WAITRISE D' OUVRAGE

Préfecture des Bouches du Rhéne

> E

therté - EKaIm Fraternité
Rl‘l‘Ulﬂ lQ_Ul FRA\ICAISE

Direction de
I'Aviation Civile
Sud-Est

Aérodrome de
Marseille Provence

Plan d’Exposition au Bruit
(PEB)

Rapport de Présentation

Vu pour étre annexé
a l'arrété préfectoral du :

- 4 ¥ 208

portant approbation du
Plan d'Exposition au Bruit
de I'aérodrome de
Marseille Provence
Pour Le Préfet

ot pat délégation
Ls Chet Bureau de {'Urbanisme

Service Spécial des Bases Aériennes Sud - Est

Département Technique Régional

1 Rue Vincent Auriol - BP 60781

13625 Aix en Provence Cedex 1

Tél: 04 42337888 Fax:0442337803

Date : Juillet 2006




RAPPORT de PRESENTATION annexé a l'arrété préfectoal

PLAN D’EXPOSITION AU BRUIT

AERODROME de MARSEILLE PROVENCE

Le plan d’exposition au bruit est constitué du présrapport de présentation et du plan a
I'échelle 1/25006"™

|. Définition d’un plan d’exposition au bruit (PEB)

1. Finalité et textes de référence

Le PEB est un instrument juridique destiné a régleer I'urbanisation en limitant les droits
a construire dans les zones de bruit au voisinageaéroports. Il doit étre annexé au plan
local d’'urbanisme (PLU), au plan de sauvegardeeghide en valeur et a la carte communale.
Les dispositions de ces documents doivent étre atbies avec celles du PEB en vigueur.

Le PEB est préventif : il permet d’éviter que depylations nouvelles s’installent dans les
secteurs exposés ou susceptibles d’étre exposeésertain niveau de bruit

Les principaux textes de référence sont les suivant

(@)

Code de l'urbanisme Articles L.147-1 & L.147-8Ret47-1 a R147-11

Loi n°85-696 du 11 juillet 1985 relative a l'urbamie au voisinage des
aérodromes
Décret n°87-339 du 21 mai 1987 définissant les hitédade I'enquéte publique
relative aux Plans d’exposition au bruit des aérodrs
Loi n°99-588 du 12 juillet 1999 portant création Heutorité de contrble des
nuisances sonores aéroportuaires (ACNUSA)
Loi n°2000-1208 du 13 décembre 2000 relative aolalarité et au renouvellement
urbain (SRU)
Décret n°2002-626 du 26 avril 2002 fixant les ctiods d’établissement des plans
d’exposition au bruit et des plans de géne soneseagrodromes et modifiant le code
de l'urbanisme
Loi n° 2003-590 du 2 juillet 2003 - Urbanisme ebitat
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2. Méthode d’élaboration

a) Une évaluation de I'exposition au bruit a courtmoyen et long terme

Le PEB définit des zones autour de I'aéroport gprésentent I'exposition au bruit due au
passage des avions et a Iaquelle les riverainsssgneptibles d’étre soumis. Le PEB prend en
compte des hypothéses a court, moyen et long teenééveloppement et d’utilisation de
I'aérodrome. Les zones du PEB ne refletent dondga&alité du moment, mais I'enveloppe
des expositions au bruit des avions en Lden a ,cowyen et long terme.
Pour ce faire, il est nécessaire d’anticiper atcounyen et long terme, le trafic aérien, ce qui
revient a établir des hypothéses réalistes conoelemdonnées suivantes (pour les 3 horizons) :

- Nombre de mouvements annuels d’avions

- Typologie de la flotte des avions

- Répartition des mouvements par type d’avion

- Répartition des mouvements par trajectoire espas d’atterrissage/décollage

- Part des vols de jour (6h00-18h00), soirée (18®X00) et nuit (22h00 —

6h00)

Les hypotheses retenues pour établir le PEB deotiséme de Marseille Provenamnt
exposées au chapitre 11.2.

b) L’indice Lden : le nouvel indice de bruit francais et européen

En France, de 1985 a 2002, c’est I'indice psophi@iB¢ qui avait été retenu, suite a une
enquéte sociologique. Cependant, cet indice éfacique au bruit des avions et ne
permettait donc pas la comparaison avec d’autrefemde transport. Il distinguait 2 périodes
(jour 6h-22h et nuit 22h-6h).

En 2002, la France a adopté un nouvel indice dsffdation qui remplace I'lP : c’est 'indice
Lden (Level Day Evening Night, décret n°2002-62&@uavril 2002). Cet indice s’appuie sur
une nouvelle enquéte sociologique et prend en aoagd périodes de jour, soirée et nuit. Par
ailleurs, la directive européenne n°2002/49/CE Blyuih 2002 prescrit I'indice Lden pour le
calcul des cartes de bruit stratégiques. L'indideri.tient compte :

- du niveau sonore moyen du passage des avionsmgestdacune des 3 périodes
(jour, soirée ou nuit) ;

- d'une pénalisation du niveau sonore selon cett®ge d’émission : le niveau
sonore moyen de la soirée est pénalisé de 5 dB{Aelui de la nuit est pénalisé de 10
dB(A).

Le Lden est l'indice de bruit qui représente leeaiy d’exposition totale au bruit des avions
en chaque point de I'environnement d’'un aérodrdinest exprimé en décibels A ( dB(A) ),
et est calculé a I'aide de la formule suivante :

Niveau sonore moyen d Pénalisation de 5 dB(A)
la soirée
Ln +1O

Lden = 10 Iog 12><101_0 + 4><101—0 + 8><107

\‘ Nuit
Jou Durée de la soirée en

h
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ou :

Ld = Niveau sonore moyen a long terme pondéré I que défini dans ISO 1996-2:1987, déterminé sur
'ensemble des périodes de jour d’'une année. Liagéde jour s’étend de 6 heures a 18 heures ;

Le = Niveau sonore moyen a long terme pondéré IAjue défini dans I1ISO 1996-2:1987, déterminé sur
I'ensemble des périodes de soirée d’'une annéeétiade de soirée s'étend de 18 heures a 22 heures
Ln = Niveau sonore moyen a long terme pondéré lAque défini dans ISO 1996-2 :1987, déterminé sur
'ensemble des périodes de nuit d’'une année. liad®de nuit s’étend de 22 heures a 6 heuresdereain.

3. Contenu et modalités d’application

L'indice Lden est calculé a I'aide d'un logiciel 8euit, en chaque point du territoire voisin de
l'aéroport, a partir des hypothéses de trafic teten Le résultat est une courbe, dite
isophonique, entourant les pistes et allongée aresdes pistes en raison du bruit produit lors
des opérations de décollage et d'atterrissage. amsne comprise a l'intérieur de la courbe
isophonique, le bruit sera supérieur a l'indicesidéré [par exemple 70 dB (A) dans la zone
A]. A I'extérieur de cette courbe, le bruit seré&nneur, décroissant a mesure que I'on s’éloigne.
= Lazone Ade bruit fort : C'est la zone comprise a l'intérigle la courbe d’'indice Lden 70.
= Lazone Bde bruit fort
C’est la zone comprise entre la courbe d’indicerLd® et la courbe d’indice Lden 62.
Toutefois, pour les aérodromes mis en service aeal8 avril 2002, date de publication du
décret n°2002-626 du 26 avril 2002, la valeur'ielice servant a la délimitation de la limite
extérieure de la zone est comprise entre 65 et 62.
Dans les zones A et B, toute construction neuveageid’habitation et toute action sur le bati
existant tendant a accroitre la capacité d’accseilt, sauf rares exceptions (cf. tableau
suivant), interdites.
» Lazone Cde bruit modérée
C’est la zone comprise entre la courbe entre ladirextérieure de la zone B et la courbe
correspondant a une valeur de l'indice Lden chasiee 57 et 55.
Avant qu’intervienne la décision du préfet d’étalmu de réviser un plan d’exposition au
bruit, la commission consultative de I'environnetn@CE), lorsqu’elle existe, est consultée
par le préfet sur la valeur de l'indice Lden a pirenen compte pour la limite extérieure de la
zone C (entre 55 et 57), et le cas échéant, cella done B (entre 62 et 65).
La loi n°2000-1208 du 13 décembre 2000 relativaesolidarité et au renouvellement urbain
modifiée par la loi n°2002-3 du 3 janvier 2002 aalwit une disposition nouvelle en ce sens qu'a
I'intérieur des zones C, les plans d’expositiorauit peuvent délimiter des secteurs ou, pour
permettre le renouvellement urbain des quartiersliage existant, des opérations de réhabilitation
et de réaménagement urbain peuvent étre autoréséengdition qu ‘elles n’entrainent pas
d’augmentation de la population soumise aux nuessonores (cf. Tableau suivant).
= Lazone Dde bruit faible
Elle est comprise entre la limite extérieure dedae C et la courbe d’indice Lden 50. Cette
zone ne donne pas lieu a des restrictions de dxaitmstruire, mais étend le périmétre dans
lequel lisolation acoustique de toute nouvelle itelon et linformation des futurs
occupants, acquéreurs ou locataires de logemaritpbbgatoires.

Dans chacune des quatre zones de bruit, le cotérdbcation d’'un immeuble a usage
d’habitation doit comporter une clause claire gible précisant la zone de bruit ou se trouve
localisé le bien immobilier loué.
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LES REGLES APPLICABLES SUR LES DROITS A CONSTRUIRE DANS LES ZONES D’UN PEB

ZONE A

Lden 270 70 > Lden 2 (62 a 65)

ZONE B

ZONE C
(62 265) > Lden 2 (55 a57)
(indices fixés par le préfet)

ZONE D *
(55a457) > Lden 2 50

CONSTRUCTIONS NOUVELLES

Logements nécessaires a l'activité
aéronautique ou liés a celle-ci

Logements de fonction nécessaires
aux activités industrielles  ou
commerciales admises dans la zone

Constructions directement liées ou
nécessaires a l'activité agricole

Autorisés dans
les secteurs
déja urbanisés

Equipements publics ou collectifs

Constructions individuelles non
groupées

Autres types de constructions
nouvelles a usage d’habitation
(exemples : lotissements,
immeubles collectifs & usage
d’habitation)

INTERVENTIONS SUR L’EXISTANT

Autorisés s'ils sont nécessaires a

I'activité aéronautique ou

indispensables aux populations

existantes

Autorisées si le secteur
d'accueil est déja urbanisé
et desservi par des
équipements publics et si
elles n’entrainent qu'un faible
accroissement de la capacité
d'accueil d’habitants exposés
aux nuisances

Rénovation, réhabilitation de
I'habitat existant

Amélioration, extension mesurée ou
reconstruction des constructions
existantes

Opération de réhabilitation et de
réaménagement urbain

Autorisés pour permettre
renouvellement urbain sous réserve de
ne pas accroitre la capacité d'accueil
d’habitants exposés aux nuisances

Autorisées si secteur
d'accueil déja urbanisé et
desservi par équipements
publics, si elles n’entrainent
pas d’' accroissement de la
capacité d'accueil

Autorisées sous réserve de
se situer dans un des
secteurs  délimités  pour
permettre le renouvellement
urbain des quartiers ou
villages existant, a condition
de ne pas entrainer
d’augmentation de la
population soumise au
nuisances sonores

Autorisés sous
réserve d'une
isolation acoustique
et de l'information
des futurs occupants

Remarque : L’isolation acoustique et I'informatisont obligatoires dans toutes les zones du

PEB.

*: La délimitation d'une zone D est obligatoireupdes aérodromes visés au 3 de l'article
266 septies du code des douanes applicable apagrularseille-Provence.
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[I. Démarche de révision du PEB
1. Pourquoi et comment réviser un PEB ?
a) Historique de I'aérodrome

Le PEB en vigueur a été rendu disponible par apétfectoral du 22 avril 1975.
Ce document correspond a un assemblage de di#érennfigurations d’'aménagement de la
plate-forme pour un trafic prévisible a terme de 800 mouvements d'aéronefs
commerciaux :
L’infrastructure retenue en hypothese long termégtoque comprenait :

- une piste principale allongée a 3680 m puis poaté000m,

- une 3™ piste d'une longueur de 3000m, totalement en rainsir I'étang.
Ce PEB ne tenait pas compte de I'exploitation detlielle piste 2.

Le dernier avant projet de plan de masse (APPMjcawé de I'aéroport date du 25 juillet
1960.

Un nouveau projet APPM, élaboré en 2001, repose’'gptimisation de la gestion d'un
doublet de pistes paralleles visant a accueillitrafic composé d’une flotte aux performances
homogeéenes, c'est a dire essentiellement le trafimnaercial ou assimilé. Dans cette
configuration, la piste 2, la plus éloignée destaitetions terminales est réservée aux
atterrissages alors que la piste 1 sera utiliséelps décollages.

Cette utilisation des deux pistes apporte une dppidé de décalage des trajectoires arrivées a
I'ouest et de meilleure répartition du trafic sesdzones faiblement urbanisées, dans I'axe de
la future piste 2, et ainsi permet de limiter lgpplation touchée par la géne sonore.

L’aéroport a retenu une reprise du trafic en pamsagommerciaux a court et moyen termes
compte tenu des fortes baisses enregistrées en(zB)2%) et en 2002 (-8%).

Rappelons que I'évolution annuelle moyenne a été,8% sur la période 1991/2000 (6,2%
pour les mouvements commerciaux).

b) L'application de la nouvelle réglementation
Les dispositions du décret instaurant lI'indice Lcemt entrées en vigueur & compter du 1
novembre 2002. Selon ces dispositions réglemestaies PEB doivent désormais étre
calculés en indice Lden et doivent étre révisésitalea31l décembre 2005.

c) La prise en compte du court, moyen et long terme
Le PEB doit prendre en compte I'ensemble des hyseth a court, moyen et long terme de
développement et d'utilisation de 'aérodrome.’8igit de réaliser les calculs correspondant
au court, moyen et long terme, puis de définirzimses du PEB comme étant I'enveloppe des
courbes de chaque zone pour les trois termes.

d) La possibilité de réviser le PEB tous les 5 ans
La Commission Consultative de 'Environnement (CClajsqu’elle existe, doit examiner

tous les cing ans au moins la pertinence des hgpethayant servies a I'établissement du plan
au regard de l'activité aérienne constatée. Ell¢ ppoposer au préfet sa mise en révision.
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2. Hypothéses prises en compte pour la définitiortes courbes isophoniques

2.1. Hypotheses a court terme

a) Les pistes:
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Les infrastructures prises en compte sont celletaates lors de I'élaboration des présentes
hypothéses, a savoir 2004.

b) Le trafic aérien

1 — Evolution du trafic

¢ Mouvements commerciaux

Apres passage en comité permanent de la CCE l&r12¢03, il est convenu de prendre le
nombre de mouvements commerciaux de I'année 20ffrecle plus haut a ce jour, afin
de ne pas pénaliser les personnes susceptibleénéédier d’'une aide a I'insonorisation de
leur logement dans le cadre de la révision du ge&agéne sonore.
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Ce chiffre, retenu pour le Plan de Géne Sonorpresen compte pour I'élaboration du
PEB court terme.

¢ Mouvements non commerciaux

» Hélicopteres

L’évolution moyenne annuelle sur la période 1996128 été de 2,9 % avec de tres fortes
fluctuations selon les années en fonction des progres d’essai d’Eurocopter.

Nous estimons la progression a 3 % pour les ar@&E2004. Ce chiffre 2004 est retenu
pour I'élaboration du PEB court terme

 Sécurité Civile

Le trafic de la Sécurité Civile (hors hélicopteradggerement baissé sur la période
1996/2001 (-0,5 %) mais a progressé de 2,2 % eh. 200ypothése d’'une hausse de 1 %
pour la période 2001/2004 parait réaliste. Ce ichiZD04 est retenu pour I'élaboration du
PEB court terme

* Aviation générale

Le trafic de 'aviation générale a été en baisgeliére de 1996 a 2001 (-5,2 % par an).
Une nouvelle baisse de 2 % par an est retenuettaimsi compte de la volonté de la
concession de favoriser le développement de I'mwviatommerciale plutdt que celui de
l'aviation générale. Ce chiffre 2004 est retenurg@aboration du PEB court terme

2 — Répatrtition du trafic par piste et par QFU

» Hypothese retenue par piste

* Piste 1: 95 %
* Piste 2: 05 %

» Hypothese retenue par QFU

« QFU 32 75 %
« QFU 14 : 25 %

Cette répartition correspond a la répartition manede ces derniéres années.

3 — Répatrtition par tranche horaire

Mouvements commerciaux Mouvements non commercigux

6h/18h 18h/22h 22h/6h 6h/18H 18h/22h 22h/gh
2004 67,8 % 20,5 % 11,7 % 90,9 % 6,3% 2,8 %

Pour la période 1996-2001 cette répartition regssunent stable. Les hypothéses retenues
correspondent a la répartition calculée pour legas 2001/2002
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4 — Répartition du trafic par trajectoire

» Procédures d'atterrissage

Les trajectoires d'approches finales en QFU 14 ceramQFU 32 sont rectilignes, les
avions étant alignés sur I'axe des pistes tresranadu seuil. Les tableaux de répartition
de trafic prévoient d’affecter 5% du trafic sumplate 2. Cependant, lors de I'atterrissage
face au nord, en I'absence de procédure d’appragkénstruments spécifique pour la
piste 2, les aéronefs utilisent la procédure paunidte 1. Ces valeurs sont donc affectées
sur la trajectoire QFU 32/Piste 1/Arrivée T1 damobiciel INM.

» Procédures de décollage

* QFU 14 : juste apres le décollage, une partie iapte du trafic vire a gauche (cap
180°)

- 57,8 % des flux vont vers le nord (VENTA)

- 18,5 % des flux vont vers I'est (TRETS)

- 23,8 % des flux vont vers I'ouest (9%) ou le sd,7%)

* QFU 32 : les trajectoires suivies sont rectiliggesplusieurs nautiques, une dispersion
s’opérant a 2,3 nautiques de I'aéroport. On retedogiquement la méme répatrtition du
trafic

- 57,8 % des flux vont vers le nord (ZEBRA)

- 18,5 % des flux vont vers I'est (VELLO)

- 23,8 % des flux vont vers 'ouest ou le sud

La trajectoire VELLO est répartie en deux sousettgires : I'une sur le petit rayon qui
regroupe tous les turbo-propulseurs et 'autrerggioupe tous les réacteurs.

Les volumes de dispersion autour des trajectoiesimales ont été pris en compte dans le
logiciel INM afin de déterminer avec plus de prémides zones de survol.

En ce qui concerne les hélicoptéres (Sécurité €atilEurocopter), 'ensemble des
atterrissages se fait sur le taxiway a proximitéutlbcopter.

Pour les décollages, 25 % partent a I'ouest et Zbl¥st .

La répartition par QFU reste identique a celle algens.

5 — Répatrtition par type d’avions

La modeélisation a entrainé un regroupement deérdiits appareils utilisant la plate-forme
par type représentatif de la capacité d’emportadeotorisation et du niveau acoustique.
Cette classification a été déterminée par les aeswvile I'Aviation Civile.

- 26 types d’appareils ont été retenus pour les mma@nts commerciaux
- 30 types d’appareils ont été retenus pour les mma@nts non commerciaux
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- dont 2 types d’appareils pour la Sécurité Civile
- dont 2 types d’appareils pour les hélicopteres

c) Les procédures de circulation aériennes
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22/09/03

DGAC-BUREAU ENVIRONNEMENT

PEB COURT TERME-PGS MARSEILLE-PROVENCE

QFU 14L

TRAJECTOIRES NOMINALES RETENUES dans INM
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DGAC-BUREAU ENVIRONNEMENT
PEB COURT TERME-PGS MARSEILLE-PROVENCE

QFU 32R

TRAJECTOIRES NOMINALES RETENUES dans INM
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DGAC-BUREAU ENVIRONNEMENT 22/09/03

PEB COURT TERME-PGS MARSEILLE-PROVENCE
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DGAC-BUREAU ENVIRONNEMENT
PEB COURT TERME-PGS MARSEILLE-PROVENCE
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2.2. Hypothéses a moyen terme

a) Les pistes

o AutoCAD 2000 - [principe-P2_dwg]
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La piste 1 est optimisée et saturée. L’hélistatiané créée et plusieurs dégagements a grande
vitesse ont été rajoutés en QFU 14 et QFU 32. Ratte configuration de moyen terme, le
systeme de piste est saturé. La capacité calcsiéeesl’ordre de 140 000 mouvements
commerciaux.
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b) Le trafic aérien

1 — Evolution du trafic

+ Mouvements commerciaux

Afin de coller au plus pres de la réalité, le noentbe passagers commerciaux retenu est
égal a 5 800 000 en 2004.

Le taux de croissance annuel moyen retenu pounlli§en en passagers commerciaux est
de 6,7 % a compter de cette date jusqu’en 200udsretl de 4,5 % ensuite.

Les données nationales indiquent une évolutiomptet moyen de I'ordre de 1% par an.
Cette hypothése ayant fait 'objet d’'une validatitanpiste 1 arrivera a saturation avec 140
325 mouvements commerciaux a I’horizon 2015.

¢ Mouvements non commerciaux

» Hélicopteres

L’évolution moyenne annuelle sur la période 1996128 été de 2,9 % avec de tres fortes
fluctuations selon les années en fonction des progres d’essai d’Eurocopter.

Nous estimons la progression a 2 % apres 2004 siagha I'activité d’Eurocopter

devrait se stabiliser autour de cette évolutiorusTies hélicoptéres devraient atterrir sur la
nouvelle hélistation.

» Sécurité Civile

Le trafic de la Sécurité Civile (hors hélicopteradggerement baissé sur la période
1996/2001 (-0,5 %) mais a progressé de 2,2 % eh. 20@ypotheése d’'une stagnation
apres 2004 est retenue (flotte stable).

* Aviation générale

Une nouvelle baisse de 2 % par an est retenuejttaimesi compte de I'orientation de la
concession de favorise le développement de I'anatommerciale plutdt que celui de
l'aviation générale.

Trafic passagers commerciaux: augmentation de 6,7 % par an 04-07
augmentation de 4,5 % par an a/c 2008
Emport moyen : augmentation de 1 % par an
Hélicoptéres : augmentation de 2,0 % par an
Sécurité Civile : stable
Aviation générale : diminution de 2 % par an
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2 — Répatrtition du trafic par piste et par QFU

Cette répartition ne devrait pas évoluer a moyende
» Hypothese retenue par piste

e Piste 1: 95 %
 Piste 2: 05 %

» Hypothese retenue par QFU
* QFU 32: 75 %
* QFU 14: 25 %

3 — Répatrtition par tranche horaire

Commentaire :
Les hypothéses concernant la répartition du traictranche horaire sont confirmées
pour les moyen et long termes.

Mouvements commerciaux Mouvements non commercigux

6h/18h | 18h/22h 22h/6h 6h/18H 18h/22h 22h/gh
Moyen terme| 67,8 % 20,5 % 11,7% 90,9 Yo 6,3 % 2,8 %0

4 — Répartition du trafic par trajectoire

Les trajectoires a moyen terme ne devraient q@epea évoluer

» Procédures d'atterrissage

Les trajectoires d’'approches finales en QFU 14 ceramQFU 32 sont rectilignes, les
avions étant alignés sur I'axe des pistes tresr@anadu seuil. La trajectoire en 14 est
allongée. Les tableaux de répartition de trafivpient d’affecter 5% du trafic sur la
piste 2. Cependant, lors de I'atterrissage faceoad, en I'absence de procédure
d’approche aux instruments spécifiqgue pour la #stes aéronefs utilisent la procédure
pour la piste 1. Ces valeurs sont donc affectéemdrajectoire QFU 32/Piste 1/Arrivée
T1 dans le logiciel INM.
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» Procédures de décollage

* QFU 14 : juste apres le décollage, une partie itapte du trafic vire a gauche (cap
180°)

- 57,8 % des flux vont vers le nord (VENTA)

- 18,5 % des flux vont vers I'est (TRETS)

- 23,8 % des flux vont vers I'ouest (9%) ou le sd,7%)

» QFU 32 : les trajectoires suivies sont rectiligaesplusieurs nautiques, une dispersion
s’opérant a 2,3 nautiques de 'aéroport. On retedagiquement la méme répartition du
trafic

- 57,8 % des flux vont vers le nord (ZEBRA)

- 18,5 % des flux vont vers I'est (VELLO)

- 23,8 % des flux vont vers I'ouest ou le sud

La trajectoire VELLO est répartie en deux sousetjires : I'une sur le petit rayon qui
regroupe tous les turbo-propulseurs et l'autrerggioupe tous les réacteurs.

Les volumes de dispersion autour des trajectoioesimales ont été pris en compte dans le
logiciel INM afin de déterminer avec plus de prémises zones de survol.

5 — Répatrtition par type d’avions

La modeélisation a entrainé un regroupement deérdiits appareils utilisant la plate-forme
par type représentatif de la capacité d’emportadeotorisation et du niveau acoustique.
Cette classification a été déterminée par les aesvile I'Aviation Civile. La répartition a
tenu compte de I'évolution des avions et de leutongation et sur le fait que les plus
bruyants ont disparu & moyen et long terme.

16 types d’appareils ont été retenus pour les mima@nts commerciaux

17 types d’appareils ont été retenus pour les Bim@nts non commerciaux
dont 2 types d’appareils pour la Sécurité Civile

dont 2 types d’appareils pour les hélicoptéres
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c).Les procédures de circulation aériennes

&0 BUREAL EMWIRONNEMEMNT modiications LS14 via MTGIR

PEB MOYEN TERME MARSEILLE-PROVENCE
QFU 14L

&,
% TRAJECTOIRES NOMINALES RETENUES <dans INM

LEG ENDE

[ TRAAIECTOARE MCMING LES ARR WEES 14L éﬁ*’ﬁ;’
[ TR BCTOIRES NOMIMOLES A RRIEES 14R q’i'g:‘

-
I TRAIECTOIRES HOMINALES DERARTS 14L

I TR ECTOIRES O LCULEES 4L
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DGAC-BUREAU ENVIRONNEMENT 2209108

PEB MOYEN TERME MARSEILLE-PROVENCE
QFU 32R

TRAJECTOIRES NOMINALES RETENUES dans INM

TRAJECTOIRE LuC7¢ Col
MP
TYPE BITURBOPROP EERSTAIRE

point de descente
2000ft vers 0
pente 7%

N 43°22'44.41"

\ E 005°17'40.42"

point > — Y
2000ft stable / N
LEGENDE: o 5 1
[ TRAJECTOIRES NOMINALES ARRIVEES 32R et 32L N 43°20'38.66

B TRAJECTOIRES NOMINALES DEPARTS 52R E 005°19'38.06"

[ TRAJECTOIRES NOMINALES DEPARTS 32L

B rasecTORES CALCULEES 32R

- . TRAJECTOIRES CALCULEES (basée sur 32R) 32L

ECHELLE 1/25000°
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2.2. Hypothéses a long terme

a) Les pistes
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En se projetant sur le long terme, le doublet déepispécialisées sera réalisé. La piste 1
sera réservée aux décollages et la piste 2 auxisgtges. Le systeme de piste permettra
une importante augmentation de capacité. Dansdeeades hypothéses proposées, une
capacité de 180 000 mouvements commerciaux estueeteil ne s’agit pas de la

saturation compléte du systéme.
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1 — Evolution du trafic

+ Mouvements commerciaux

Le taux de croissance annuel moyen retenu pourlli@en en passagers commerciaux est
de 4,5 % et 'emport moyen devrait évoluer de 1&bgn (données nationales), le doublet
de pistes atteindra 178 115 mouvements commerea022.

¢ Mouvements non commerciaux

» Hélicopteres

Nous estimons la progression a 2,0 % apres 200vstque l'activité d’Eurocopter
devrait se stabiliser autour de cette évolutiorusTies hélicoptéres devraient atterrir sur la
nouvelle hélistation.

 Sécurité Civile

L’hypothése d’'une stagnation apres 2004 est retéiaite stable)

* Aviation générale

Une nouvelle baisse de 2 % par an est retenuejttaimesi compte de I'orientation de la

concession de favoriser le développement de I'mviatommerciale plutdt que celui de
l'aviation générale.

2 — Répatrtition du trafic par piste et par QFU

» Hypothese retenue par piste

* Piste 1: 50 %
 Piste 2: 50 %

» Hypothese retenue par QFU

* QFU 32: 75 %
* QFU 14 : 25 %

La piste 1 sera réservée aux décollages et lap&st atterrissages.
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3 — Répatrtition par tranche horaire

Commentaire :
Les hypothéses concernant la répartition du tgictranche horaire sont confirmées
pour les moyen et long termes.

Mouvements commerciaux Mouvements non commercigux

6h/18h | 18h/22h 22h/6h 6h/18h 18h/22h 22h/gh
Long terme | 67,8 % 20,5 % 11,79 90,9 % 6,3 Yo 2,8

o

4 — Répartition du trafic par trajectoire

Les trajectoires a long terme devraient évoluer

» Procédures d'atterrissage

La trajectoire finale d’approches en QFU 14 edliligoe, les avions étant alignés sur l'axe

des pistes trés en amont du seuil.

En arrivée QFU 32, deux trajectoires sont prisesoenpte :

* Une nouvelle trajectoire courbe, qui devrait petreed cet horizon d’éviter le survol
d’'une partie habitée des quartiers de I'Estaque.

» La trajectoire droite du moyen terme translatédapiste 2.

A terme, lorsque tous les avions seront equipéaaleens de radionavigation permettant le
suivi de la trajectoire courbe, et que celle-casmpérationnelle, le PEB sera susceptible
d’étre a nouveau revise.

» Procédures de décollage

* QFU 14 : juste apres le décollage, une partie itapte du trafic vire a gauche (cap
180°)

- 57,8 % remontent vers le nord (VENTA)

- 18,5 % vont vers l'est (TRETS)

- 23,8 % des flux vont vers le sud

» QFU 32 : les trajectoires suivies sont rectiligaesplusieurs nautiques, une dispersion
s’opérant a 2,3 nautiques de 'aéroport. On retedagiquement la méme répartition du
trafic

- 81,8 % remontent vers le nord (ZEBRA)

- 18,5 % vers l'est (VELLO)

La trajectoire vers I'ouest puis le sud devient ntilisable a cause du doublet afin d’éviter
de perturber le systéme atterrissage — décollage.
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La trajectoire VELLO est répartie en deux sousettgjires : I'une sur le petit rayon qui
regroupe tous les turbo-propulseurs et l'autrerggioupe tous les réacteurs.

Les volumes de dispersion autour des trajectoioesimales ont été pris en compte afin de
déterminer avec plus de précision les zones dekurv

5 — Répatrtition par type d’avions

La modeélisation a entrainé un regroupement deérdiits appareils utilisant la plate-forme
par type représentatif de la capacité d’emportadeotorisation et du niveau acoustique.
Cette classification a été déterminée par les aesvile I'Aviation Civile. La répartition a
tenu compte de I'évolution des avions et de leutomgation et sur le fait que les plus
bruyants ont disparu a court et moyen terme.

16 types d’appareils ont été retenus pour les mim@nts commerciaux

17 types d’appareils ont été retenus pour les Bim@nts non commerciaux
dont 2 types d’appareils pour la Sécurité Civile

dont 2 types d’appareils pour les hélicoptéres
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c).Les procédures de circulation aériennes

DGAC-BUREAU ENVIRONNEMENT 2210903
PEB LONG TERME MARSEILLE-PROVENCE
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DGAC-BUREAU ENVIRONNEMENT 2292100

PEB LONG TERME MARSEILLE-PROVENCE
QFU 32R/L

TRAJECTOIRES NOMINALES RETENUES dans INM

TRAJECTOIRE LUC7C COMPLEME
TYPE BITURBOPROP SR

.« TRAJECTOIRE vers le SUD
et 'OUEST NON UTILISABLE
dans le CADRE d'un DOUBLET

point de descente \
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B TRAIECTOIRE NOMINALES ARRIVEES 32L pente 7%
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