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1-NOTICE EXPLICATIVE

1.1 - CARACTERISTIQUES DE L'AERODROME

L'aérodrome de PAU-PONT-LONG-UZEIN est classé en catégorie "B" {liste
annexée a l'article D.222-1 du code de l'aviation civile).

Les servitudes aéronautiques sont établies en application de ['article R.241-
1 du code de laviation civile, selon les dispositions de [larréié
interministériel du 31 décembre 1984 pris en application de I'article D.241-4
de ce méme code fixant les spécifications techniques destinées a servir de
base a leur établissement.

Les dispositions du plan de dégagement permettent de préserver le site
pour : .

- une piste revétue de 3000 métres x 45 métres orientée Nord-Est/Sud-
Ouest compte tenu d'un allongement de 500 m vers le Nord-Ouest qui sera
réalisé en fonction des besoins.

- une hélistation de classe 1, utilisable aux instruments, paraliéle a la piste
principale, et située au Sud-Ouest de celle-ci.

' 1.2 - DESCRIPTION DES SURFACES DE DEGAGEMENT

Les surfaces de dégagement de l'aérodrome s'appuient sur :

- un périmétre d'appui de 3120 métres de longueur et de 300 métres de
largeur {catégorie "B", piste utilisable aux instruments - annexe 1 de l'arrété
du 31 decembre 1984) orienté Nord-Est/Sud-Ouest

- un périmétre d'appui de 400 métres de longueur et de 80 métres de
largeur (hélistation de classe |, utilisable aux instruments - annexe 1 de
l'arrété du 31 décembre 1984) orienté Nord-Est/Sud-Ouest.

L'implantation de ces périmétres d'appui est précisée sur I'état des bornes
de repérage d'axe de bande (page 9). ‘

ls_sas surfaces de dégagement se déterminent comme suit (voire dessin page
1.2.1 - Altitude de l'aérodrome

L'altitude de I'aérodrome, rapportée au Nivellement Général de la France
(N.G.F), est fixée a 188 métres.



1.2.2 - SUdace horizontale intérieure
Son altitude est de 233 métres N.G.F
1.2.3 - Surface conique

Pente de 5 % jusqu'a la cole 333 meétres N.G.F s'appuyant sur la limite
extérieure de la surface horizontale intérieure.

1.2.4 - Périmétre d'appui de la piste principale
Pente des surfaces latérales : 14,3 %
1.2.4.1 - Trouée Nord-Est

- largeur a l'origine : 300 métres

- évasement en plan des droites des fonds de trouées : 15 %

- pente des surfaces latérales : 14,3 %

- pente des fonds de trouées : 2 % jusqu'a Ia cote 451 métres
N.G.F, suivi d'un plan horizontal de cote 451 meétres N.G.F

- longueur totale de la trouée : 10.000 metres

- un plan incliné a 5 % assure le raccordement de ces trouées
avec la surtace conique

1.2.4.2 - Trouée Sud-QOuest

- largeur a l'origine : 300 métres

- évasement en plan des droites des fonds de trouées : 15 %

- - pente des surfaces latérales : 14,3 %

- pente des fonds de trouées : 2 % sur jusqu'a la cote 415 métres N.G.F,
suivi d'un plan horizontal de 415 métres N.G.F,

- longueur totale de la trouée : 15.000 métres.

1.2.5 - Périmeétre d'appui de I'hélistation
Pente des surfaces latérales : 30 %
1.2.5.1 - Trouées Nord-Est

- largeur a l'origine : 80 métres

- évasement en plan des droites des fonds de trouées : 15 %
- pente des surfaces latérales : 30 %

- pente des fonds de trouées : 6 %

- longueur {otale de la trouée : 2000 métres

1,2.5.2 - Trouées Sud-Est

- largeur & l'origine : 80 métres

- évasement en plan des droites des fonds de trouées : 15 %
- pente des surfaces latérales : 30 %

- pente des fonds de trouées : 6 %

- longueur totale de la trouée : 6000 metres



CROQUIS DES SURFACES DE DEGAGEMENT
(Altitude de 1'aérodrome : 188 m N.G.F.)
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Hélistation (classe 1, utitisable aux instruments)
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Extrait du plan DS 440/1 index A, au 1/10.000
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- LISTE DES OBSTACLES DEPASSANT LES COTES LIMITES

Liste non-limitative donnée a titre indicatif {Article D.242-3 du code de laviation
civile). Ces obstacles, repérés en rouge sur les plans d'ensemble ES 440a index A1,
de details DS 440/1a index A1, et DS 440/2a index A1 sont ceux connus lors de la
confection du dossier et complétés par les renseignements recueillis au cours de la
conférence entre services et de I'enquéte publique.

Nature de l'obstacle Altitude NGF de l'obstacle

Massif : baliment, arbre... a son sommet
Mince :pylone, antenne, ou Observations
cheminée... '

Filiforme : ligne électrique,PTT ou| { Hauteur de I'obslacle )
cable de toute nature

| le dépassement est de

l'ordre de :
- Trongons RS et TU de ligne PTT | h :7 m environ 0 a 18 métres -
- Trongon AB de ligne Cst : 305,69 m 0 & 13 métres
electrique HT 400 kv 325,81 m
325,23 m
325,67 m
- Trongon CD de ligne Cst : 300,45 m 0 a 16 metres
glectrique HT 63 kv 225,28 m

Par rapport aux surfaces de
degagement des obstacles
filiformes.




3 - ETAT DES BORNES DE REPERAGE D'AXE DE BANDE ¢

. , Les coordonnées (X et Y) des bornes BS | et BS |I, repérées sur le plan sont dans le
systeme LAMBERT Ill.

Les altitudes (Z) sont rapporiées au Nivellement Général de la France (NGF).

23174!60

BS ]

Xz375622.19
Y=124640,66

Z:-184.50
BST

X=377589.53
Y=123111,07

Z=18275

PAU - PONT-LONG - UZEIN ( P.-A.)
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INTRODUCTION

Le plan d'exposition au bruit (PEB) est un instrmtng@uridique destiné a maitriser I'urbanisation
autour des aérodromes en limitant les droits atogns dans les zones de bruit et en imposant une
isolation acoustique renforcée pour les constrostiautorisées dans les zones de bruit. C'est un
document d’'urbanisme opposable a toute personrgpatou privée. Il doit étre annexé au plan local
d’'urbanisme (PLU), au plan de sauvegarde et de msevaleur et a la carte communale. Les
dispositions des PLU doivent étre compatibles d&sprescriptions du PEB en vigueur.

Le PEB vise a éviter que de nouvelles populati@nsaient exposées aux nuisances sonores générées
par l'activit¢ de l'aérodrome considéré. Ainsi,rdglemente l'utilisation des sols aux abords des
aérodromes en vue d'interdire ou d'y limiter la swaction de logements, dans I'intérét méme des
populations, et d'y prescrire des types d’activipeési sensibles au bruit ou plus compatibles avec le
voisinage d’un aérodrome.

Outre I'objectif premier de maitrise de I'urbanieata travers le droit a construire, le PEB au®tés
renouvellement urbain des quartiers existants tEmgones de bruit et introduit des obligations en
matiére d’information des riverains.

Les textes de référence en matiere de PEB sorfi&di repris dans le Code de I'urbanisme (asicle
L.147-1 & L.147-8 et articles R. 147-1 & R. 147-11)

L’objet du présent rapport est de présenter leepag PEB de I'aérodrome de Pau-Pyrénées, soumis a
PEB au titre de I'article L147-2 du code de I'Urizamne.
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) GENERALITES SUR LES PLANS D’EXPOSITION AU BRUIT
1) Méthode d'élaboration des PEB

a) Evaluation de I'exposition au bruit & court, mowriong termes

Le PEB définit des zones de bruit autour de I'adoot. |l s’appuie sur des hypothéses a court,
moyen et long termes de développement et d'uiitinade I'aérodrome. Les zones de bruit du PEB ne
reflétent pas nécessairement la réalité du monmeais I'enveloppe des expositions au bruit des
avions a court, moyen et long termes.

Pour ce faire, il est nécessaire d'établir, powr ti@is horizons considérés (court, moyen et long
termes), des prévisions réalistes concernant:

les infrastructures,

le trafic,

les procédures de navigation aérienne,

les conditions d’exploitation.

Ces hypothéses s’appuient sur les données etrgsgotives envisageables au moment ou le projet de
PEB est élaboré. Tous les cing ans au moins, lanission consultative de I'environnement (CCE)
doit examiner la pertinence des prévisions ayam ad’établissement du plan. Elle peut proposer a
préfet sa mise en révision.

b) L'indice Lgen

La France a adopté en 2002 l'indicg.l(Level Day Evening Night, article R 147-1 du codie
'urbanisme) pour I'élaboration des PEB. Cet indist €galement prescrit au niveau communautaire
(directive européenne n°2002/49/CE du 25 juin 2f#dtive a I'évaluation et a la gestion du bruit
dans I'environnement).

Le Lgen €st un indice de bruit, exprimé en dB(A), qui e=ante le niveau d’exposition totale au bruit
des avions en chaque point de I'environnement d&nodrome. Il tient compte :

- du niveau sonore moyen du passage des avions pearidanine des trois périodes de
la journée c’est a dire le jour (6h00-18h00), lméw (18h00-22h00) et la nuit (22h00-
6h00) ;

- d’'une pénalisation du niveau sonore selon cett®gerd’émission : le niveau sonore
moyen de la soirée est pénalisé de 5 dB(A), ceaiguifie gu’'un mouvement opéré en
soirée est considéré comme équivalent & envir@s tmouvements opérés de jour. Le
niveau sonore de la nuit est quant a lui pénaksé@dB(A) (un mouvement de nuit
équivaut a 10 mouvements de jour).

La valeur de l'indice ke, est calculée a I'aide d'un logiciel informatiqu chaque point du territoire
voisin de I'aérodrome, a partir des hypothéesegale tretenues. La modélisation est réalisée dd'ai
du logiciel informatique INM (Integrated Noise Melyl qui intégre les niveaux sonores émis par les
différents avions lors des phases de décollagéattedissage, les paramétres de vol (trajectoires,
profils) et les lois de propagation du bruit daag .| En reliant les points de méme indice, on edti
des courbes, dites isophoniques. Dans la zone ¢zargt’intérieur de la courbe isophonique, le brui
est supérieur a l'indice considéré (par exempledBO(A) dans la zone A) & au moins un des 3
horizons envisagés. A I'extérieur de cette coulbdyruit est inférieur et décroit & mesure que I'on
s'éloigne.
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ZONED ZONEC ~ZONEB ZONE A

2) Zones de bruit d’'un PEB et regles d’'urbanisme apptiables

Le PEB délimite 4 zones de bruit aux abords deddeme.

= La zone de bruit fort A
C’est la zone comprise a l'intérieur de la courliedice Ly, 70.

= La zone de bruit fort B
C’est la zone comprise entre la courbe d'indigg, Z0 et la courbe dont I'indice peut étre fixé entre
les valeurs le, 62 et Lyen 65.

= La zone de bruit modéré C
C’est la zone comprise entre la limite extérieuedadzone B et la courbe correspondant & une valeur
de I'indice LgenChoisie entre 57 et 55.

= Lazone de bruit D
Elle est comprise entre la limite extérieure dedae C et la courbe d'indiced, 50.
La zone D est obligatoire pour les aérodromes ges$ de I'article 1609 quatervicies A du code
général des impdts, c'est-a-dire les aérodromes [Emguels le nombre annuel des mouvements
d'aéronefs de masse maximale au décollage supEneuégale a 20 tonnes a dépassé 20 000 lors de
I'une des 5 années civiles précédentes
La délimitation d’'une zone D est facultative poes hutres aérodromes.

a) Restrictions d’'urbanisation

Le PEB prescrit des restrictions d’'urbanisationrdea constructions a usage d’habitation et pasir le
équipements publics ou collectifs, le principe gahéonsistant a ne pas accroitre la capacité dé&lcc
d’habitants exposés aux nuisances sonores.

Dans leszones A et B seuls peuvent étre autorisés les logements eédapements publics ou
collectifs liés a I'activité aéronautique, les lagents de fonction nécessaires aux activités inellses

et commerciales admises dans la zone et les cotigtrsi nécessaires a I'activité agricole.

! Actuellement, les aérodromes relevant de I'appiicede cet article sont Paris/Charles De GauleisfOrly,
Nice, Lyon, Marseille, Toulouse, Bale-Mulhouse, 8@aux, Strasbourg, Nantes
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A l'intérieur de lazone G les constructions individuelles non groupées sanorisées a condition
d’étre situées dans un secteur déja urbanisé stdepar des équipements publics et dés lorslga’el
n'entrainent qu’un faible accroissement de la caacaccueil du secteur.

La zone Dne donne pas lieu a des restrictions de droitmatauire.

b) Isolation renforcée

Les constructions nouvelles autorisées dans legszale bruit doivent faire I'objet de mesures
d’isolation acoustique renforcée, les niveaux déson acoustique devant étre atteints dans les
différentes zones du PEB étant les suivantes :

Extérieur

Zone B Zone C immédiat de la
zone C

Constryctlons a usage d’.habltatlon 45 dB(A) | 40 dB(A)| 35 dB(A) 30 dB(A)
exceptionnellement admises

Locaux d’enseignement et de soins 47dB(A) | 40dB(A) | 35dB(A) 30 dB(A)
Iaﬁc;lfé(”g usage de bureaux ou recevan 45 dB(A) | 40 dB(A)| 35 dB(A) 30 dB(A)

Seuls les niveaux précisés pour la zone C ont valenormes (circulaire interministérielle du 19
janvier 1988 relative a I'urbanisme au voisinages @&rodromes).

¢) Renouvellement urbain

Dans les zones A, B et C, la rénovation, la réikabdn, I'amélioration, I'extension mesurée et la
reconstruction sont admises a condition qu’elldmpliquent pas d’'accroissement de la capacité
d’accueil d’habitants.

En outre, la loi n°2000-1208 du 13 décembre 20Cive a la solidarité et au renouvellement urbain
modifiée par la loi n°2002-3 du 3 janvier 2002 &aduit une disposition nouvelle : a l'intérieursde
zones C, les plans d’exposition au bruit peuverimitér des secteurs ou, pour permettre le
renouvellement urbain des quartiers ou de villagdstants, des opérations de réhabilitation et de
réaménagement urbain peuvent étre autorisées,ditioanqu’elles n’entrainent pas d’augmentation
de la population soumise aux nuisances sonoressemeurs peuvent étre délimités postérieurement a
I'approbation du PEB, a la demande de la commungétente en matiére de plan local d’'urbanisme,
par arrété préfectoral et apres enquéte publique.

d) Obligation d’information

A l'intérieur des quatre zones de bruit, tout cahtite location d'immeuble & usage d’habitation doit
comporter une clause claire et lisible précisarntdae de bruit ou se trouve localisé le bien et tou
certificat d’'urbanisme doit spécifier I'existence th zone de bruit et I'obligation de respecter les
regles d'isolation acoustique.
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Limitations du droit de construire dans les zones @ bruit d'un PEB

(article L147-5 du code de I'urbanisme)

ZONE C
(62 a 65) > Lden 2 (55 a 57)
(indices fixés par le préfet)

ZONE A
Lden 2 70

ZONE B
70 > Lden 2 (62 a 65)

ZONE D
(55 a 57) >Lden 2 50

CONSTRUCTIONS NOUVELLES A USAGE D'HABITATION

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

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

Autorisés *
dans les
secteurs

Constructions directement
liées ou nécessaires a
I'activité agricole

déja
urbanisés

Constructions individuelles
non groupées

Autorisées * si  secteur
d'accueil 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

Autorisés *

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

Non autorisés
sauf dans le cadre d’
opérations de reconstruction
rendues nécessaires par une
opération de démolition en

zone A ou B, des lors
gu'elles n'entrainent pas
d'accroissement de la
population  exposée  aux

nuisances, que les normes
d'isolation phonique fixées
par l'autorité administrative
sont respectées et que le colt
d'isolation est a la charge
exclusive du constructeur

EQUIPEMENTS PUBLICS OU COLLECTIFS

Création ou extension

Autorisée * s'ils sont nécessaires a

I'activité aéronautique ou A
Lo . Autorisée *
indispensables aux populations

existantes

INTERVENTIONS SUR L’EXISTANT

Rénovation, réhabilitation
amélioration, extension
mesurée ou reconstruction

des constructions existantes

acité d'accueil

Autorisée * sous réserve de ne pas accroitre la cap
d’habitants exposés aux nuisances

Opérations de réhabilitation et
de réaménagement urbain

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  aux
nuisances sonores

Autorisées *

* sous réserve d’une isolation acoustique et, lg @héant, de I'information des futurs occupants
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)  DEMARCHE DE REVISION DU PEB DE L’AERODROME DE
PAU-PYRENEES

1) Présentation de I'aérodrome

a) Situation de I'aérodrome

L'aérodrome de Pau-Pyrénées est classé en cat@&®qae I'article D 222.1 (annexe) du code de
I’Aviation civile.

Il est situé a environ 10 kilomeétres au nord-owkst’agglomération paloise et a 3,5 kilométres au
nord de I'autoroute A64. La plate forme est limitéenord-est par la D716, au sud-est par la D289, a
nord-ouest par la D208 et au sud-ouest par legaisdu Lata.

Son emprise d’environ 625 hectares dont 175 s@arvés aux activités civiles et 450 aux activités
militaires s’étend sur le territoire des communiézdin, Sauvagnon, Lescar et Poey de Lescar.

Par arrété ministériel du 14 novembre 1968, ibéfsicté :
- atitre principal au ministére des Transports pesibesoins des transports aériens,
- a titre secondaire au ministére de la Défense fEsubesoins de I'armée de l'air et des
troupes aéroportées et pour les besoins de I'ALAVIation Légere de '’Armée de Terre).

L=l

A
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b) Infrastructures actuelles

L’aérodrome est doté des infrastructures suivaafeschéma ci-dessous)

- une piste revétue d’'une longueur de 2 500 m etedlargeur de 45 m, orientée ouest/nord-
ouest — est/sud-est (13/31),

- une bande pour le largage du matériel dénommée3BW-parallele a la piste,
- une bande pour le largage des parachutistes dérnodBRe31P, également paralléle,

- une aire d’'approche finale et de décollage (FAT@)l@bant les aires de prise de contact
(TLOF) H1 et H2 pour les besoins du 5éme RHC dedtion légere de 'armée de terre
(ALAT),

- une aire d’'approche finale et de décollage (FAT@)pdur les hélicoptéres civils,
- une aire d’approche finale et de décollage (FAT® plour les hélicopteres de la Sécurité

Civile.
~
571 4 ~,
N
o
500 -
4‘:&0“ PAPI 3° (5.24%) o
8 < [ MEHT70 . ~
& ~
@ 1‘5"3’ { q}\ﬁ'ﬁ;’? Bloc Technigus TWR
. 4 — e .

¥ Sécuritd Civile |
s 4

i
P

B \, : Aérogare

ra | s
L) o)
) b )

Postale Distributeur
= automatique
ACB m L

Hangirs ?-ﬂ

| Altitudes : 617 |

, 9 000°126 , T AN ooo° 2 oot/
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c) Activités actuelles

Les mouvements des aéronefs (avions et hélicoptueset aérodrome sont liés :

Au trafic commercial (répartition du trafic sur 365 jours) :
Il est composé de deux familles d’avions :
- Fokker 70 (F70), Fokker100 (F100) et Embraer 149BE45) représentant 40% du trafic
commercial,
- Airbus (A319, A320, A321) et Boeing 737 (B737) répentant 60% du trafic commercial.

Aux vols d’entrainement(répartition du trafic sur 62,5 jours) :
Dans le cadre des engagements pris, le trafic rdi@iment est limité a 5 000 mouvements par an. La
charte interdit les mouvements de nuit entre 2213n00.
La répartition actuelle des familles d'aéronefgetifiant ces entrainements est de :
- 65% par les A320/B737,
- 15% par les Béluga/B777,
- 20% par les EMB145.

Au trafic militaire avions (répartition du trafic sur 215 jours) :

Les mouvements concernent I'activité de largagendétaires de I'Ecole des Troupes Aéroportées de
Parachutistes (ETAP) sur la zone représentée gdamnde 13P-31P et de largage des matériels sur la
zone représentée par la bande 13M-31M.

Au trafic militaire hélicopteres (répartition du trafic sur 215 jours) :

Ce trafic est constitué essentiellement du traficchpteres du 5éme RHC implanté au sud de la.piste
Il s’effectue a partir des aires de prise de cargad’envol H1 et H2. A partir de 2010, une nolevel
aire d’approche finale et de décollage (FATO) sBise en service mais dans la méme zone.

Au trafic aviation légére (répartition du trafic sur 365 jours) :

Ce trafic concerne les vols des avions monomotesiiaéroclubs, les vols prives et la voltige.

Les aéronefs pris en compte sont le Robin DR400C@ssna 172) pour les vols aéroclubs ou privés,
le CAP10 et le CAP231 pour la voltige.

Au trafic hélicopteres civils (répartition du trafic sur 365 jours) :

Ce trafic est lié aux activités des compagnies CGIdtavions et Hélibéarn.

Il s’effectue a partir de l'aire de prise de comtat d’envol HE & proximité des installations des
sociétés d’hélicoptéres.

Au trafic hélicoptére de la Sécurité civile(répartition du trafic sur 365 jours) :
Cette activité s'effectue a partir de I'aire despride contact et d’envol HW a l'est de l'aire de
stationnement commerciale.

2) Justification de la mise en révision du PEB

L'aérodrome de Pau - Pyrénées disposait d’'un PEBuepplicable par arrété préfectoral du 12
octobre 1998. Il avait été approuvé sur le fonddendena loi n° 85-696 du 11 juillet 1985 relative a
I'urbanisme au voisinage des aérodromes.

L’étude avait été réalisée avec un trafic escoraptiéorizon 2005 retenant un nombre de mouvements
quotidiens de 256, ce qui représentait 93 500 moewts annuels.

Depuis 1998, de nombreuses évolutions en matierbruié sont intervenues qui ont nécessité la
révision du PEB.
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En particulier, l'article R 147-1 du code de I'urisane modifié en avril 2002 prévoit que les PEB
doivent étre établis sur la base du nouvel indiggdn remplacement de l'indice psophique IP utilisé
avant cette date. Cet indicg.h.qui prend en compte de nouveaux paramétres cossrgohdérations
du bruit selon gu'il est émis de jour, en soiréedewnuit, entraine une modification des courbes de
bruit des zones du PEB.

Une actualisation du PEB de Pau - Pyrénées, s/égf aécessaire du fait :
- de la modification des hypotheses de trafic ;

- de la nécessité de mettre en conformité le prajet & nouvelle réglementation (article R
147-1 du code de I'urbanisme) qui impose I'utiisatde I'indice Lden comme indice de
référence pour le calcul des PEB.

3) Elaboration technique du PEB

a) Hypotheses prises en compte

Infrastructures aéronautiques

L'avant-projet de plan de masse de I'aérodromeg@itén allongement de la piste de 500 meétres coté
ouest. Les prévisions de trafic prises en condigdéradans I'étude, y compris a long terme, ne
prévoient pas I'arrivée d’avions nécessitant liséition d’'une piste de longueur 3 000 metres.

Aussi l'ensemble des simulations prennent-ellesc@mpte les infrastructures dans leur situation
actuelle, telles que décrites ci-dessus.

Perspectives d’évolution du trafic
Trafic commercial

La perspective de création de lignes régulieresdost permet d’envisager une progression du trafic
de I'ordre de 6,4% entre le court et le moyen tenmues de 5,3% entre le moyen et le long terme.
Les familles des avions commerciaux évolueronadedniére suivante :

- moyen terme : les Fokker disparaitront,

- long terme : évolution vers une famille unique Aist819 & 321 et Boeing 737.

Vols d’entrainement

Le nombre de mouvements liés aux entrainementsfigdta 5 000 pour les trois termes de I'étude.
Pour le long terme, la répartition des avions effact ces entrainements devrait évoluer de la manié
suivante :

- 75% par A320/B737

- 15% par Béluga/B777

- 10% par EMB145.

Avions militaires

Il est prévu une progression de cette activité darsadre de I'éventualité d'un élargissement de la
vocation de I'ETAP vers un centre école européepadlachutisme.

La répartition des largages des parachutistes5IeAP a 1 300 ft (400 m) et des largages a 10 000 ft
(3 000 m) et au-dessus est respectivement de 65%%tet n'est pas susceptible de changer sur la
période considérée.
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Pour le parachutage des militaires, entre le dégellde I'avion largueur et son atterrissage, l'avio
largueur effectue en moyenne 3 rotations sur laez{BP-31P) pour largages successifs des
parachutistes.
La répartition du type d’aéronefs pour I'activité KETAP est répartie ainsi :

- court terme : 5% de C130 (Hercule), 60% de Cl6an3all), 35% de CASA,

- moyen terme : 10% de C130, 50% de C160, 35% de C&%4% de A400M,

- long terme : 34% de C130, 33% de CASA, 33% de A400M

Pour l'activité de largage des matériels, le traiste stable avec 200 mouvements par an et de jour
seulement pour I'ensemble des trois termes dedé&tu
Le type d’aéronef utilisé dans cette activité est :

- court et moyen termes : C130/C160,

- long terme : 50% de C130 et 50% de A400M.

Hélicoptéres militaires 5eme RHC

La progression du trafic avec le changement pragdrde la flotte est estimée a environ 15% entse le
court et moyen termes puis a 25% entre les moykmettermes.

Le type d’hélicopteres utilisé est :
- court terme : 55% de Gazelle, 45% de PUMA,
- moyen terme : 30 % de Gazelle, 30% de PUMA, 30%idge, 10% d'EC725,
- long terme : 60% de Tigre, 30% d’EC725, 10% de NH90

Aviation légere

La progression de I'ensemble de ces activités €shée a environ 14% entre le court et le moyen
terme puis a 20% entre le moyen et le long terme.

La progression de I'activité voltige est estiméen&iron 9% entre le court et le moyen terme puis a
12% entre le moyen et le long terme.

Hélicoptéres privés (CGTM, Locavions, Hélibéarn)

Les perspectives d’évolution du trafic prévoient ymnogression des activités de 25% entre le court e
le moyen terme, et de 40% entre le moyen et le tenge.

Les hélicopteres utilisés sur I'ensemble de ceiogés sont :
- 40% de Hu30 pour les hélicoptéres monomoteurs,
- 50% d’Alouette 2, Alouette 3 ou Lama pour les maonioines,
- 10% de PUMA ou AS35 pour les biturbines.

Hélicoptéres de la sécurité civile
Il est pris comme hypothéses que le trafic dexctygleres de la sécurité civile reste fixe entreolert

et le moyen terme, la progression annuelle ductetfant estimée a environ 4% entre le moyen et le
long terme.

L'ensemble de ces hypothéses aboutit aux estingatientrafic suivantes, en nombre de procédures
par an (décollage, atterrissage, tour de piste tounde piste correspondant & deux mouvements
équivalents) :
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Typologie du trafic Court terme Moyen terme Long terme

Aviation commerciale 11 000 15 000 25 000
Vols d’entrainement 5000 5000 5000
Avions militaires | 5000 | . 6000 | 7000
_-Rotations largage parachutistes | 7500 . ....9000| 10500
- Rotations largage matériels 200 200 200
Hélicopteres militaires 14 000 16 000 20 000
Aviation légére 20570 22 875 26 050
Voltige 1430 1625 1950
Hélicoptéres privés basés 2 000 2 500 3500
Hélicoptéres sécurité civile 1000 1000 1500
TOTAL 60 000 70 000 90 000

Répartition du trafic par sens

Il n’est pas prévu d’évolutions significatives, ddas années a venir, des répartitions de trafic.

Pour I'ensemble du trafic de I'aérodrome (comméraatrainement, militaire) le QFU 31 (vers le
NO) est utilisé & 99 %. Le 1 % d'utilisation du QHEB (vers le SE) n’étant pas significatif, toutes |
simulations ont été effectuées sur le QFU 31.

Répartition jour / soirée / nuit

La répartition des mouvements par période de lmnfmiest basée sur les données de trafic constatées
et s’établit ainsi :

ACTIVITES | eh—18h | 18h-22h | 22h-6h
Aviation commerciale 70 % 20 % 10 %
Vols d’entrainement 80 % 20 % 0%
Avions militaires 90 % 9% 1%
Hélicoptéres militaires 75 % 10 % 15 %
Aviation légere 80 % 18 % 2%
Hélicoptéres civils 80 % 20 % 0%
:\é;illigoptéres sécurité 80 % 18 % 2 %%

Seule la répartition des mouvements des hélicaptébtaires est prévue évoluer a moyen et long
termes :
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Procédures de circulation aérienne

Les trajectoires utilisées actuellement a proxinii¢éla plate-forme sont présentées page suivante,
elles ne devraient pas subir d’évolution a moydoraj termes.

A ce stade, il parait sans doute utile de rapplerles aéronefs (avions et hélicoptéres) ne eintul
pas sur des trajectoires (cheminements) immuabées,pour un certain nombre de raisons, qu’elles
soient d’ordre météorologique, liées aux performnearaes aéronefs ou encore liées a la nécessité, pou
les services du contrble aérien, d’assurer laiffiidu trafic sans dégradation de la sécurité, ¢éout
traitant une flotte d'aéronefs hétérogene en terdesomportements (vitesses notamment) et de
caractéristiques (taille).

L'ensemble de ces contraintes fait que les trajexsoréelles effectivement suivies ne sont pas
confondues en une seule, mais qu’a une procédwrealgation aérienne (ensemble de consignes) est
plutét associé un volume contenant I'ensemble dactoires possibles dans le respect de la
réglementation.

Dans le cadre de I'élaboration d’'un plan d’expositau bruit, la prise en compte de cette réalité

intangible est effectuée en considérant une certalispersion autour de la trajectoire dite
« nominale », qui supporte néanmoins la part die teaplus élevée.
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Métres
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b) Représentation graphique de I'avant-projet de PEB

Pour chaque indice de bruit, le tracé de la courbe enveloppe des courles desrtes devient la courbe de I'indice considéré de I'avant-pmjeliad d’exposition au bruit.

LEGENDE
Zone A
| den 70

Zone B

| den 65
-Lden 64
Lden 63
Lden 62

. |Zone C
| den 57
| den 56
Lden 55
..|Zone D
| clen 50

== @ Trace autoroute

“Kilometres = -

Page 16



4) Choix des limites des zones B et C

Le choix de la délimitation des zones B et C a été effechuésaanalyse des perspectives
d'urbanisation (prévisions de développement des constructiondgegat prévues par les communes
dans leurs documents d'urbanisme, étant rappelé que le PERBnsseffet sur les constructions
existantes.

Il a résulté d'un compromis entre le souci de respectelddatéodes communes et la nécessité d'éviter
augmentation de la population dans les secteurs que I'on sait 8aeoexposés dans le futur aux
nuisances dues au bruit des avions.

En ce qui concerne I'aérodrome de Pau - Pyrénées :

Dans ces conditions, compte tenu :

» des prescriptions de l'article R 147-1 du code de l'urbanismeisarnorle choix de la
courbe extérieure de la zone B entre les valeurs d’indigéh et 62 dB, et le choix de la
courbe extérieure de la zone C entre les valeurs d'indig®T.et 55 dB ;

* des avis de la commission consultative de I'environnement erdde28 décembre 2005,
31 janvier 2006, 26 mars 2007 et 24 juin 2010

* de I'état actuel de I'urbanisation autour du site ;

» de Iimpact limité du projet présenté sur I'urbanisme des communes ;

le préfet a décidé :
- de retenir la valeur d’indice Lqen 62 dB comme limite extérieure de la zone « B »,
- de retenir la valeur d'indice Lge, 55 dB comme limite extérieure de la zone « C »,
- d'instituer une zone « D » d'information et d’isolaion acoustique renforcée, dans un
souci de transparence maximale.
qui permettent :
» d’assurer une protection satisfaisante de 'outil aéroportuaire ;

* de répondre au mieux a la sensibilité croissante de la populatibruiaides avions en
éloignant au mieux les zones d’habitat futur de I'aérodrome.

1) LE PEB DE L’AERODROME DE PAU-PYRENEES

Etabli a I'échelle 1 / 25 000éme, conformément a I'article R 147¢bda de l'urbanisme, I'ensemble
des quatre courbes résultant du choix des indices devient lagefation graphique du PEB qui a été
soumis a l'instruction administrative réglementaire.

Celle-ci est jointe au présent rapport.
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CONCLUSION

Les acteurs en charge de I'aérodrome de Pau-Pyréntegcenomique important a I'échelle de
I'agglomération de Pau-Pyrénées, ont souhaité que son développementtssi.mai

Le nouveau plan d’exposition au bruit des aéronefs, élaboré en pegnaatnpte des hypotheses a
court, moyen et long termes de développement et d'utilisatioraéedrome, contribuera, dans la
durée, a atteindre cet objectif, en limitant I'installation rdivelles populations dans les zones
concernées par les nuisances sonores.

Considérant que ce document a pour objet d’édicter des cuesai’urbanisme s’appliquant aux

personnes privées comme aux autorités chargées de la ptamifigebaine, il est a noter que pour

'aérodrome de Pau-Pyrénées, la situation apparait tout tafaitable dans la mesure ou la plate-
forme aéroportuaire est particulierement bien implantée égriée au sein de I'agglomération de Pau-
Pyrénées.

L'étude permet de mettre en évidence une réduction sensiblailde de nécessaire maitrise de
l'urbanisation (zones A, B et C), en particulier au sud ebi@ebt de la piste, par rapport au précédent
plan d’exposition au bruit en date du 12 octobre 1998 ; ce cortststeaine diminution globale de la
nuisance a I'échelle des communes concernées.

Pour autant, I'accroissement de la sensibilité de la paepulaux nuisances de bruit et son
attachement Iégitime a une meilleure qualité de vie orduiba retenir les niveaux de bruit les plus
protecteurs pour délimiter les zones B et C du nouveau plan d’exposition au beuge traduit, dans
certains secteurs, par un élargissement de celles-ci.

En corollaire des considérations précédentes, on notera égalguoe pour I'évolution future des
emprises « libérées », il y a lieu, par précaution, de retesiusigges du sol compatibles avec les
nuisances liées a I'exploitation de I'aérodrome ; il serait donc opportun ddites en tant que zones
d’activités et/ou zones naturelles et agricoles.

Les plans locaux d'urbanisme devraient ainsi s’attacher anaiiteise de I'urbanisation élargie a des
secteurs non couverts par les restrictions d’'urbanisme incharele plan d’exposition au bruit, en
particulier dans la zone de bruit D de ce dernier, ce qui tearstit un enjeu fort en terme de
développement durable.
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