est évalué a 35 millions d'euros
et de I'aérogare dont les capacités aujourd’hui limitées a I'accueil de,3 millions de passagers devront
étre augmentées.

Le montant des travaux sur la ; iq En 2007 la réfection de la piste

_ : ur = ecuon o L€
piste existante sont multipliés S exstante est evaluee 2 35 milions
par 8 entre 2007 et 2013

. 3 . viNEI] J
Extrait de I'évaluation des ARPORTS .
colits de réaménagement Construction de 2 pistes :
de 'aéroport de Nantes 35,6 millions d’euros
Atlantique dans le scénario (Montant total des chaussées aéronautiques e
d’un maintien de l'activité HT, p.7 cahier 8 annexe 11 du contrat) - ! - ¥

7 novembre 2013

g En 2013, les travaux sur la
L[Eld piste existante sont évalués
a 283 millions d’euros HT

(Evaluation des infrastructures aéroportuaires,
p.71 et suivantes)

2007-2013




BILAN ECONOMIQUE BIAISE

Dans l'analyse colts/bénéfices de la DGAC, les avantages du projet d'aéroport
s'appuient pour l'essentiel (80 %) sur le temps de déplacement gagné par les passagers.

Ce seuil se situe a un niveau de 56 000 mouvements commerciaux, mouvements les plus significatifs
en termes de géne sonore. Compte tenu de I'augmentation prévisible de 'emport moyen, ce niveau

correspond j une fréquentation de I'ordre de 3,8 millions de passagers.

Sammaire

PIECE F

Evaluation sacig”
sconomigue f‘

0 finanglére

-

a.

Le calcul se base sur une saturation a 56 000 mouvements
commerciaux en 2019. Ce chiffre est infondé et il est tres
différent de celui du PEB qui prévoyait 75 000 mouvements
pour 2010. Le nombre de mouvements en 2015 était de

49 000 et le CGEDD préconise une “une tierce expertise”
sur ce sujet

E(’)‘gg::c‘ii(')am%e:::tff:]’;‘L‘Jc?(ZL‘;“ " En 2007, il est indiqué qu’a partir de cette date de
. H ?
dossier d'enquéte préalable  la saturation, des passagers se reporteraient sur d’autres
déclaration d'utilité publique (DUP) aeroports. Le temps de trajet gagné par les passagers
du projet d'aéroport du Grand de NDDL est présenté selon des transports terrestres
Ouest, 2007 (train, route...). Le temps gagné en transport aérien
; n’est jamais mentionné.
N A

Les hypothéses prises pour I'évaluation des temps de parcours et des colts des
déplacements

QOutre la localisation des aéroports, les modes utilisés pour les déplacements terrestres influent sur la
monétarisation de I'évolution des comportements des usagers.

Dans les calculs, le taux d'utilisation des transports en commun (TC) a été testé a 11 %, a partir de la
mise en service projetée du nouvel aéroport sur la base de la réalisation d'un systéme « lourd » de
type tramway vers Nantes-Atlantique (situation Référence) ou tram-train vers Notre-Dame-des-
Landes (situation projet).

A partir de 2025 ce taux est estimé a 26 % du fait d’'une offre ferroviaire élargie entre Nantes et
Rennes pour la desserte de Notre-Dame-des-Landes.

Au-dela de ce niveau d'utilisation des transports en commun, pour les déplacements régionaux,
l'utilisation des véhicules particuliers est prépondérante.

Par contre, en cohérence avec les études menées dans le cadre du projet LGV Bretagne, les
déplacements vers Paris se répartissent a égalité entre le mode routier et le mode ferroviaire.

L'analyse socio-économique, dans le bilan des usagers, prend en compte I'ensemble des valeurs
liges & l'utilisation des véhicules et des autres modes de transport : entretien et dépréciation des
véhicules, péages, valeur du carburant, taxes, colt du train...

La valeur du temps

Les gains de temps présentés dans la piéce F cumulent les gains ou pertes pour |as
usagers a l'occasion de leurs déplacements vers ou depuis l'agroport. Les temps
gagnas ou perdus par mode, dépendent de I'évolution de la zone de chalandise de
I'aéroport et de la croissance des trafics en comparaison a la situation de référence.
A chaque mode de déplacement =gvehicule particulier, train, avion = ast associge
une wvaleur du temps spécifef€. Linstruction cadre' relative aux méthodes
d'évaluation économigue dndE projets diinfrastructure de transport donne cas

Extrait note DGAC
L'estimation des gains
de temps : la question En 2012, la DGAC tente de justifier ses calculs et

de la valeur du temps, 4 introduit les déplacements aériens.
novembre 2012
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BILAN ECONOMIQUE BIAISE

(suite) A partir de 2012, la DGAC semméle dans les explications sur son bilan
économique de 2006. " e

2014] 2045 Tetal 2012-2042)

EXtr‘aItS .nOte DGAC - 1. gains de lemps (en valeur) route 07 01 05 10,1 -10.0| ! =2302

EXlecatlonS sur Ie . 2. pains de temps (en valeur) fer 00 00 00 133 131V 2195

DOSSier Fr 2013 . 3a, gains de lemps (en valeur) air 00 00 0D 66 46 Tr 6995
- 3b. surplus de désinduchon o0 00 00 1.3 15 ! 142
- 4a. carburant des vehicules 12 <15 -18 - 36 s(,' 8.7
- 4b.les frais de fonchonnement des véhicules A0 A3 A8 A 12 12 83
- 5a. les péages 11 11 111 5 15 ! 59
- 5b. couts usage TGV 00 00 00 O 5 125 1904
Total 1 &4 5 :bilan usagers 05 <16 -28 4l 1] ‘I"I.!irL 2
- 6. sécunté routiére £1 01 01 D2 L i -1
- 7. pollution routiére £H1 01 02 02 03 I -1,1
- 8, pollution aérienne 00 00 00 0D 05 ! 95
- 9. bruit aérien 08 08 08 08 D4 I 199
- 10. excédent brut d'expleitation de [‘aéroport 08 08 08 08 1.2, ! 448
- 11. interactions entre projets 09 09 09 -09 6,7 | -1206
- 12. purssance publique 2780 25 -21 A7 258 -3298
. 13, vanation des charges fonciéres {pour le TRI2) 40 39 38 238
- 14. variation de mobilité (pour le TRI3) nGr 12 1 7' 2_2’
Total TRIZ (14 14) 2738 02 07 -16
Total TRI3 (1213 + 15) 2773 25 28 -3

Au fil des explications de la DGAC, il apparait que la valeur
du temps passé en avion est de loin la plus importante
(699,5 millions d’euros soit 77%) et fonde a elle seule

le bénéfice socio-économique du projet.

DGAC 7
Projet d'aéroport du Grand Ouest-NDDL - Note d’explications
Le tableau suivant illustrela balance des colts et avantages pour I'année 2012 :
i
_ ) - . _ . : Rég Charler] Somme
I:e tablll?au suivant extrait des hypothéses de trafic :ayant servi aux evalgatlons mon'tre véhicules 1289257 € +234 385 € 1034872 €
llev'olu.tlon constante des emports et de la fréquentation sur Nantes Atlantique, malgré la péages +582 538 € +484 B54 € +1 067394 €
limitation du nombre de mouvements. carburant -1428071 € +263 B0 € -1165 262 €
2019 est la premiére année pour laquelle intervient une limitation du nombre de vols sur TGV Paris =@ - €
Nantes Atlantique gain de temps. -843 353 € +1493 956 € +850 603 €
ErEREMCE  NANTES AT AN TOTAL | 42858141€ 2477005 _(:'J_ +482 137 €
Année 2001 2006 2011 2012 2016 2010 2031 2041
Freq REGUL 1142831 1454241 2082683 2157166 2473678 2644315 2856312 3 083 560 Pour les voyageurs empruntant des vols réguliers, le temps de trajet vers NDDL est plus long
contraints 74 485 924 660 1617421 que vers NA. |l s"accompagne de plus de dépenses kilométriques mais moins de péages.
Fr CHARTER 637 502 735 708 866 752 898177 1027101 1084178 1091213 1142251 . ok
s 5 asi Abiige st Pour les vlovageurs des vols ch.arters, ag conltra_ue, le déplace:ment de I'aéroport vers NDDL
Wouvemants 38000 35 054 5057 26 621 32640 3728404 FrTT) 55 65T est'bénéfique en temps, en dépenses kilométriques et en péages.
EMPORT 43 59 65 66 66 67 71 76 Le bilan global es positif, mais comme le montre ce tableau, il est la résultante de variations
FREQ TOT 1780333 2189950 2949435 3055343 3500779 3728494 3847525 4 225811 contrastées..,

En 2013, le tableau des “hypotheses

de trafic ayant servi aux évaluations”
differe completement des hypotheses
présentées en 2006. Le nombre de
mouvements ou 'emport semblent avoir
été réactualisés.

Le calcul de ce tableau est erroné, I'addition
correcte donne un résultat négatif, mais la
conclusion indique “le bilan global est positif”

Base de calcul fantome

Depuis 2011, le CéDpa, collectif d’élus opposés au projet d’aéroport, demande a la Direction générale
de I’aviation civile I’étude qui a calculé I’avantage socio-économique du projet et les bases de données
associees. Cela n’a jamais été fourni. De deux choses I’une : soit cette étude existe et elle est depuis 10
ans cachée au public car trop manipulatrice, soit elle n’existe pas et la déclaration d’utilité publique est
fondée sur du vent. Compte tenu des explications et des calculs approximatifs regus, cette deuxieme

hypotheése est peut-&tre la plus probable.
2007-2016
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UN GUIDAGE APPROXIMATIF

L'aéroport existant de Nantes Atlantique ne dispose pas déquipements de
surveillance, de guidage et d'approche de précision (absence de radar, d’'ILS sur la
piste 21, un seul ILS catégorie 1 piste 03 en version minimale...).

Il s'agit du seul aéroport francais qui ne possede de systeme radar pour fluidifier et
guider de manieres précises les aéronefs tant au départ quen arrivée.

La fluidité du trafic, la sécurité des vols et 'amélioration du guidage des avions
nécessitent la mise en place d'équipements déja présents sur les dix principaux
aeroports francais et sur des aéroports régionaux au trafic parfois inférieur a celui de
Nantes Atlantique.

Un radar a 55 km avec une
précision de l'ordre de

deux cents metres

Actuellement, les informations

sont fournies via le radar déporté

de La Roche-sur-Yon a 55km, mais

la couverture n’est pas assurée
jusqu’au sol. De plus, une zone reste
non couverte au Nord-Ouest de
Nantes Atlantique. Il est donc parfois
nécessaire de corréler avec d’autres
radars (Quimper par exemple).

Extrait de I'étude sur les alternatives pour le
développement aéroportuaire du Grand Ouest,
par le CGEDD, avril 2016

Le CGEDD préconise des
aides a la navigation plus

récentes

N

L’aéroport doit étre doté des aides a la navigation les plus récentes, dont un radar pour
pouvoir, si nécessaire, resserrer lintervalle entre deux avions a 5 puis 3 milles
nautiques a terme, ce qui permet d'utiliser a plein l'infrastructure de piste.

2.4.3.2. Les évolutions dans le domaine des équipements de navigation
aerienne

Les équipements rendus nécessaires par l'augmentation du trafic sont un ILS au
QFU 21 et un radar de précision pour la tour de contréle afin d’'améliorer le suivi des
avions lors de leur approche et de réduire I'intervalle entre deux avions successifs.
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UN GUIDAGE APPROXIMATIF

Des survols inutiles de la ville ?

@flightradar24

Appareil arrivant du sud
mais survolant la ville

a l'atterrissage le 6 mai
2016 a 15h36 par vent
faible

DOSSIER DE PREBSE
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Signature du Code de
Bonne Conduite
Environnementale
pour I’Aéroport Nantes
Atlantique

Nantes, le 26 mars 2009

flightradar24

sctum  qgqE s

Appareil arrivant du sud
mais survolant la ville

a l'atterrissage le 9 mai
2016 a 15h17 par vent
faible

Des survols inutiles de la ville

Un “code de bonne conduite environnementale” a été signé le 26 mars

2009 par I'aéroport Nantes-Atlantique, la préfecture et I'Aviation civile. Cette
charte prévoit notamment ”optimisation et le respect des trajectoires des
avions afin de limiter le survol des zones urbanisées”. Selon un pilote de
ligne habitué du ciel nantais, ce code de bonne conduite n'est pas toujours
appligué par les contrdleurs aériens mobilisés par Nantes-Atlantique.

Par temps calme, sans nuages, on doit dévier les sillages pour éviter le survol
de l'agglomération. Cependant il arrive que les contrdleurs aériens acceptent
quand méme la trajectoire nord-sud, dite QFU 21, soit cap 210 degreés,
justifiée pour avoir le vent dans 'axe (s'il y en a), alors que la trajectoire 03
(cap 30 degrés) conviendrait parfaitement et éviterait le survol du centre ville,
en passant au dessus du lac de Grand-Lieu.
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