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Résumédel’ANALYSE D'IMPACT

accompagnant la

proposition de reglement relatif aux régles et procédur es concer nant I'introduction de
restrictions d’ exploitation liées au bruit dansles aéroports de la Communauté
qui abrogera la directive 2002/30/CE du Parlement européen et du Consell
du 26 mars 2002
Résumédel’ANALYSE D'IMPACT

DEFINITION DU PROBLEME

Dans le contexte réglementaire constitué des obligations fixées par I’OACI* et des
principes de subsidiarité et de proportionnalité énoncés a I'article5 du traité sur
I’ Union européenne, la directive 2002/30/CE? (ci-aprés «la directive»), qui s inscrit
dans le cadre de la directive sur le bruit dans I’environnement®, est une des
composantes de |’ approche équilibrée de la gestion du bruit dans les aéroports de
I” Union européenne.

La directive a pour objectif de faciliter I'introduction de restrictions d’ exploitation
homogénes au niveau des aéroports de fagon a limiter, voire réduire, le nombre de
personnes souffrant des effets nocifs du bruit.

A cette fin, la directive établit un cadre commun de régles et de procédures pour
I"introduction de restrictions d exploitation dans les aéroports de [|’Union
européenne, qui est cense assurer la protection de |’environnement autour des
aeroports d’ une maniére compatible avec les exigences du marché intérieur dans la
mesure ou des restrictions d’ exploitation de méme nature sont envisagées dans des
aeroports présentant des probleémes de bruit comparables.

Ce cadre commun comprend, notamment:

desrégles sur la maniére de conduire, en général, la procédure d’ évaluation des nuisances
sonores, qui doit étre prise en compte préalablement a I'introduction de restrictions

En 2001, I’ assemblée de |’ Organisation de I’ aviation civile internationale (OACI) a entériné le concept
d’ approche équilibrée de la gestion du bruit des aéronefs. Cette approche fournit un cadre stratégique
pour laréduction du bruit dans |les aéroports de maniére économique par des restrictions d’ exploitation
appliquées non en premier recours mais seulement apres examen d’ autres mesures possibles, a savoir la
réduction a la source, I'aménagement et la gestion du territoire, les procédures opérationnelles de
réduction du bruit et les restrictions d’ exploitation.

Directive 2002/30/CE du Parlement européen et du Conseil du 26 mars 2002 relative a I’ établissement
de regles et procédures concernant I'introduction de restrictions d’ exploitation liées au bruit dans les
aéroports de la Communauté (texte présentant de I’ intérét pour I’ EEE) (JO L 85 du 28.3.2002, p. 40).
Directive 2002/49/CE du Parlement européen et du Conseil du 25 juin 2002 relative al’évaluation et a
la gestion du bruit dans I'environnement — Déclaration de la Commission au sein du comité de
conciliation concernant la directive relative al’ évaluation et ala gestion du bruit dans I’ environnement.
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d’ exploitation liées au bruit. Les restrictions d exploitation correspondent a des mesures
liées au bruit qui limitent ou réduisent I’ acces des avions a réaction subsoniques civils aun
aéroport;

des regles spécifiques concernant I'introduction de restrictions d’exploitation visant a
retirer de la circulation les aéronefs présentant une faible marge de conformité; les
aéronefs de ce type provoquent les nuisances sonores les plus fortes dans la flotte aérienne,
ils sont définis par la directive comme étant des avions dont la marge cumulée n’excede
pas 5 décibels par rapport aux valeurs limites de certification énoncées au chapitre 3;

une procédure® & suivre par les autorités concernées pour I’ introduction de toute nouvelle
restriction d exploitation.

A la lumiére des consultations menées avec les parties prenantes, la Commission a
conclu, compte tenu des limites intrinseques de |’action de I’Union énoncée ci-
dessus, que les régles et procédures prévues par la directive pour I'introduction de
restrictions d’ exploitation dans les aéroports de I’Union ne sont pas appliquées de
maniére identique et ont une incidence limitée. Les effets se font particulierement
sentir a deux niveaux:

en premier lieu, les régles spécifiques concernant |’introduction de restrictions
d’ exploitation visant a retirer de la circulation les aéronefs présentant une faible marge de
conformité sont dépourvues defficacité. En effet, les aéronefs de ce type ont
inévitablement été remplaces en raison des progres technologiques et leur proportion dans
la flotte a donc baissé. La définition des aéronefs présentant une faible marge de
conformité n’est plus valable et la période prévue pour leur élimination progressive n’a
pluslieu d étre;

en second lieu, d’'aprés les parties prenantes, les aéroports présentant des problémes de
bruit comparables ne considerent pas, dans le cadre juridique actuel, les restrictions
d’ exploitation sous le méme angle, entrainant ains un risque de distorsion de la
concurrence. Cette situation résulte du manque de clarté et de précision des regles sur la
maniére de conduire, en général, la procédure d évaluation des nuisances sonores. De
méme, la procédure en vigueur pour I'introduction de restrictions d exploitation est
considérée comme étant trop souple.

ANALY SE DE SUBSIDIARITE

La directive contribue au bon fonctionnement du transport aérien européen. Elle
répond aux objectifs énonces aux articles 90 et 91 du traité sur le fonctionnement de
I”Union européenne (TFUE).

Conformément a I'article4 du TFUE, une action de I’'Union en matiére de
restrictions d’ exploitation liées au bruit, dans le cadre de la politique commune des
transports aériens, doit étre justifiée. Il est donc nécessaire, en I’espece, que le
principe de subsidiarité énoncé a I'article5, paragraphe 3, du traité sur |I’Union
européenne soit respecté. |11 convient a cet effet de vérifier deux points.

Cette procedure porte notamment sur la consultation de parties prenantes, I'information préalable de la
Commission et d' autres Etats membres ainsi que sur le droit d' appel.
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10.

11.

12.

Premierement, il y alieu d’ évaluer si les objectifs de I’ action proposée ne pourraient
pas étre réalisés de maniére satisfaisante par les Etats membres dans le cadre de leur
régime congtitutionnel national (critere de nécessité). Dans le cas présent, cette
justification porte essentiellement sur la nécessité de veiller a ce que les regles et
procédures international es soient appliquées de maniere uniforme et efficace par les
Etats membres afin que les opérateurs de I’Union et de pays tiers bénéficient de
conditions identiques.

Deuxiemement, il convient d examiner si les objectifs pourraient étre atteints plus
efficacement par I’Union, et de quelle maniére (critere de la valeur goutée
européenne). Dans le contexte de la présente initiative, la valeur ajoutée de I’ Union
devrait correspondre a I’ exécution de mesures qui tiendraient compte de la situation
propre a chaque aéroport tout en garantissant, d'une part, |’ application de maniere
économique de restrictions d’ exploitation dans les aéroports ou la situation I’ exige €,
d’ autre part, un équilibre approprié et adapté aux conditions locales entre les
différents objectifs des politiques des transports et de I’ environnement. Toute action
entreprise & I’échelon d'un Etat membre serait susceptible de porter prgudice au
fonctionnement du marché intérieur.

OBJECTIFSDE L'INITIATIVE DE L’ UNION EUROPEENNE

Dans le cadre réglementaire précité, |’objectif stratégique général de I'initiative
consiste a harmoniser et renforcer les régles et procédures communes concernant
I”introduction de restrictions d exploitation liées au bruit dans les aéroports de
I”Union dans le cadre des regles de gestion du bruit.

Ains révisé, le cadre commun favoriserait les solutions liées au bruit les plus
economiques destinées a répondre aux objectifs de qualité sonore fixés par les
réglementations européennes, nationales ou locales. Il devrait également contribuer a
I’ objectif global de lutte contre le bruit visant a éviter, prévenir ou réduire en priorité
les effets nuisibles, y compris la géne, de I|'exposition au bruit dans
I’ environnement®.

Compte tenu des causes profondes des problémes recensés, I’ objectif général de
I”initiative proposée peut se décliner en objectifs plus spécifiques:

(1)  assurer I efficacité de I’ ensemble des régles relatives aux agronefs présentant
une faible marge de conformité en révisant la définition de ce type d’ aéronefs
ainsi que ladisposition portant sur leur éimination progressive®;

(2) veiller & ce que les restrictions d exploitation soient traitées de maniere
identique par les aéroports présentant des problémes de bruit comparables:

o en clarifiant la procédure d’ évaluation des nuisances sonores;
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Voir article 1% de la directive 2002/49/CE sur |e bruit dans I’ environnement.

A cet effet, il conviendrait de réviser I'article2, point d), et I'article 6 sur les «régles concernant
I'introduction de restrictions d’ exploitation visant a retirer de la circulation les aéronefs présentant une
faible marge de conformité».
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o en renforcant le cadre procédural pour I'introduction de restrictions
d exploitation.
13. Afin d évaluer les progres accomplis aux fins des objectifs stratégiques généraux et
spécifiques, les objectifs stratégiques opérationnel s ci-dessous sont proposes.

o Le rapport entre les nouvelles interdictions de vol et le total des
restrictions d’exploitation devrait se situer a un niveau comparable a
celui atteint par d’autres grandes puissances économiques d'ici a 2020
par la réduction ou au moins la maitrise des niveaux d’ exposition au bruit
des citoyens.

o L’ensemble des nouvelles restrictions d exploitation devraient comporter des

mesures axées sur les agéronefs présentant une faible marge de conformité afin
d’ optimiser laréduction du bruit.

4. OPTIONS STRATEGIQUES

14.

La logique qui sous-tend |’ élaboration des options stratégiques reflete I interaction
entre deux problemes. Chague option comporte deux volets principaux portant
chacun sur I'un des problémes et vise en outre a préserver au moins le méme
environnement sonore gue dans un scénario de statu quo (option 1). Les options se
différencient par I'intensité de I’ intervention qui, selon I’ option, est plus forte sur le
premier probléme et I'est moins sur le second. Résoudre les questions liées aux
agronefs présentant une faible marge de conformité (probléme n° 1) entrainera des
restrictions d’ exploitation moins nombreuses et/ou mieux ciblées qui toucheront des
appareils (moins bruyants) ne présentant pas de faible marge de conformité. De ce
fait, les questions liées a la mise en ceuvre correcte d’une démarche équilibrée
(probleme n° 2) pour ce type d' appareils revétent moins d’ importance.

Tableau 1: Description du probléme, des facteurs et des objectifs

Objectifs spécifiques Options stratégiques

Option 4

Option 2 Option 3

Assurer |'efficacité des regles
relatives aux aéronefs présentant
une faible marge de conformité:

en révisant la définition de cetype Inclure dans la Inclure dans la Inclure dans la
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d’ aéronefs, devenue obsol &te

en déterminant une période
adéguate d' éimination
progressive

définition les aéronefs
dont la marge est
inférieure aux normes
EPNdB prévues aux
chapitres3al12

Elimination progressive
sur quatre ans

définition les aéronefs
dont la marge est
inférieure aux normes
EPNdB prévues aux
chapitres3a 10

Elimination
progressive sur deux
ans

définition les aéronefs
dont la marge est
inférieure aux normes
EPNdB prévues aux
chapitres3a8

Elimination
progressive sur deux
ans

Veiller a ce que des restrictions
d’ exploitations similaires soient
traitées de maniére identique par
les aéroports présentant des
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problémes de bruit comparables:

en renforcant le cadre procédural
pour I'introduction de restrictions
d’ exploitation

en clarifiant et en précisant la
procédure  d'évaluation  des
nuisances sonores

Création, a I’échelle de
I’Union, d'une cdlule
de soutien a la mise en
oauvre de [I'approche
équilibrée

Régles supplémentaires
sur la portée de la
consultation des parties
prenantes

Création, a |’échelle
de [I'Union, dune
cellule de soutien ala
mise en oavre de
I’ approche équilibrée

Régles

supplémentaires sur la
portée de la
consultation des

parties prenantes

Création, a |’échelle
de [I'Union, dune
cellule de soutien ala
mise en oavre de
I’ approche équilibrée

Régles

supplémentaires sur la
portée de la
consultation des

parties prenantes

Renforcer la sécurité Droit de regard de la Droit de regard

juridique  pour les Commission et obligatoire de la

procédures d’'infraction  suspension  possible Commission et
jusgua ce  que autorisation préalable
I’évaluation  révisée

soit jugée adéquate

Actuellement, la législation européenne sur le bruit dans les aéroports est contenue
dans une directive. Le choix de cet instrument juridique a partiellement entrainé de
grandes différences dans la fagon dont les restrictions d’ exploitation sont introduites

Pour résoudre les problemes recensés ci-dessus, les options 3 et 4 conférent a la
Commission un droit de regard, qui se justifie par le fait que I'intérét économique
d’'une restriction d’exploitation n'est pas démontré en tenant compte d autres
instruments de gestion du bruit, la Commission devrait veiller a ce qu'une telle
mesure puisse étre suspendue jusgu’ a ce que la procédure d' évaluation soit effectuée
de fagon satisfaisante. 1l conviendrait de fixer des critéres transparents, applicables
dans I’ensemble de I’Union et explicites sur la possibilité de suspendre une

Les options stratégiques comportent également une mise a jour de la définition des
aéronefs présentant une faible marge de conformité. Cette définition devrait
s appliquer de maniére égale dans tous les Etats membres, car il s agit d’ une norme
technique convenue par ces derniers au sein de I’ OACI. Compte tenu de la nécessité
éventuelle de modifier cette définition pour tenir compte des progrés scientifique et
du renouvellement autonome de la flotte aérienne, toutes les options stratégiques
prévoient la possibilité de mettre a jour, par voie d’ acte délégué établi par le comité
concerné, la définition des aéronefs présentant une faible marge de conformité.

Eu égard aux arguments précités, un réglement constituerait probablement un outil
plus approprié pour traduire les changements stratégiques en dispositions

15.
en Europe.
16.
restriction d exploitation.
17.
18.
|égidlatives.
5. ANALYSE D’ IMPACT
19.

L’ analyse d impact montre que les trois options stratégiques ont des répercussions
évidentes du point de vue économique, socia et environnemental.
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— Sur le plan économique, I'option 2 semble globalement préférable car elle
suppose I"augmentation la plus faible des colts administratifs. Cette option peut
cependant étre considérée comme problématique sous |'angle des relations
internationales. L’option 3 permettrait d’ éviter cet effet négatif sur les relations
internationales mais alourdirait la charge pesant sur le budget de I’ Union. Quant a
la charge administrative, elle serait identique dans les options 1 et 3.

— Sur le plan social également, les options 2, 3 et 4 ont des conséguences
semblables. La seule différence notable tient a I'importance avec laquelle sont
examinées les mesures relatives a la sécurité des aéronefs. Les options 2 et 3 sont
considérées comme largement équivalentes a cet égard.

— Du point de vue environnemental, |’ option 4 ressort clairement car elle présente
un risque assez fort d entrainer des conségquences négatives liées au compromis
entre les mesures de |uttes contre e bruit et |e changement climatique. Les options
2 et 3 peuvent étre grosso modo considérées comme comparables au regard de
leurs conséquences sur |’ environnement.

Tableau 2: récapitulatif desincidences par rapport al’option 1
Option 2 Option 3 Option 4

Incidence sur I'application de |'approche Moyenne Moyenne Elevée
équilibrée

I ncidences économiques

Incidence sur:
I” efficacité du réseau aérien européen Faible Faible Faible
les aéroports Moyenne Moyenne Faible
les exploitants d’ aéronefs Faible Faible Moyenne
les fabricants de cellules et de moteurs Moyenne Moyenne Neutre
d aéronefs
les frais administratifs Jusqu’a Jusqu’a Jusgu’'a
1800000 EUR/an 3000000 EUR/an 4200000 EUR/an
le budget del”Union Faible Moyenne Elevée
lesrelations internationales Elevée Faible Moyenne
Incidences sociales
Incidence sur la gouvernance et la participation Elevée Elevée Elevée
Incidence sur le taux et les conditions d’ emploi Faible Faible Faible
Incidence sur la sécurité Faible Moyenne Moyenne
I ncidences environnementales
Incidence sur le bruit Neutre Neutre Neutre
Incidence sur le changement climatique Moyenne Moyenne Neutre




L égende
Les incidences négatives sont notées sur fond orange foncé et en italiques gras.
«ELEVEE»: forte probabilité d'incidences notables. «MOYENNE» et «FAIBLE»: probabilité plus faible

d'incidences notables. L’importance de I'incidence dépendra dans tous les cas des mesures choisies par les
autorités locales et nationales ainsi que par les exploitants d’ aéronefs.

6. COMPARAISON DES OPTIONS
6.1. Cohérence
20. Comme indiqué ci-dessus, I’ option 3 est la plus cohérente en ce sens qu’ elle affiche

un équilibre rigoureux entre les actions afin que les objectifs spécifiques soient
atteints. Aucune incidence négative notable n'est prévue dans |'option 3, qui
représente donc le mellleur compromis sur le plan économique, social et
environnemental .

6.2. Efficacité

21. Le tableau 3 donne un bref apercu de I’ efficacité des options au regard des objectifs
stratégiques spécifiques définis au point 3. I en résulte qu’ aucune priorité absolue ne
peut étre établie au regard de I’ efficacité. Toutefois, | option 3 semble étre la plus
équilibrée car elle comporte I’ éventail d’ actions le plus approprié pour répondre aux
objectifs définis.

22. Quant a I'objectif relatif aux régles concernant les aéronefs présentant une faible
marge de conformité, |I'efficacité des options envisagées dépend du niveau
d’ambition affichée pour les caractéristiques sonores des agronefs. A cet égard, la
meilleure option devrait étre la deuxiéme car la redéfinition qu’ elle propose pour les
aéronefs présentant une faible marge de conformité est la plus stricte; en effet, elle
recouvre les aéronefs dont les caractéristiques sonores sont inférieures a 12 EPNdB,
norme définie au chapitre 3, et proches, par conségquent, de celles des aéronefs visés
au chapitre 4. Du point de vue des caractéristiques sonores des aéronefs, |’ option 4,
la moins ambitieuse a cet égard, affiche donc |’ efficacité la plus réduite alors que
I’ option 2 est plus appropriée que I’ option 3.

23. En ce qui concerne I'objectif relatif a I’introduction cohérente de restrictions
d’ exploitation dans les aéroports de I’Union, I’ efficacité des options stratégiques
envisagées dépend de I'intensité du controle de qualité. A cet égard, I'option 4
affiche le meilleur potentiel. Elle présente des avantages car elle met trés nettement
I’ accent sur le cadre procédural, notamment en conférant ala Commission un réle de
premier plan dans le contréle de la qualité de la procédure d’ évaluation. En effet, la
Commission exercera un droit de regard obligatoire sur tout projet de restriction
d’ exploitation dans les aéroports de I’Union pour lequel elle déivrera une
autorisation préalable. Par rapport a I’option 4, I’option 3 est moins efficace car le
contrble de la qualité n'est pas systématique. Elle permettra cependant a la
Commission d’'axer le contréle de la qualité sur les restrictions d exploitation qui
posent |e plus de problémes. L’ option 2 serait de loin lamoins efficace car le droit de
regard sur la qualité de la procédure d’ évaluation serait exercé ex post au moyen de
procédures d’ infraction.
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Tableau 3: Efficacité des options envisagées en fonction des objectifs stratégiques spécifiques

Objectifs stratégiques spécifiques Option  Option Option 3

1 2

Assurer |efficacité des régles relatives aux aéronefs Neutre Elevée Moyenne Faible
présentant une faible marge de conformité:

en révisant la définition de ce type daéronefs, devenue
obsoléte

en déerminant une péiode adéquate déimination
progressive

Veiller & ce que des restrictions d’exploitations similaires Neutre Faible Moyenng/élevée Elevée
soient traitées de maniére identique par les aéroports
présentant des problémes de bruit comparables:

en clarifiant et en précisant la procédure d'évaluation des
nui sances sonores

en renforcant le cadre procédural pour I'introduction de
restrictions d’ exploitation

6.3. Efficience

24, L’initiative proposée étant de nature procédurale, le colt total des options
stratégiques envisagées comprend les colts administratifs et les colts imputés au
budget de I’ Union.

25. Au vu des estimations détaillées ci-dessus, I’ option 2 semble étre la plus efficiente
car elle entrainerait I’ augmentation des colts administratifs la plus faible. Toutefois,
cette évaluation ne prend pas en compte les colts éventuels d’ un litige international
sur le marché extrémement mondialisé de I’ aviation, colts qui pourraient avoir une
incidence négative sur les opérateurs d' aéronefs dans I’ Union.

6.4. Conclusion

26. Eu égard a ce qui précede, une préférence est accordée a |’ option 3, qui semble, en
particulier du point de vue de la cohérence, la plus appropriée pour répondre aux
objectifs définis au point 3.

7. SUIVI ET EVALUATION

27. La Commission évaluera et réexamineracomme il se doit le reglement cing ans aprés
son adoption. Outre les données probantes découlant d’un droit de regard ou d une
procédure d'appel dans des cas particuliers, la Commission assurera le suivi
permanent d un ensemble d'indicateurs fondamentaux qui seront mis a jour pour
déterminer I’ efficacité du reglement.
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Indicateurs clés

Tableau 4: Indicateur s de suivi

Définition

pertinence

Suivi des caractéristiques sonores des aéronefs et de la qualité des politiques de gestion du bruit

Certification relative au bruit

Nombre de mouvements
d’ aéronefs présentant une faible
marge de conformité

Apercu des restrictions
d'exploitation et de I'éventail des
mesures d' atténuation du bruit

les
des

Indicateur
caractéristiques
nouveaux agronefs

présentant
sonores

Indicateur affichant le nombre de
vols réalisés dans la région CEAC
par les aéronefs présentant une
fable marge de conformité
(ventilation possible par aéroport et
compagnie agrienne)

Nouvel indicateur servant au
recueil d'informations a partir des
plans d’ action contre le bruit et des
plans d’ amélioration de la qualité
des mesures d’ atténuation du bruit

Indicateur de suivi des progrés
accomplis  en matiere  de
caractéristigues  sonores  des
nouveaux aéronefs

Indicateur montrant les tendances
dans I'utilisation des aéronefs
présentant une faible marge de
conformité

Indicateur démontrant la qualité de
la procédure dévaluation des
nuisances sonores
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