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dans le cadre d'un LLM,

Aas -

Cette thé8se étudie le bruit aux environs des adroports
américains et frangais; aussi commence-t-elle 3 lui donner
une identité en le définissant par rapport aux autres formes
au'il est susceptible de prendre et en exposant ses éffets

sur les biens et les personnes,

Le plan est axe autour d'une démonstration en trois
parties: thése, anti-thése, synthése. La premidre partie
traite de la répréssion des troubles de voisinage au nom des
intéréts privés repriésenteés par les propricdtaircs 1ésés;
elle met en lumiére la rnienace qui pése sur les compagnies
aeriemnes. La deuxicue partie truite de la tolérance des
troubles de voisinage au nom de 11Intcrét général représenté
par l'expansion du transport aerien. La troisidme partie, aprés
avoir d'une part posé les limites de la protection accordée
aux interéts privés, dl'autre part mis en évidence la contra-
diction contcenue dans la notion d'€ntérét géndéral au Fait de
sa récente incernation dans la lutte anti-poilution, conclut
d la disparition 3 terme du phénoméne des troubles de
voisinage, de par l'évolution des techniques aé;onautiques et
aé;oportuaires, condamnant ainsi toute action irréfléchie

en la matiére.,
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AVERTISSEMENT :

Cette étude a été limitée au monde aéronautique américain

et au monde adronautique frangais afin d'étre plus dense

dans les explications; d'autre part les oppositions existant
entre pays de "common law" et pays de "droit écrit" permettent
des comparaisons intéréssantes qui n'engagent que la responsa-
bilité de l1lt'auteur,



INTRODUCTION

lere Partie: Les troubles de voisinage dans la perspective
d'une sécurité passive,
Section I: La protection des intéréts privés en France.

1l $: L'exposé de la loi de 1924.

A - Les deux types de responsabilité contenus
dans la loi de 1924.
a) La responsabilité pour faute de l'article
L.131.2,
b) La responsabilité sans faute de l'article
L.141.2.
B - L'ambiguité de la loi de 1924.
a) Lt'interprétation stricte.
b) L'interprétation extensive.

2 §: La mise en oeuvre de la loi de 1924

A ~ Le caract@re des vols.
B - Le triomphe de l'interprétation extensive.

Section II: La protection des intéréts privés aux Etats—

Unis.

l $: Une législation progréssiste
2 $: Une jurisprudence divisée,

A -~ Les décisions favorables aux demandeurs
B - Les décisions défavorables aux demandeurs

2eme Partie: Les troubles de voisinage dans la perspective d'une

sécurité active,

Section I: La promotion de l'Intérét général en France

—

1l $: un jugement légiférant




A - Une nouvelle interprétation de la notion
de faute au sens de l'article L.141.2.
B -~ Une nouvelle interprétation de la notion de
trouble de voisinage.
a) une application prétorienne de la notion
de trouble de voisinage.
b) une interprétation abrxfsive de la notion
de trouble de voisinage.

2 $: Un ju ent inédvitable

A - L'habileté de la défense
B - Les hésitations de la cour d'Appel.

Section IT: La promotion de 1!Intérét général aux Etats-
Unis.
1l $: La fermeté des cours,
A - L'interventionisme des municipalités
B - La préssion des intéréts particuliers,
2 $: La compétenc rimaire de 1l'Etat.

Jeme Partie: L'alternative répréssion -~ tolérance rendue
caduque par la disparition des troubles de voisinage

Section I: L'alternative répréssion - tolérance remise

en cause

l $: Les impératifs irréductibles du transport
aerien.

A - La philosophie de la conférence de Londres

B ~ Le comportement des Etats-Unis et de la France.

2 $: La crise de la notion d'Intérét général

A - La lutte contre le bruit, forme de la croisade
anti-pollution

B -~ L'authentique volonté de progrés de la proféssion
aéronautique.
a) L'empirisme organisateur
b) La nécéssité d'une réglementation nuancée.



Section IX: Vers une disparition des troubles de voisinage
1l $: Les progrds des techniques aérogortuaires

A - Les améliorations aéroportuaires acquises
B - Les améliorations aeroportuaires i venir.

2 $: Les nouveaux concepts en matidre de transport
aérien

A - Lt'aéroport désurbanisé
B - L'impartition dans les transports
a) Transports terrestres et aériens sur
les courtes distances.
b) Transports terrestres et aériens sur
les moyennes distances,
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® Déployant ses ailes dorées,
l'industrie auxcent mille bras,
joyeuse, parcourt nos climats
et fertilise nos contrées "

Ces vers de Rouget De Lisle, auteur également de
1'Hymne National frangais, ont plus souffert de l'atteinte
du temps que ce dernier. De nos jours l!'industrie est accusée
de polluer notre environnement et si elle fertilise toujours
nos climats, la joie a disparu. Selon L.K. Smith, hygieniste
industriel du Gouvernement de 1l'Alberta, le bruit en 1980,
forme parmi d'autres de la pollution industrielle, sera insuppor-
table pour l'homme dans nos villes si son taux de croissance
d*une decibel (dB) par an se maintient (1).

Ltaviation est un agent actif de cette pollution par

trois de ses aspect:

les moteurs d'avions dégagent de la fumée et constituent

une source sonore prolifique; passée une certaine vitesse les
cellules d'avions sont la cause d'un> phénoméne mieux connu
sous le vocable de "Bang sonique'; les deux derniers aspects
vont attirer plus particulierement notre attention,

Sur le plan scientifique le bruit aérien n'est que la
conséquence auditive d'une variation progréssive de la préssion
atmosphérique en un point donné alors que le "Bang sonique®
est le résultat de cette méme variation de préssion produite
en un temps trécs court de l'ordre de 1/100® de seconde (2).

Le "Bang sonique" n'est réputé agir que par éffet de surprise,
alors que le bruit ne serait percu que par sa durée et son
intensité. Le passage d'un avion volant 8 une vitesse super-
sonique est plus bruyant que celui d'un avion volant A une
vitesse subsonique et & la mé@me altitude du fait de la déflagra-

tion provoquée, mais pendant un temps beaucoup plus réduit.



(2)

Cependant le "Bang sonique™ n'est pas que dulbruit, il est
aussi une atteinte physique portée aux choses et aux é&tres.
Lt'onde de choc supersonique (ou variation de préssion brutale)
a un pouvoir destructeur qui est plus dommageable que le

bruit qui l'accompagne; quelques exemples illustreront cet état
de fait.

En Bourgogne un viticulteur voit son vin en bouteille
rendu impropre & la consommation (3); dans une autre affaire
e R St 8B Pl O aitteurs den

H
habitations sont endommagées (5); A Verone des Thunderjets de
la V€ Brigade aerienne des Etats Unis obligent un élevage de
poussins 3 interrompre ses activites (6); d'autres appareils
militaires en France obtiennent le méme résultat sur un
élevage de visons (7).

Parfois les conséquences sont plus graves; ainsi trois
personnes furent ensevelies sous 1l!'éffondrement du plafond
d'un grenier consécutif A un "Bang sonique" (8); dans l'affaire
Vercereau, issue devant les cours frangaises, la possibilité
d'une altération de santé par ce dernier flt envisagée; la
victime prétendait que des lésions organiques lui avaient ainsi
été causées; les expertises médicales furent insuffisantes
cependant, pour emporter la conviction des juges (9).

Le franchissement du mur du son est 3 l'origine des
troubles les plus spectaculaires; ceux-ci sont dus au passage
d'avions et constituent par 13 méme la catégorie dite des

troubles de passage.

En revanche les troubles de voisinage sont d'essence
subsonique; le bruit, 3 l'inverse du "Bang sonique" en est la
caractéristique principale. En se dirigeant vers un aéroport
un avion survolera A basse altitude des propriétés privées,
mais le son qui en émanera sera également pergu 3 partir des
proprietés adjacentes & la ligne d'approche de l'appareil;
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Nonobstant la différence existant entre la perception verticale

(passage) et celle latérale (voisinage) du bruit, nous parlerons

de trouble de voisinage; le survol direct des proprités sur

la ligne d'approche ne se raméne pas 3 un trouble de passage
car clest la présence de l'aéroport qui le nécéssite; la cause

_du trouble lui domnant son appellation, le trouble est du

au voisinage.

Ltaltitude élevée 3 laquelle croisent les avions des
compagnies civiles n'est gu@re propice & un trouble de passage,
si ce n'est 3 titre exceptionnel et encore moins 3 un trouble
de voisinage. D'un antre cdté une ligne commerciale S.T.0.L -
V.7.0.L. (10) constitue souvent un trouble de passage étant
donné la basse altitude des vols et pourrait méme constituer
un trouble de voisinage si la fréquence des passages rendait
le bruit presque continu. Le passage 3 basse altitude d'un
avion supersonique militaire en mal d'entrainement n'est qu'un
trouble de passage car exceptionnel, bien que dans certaines
régions (tel le sud ouest de la France oli sont situées les usines
G.A.M. Dassault) il suffise de séjourner quelques temps pour
se persuader du caractére de trouble durable que peuvent prendre
des détonations répétées, assimilables alors A un trouble de
voisinage. En pratique le trouble de passage n'est l!'oeuvre,
provisoirement, que d'aéronefs militaires supersoniques; mais
les problémes posés par ceux-ci servent de banc d'études pour
ceux que l'on est en droit d'attendre d'aeronefs commerciaux
aux performances égales., '

En résumé, il est possible d'affirmer que la majorité

des proc@s contre les appareils volant 3 des vitesses subsoni-

ques ont pour cause des troubles de voisinage (en tenant compte

de la restriction précédemment mentionnée 3 propos de certaines

régions saturées de "Bangs soniques"), et que la majorité des
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procds contre les appareils volant 3 des vitesses supersoniques

ont pour cause des troubles de passage (en tenant compte de la

restriction précédemment mentionnée 3 propos des Vols S.T.0.L. =

V.T.0.L.) Dans la premiére hypoth@se, les procés sont intentés
sur la base du niveau sonore émis dépassant un seuil de tolérance
par ailleurs assez imprécis; dans la deuxiéme ils sont intentés
sur la base des atteintes matérielles ou corporelles causées
par l'onde de choc et non sur celle de la déflagration qui
1l'accompagne. (10 bis)

Les critédres permettant de différencier les troubles de
passage des troubles de voisinage sont au nombre de trois:

1) les performances subsoniques ou supersoniques de
ltagent perturbateur

2) la durée plus ou moins grande de la perturbation

3) la nature des dommages causés par la perturbation.
Le troubles de voisinage s'identifie au deuxi®me aspect de la
pollution aéronautique entrevu au début de cette introduction,
le trouble de passage st'identifie & son troisi®me aspect. Le
premier aspect qui était la fumée dégagée par les moteurs d'avions
se manifeste surtout au décollage et lors des manoeuvres de piste;
1lié 3 l'activité des aéroports il porte préjudice surtout aux
voisins de ces derniers et entre ainsi dans la catégorie des
troubles de voisinage; cependant il ne sera pas développé outre
mesure n'étant pas la cible des plaideurs, lesquels lui préférent
le niveau sonore émis, signe plus frappant de la pollution

aéronautique.

* *

Certains tribuneaux ont magnifiquement décrit les formes des
troubles de voisinage; dans l'affaire American Airlines V. Town
of Hempstead, la cour d'appel délivra ce qu'il faut bien appeler
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"un certificat de pollution", établissant une fois pour toutes
les méfaits du bruit: "There is credible evidence that the
noise of an aircraft overflight in Hempstead is frequently
intense enough to interrupt sleep, conversation and the conduct
of religious services, and to submerge for the duration of the
maximum noise part of the overflight the sound of radio,
phonograph and television. There is credible evidence that the
noise of an aircraft overflight in Hempstead is frequently
intense enough to interrupt classroom activities in schools and
to be a source of discomfort to the ill and distraction to the
will. It is a fair inference that airplane noise is a factor
of moment affecting the decisions of people to acquire or dispose
of interests in real property in the areas within the town
affected by the sound of airplane overflights"(1l); pour des
motifs d'ordre constitutionnel ia cour prit paradoxalement

une décision défavorable aux victimes (12). Quoiqu'il en soit,
de ce qui précede il ressort que le trouble de voisinage peut

affecter les biens et les personnes.,

LE TROUBLE DE VOISINAGE ET LES PERSONNES.

Le bruit a une influence certaine sur la vie; un fermier
de Tokyo vit deux mille de ses poulets tués par le bruit issu
d'une centrale électrique, la production d'oeufs chuta par
ailleurs de 50% (13). Le dernier "United States public health
survey" montre que trois personnes sur cent souffraient
dtaffaiblissement auditif; le Gouvernement de l'Alberta testa
les capacités auditives de 19 fermiers qui conduisaient des
tracteurs et trouva qu'elles étaient inférieures & la normal
4 cet age. (14) Il semblerait que le déclin des facultés
auditives soit plus prononcé en Amérique du Nord que partout
ailleurs dans le monde.

L'oreille a de merveilleuses capacités de récupération;
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ltécoute pendant plusieurs heures d'un orchestre 3 la mode ne
ltaffectera pas; mais l'exposition au bruit sur de longues
périodes peut provoquer un affaiblissement permanent.

En principe la victime ne réalise pas que le bruit
interfdre avec sa vie quotidienne; l'atteinte est insidieuse,
aucune médication peut la prévenir., Le son le plus bas que
l'oreille humaine puisse percevoir est d'unedécibel; 1le bruit
de la respiration est évalué A 10 décibels; une conversation A
60 décibels, l'intérieur d'une voiture roulant & 70 miles A
1theure 290 - 95 décibels, le décollage d'un jet 3 140 décibels
ce qui correspond au seuil critique bien que plus de 90 décibels
ne soit pas recommandé (15).

Il est reproché au bruit, par certains spécialistes, des
atteintes indirectes & la santé mais cette opinion n'est pas
partagée par tous (16)

Selon le Dr. Chauncey Leake, de l'Université de Californie
4 San Francisco, il peut réduire 3 néant les espéramces de
maternité d'une victime en déréglant le systéme nerveux des
glandes. Selon le Dr. Ernest Mastromatteo, chef du service de
l'environnement au Département de la Santé de 1l'Ontario, il
n'y a pas de preuve qu'il cause de la fatique, des Ulcéres et
des dépréssions nerveuses, ou qu'il affecte les relations sexuelles,
ou bien méme qu'il empéche toute éfficience dans le travail une
fois qu'on s8'y est habitué. Souvent, selon ce praticien, les
plaintes des "victimes"doivent &tre imputées 3 la crainte que
ltavion ne s'écrase; le seul dommage indiscutable demeure
l'altération auditive et il ajoute: "cela seul est suffisant
pour que l'on envisage de prendre des mesures",

Cette altération auditive est interprétée par le Dr. Walter
Alexander de l!'Université du Manitoba comme le symptéme d'un
échec dans 1l'Intégration sociale, l'individu ayant rencontré des
conditions environnementales qu'il n'a pu surmontéés faute de ca-

pacité dtadaptation acquise par héritage.
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En vérité 1'éffet negatif du bruit sur la santé semblerait
indéniable si on en croit les derniéres études médicales en la
matiére. Dans un article paru dans le journal "Le Monde" (16 bis)
intitul®: "Le cerveau et le comportement humain", il est possible
de lire: "L'épilepsie constitue aussi un objet d'étude remarquable.
Aux observations nombreuses de clinique humaine, viennent
s'ajouter d'importantes expérimentations animales éffectuées
sur les souris, dont certaines races mutantes ont des crises
d'épilepsie par simple changement de position ou intolérance au
bruit", Connaissant parfaitement .. moyen de provoquer la crise
les chercheurs visent, en faisant varier le degré d'intensité de
son, A observer ce qui se passe dans le cerveau dans l'étape
initiale de l'épilepsie et tentent de découvrir le circuit
chimique responsable de son déclenchement.,

Aprds avoir sommairement décrit l'état de la question
parmi le corps médical, voyons de quoi il en retourne devant
les tribungaux Ceux-ci admettent la réalité du phénom&ne mais
non encore son importance, Dans ltaffaire de l'Aéroport de
Nice (17) une expertise a évalué le niveau sonore global en
décibels, fenétres fermées, produit par une caravelle 4 113 -

115 dB alors qu'd partir de 90 - 95 dB le bruit peut déterminer
dans l'organigme humain, des traumatismes et des lésions (18).
Confronté 3 une manifestation qu'il connaissait mal, le Tribunal
de Grande instance fit pour le mieux: il commit aux fins d'exper~
tise M. Rouard, Doyen de la Faculté des Sciences de Marseille,

M. Bousquet, Professeur d'Acoustique 3 la Faculté des Sciences

de Marseille, M. Fager, ancien él8ve de l'Ecole Polytechnique
avec mission de se transporter A la résidence des plaignants,

de mesurer la fréquence, la durée et l'intensité des bruits
provoqués par les avions incriminés, mesures 4 effectuer dans

les conditions ordinaires de l'Habitat dans des piéces diversement

orientées, les fenétres étant ouvertes et fermées, et dans toutes
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les parties habitables; il commit, et ceci est important, le
Profésseur Audier, Cardiologme, le Profésseur Poillas, Neurologue,
ainsi que le Profésseur Talamet, avec mission, au vu des
constatations faites par les précédents experts et, le cas
échéant en se transportant égzalement sur place, de dire si la
santé physique ou mentale de 1'homme ainsi que ses conditions
d'existence pouvaient &tre affectées, et dans quelle mesure

par les bruits allégués (19)

En fait il faut admettre que le juge reste perplexe devant
ltabsence de critére dégagé par les experts; ces derniers,
particulierement dans les milieux médicaux, ont une notion
flottante du seuil dangereux pour l'organisme que les décibels
ne doivent pas franchir; d'autre part ceux qui s'occupent plus
particulierement de l'aspect scientifique de 1l'évaluation du
bruit, manquent d'appareils adéquats et d'étd@lonnages universelle~
ment admis, L'0.A.C.I. a biem compris ce probléme et oeuvre
pour qu'une normalisation voie le jour (20), des résultats
ont été obtenus 3 ce jour par l'association internationale de
normalisation (21).

M.S.F. Sapin, traitant des méthodes utilisées par le
Secrétariat Technique 3 1la Navigation aerienne pour cerner le
bruit au voisinage des aeroports (22), conclut: "il est impossible
avec un seul chiffre de vouloir évaluer la gémne due au bruit, chiffre
tenant compte de l1l'ensemble des paramétres physiques, physiolo=-
giques et psychologiques® et il ajoute qu'il ne voit pas X la
possibilité de déterminer ume fromntiére précise entre le tolérable
et l'intolérable.

Dans leurs contre-expertises les professionnels de
ltaviation, tant aux Etats Unis qui en France, jouent sur l'aspect
psychologique du bruit; ainsi le bruit émanant de 1'aéroport
est plus insupportable la nuit et aux heures des repas pour les
reverains (23); le caractére familier ou non de l'avion a une
influence rc¢elle, le subconscient enregistrant l!'anormalie en
facilitera la perception auditive; ceux qui travaillent loin de
1l'aéroport mais logent dans son voisinage sont plus virulents
dans leurs plaintes que ceux qui travaillent prés de l!'aéroport
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et logent loin de lui, et ceux qui travaillent et logent

prés de l'aeroport (24) Ces nuances habiles permettent aux
défendants d'accréditer aupr@s du tribunal un seuil de
l'intolérable assez élevé. Les tribunaux américains n'ont

pas hésité 3 prendre en consideration l'atteinte 3 1l'intégrité
corporelle dans certains procés, faisant preuve de fermeté
face 3 1'Intérét général; la Court of Appeals, Seme circuit,
en 1961, avait 3 connaitre de l'action intentée par le
pensionnaire d'un hospice pour aggravation de sa maladie de
coeur en raison des atterrissages brutaux et réfétés des avions
de l'armée de l'Air prés de 1l'Hospice (25); 1'Etat americain
fut condamné par application de la régle "res ipsa loquitur",
mais l'arrét conserve sa valeur libérale cependant.

Dans une lettre adressée au Ministre frangais des Transport

par l'organe officiel de la Fédération Nationale de l'Aviation
qﬁb civile on peut lire la longue énumération des troubles causés
par le bruit aux personnes et qui sont les suivants:

1) Troubles nerveux: baisse d'attention (génératrice
dtaccident); irritabilité (persistant méme aprés le
travail); surmenage cérébral permanent (pouvant aller
A la dépréssion nerveuse); perturbations par suite de
carences de repos et de sommeil (pouvant entrainer une
neuro~tolicose).

2) Troubles physiologique: augmentation de la préssion
sanguine et accélération du rythme cardiaque; élévation
du métabolisme; tensions musculaires (crampes);
ralentissement des fonctions digestives;

3) Troubles auditifs: glne et parfois méme douleurs;
surdité progréssive avec le bruit, mais hélas non

régressive méme aprés suppréssion du bruit (25 bis)

Espérons que le contenu de cette lettre devienne un
qﬁi acquis insusceptible d'€tre remis en question devant les

tribunaux par le jeu des expertises et contre-expertises.
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LE TROUBLE DE VOISINAGE ET LES BIENS

En ce domaine également l'incertitude régne. Le manque
dtétudes statistiques ayant trait aux fluctuations des terrains
avoisinant les aéroports, sur une longue période, présente un
sérieux handicap.

Comme par définition les aeroports sont devenus de plus
en plus bruyants ces dernieres années avec l'introduction des
avions 4 réaction, il s'agirait de déterminer si la valeur
des terrains avoisinants a réellement baissé ou si seulement
elle n'a pas monté ce qui est tout autre chose. D'ol la
mission confiée aux experts comporte dtune part la recherche
de l'importance des troubles de voisinage, dlautre part de
1'importance de ces troubles au moment de lt!'édification des
immeubles, afin de savoir si le prix payé pour le terrain
était un prix normal ou un prix tenant compte des inconveénients
probables ou certains; dés lors que le terrain n'a pas été
payé le prix qu'il aurait valu si l'aéroport n'avait pas été
si proche, le préjudice subi est moins grand puisqu'il a été
tenu compte dans le prix des inconvénients de voisinage (26).

Ce raisonnement est trés souvent appliqué en droit adminis-
tratif frangais lors d'expropriations; l'indemnité versée par
1'Etat sera moindre si la plus value enregistrée les dernidres
années par le terrain exproprié est imputable aux travaux de
viabilité entrepris par l'administration dans la région (27).

H.O0. Walther fit une étude pour l'Autorité du Port de
New York afin de déterminer si les zones entourant l'aderoport
internati onal de New Y@rk celui de Chicago O'Hare et celui de
San Francisco avaient été penalisées, sur le plan des transactions
commerciales, par rapport aux zones plus éloignég. (28); un
rapport fit par la suite communiqué par le National Aircraft

Noise Abatement council portant sur une période allant de
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1948 & 1958; d'aprds ce rapport, le volume des transactions

commerciales a été le méme au voisinage des aéroports que

dans le reste des régions considérées; la valeur des habitations

les moins chéres a augmenté de 40%, celle des habitations les

plus chéres de 30%, la construction immobilidre a été tras

active autour de ces aéfoporﬂ% le nombre de maisons 3 vendre

n'était pas supérieur 3 celui que l'on trouve dans les zones

plus éloignées; enfin les agents immobiliers déclaraient que

ce voisinage bruyant n'avait pas affecté la valeur immobiliédre.
Les résultats de cette étude ne sont pas différents

de ceux d'études similaires portant sur une période de 8 ans
et commengant en 1952 (29); mais depuis 1958 les jets sont

apparus massivement suivis par les avions géants et bientét
supersoniques, diminuant la valeur de ces statistiques.

Par exemple dans lt'affaire de l'aéroport de Nice, il
a été déclaré qu'd égalité d'intensité, un son aigu produit une
sensation quatre fois plus forte qu'un son grave; ainsi A
puissance sensiblement égale, voisine de 112 dB, le bruit des
réacteurs de la caravelle est beaucoup plus nocif que celui
des moteurs du constellation (30).

Une étrange attitude constatée chez les propridtaires
d'immeubles & Nice rend encore plus difficile une approche
objective. Ceux ci payéreht le métre carré habitable moins
cher que sur tout autre point de la Promenade des Anglais
(ol la moyenne s'établit & U.S. $ 400 le metre carré) et
pensérent réaliser une excellente affaire en louant leurs
appartments au méme prix que celui pratiqué sur ce front de
mer exceptionnel; n'ayant trouvé que peu ou pas de "volontaires"
ils prétendirent que le trafic de la compagnie Air France
avait rendu inhabitables pour eux mémes les appartements en
question; en réalité c'était moins une géne quotidiennement

vécue qu'une spéculation dégue qui motivait les promoteurs
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immobiliers et certains propriétaires. Ayant vécu A Nice
4 cette époque nous croyons que ce nouvel éclairage de ltaffaire
méritait d'étre rapporté.

En revanche il est exact que l'annonce de la fermeture
probable de l'aérodrome du Bourget, a Paris, a entrainé une
augnmentation de valeur des terrains avoisinants (31); mais
cela ne veut pas dire qu'ils avaient diminué substantiellement
lors de la construction de l'aérodrome.

Dans l'affaire Highland Park contre Etas Unis, il est
apparu indirectement que la compagnie immobilidre lésée voyait
son préjudice aggravé par une clause passée avec de précédents
acheteurs de lots comme quoi les lots restants ne pourraient &tre
vendus & dlautres fins que l'utilisation résidentielle; quant
aux propriétaires de lots, la cour reconnut qu'ils ne pouvaient
malgré leurs éfforts, vendre leur maison et déménager sans
sacrifier leurs investissements; dans cette affaire le trouble
de voisinage semble avoir eu des conséquences matérielles
sérieuses (32).

Pour terminer il faut dire que les dommages matériels
causés par le bruit (animaux éffrayés qui se tuent) ou les
atteintes A une activité sont plus faciles 8 évaluer et A

réparer (33).

Si l1ltaspect néfaste du transport aerien s'est cristallisé
sur le niveau sonore qui l'accompagne, c'est que la& securité
de ltaviation est maintenant si grande vis 3 vis des tiers &
la surface qu'elle n'est plus un motif sérieux de préoccupation (34).
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Le bruit aerien est devenu intolérable pour ceux qui
en sont les victimes en partie par la mise en service d'un
parc aerien de jets de plus en plus important, en partie
parceque l'aviation est devenue adulte et n'a plus besoin d'un
statut aussi privilégié que celui de ses débuts. Dans lt'affaire
Swetland la cour dut se prononcer sur la redoutable question
de savoir si un aérodrome privé et une école de pilotage
constituaient en eux mémes une nuisance; elle répomndit par la
négative, l'utilité de l'aviation en temps de paix et en
bemps de guerre justifiant qu'on l'encourage (35). Ceci se
passait en 1930, mais en 1958 et en 1966 l'introduction d'appa-
reils 3 réaction flit considérée en elle méme comme donnant
droit 3 des indemnités pour troubles de voisinage, le niveau
sonore émis par de tels appareils étant sans précédent; on est
passé de l'inconvénient normal de voisinage au trouble anormal
ou atteinte & la propriété (36).

Cependant il faut garder 3 l'esprit que les découvertes des
temps passés comportaient aussi de bruyantes séquelles; lorsque
les carosses martelérent le pavé des villes, que les machines

3 vapeur crachdrent et fumdrent dans les campagnes,que le
métro commenca A faire vibrer les immeubles, il y avait déja
des troubles plus ou moins intolérables pour les riverains;
1'Intérét général présenté par ces inventions justifia les
sacrifices endurés par les particuliers,

La collectivité n'a jamais manqué d'affirmer cette
prééminence de 1'Intérét général par l'intermédiaire de ses
lois. Par exemple la section 305 du Federal Aviation Act de
1958 proclame: " L'Administrateur a le pouvoir et le devoir
d'enco urager le développement de lfaéronautique civile et
du trafic aerien aux Etats Unis et & l'étranger" (37).

Le droit collectif de voler dans l'atmosphdre, a dit
le doyen René Savatier, a borné l'absolutisme du domimium



(14)

aerien de la propriété du sol (38) . Le principe "Cujus
est solum epus est usque ad coelum" f@t altéré au nom de
1'Intérét général (39), tant et si bien que dans l'affaire
Causby, le juge Black pQit, dans une opinion dissidente,
affirmer que se plaindre de l'avion était aussi anachronique que
se plaindre du passage bruyant d'automobiles sur une route (40)
Au cours de 1l'Histoire, le Droit a tant8t protégé les
situations acquises, tantdt favorisé les actions dynamiques;
il a penché tour & tour pour une "sécurité passive®™ et pour
une 'sécurité active'. Protéger les situations acquises
signifie défendre les intéréts particuliers incarnés dams 1la
propriété du sol; favoriser les actions dynamiques revient 2
dire protéger 1l'Intérét général sous sa forme du transport
aerien., Une "sécurité passive" assure une protection qui
n'exige pas de contrepartie des individus qui en jouissent;
une "sécurité active" exige de l'individu qu'il participe
a4 1'éffort commun vers le progrés au prix de quelques troubles
de jouissance.
Confronté au trouble de voisinage le droit reldve simul-

tanément des deux types de sécurité assurant la prééminence

tantdét de l'une, tantdt de l'autre selon l'évolution des intéréts

en présence, .

Si le droit reconnait les mérites de l'aviation et les
éfforts qulelle poursuit & lftavant garde du progrés, le bien
étre de 1l'humanité ne doit pas étre considéré comme un idéal
instable et fuyant. Une méconnaissance des éffets nuisibles
du bruit serait contraire au droit dont le but essentiel est
la recherche du bien 8tre de l'humanité; c'est pourquoi nous

étudierons dans une premidre partie: Les troubles de voisinage
dans la perspective d'une sécurité passive.
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Cependant lt'aviation et le développement technique en
général contribuent & augmenter ce bien étre. La découverte
de l'aviation a réalisé le plus cgrand et le plus ancien espoir
de l1lt'humanité; il faut donc que ceux qui subissent le bruit
ne puissent remettre cet espoir en question; Ceci expligue

le contenu de la deuxieme partie: Les troubles de voisinage
dans la perspective d'une sécurité active,

Cette ambivalence du droit face aux troubles de voisinage
comporte sa propre condamnation., Le droit doit avoir une
fonction de clarification et apporter des rem&des slrs aux
situations contreversées. Pour qu'il renoue avec ces critéres
le phénom@ne physique des troubles de voisinage devait évoluer;

3 défaut d'une telle évolution, l'impasse la plus compldte aurait
présidé aux destinées de la matidre; d'autant que les notions
mémes d'intéréts privés et d'Intérét général, fondement bicéphale
de cette construction juridique, étaient soumises & 1l'érosion

du temps. En fait les troubles de voisinage vont vers une
disparition compldte du phénoméne en tant que tel, rendant par

13 méme caduque l'alternative répréssion-tolérance; ceci sera
l'objet de notre troisidme partie.
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lere Partie: Les Troubles de voisinage dans la perspective
d'une sécurité passive.

Une sécurité passive accordée aux intéréts privés ne
peut conduire qu'ld l'application d'une législation sans nuances.
Ce type de sécurité, fondé sur la prévalence de principes
Juridiques considérés comme immuables, ne laisse aucune marge
de manoceuvre 3 ceux qui iraient 3 son encontre. Une société
méttant en oeuvre une telie sécurité est condamnée & 1'immo-
bilisme; aucun progrés n'est alors possible.

En vérité aucun principe juridique n'est immuable; un
principe juridique est avant tout le reflet d'une civilisation,
d'un groupe. Mais ce dernier argument, s'il n'obtient l'appui
de la majorité des citoyens ou des pouvoirs publics, se brisera
sur la tradition acceptée qui parait légitimer toutes les
formes de sécurité passi ve.

Comme on le verra dans la deuxieme partie, la sécurité
active procdde d'une toute autre éthique; dans tout mouvement
dialectique la thd&se et l'antithdse coexistent avant de faire
place & la synth®se qui procéde des deux, c'est a dire d'aucune:
(L'aspect synthdse correspond 3 la troisilme partie de cette
étude). En France et aux Etats Unis la sécurité passive
accordée aux intéréts privés et la sécurité active motivée
par 1'Intérét général n'échappent pas & la rdgle . Aussi
allons nous étudier la protection des intéréts privés en
France et aux Etas Unis, comme relevant d'une conception passive

de 1la notion de sécurité, dans deux sectiomns.

Section I : La protection des intéréts privés en France

Ltarticle 1382 du code ctivil fonde l'obligation de réparer
sur l'idée de faute; il aboutit en fait 3 faire supporter
définitivement par la victime tous les dommages dus & un cas de
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force majeure ou 3 un cas fortuit ou dont la cause est
indéterminée. Le syst@me était suffisant dans un monde ot
il y avait réciprocité dans la création des risques, égalité
dans les dangers courus,

Méme dans lthypothdse de l'alinea ler de l'article 1384
du code civil, l'exonération de responsabilité existe pour
force majeure, fait du tiers, faute de la victime. Le deve=-
loppement de ltaviati on ne pouvait s'inscrire dans ce schéma;
la victime d'aujourd'hui ne sera pas demain l'auteur d'un
dommage; il n'y a pas de réciprocité éventuelle dans le
préjudice, pas d'égalité dans les situations respectives; en
outre il serait trop facile aux compagnies de plaider la
force majeure aprés les accidents pour se voir déclarer
irresponsables.

Ceci explique le régime derogatoire su droit commun de
la loi de 1924; l1l'exposé de la loi et sa mise en oeuvre vont

étre mis en exergue dans deux paragraphes.
1 : L'exposé de la loi de 192

La loi du 31 mai 1924 a été la base du code de l'aviation
civile plusieurs fois refondu; nous utiliserons la nomencla-
ture de la dernidre refonte éffectuée en application de la
loi 53-515 du 28 mai 1953 et publiée au Journal Officiel du
9 avril 1967 (41) afin de conserver une unité aux developpements,

- Les d s responsabilité contenus dans la
loi de 1924

La protection des intéréts privés peut &tre fondée
sur deux articles du code de l'aviation civile: L'article
L013102 et llarticle Lol41020
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a) La responsabilité pour faute de l'article

L,131.2
Ltarticle L.131.2 a une valeur intrieséque; selon
M. de Juglart (42) "Le législateur en ne faisant
aucune allusion A l'article L.141.2 a voulu consacrer
au profit de la propriété privée un véritable droit
sur la portion de l'espace aerien utilisable"., Le
propriétaire peut donc étre protégé comme tel, Le
principe énoncé a une portée trés générale: il
permet au propriétaire lésé d'obtenir réparation de
l'exploitant-d'aérodrome, ce que n'autorise pas
1tarticle L.142 (43); Cette responsabilité est
subjective en ce sens qu'il y aura responsabilité
pour survol si ce survol est anormal., Cette anormalité
devra étre appréciée en fonction des perturbations
causées et non des conditions du vol; le vol n'est
anormal que dans la mesure ou il entraine des
entraves 3 la propriété. Dé&s qu'il y a géne, il y
abus du droit de survel tel qu'il est déterminé
par llarticle L.131.2; d&s qu'il y a pour le propriétaire
une géne autre que le simple passage, celui ci pourra
étre indemnisé; ainsi en a décidé la loi de 1924 (44).

La protection apportée par ltarticle L.131.2 est
insuffisante, Cet article parlant du "“survol des
propriétés privées" n'assure pas de réparation

avant l'entrée ou aprés la portion d'espace délimitée
sur la terre; le dommage sera donc difficile & délimiter
et la réparation incompl®te. En outre, la responsabi-
lité édictée par ltarticle L.1l31l.2 suivra le régime

du droit commun de la responsabilité, Cela revient 2
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dire que le propriétaire 2 la surface pourra se
voir opposer sa propre faute et la force majeure.
L3loi de 1924 qui visait 3 établir un régime déro=-
gatoire au droit commun, afin de protéger plus
éfficacement le tiers 3 la surface, ne peut étre

ramenée A ce seul article,

b) La responsabilité sans faute de ltarticle L,141,2.

Ltarticle L.141.2 répare objectivement sans se
préoccuper de rechercher lt'anormalité du survol, dés
qutil y a un dommage aux tiers 3 la surface. Cet
article prévoit expréssément les dommages causés

par les évolutions sans limiter le cadre du dommage
qu'il répare A l'étendue de la propriété survolée.
La victime ne pourra se voir opposer que sa propre

faute,

D&s lors qu'un lien de cause 3 effet est établi
entre le dommage et l'avion, que la victime n'est
pas fautive, la réparation est éffectuée sans
rechercher si le survol est normal ou non, fautif ou
pas.

B =~ L'ambiguité de la loi de 1924

On abordera successivement l'interprétation littérale

et 1l'interprétation large.

a) Llinterprétation stricte

De nombreux auteurs se refusent 3 considérer les
propriétaires entravéys dans l'exercice de leurs

droits comme des tiers & la surface au sens de
ltarticle L.141.2. Par exemple pour Yves J.P. Ezanno,
1tarticle L.141.2 ne concerne que les dommages qui
auraient été du domaine de l'article 1384 du code civil
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et pour lesquels la compagnie aerienne aurait

pu invoguer la force majeure, le cas fortuit ou

le fait d'un tiers. Il nepeut donc s'lagir que de
faits instantanés, 3 l'exclusion de toute géne
durable qui est, a priori, exclusive d'imprévisibilits
(45).

Pans cette optique l1l'article L.141l.2 ne s'applique-
rait que lors d ‘un accident occasionnant des
dommages matériels ou d'un passage ayant les mémes
conséquences, tels les dégals ayant leur cause dans
le phénoméne du "bang'.

La démonstration de M Ezanno est intéréssante car
une telle interprétation de la loi de 1924 aurait
peut étre permis de faire l'économie d'une "de

lege ferenda" (46) Cet auteur propose de n'appliquer
ltarticle L.141.2 que lors d'évolutions non fautives,
et d'appliquer le droit commun (art.1382 du code
civil) lors d'une évolution fautive (47).

En revanche, les dommages cRusés 3 des propriétaires,
lorsqu'ils ne sont pas matériels mais "ad valorem",
telle que la diminution de valeur du fonds on ll'atteinte
A 1'équilibre nerveux, doivent &tre réparés sur la

base de l'article L.131.2. ("Ce texte comstitue, A&
notre sens, le fondenent de la responsabilité des
aéronefs dans tous les cas oll un exercice excéssif

du droit de circulation aérienne porte atteinte

aux intéréts des personnes 8ituées A la surface"(48))

M. Ezanno suggére d'utiliser la théorie des troubles
de voisinage, issue du droit terrestre, aux fins
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d'évaluer le seuil de géne autorisant le tiers
4 la surface 23 invoquer un préjudice du au bruit

aerien,

Cette brillante esquisse, en interprétant 3 la

lettre la loi de 1924 se raméne 3 appliquer ltarticle
L.141.2 aux dommages instantanés (accidents, bangs)

et l'article L.131.2 aux dommages durables oy répétés,
tout en tempérant ces dispositions par des emprunts

au droit terrestre (article 1382 du code civil pour
des évolutions Lfautive§ dans le cadre de l'article
L.141.2; théorie des troubles de voisinage dans le
cadre de l'article L.131.2).

Hostile 3 une modification des dispositions du

code de lt'aviation civile, il affirme: " vaut il
mieux protéger le droit 3 la tranquilité du plus
grand nombre ou favoriser le développement d'une
activité qui s'avére indispensable au monde moderne?
nous n'avons pas ‘*trancher mais 3 interpréter le

droit positif" (49) "Il apparait donc que les articles
18 et 36 du code de 1958 restent des cadres juridiques
valables malgré la nouveauté des probl8mes posés.

Mais il importe qu'il n'y ait pas de confusion

entre leurs domaines d'application respectifs"(50).

b) Lt'interprétation extensive

En revanche pour M.J.G. de Villeneuve (51), les
propriétaires entravés dans l'exercice de leurs
droits pourraient invoquer le bénéfice protecteur
de 1ltarticle L.141.2. "La loi de 1924 a édicté

un régime spécialement strict pour protéger les
personnes ne participant pas 3 l'activité aérienne.

Et elle a voulu assurément, au premier chef, protéger
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les personnes les plus visées: les propriétaires,
qu'on amputait par ailleurs d'une part de leurs
droit.

Il a toujours été admis qu'un dommage causé par

un avion aux biens 38 la surface (percussion d'un
bitiment, par exemple) méttait en jeu la respon-
sabilité de 1l'article 36 (52). Pourquoi, quand

il n'y a que survol, les propriétai res ne pourraient
ils plus étre considérés comme tiers 3 la surface?"
Ainsi la victime aurait un choix entre l'article
L.131.2 et 1l'article L.141.2; l'article L.131.2 n'en
conserverait pas moins une valeur par lui-méme

dans les cas non régis par l'article L.141.2, clest
a dire pour mettre en jeu la responsabilité de
1lt'exploitant d'aerodrome pour g&ne causée dans
ltexercice du droit de survol. Dans la thése de

M. BZANNO l'exploitant d'aerodrome, & la base

d'un dommnage durable ou régété, n'est également

poursuivi qu'd travers cet article,

2 §: La mise en oeuvre de la loi de 1924

La contreverse que nous venons dlanalyser a trouvé son
apogée dans les procés qui ont entouré ce que l'on est obligé
d'appeler 1l'Affaire de Nice. Les principes de la loi de
1924 ont été définitivement précisés en premiére instance;
mais leur mise en oeuvre en Appel et en Cassation ramenérent
leur portée 3 peu de choses; nous traiterons de cet aspect
ulterieurement car il traduit la tolérance, contraire au
droit, qui entoure les activités aériennes au nom de 1'Entérét

général. (53) Tout commenga par l'action intentée contre 1la
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Société Air France par une société civile immobiliédre,

la société E.R.V.E., devant le tribunal de Grande Instance

de Nice (54); la société E.R.V.E. était proprietaire d'un
immeuble construit 3 proximité de 2aeroport de Nice; elle

fGt suivie dans cette action par deux propriétaires
d'appartements dudit immeuble. Les plaignants espéraient
entendre la compggie nationale francaise condamnée & cesser
son trafic sur l'aeroport¢ voisin et tout au moins 3 leur payer
des dommages et intéréts en raison du bruit prétendument
insupportable que ses aeronefs provoquaient au décollage et &
1llatterrissage. La Compagnie Air France souleva d!'abord

le conflit prétendant que seul le tribunal administrati f
était compétent pour connaftre de ce litige qui méttait en
cause le fonctionnement d'umn service public de transports; le
Tribumal des Conflits jugea que le litige ressortait a la
compétence des tribunaux judiciaires, la défenderesse étant
une personne morale de droit privé (55). Le tribunal de Grande
instance de Nice voyant ainsi sa compétence reconnue rendit
un premier jugement en date du 9 décembre 1964. Une bataille
s'engagea autour de l'article L.141.2, une bataille sur le
caractére normal ou anormal des vols; de plus l'interprétation
large de 1la loi de 1924 fut couronnée.

A - Le caractére des vols

Le dilemme apparait dans les conclusions du procureur
Lavirotte (56); Il était possible dl'envisager l'article
L.141.2 conjointement avec les articles L.13l.1l et
L.131.2; A cet égard l'article L.131.1 peut étre

en éffet invoqué utilement puisqu'il y est dit que

les aeronefs peuvent circuler librement au dessus

du territoire frangais; ce texte instituée une
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véritable servitude légale de survol, servitude

imposée dans 1l'Intérét général et dont ie propriétaire
au sol devrait supporter les inconvénients deés

lors que ceux-ci sont inhérents au passage des appareils
effectué dans des conditions normales. Au surplus
ltarticle L.131.2 précise que le droit pour um avion

de survoler les propriétés privées peut parfaitement
s'exercer s'il n'entrave pas les prérogatives des

propriétaires.

En somme la responsabilité de lt'article L.141.2

ne saurait étre mise en jeu que si le survol a
vraiment dépassé le simple exercice du droit comsacré
par l'article L.131.1l, il ne faudrait emn définitive
ne condamner que les vols révélant um caractére
anormal, caractére qui n'apparaitrait qutau cas de
méconnaissance des régles de la circulation aerienne
telles qu'elles sont définies par la reglementation
en vigueur; le bruit des Caravelles serait alors
normal, ces appareils ayant leur certificat de
navigabilité et utilisant les pistes de l'a@roport
suivant les normes imposées pur la réglementation

en vigueur,

Le tribunal de Nice a refusé ce point de vue; ltarticle
L.141.2 n'a pas été interprété par référence 3 llarticle
L.131.1; selon sa décision, le présent litige qui
intéresse les évolutions des aéronefs sur un aerodrome
et 3 ses abords, est étranger au probléme de 1la

liberté du survol du territoire (57) La condi tion

d'un vol anormal se réfere 3 une notion de faute,

notion étrangdre 3 l'article L.141.2 que le legislateur
a rédige: spécialemcunt pour la navigation aerienne en

répudiant le droit commun.
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La th&se qui fdt condamnée par les juges de premidre
instance ne recherchait que l'alignement du droit
aérien frangais sur la convention de Rome du 7 octobre

1952 (58).

Sur ce point la Cour de cassation confirma les
juridictions inférieures: “"Ltarticle 36 (59) qui
institue une responsabilité de plein droit 3 1la
charge de l'exploitant pour les dommages (e....)
s'applique indépendamment de toute notion de faute,
dtabus ou d'usage anormal du droit de survol et il
importe peu (....) que les appareils (....) aient
regu l'agrément de 1l'autorité de contrdle et respecté
les procédures réglementaires pour ltatterrissage

et le décollage!".

A vrai dire la prétention de la compagnie Air France
n'était pas sérieuse et visait un autre but (60).
Ltarticle L.141.2 est clair et expose une responsabilité
objective; de ce fait l'absence de faute (ou le com-
portement normal) de l'auteur du dommage, la force
majeure, l'obéissance au commandement de l'autorité
légitime, le fait d'un tiers, le fait du prince ne
sont pas des causes d'exonération., Comme l'a déclaré
la cour de Bastia le 6 juin 1967 (61), confrontée au
méme différend opposant la compagnie Air France et
les habitants de Bastia, la responsabilité est objec-
tive et la compagnie ne peut étre exonérée dés lors
qu'elle a prouvé le caractére normal de son exploita~

tion.

La Cour de Cassation fit encore plus pré&cise dans
ltaffaire de Nice (62) selon elle l'article L.131.1

est un texte de droit public et non pas de droit privé:
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il permet la circulation non pas au dessus des
propriétés privées, mais dans l'espace aerien francais
moyennant pour les étrangers la conclusion d'accords
internationaux de transit; ce texte correspond aux
articles 5 et 6 de la convention de Chicago qui sont
des articles de droit public relatifs au survol du
territoire des Etats contractants., Mais surtout ainsi
que le montre la Cour de Cassation, L'article L.131.2
et l'article L.141.2 instituent deux régimes de respon=-
sabilité distincts; (63) le demandeur n'est pas le
méme selon que l'un ou l'autre article est invoqué (seul
le propriétaire peut se réclamer de l'article L.131.2),
il en va de méme pour le responsable (l!'exploitant

de lt'aeronef selon ltarticle L.141.2 est seul respon-
sable, alors que l'article L.131.2 permet égulement de
poursuivre '‘k'exploitant de l!'aerodrome).

La cour de cassation a donc condamné toute combinaison
artificielle des articles L.131.1, L.131.2, L.141.2
destinée 3 les rendre complémentaires; chacun a son
domaine propre. Au surplus il est evident que la
quasi-totalité des vols sont réguliers et normaux

dans l'aviation commerciale; Ce serait réduire a
néant la portée de l'article L.141.2 que d'écarter

ses dispositions chaque fois que l'exploitant prouve
la régularité et la normalité du vol. (64).

B - Le triomphe de l'interprétation extensive,.

Jusqu'd une époque récente les tribunaux refusaient

de s'avancer sur le terrain mouvant illustré par la
contreverse EZANNO -~ de Villeneuve; ils se contentaient
d'appliquer les régles du code civil lorsque le

dommage était causé aux tiers 3 la surface en dehors

de tout accident survenu 3 l'aéronef, Ainsi la Cour
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de Paris dans l'affaire iablokoff c. Air France, le

27 février 1961, a condamné la compagnie frangaise

sur la base de l'article 1382 (65); le tribunal d'ins-
tance de Remiremont, le 8 février 1965 (66) et la cour
de Montpellier, le 15 octobre 1964 (67) se sont fondés
pour condamner l'exploitant sur les articles 1382

et 1384.

Avant ltarrét du Tribumnal de Grande instance de Nice
du 9 décembre 1964 qui souligna avec éclat l'extension
des dispositions de l'article L.141.2 aux dommages

nés du bruit, les juridictions administratives allaient
déja dans ce sens (68); la cour de Bastia suivit le
tribunal de Nice sur cette voie (69); la cour d'Aix
confirma en Appel, le 17 février 1966, la décision

du Tribunal de Nice; La cour de Cassation a propos

de cette méme affaire admit elle aussi le sens donné

A ltarticle L.141.2 par l'interprétation large (71).

Section II: La protection des intéréts privés au Etats-Unis

Pour comprendre la majorité des proc®s aériens aux
U.S.A., il faut savoir que quatre catégories de plaideurs
peuvent &tre impliquées dans une affaire de bruit; chacun
de ces quatre antagonistes a avec les trois autres des rela-

tions dont on doit tenir compte lorsque l'on traite du probléme (72).

1) La compagnie aérienne: elle a regu une licence

d'exploitation du gouvernement fédéral, sous le contrdle
et sous l'autorité duquel elle exploite. Elle est liée
par contrat aux aé}oports qu'elle utilise ou par d'autres
accords aux autorités aé}oportuaires locales qui sont
presque toujours des autorités publiques ou semi publiques.
Enfin il se peut qu'elle empiete sur les droits du

propriétaire foncier,
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2) Le propriétaire foncier: il est fréquemment un

contribuable de la commune ol se trouve 1l'aéroport.
Les Veme et VIieme Amendements 8 la comnstitution le
garantissent contre toute déposséssion arbitraire de
sa propriété par le gouvernement fédéral ou local;s'il
avait le droit de faire opposition, il 1'a de moins en

moins.

3) Le gouvernement fédéral: Il réglemente souveraine=~

ment le trafic aerien entre les Etats membres de 1l'Union
et il est le garant des compagnies aeriennes, La

nature de ses relations en matidre d'aéroports locaux

est double, & la fois intergouvernementale et contractuelle
{prévu au Federal Airport Act); dans de nombreux procés
dirigés par les riverains contre les compagnies aériennes,
le Gouvernement fédéral peut jouer le rdle d'arbitre; mais
lorsqu'il exploite lui méme l'appareil il peut se trouver

dans la situation de défendeur,

4) _Ltadministration aéroportuaire locale: elle est

presque toujours en relation contractuelle avec le
gouvernenment fédéral, et 3 ce titre elle doit avoir
garanti le libre accés de l'a&roport faisant 1'objet

du contrat 3 la circulation aerienne publique. En outre
ltaéroport est lui méme un défenseur en puissance dans

ce genre de procés en responsabilité.

Liévolution de la législation américaine s'est faite
dans un sens défavorable au intéréts privés, mais ces derniers
demeurent toutefois protégés du fait de la résistance d'une
partie des tribunaux; si la législation est progressiste

(ler paragraphe), la jurisprudence reste divisée(a‘ )
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1l %2 Une législation progréssiste

Un plaideur victime d'un trouble de voisinage a le
choix entre un grand nombre de procédures (73) : il peut
en premier lieu invoquer la violation de propriété (Trepass)
dans les mémes conditions que celles prévues en France par
ltarticle L.131.2 du Code de l'aviation civile. Il faut
donc qu'il y ait survol de sa propriété, ce qui exclut la
pluspart des troubles de voisinage. La preuve de ce survol
sera A la charge du plaideur, démontrant la faiblesse de
cette procédure; il devra d'autre part identifiefet pour-
suivre comme défendant l'opérateur d'un vol bien précis. En
second lieu il peut invoquer l'atteinte portée 3 ses droits
privés (nuisance); il ne sera pas contraint de prouver le
survol, mais l'irrégularité, l'intermittence dans l'intrusion

- 3 -
des aeronefs pourra faire échouer sa demande (74).

Enfin il pourra prétendre, comme dans l'affaire Causby
en 1946 (75) que le survol constitue une atteinte substantielle
4 la propriété (a Taking). Par "Taking" (of property) il
faut entendre tout acte constituant une appropriation de la
propriété (le survol serait un tel acte); (76) or la constitu~
tion americaine (Ve amendement) édicte que : " nor shall any
person (....) be deprived of life, liberty or property without
due process of law; nor shall private property be taken for
public use, without compensation" (77). Dans lt'affaire Causby,
véritable point de départ en la matilre, il stagissait d'une
action intentée par le propriétaire d'un élevage de poules
dont la ferme se trouvait 3 proximité de l'aeroport de Greens-
boro en Caroline du Nord. Les appareils de l'armée de l'lair
américaine volaient si bas que Causby avait di mettge fin 2
ses occupations aprés avoir perdu une partie de son élevage

éffrayé par le bruit. Il a été décidé que le survol des
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propriété privées ne constitue pas une atteinte & la propriété
excepté si le vol est effectué 3 une altitude si basse et
d'une fagon si réguliére qu'il constitue une intrusion directe
dans lt'utilisation <t la jouissance du sol; ce qui fit en

fait reproché aux avions était de traverser les "couches
basses"™ de l'atmosphdre non incluses dans le domaine public
par le Civil Aeronautics Act de 1938 (78). Le F.A.A. de

1958 a ineclus dans l'espace navigable, qui fait partie du
domaine pu%ﬁaﬁax%;sfgﬁ3§“£éqé554ﬁﬂf' 3u§, ermettre, aux, avions
de décoller/est défini comme étant l'espace aerien gitué

au dessus des altitudes minimales de vol prévues par les
réglements a€ronautiques. Cette circonstance est capitale

car elle a permis aux tribunaux inférieurs américains de
modifier la jurisprudence Causby. Grice 3 cette loi les
autorités américaines ont pu se dispenser d'acquérir des
servitudes par les procédures normales de "condemnation" (80)
sauf dans quelques affaires impliquant des terrains militaires
aux fins d'éliminer des obstructions physiques (81) Cette
attitude des autorités américaines s'explique par l'espoir
qu'elles nourissaient que les plaideurs en puissance, cons-
cients de l'importance du transport 3 réaction nouveau,
s'habitueraient 3 l'augmentation du volume sonore et renonce-
raient 3 leurs droit. Ce sont donc les propriétaires lésés
qui ont du demander un dédommagement que le droit américain

appelle "inverse condemnation of air easements" (82).

Si le propriétaire de l1l'aeroport est une ville, un
comté ou une administration d'un Etat, l'action est portée
devant les tribunaux des Etds sauf exception dueld la diversité
des citoyemnetés; dans ce cas l'affaire est portée devant une
Federal District Court. (83).
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Lorsque lt'aéroport est propriété des Etats~Unis et
est exploité par les forces armées, les procés sont portés
soit devant la Bistrict Court des Etas Unis (84), soit devant
la Court of Claims des Etats Unis (85) en vertu du Tucker
Act qui permet des procés contre le Gouvernement fédéral lors
de "Taking" (au sens de la constitution) ou lors d'une promesse

expresse ou implicite de payer (86).

Certains procés cependant sont intentés en vertu du
Federal Tort Claims Act (87) sur la base de la négligence;
ces procés sont généralement combinés avec un procés pour
appropriation (Taking) en vertu du Tucker Act (88). Agissant
sous l'empire du Tucker Act, le demandeur ne pourra invoquer
que l'appropriation de son bien (Taking) par un survol direct
d'une manidre assez semblable 3 ltarticle L.131.2 du code de
ltaviation civile, alors que, s'il agit sur la base du Federal
Tort claims Act, il pourra invoquer la négligence de l'adminis-
tration sans avoir & prouver que son bien était survolé, se

rapprochant en cela de l'article L.141.2 francgais.
2 $: Une jurisprudence divisée

A la veille de 1l'application du Federai aviation act de
1958, une cour éssaya d'étre particulierement favorable envers
les victimes du bruit. Dans le procés qui opposa Highland
Park au gervernement Americain (89) la cour considéra qu'il
n'y avait pas appropriation par survol 8 200 pieds des
appareils 2 Hélice, les "Couches basses" ne commengants qu'au
dessous (et donc également le domaine privé); qu'en revanche
1ltappropriation existait lors du survol & 375 pieds par des
avions 3 réaction. Ce faisant elle admettait que l'appropria-
tion était uniquement fonction du bruit causé et non de l'intru-
sion dans les "couches inférieures de ltatmosphdre, qu'il

n'y avait pas de corrélation constante entre l'altitude d'un
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et le bruit qu'il provoque au niveau du sol. Cet arrét ne peut
étre rapproché de la jurisprudence frangaise l'article L.141.2
couvrant non seulement le bruit "vertical" mais aussi le bruit
latéral non issu d'un survol direct; le F.A.A. de 1958 ota

de son importance.

Le premier procés, intenté sous l'empire de la
législation de 1958, & venir devant la cour supréme fit
1taffaire Griggs V. County of Allegheny en 1962; la decision
f4t favorable aux demandeurs et depuis la jurisprudence se

partage en decisions qui lewr sont favorables ou non,

A - Les décisions favorables aux demandeurs.

Dans ltaffaire Griggs (90) le demandeur se plaignait
du bruit causé par les aviogioo%slz%v%at' en& sa H%&r%‘é’}é
3 une hauteur variant de 3Q/& 153 pieds lors de l'attérrissage,
La victime se plaignait d'étre obligée de prendre des somni-
f&res pour trouver le sommeil et d'avoir 3 supporter les
vibrations constantes de sa maison d'habitation. La cour
maintint sa jurisprudence Causby et accorda au demandeur
des dommages - intéréts pour appropriation de la propriété
par le survol de celle-ci (Taking). Le jugement n'a toute-~
fois pas fait l'unamimité sur la question de savoir qui
devait étre tenu pour responsable de la localité olt se trouvait
l'aé}oport et du Gouvernement fédéral. La majorité décida
que le comté d'Allegheny, propriétaire exploitant de l'aé}oport
était seul responsable; le juge Douglas au nom de la majorité
déclara: "We see no difference between its (i.e. Allegheny
County's) responsability for the air easements necessary
for operation of the airport and its responsibility for the
land on which the runways were built....Without the approac h
areas' an airport is indeed not operable. Respondent in

designing it had to acquire some private property. Our
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conclusion is that by constitutional standards it did not
acquire enough"., La minorité (justice Black, justice
Frankfurter) estimait que le gouvernement fédéral seul

devait étre mis en cause, la loi de 1958 ayant mis sous son
contrdle l'espace aerien nécéssaire pour assurer la sécurité

de lt'atterrissage et du décollage; sa responsabilité

devrait d'autant plus étre retenue que les mouvements
d'aéroport, attérrissages ou décollages, sont éffectués

sous le contrdle d'un agent du gouvernement, En aucune
manidre la responsabilité des usagers de l'aeroport n'a été
mise en cause; en cela la jurisprudence américaine tend i
s'écarter de son homologue frangaise; dans l'affaire de

Nice un recours contre 1l'Etat semblait devoir étre mis A la
charge d!'Air-France, les plaignants pour leur part se défiaient
des tribunaux administratifs (91) et choisirent de poursuivre
Air France plutét que la chambre de commerce gérante de l'aé}oport
avec les résultats que 1l'on sait. Ltaffaire Griggs confirmée
par le cas Matson V. United States (92) semblerait signifier
que la trés extensive définition de l'espace aerien navigable
n'altérait en rien la vieille théorie constitutionnelle du

Taking.

Cette tendance se retrouve dans l'arrét George Ackerman
V. Port of Seattle (93) ol la cour supréme de l'Etat de
Washington décida que le Port de Seattle avait commis une
faute en n'établissant pas toutes les facilités nécéssaires,
non seulecment au sol mais en l'air afin de ne pas causer un
dommage aux propriétés sous-—jacentes (94). La cour de 1l'Oregon
dans ltarrét Thornburg V Port of Portland (95) déclara que
des vols systématiques, ayant lieu directement au dessus
de terres adjacentes 3 un aeroport municipal et 3 tres basse
altitude, constituaient umne nuissance lorsque le bruit causait

une interférence substantielle avec l'utilisation et la
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Jouissance des terres survolées,

La question de savoir si l'interférance était assez
substantielle pour constituer un Taking fdt laissée A
1tappréciation du Jury. En 1964 dans l'affaire Martin V
Port of Seattle (96), la cour suprdme de 1'Etat de Washington
déclara que le privildge d'utiliser l'espace navigable tel
que défini par le F.A.A. de 1958 n'exonérait pas celui qui uti-
lisait cet espace de toute responsabilité A l'égard des
personnes & la surface; il importait peu de savoir si
1ltingérence était verticale ou horizontale: seule devait étre
prise en considération l'existence d'un dommage substantiel.

La premiere Cour d'appel de District de Floride a admis le
droit 3 une "inverse condemnation" pour un "Taking" comme
résultat d'une interférence sonore émanant d'avions & réaction,
il en est allé de méme pour les cours d!'Etat de Californie,

du Kentucky, du Nebraska, de New York, de la Caroline du Nord
et de 1'0hio (97)

B ~ Les décisions défavorables aux demandeurs

Dans l'affaire Cheskov V. Port of Seattle (98) il
a été jugé que des actions fondées sur la théorie du Trepass
ne pouvaient permettre la condamnation des transporteurs
aeriens ici accusés, la loi de 1958 ayant accru la compétence
fédérale sur le domaine aerien,

Cette évolution défavorable aux victimes atteint son
point culminant dans l'arrét Batten V. United States rendu
par la Cour des Appels du ler circuit en 1962 (99); 1le
demandeur se plaignait non pas du survol de sa propriété
mais du bruit des avions opérant sur un aerodrome proche;
Cette affaire est donc similaire en tous points & celile de

Nice. Le demandeur estimait que le bruit, la fumée, les
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vibrations causés par la base de l'armée de l'air américaine
4 Pauline (Kansas) avaiMMentrainé une diminution de valeur
de ses biens immobiliers variant de $4.700 A $8.800. La
cour a jugé que les activités qui n'empidtent pas directement
sur la propriété privée ne constituent pas une atteinte A

la propriété selon le cinquidme amendement, quand bien méme
ces actes viendraient ils entraver la jouissance et 1l'utili-

sation de la propriété.

Dans l'affaire Causby, la cour a réparé les dommages
soufferts & la surface parcequ'ils étaient le résultat d'une
"invasion" directe de la propriété; dans ll'affaire Batten,
les dommages ne sont que la conséquence (consequential
damages) des activités de la base aerienne: l'ingérence
n'est pas verticale mais horizontale, D'autre part ces
inconvénients ne révelent pas un tel caractére que les
propriétés ont du étre abandonnées, (100) mais si les
propriétaires avaient du abandonner leur logement, lt'atteinte

3 la propriété aurait été retenue (Taking).

Cette décision, trés dure pour les victimes, aboutit
aux mémes résultats que l'arrét de la Cour de Cassation sur
1taffaire de Nice qui réduisit & néant l'esprit du droit
aerien frangais (101). Est ce & dire que le sens de 1'Intérét
Général a aveuglé les juges au point de bafouer les droits des
innocents ? Si comme on le verra ultérieurement la question
reste entidre en ce qui concerne la @our de Cassation, le fait
que la jurisprudence américaine reste divisée interdit pour

cette dernilre une telle affirmation,

En 1965 la "Court of Appeals" du Kentucky a refusé
tous dommages—intéréts & la victime au motif que, la propriété
ayant été achetée alors que l'aéroport vaisin était déja en

exploitation, elle avait accepté le risque de la modification
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possible des lieux par le développement du transport aerien.
(102). Cette décision rigoureuse est absolument similaire

4 celles de la cour d'appel et de la cour de cassation dans
1taffaire de Nice, décisions plus politiques que juridiques
comne nous le vérrons (103). Un précédent existait toutefois
dans l'arffaire Highland Park V.U.S.A., le gouvernement
reconnfit s'étre approprié un droit d'usage (easement) de vol,
mais se prévalait dans sa défense du fait que cette appropria-
tion était antérieure 3 l'acquisition du térrain par le
demandeur. (104).

Pour achever le tableau de la jurisprudence améri-
caine il faut souligner quatre points: tout d'abord les
tribunaux exigent du plaideur, in limine litis, un commence-
ment de preuve qui rende vraisemblable l1la responsabilité du
propriétaire de l'aéroport; mais le procés ne peut commencer
avant que les survols ne commencent; le fait qu'une ville
fasse construire de nouvelles pistes sur un aéroport munici-
pal ne constitue pas un "Taking" de l'espace aerien surplome-
bant les terrains avoisinants méme s'il est évident que des
vols 3 basse altitude en résulteront. Deuxiemement il est
trés difficile, bien que possible en thérorie, d'obtenir
une indemnisation complémentaire lors dl'accroissement dans
le volume sonore subi, du & un passage d'un plus grand nombre
d'avions, un tel accroissement et surtout ses éffets nouveaux
sur la valeur des propriétés étant difficile & prouver (105).
Troisiemement, 34 la différence des cours frangaises celles des
Etats Unis ont tendance A ne pas mettre en balance l'utilité
sociale de l'a;}oport et le préjudice subi lorsque le principe
de la réparation a été admis; (106) ainsi dans l'affaire
Thornburg deja mentionnée (107), la ville exploitant l'aeroport
demanda au Jury de tenir compte de l'utilité sociale de
1'a@roport dans l'évaluation des dommages; ce concept fiit sévere~

ment condamné en appel par la cour supreme de 1l'Uregon (108)
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Enfin, quatriemement, l'évaluation du dommage essaye d'étre
précise dans le teups; dans l'affaire Anderson V. Port of
Seattle (109) la cour supr@me de 1'Oregon déclara que les
dommages devaient &tre évalués lors de la période oil 1'aéroport
avait commencé 3 &tre intensément utilisé; en premidre
instance en revanche la cour avait déterminé la date ou le
Taking commengait comme étant 9 jours aprés que les premiers
vols reguliers aient été inaugurés, c'est 3 dire avant que
leurs éffets se soient rellement fait sentir; dans une

autre affaire, Jensen V. United States (110), les juges
d'une autre cour sont arrivés au méme résultat en prenant,
comnie base de calcul de l'indemnisation des victimes, la
différence de valeur de leurs biens immobiliers entre la
date du "Taking" et l'écoulement d'une année 3 partir de
cette date.,
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2eme Partie: Les troubles de voisinage dans la perspective

d'une sécurité active.,

Le caract@re du transport aerien étant exceptionnel A&
ses débuts, une responsabilité exceptionnelle le sanctionnaj
depuis, la croissance de ce mode de transport sert & le
définir et est devenue la rdgle. L'Intérét général y trouve
son compte justifiant lt'altération apportée sans cesse A&
la protection des intéréts privés. Cette promotion de
1'Intérét général a une physionomie différente selon qu'elle
est envisagée en France ou aux U.S.A. . En France (lere Sec~
tion) elle est due aux juges de la Qour de Qassation et non
au législateur, situation d'autant plus étrange dans un pays
ol la révolution de 1789 se fit en partie contre la prétention
des juges & légiférer; il est vrai que cette fois ci les
juges légiférent dans un sens progréssiste ce qui n'était
le cas 3 la fin de l'ancien régime. Aux U.S.A. (2eme Section)
les juges des cours supérieures aboutissent aux mémes résultats
en combattant tant les actions des particuliers que les
décisions des Jjuges inférieurs plus prés de ces derniers et
donc plus enclins A leur donner satisfaction. Il faut
reconnaitre que la fédéralisation des troubles de voisinage
due & la loi de 1958 les aide considérablement dans leur
tiche, les distinguant ainsi des juges francais appelant une

"de lege ferenda",

Section I: La promotion de l'intérét général en France

& L'étonnant jugement de la cour de cassation du 8 mai 1968

va incontestablement dans le sens des intéréts des compagnies
aeriennes; comment a-t-on pu en arriver 13, en se fondant

sur un article du code de ltaviation civile, l'article L.141.2,
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spécialement élaboré dans le but de mettre 3 la charge du

transporteur aerien une responsabilité particuliérement lourde?

Derridre cette interrogation s'en profile une autre
plus insidieuse: La Cour de Cassation a~t-~-elle respecté
1'esprit et la lettre de l'article L.141.2 ? Dans la mesure
oll une réponse négative doit étre apportée i cette question,
il devient capital de déceler les mobiles de la cour afin de
déterniner quelle interprétation de la loi fera autorité

(autorité morale en fait) parmi les cours inférieures,

La Cour de Cassation a prononcé un jugement plus politique
que juridique. Par 13 il faut entendre qu'elle a jugé surtout
en équité dans un esprit assez comparable 3 celui qui inspire
les tribunaux administratifs francgais traditionnellement
indépendants des intéréts particuliers au nom de 1'Intérét
général. Si son jugement a été légiférant (ler paragraphd,

il semple qu'il fGt inévitable (2eme paragraphg.

1 $ 2 Un jugement légiférant

Dans son jugement du 8 mai 1968 (111) la Cour de
Cassation atténua la responsabilité d!'Air-France au point
de la rendre symbolique, mais elle dit s'accomoder du droit
existant au besoin en le trahissant. L'intérét de cette
décision réside dans l'opposition qu'elle manifeste entre
deux situations qui en étant toutes deux légitimes et conformes
aux lois n'en sont pas moins, en l'absence de toute faute, une

source de responsabilité.

Chez Air France cette responsabilité trouve sa source
dans l'article L.141.2 du code de l'aviation civile instituant
une responsabilité pour risque on objective. Mais en
revanche il n'existe aucun texte disant que celui qui
volontairement s'installe & proximité d'une source notaire

d'inconvénients de voisinage se verra totalement ou partiellement
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privé d!'indemnisation et pourra encourir en quel que sorte
une responsabilité & 1l'égard de lui méme. Ainsi_ la res=
ponsabilité des propriétaires apparaft purement jurispruden-
tielle et témoigne du désir d'adapter le droit_aux faits en
l'absence d'une loi qui demeure une "De lege ferenda®,

Il est étonnant que l'on demande 3 un propriétaire
de supporter tout ou partie d'inconvénients anormaux de
voisinage du seul fuit que c'est en connaissance de cause
qu'il s'est installé A proximité de la source de ces incon~
vénients, En effet il n'existe pas un texte qui permette
de retenir sa responsabilité sans faute (4 la difference d'Air
France); Quant & la responsabilité pour faute de l'article
1382 du code civil, elle est inapplicable.

La responsabilité dégagée par la cour de cassation est
dénuée de tout fondement juridique; elle repose sur une
nouvelle interpretation de la notion de fauute au sens de
ltarticle L.141.2,

Une nouvelle interprétation de la notion de trouble de
voisinage.

A - Une nouvelle interprétation de la notion de faute

au sens de l'article L.141.2

Ltarticle L.141.2 déclare que la responsabilité du
transporteur aerien sera écartée ou attenuée si la preuve
de la faute de la victime est rapportée, mais n'oublions
pas que cette faute ne peut entifer en ligne de compte
que si elle constitue une participation au risque de la
navigation aeriemme (112) or la cour de cassation
statuant sur le pouvoir de la Société E.R.V.E. a une

conception trds large de cette faute.
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Elle estime que la victime s'expose volontairaent 3
subir le dommage dont elle demande réparation dés lors
qutavant de construire aux abords d'un aérodrome existant
elle ne se renseigne pas sur les conditions d'exploitation
futures normalement prévisibles, et si elle n'adopte pas
une orientation, n'emploie pas des matériaux et des procédéds
d!isolation phonique de nature 3 ramener l'intensité du
bruit dans les appartements au niveau sonore le plus proche
de celui que peut supporter un homme normal. Le caractére
spécieux d'une telle argumentation ne peut &tre mis en
doute si l'on sait que l'aérodrome en question est 3 six
kilométres du centre de la ville dans le prolongement de
la Promenade des Anglais, (113), l'aérodrome n'!étant
séparé d'autre part de l'immeuble de la société E.R.V.E. que
par 1la Promenade en question: ce n'est pas 1'immeuble qui
est pré&s de l'aé}0port, mais l'aeroport qui est dans la ville;
la nuance méritait d'étre signalée. La faute qui sera
reprochée 3 la société E.R.V.E. est issue (3 tort comme

nous le vérrons ultérieurement) de constructions empruntées

au droit terrestre et non au droit aérien frangais. Cette
tendance apparaissait déja dans une affaire ou il était
reproché au propriétaire d'un chateau la vétusté naturelle

de celui ci (114) Cette position de la jurisprudence ne
respecte pas l'autonomie légale du droit a€rien par rapport

au droit commun. Est ce & dire que la Cour de Cassation
penche pour le remplacement de ce régime d'exception par

le régime de responsabilité de droit commun? Il est exact

que le régime de droit commun s'est appliqué avec des résultats

assez semblables dans dl'autres affaires. Par exemple dans
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ltarrét IABLOKOFF c. Air France (115) un banc d!'éssai
d'avions & réaction avait été aménagé par Air France en
Zone résidentielle., La victime avait acquis son terrain
en 1952 prés du domaine exproprié par 1l'Etat au profit
dtAir France en 1946. Le banc d!'éssai fit aménagé sans
que soit prévuwecorrélativement la mise en place d'écrans
contre le son; ceci explique que la victime ait été
atteinte d'une névrose ayant entrainé une incapuacité
totale temporaire de six mois suivie d'une incapacité
partielle de 50% pour une durée de six mois. Les juges
appliquérent ltarticle 1382 du code civil et décidérent
qu'en faisant contruire leur habitation A proximité du
centre d'éssai qui fonctiomnait 4 cette époque dans des
conditions anormales, les intéréssés connaissaient
l'existence des troubles et commettaient une imprudence
aggravée par la proféssion de l'un dlentre eux ayant trait
au son. La responsabilité flt partagée pour moitie.

Il est possible que l'emploi des régles du droit terrestre
en matidre aérienne puisse mieux rendre justice & 1'Intérét
général représenté par l'aviation en rendant sa responsabilité

moins automatique, mois lourde.

Toutefois en 1l'état actuel du droit terrestre il serait
encore facile pour les cours inférieures de l'utiliser au
bénéfice des victimes, sans balancer les jugements en
fonction de 1'Intérét général. Aussi la Cour de @assation
essaie~t-clle, & notre avis de créer un droit jurisprudentiel
applicable A ce probl2me, droit qui ne reldverait plus tout
A faib du.droit aérien sans relever encore pleinement du
droit terrestre. De cette manidre s'explique le double
illogisme de la juridiction supréme: altérer l'interprétation
de la notion de faute au sens de llarticle L.141,2, altérer

celle de la notion de trouble de Voisinage.
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B - Une nouvelle interprétation de la notion de trouble
de Voisinage

a) Une application prétorienne de la notion de
trouble de Voisinage

Si & juste titre la gour de QGassation respectel'esprit

de la responsabilité pour risque entourant l'article
L.141.2 en se refusant 3 subordonner la responsabilité
d'Air France 3 l'anormalité de sa conduite (116) en
revanche l'anormalité est retenue, mais du cété de la
victime: un dommage quelconque ne sera pas réparé

il faudra qu'il dépasse un certain seuil apprécié

par le juge, celui des inconvénients normaux de

voisinage.

Cette différence de traitement provient du dualisme
conceptionnel imposé par la Qour de @assation sur la
base d'aucun texte. Lorsque le transporteur aérien est

en cause l'article L.141l.2 est rigoureusement respecté;

lorsque la victime est l'objet de l'attention de la
Cour de Cassation, elle se voit appliguer non pas les
principes autonomes du droit aerien, mais ceux du droit

terrestre ramené au concept de trouble de voisinage.

On sait qu'en cette matidre le droit terrestre ne prend
en considération le trouble de jouissance que s'il excéde
les inconvénients normaux du voisinage (117). En
revanche il s'agit d'une responsabilité sans faute; par
exemple le fait que des travaux bruyants aient été
executés sans imprudence, ni négligence est inopérant
pour exclure la responsabilité de l'auteur des travaux
(118) le fait de n'étre ni propriétaire, ni détenteur

de l'espace ol a lieu le bruit ne peut faire échapper
1tauteur du bruit 8 sa responsabilité du moment que ce

bruit est excéssif.
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Il est exact que les principes de la responsabilité
terrestre pour troubles de voisinage recoupent ceux
de la responsabilité pour risque crée par l'article L.141.2
du code de l'aviation civile; mais ce nt'était pas une
raison surfisante pour étendre au droit aerien leur
champ d'application. En posant une limite empruntée
au droit terrestre (119) & savoir l'exigence que le
trouble soit excessif, anormal, la Qour de @assation
ajoute au texte de ll'article L.1l41.2 qui ne met aucune
condition 3 la réparation du dommage dé&s lors qu'il
existe. (120) Comme 1l'ont objecté plusieurs auteurs
lt'article L.141.2 permet la réparation de tout préjudice,
si minime soit-il et non pas seulement de celui qui
excéde les inconvénients ordinaires du voisinage. Dé&s
lors on peut étre inquiet de l'application de ce critére
par la cour d'Aix lorsque l!'affaire reviendra devant
elle aprés expertise; cette jurisdiction pourrait
apprécier avec indulgence, en droit comnun, les trouble

de voisinage (121).

b) Une interprétation ab# sive de la notion de trouble

de voisinage.

Si la Cour de Cassation applique cette théorie a
la définition du dommage réparable, elle lui tourne
le dos lorsqu'il s'agit de définir la rfaute de nature
3 exclure le droit 2 réparation; en efiet elle appliqume
la théorie de la “pré-occupation! consistant 2 tirer
argument de l'installation antérieure de 1l'aerodrome et
de son extension prévisible au moment de la construction
de l!'immeuble par la victime, La victime serait coupable
de “pré-~occupation" et verrait ainsi son droit A
la réparation remis en cause; la Qour de €assation
dans sa Jjurisprudence admettait la responsabilité

de l'auteur des troubles, quelle que soit la date
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respective des installations, sur la base de la faute
de l'auteur du trouble, or la premidre chambre civile
dans un arrét du 20 février 1968 (122), en l'absence

de faute de l'auteur du préjudice, reconnut la respon-
sabilité qu'il encourait en ne cherchant pas 3 prendre
des précautions lors des transformations apportées A
son usine sous prétexte qu'il était le pré-occupant

des lieux; selon cet industriel c'était 4 la victime de
prendre des dispositions particulilres pour parer aux
inconvénients du bruit et des vibrations transmises

par le mur mitoyen; la cour de cassation refusa cette
interprétation alors qu'elle l'accepte dans sa deuxidme

chambre civile.,

I1 faut donc que la cour de cassation prenne parti:
ou bien le dommage dont il est demandé réparation sur
la base de ll'article L.141.2 est considéré par le juge
comme un trouble de voisinage et cette théorie doit
étre appliquée dans tous ses éléments (y compris le fait
que la "pré—occupation" de l'auteur du dommage ne

llexonére pas d'une possible responsabilité), ou bien

le dommage dont il est demandé réparation sur le
fondement de l'article L.141.2 ne constitue pas un
trouble du voisinage et la théorie des troubles du
voisinage est alors inapplicable en tous ses éléments
(en conséquence de quoi tout dommage devrait é&tre

réparé dés lors qu'il existe et que la relation de

cause A éffet avec le bruit est prouvée). Autrement
dit, il n'est pas possible 3 la jurisprudence de prendre
dans la théorie des troubles de voisinage ce qui lui
plait et de rejeter le reste: La théorie s'applique en

bloc ou elle ne s'lapplique pas du tout.



(46)

2 $ : Un jugement inévitable

La prévisibilité de ce jugement repose sur llattitude
d'Air France en premidre instance et en appel qui a du ne
pas manquer d!'influencer la Cour de Cassation, elle repose

aussi sur les errements de la cour d'appel.

A - L'Habileté de la défense

Celle ci a consisté & mettre en valeur la désuetude
des principes du code de ltaviation civile au nom de
1'Xntérét général,

La Socisté Air France invoqua d'abord la liberté
de survol au sens de l'article L.131.1 et soutint
que le législateur n'avait pu attiibuer aux exploitants
dtaeronefs un droit fictif et susceptible d'étre
paralysé par les tiers. Cette argumentation fit
écartée, l'article L.131.1 ne pouvant avoir d'incidence
sur les obligations de l'exploitant vis 3 vis de tiers;
celles ci relédvent de l'article L.1l31.2 qui précise
que le droit pour un aeronef de survoler les propriétés
privées ne peut s'exercer dans des conditions telles
qu'il entraverait l'exercice du droit du propriétaire.
Prenant & la lettre la contradiction existant entre
ces deux articles Air France s'évertuait A jeter le
doute (123)

Elle invoqua également la normalité du vol.
Selon ses dires la navigation des avions procéde des
droits qui lui ont été conférés, du respect de la loi;
dl'autre part elle a observé tout®s les lois et régle-~
ments, elle ne peut étre responsable dans un tel
contexte, La manoeuvre est habile car, reprenant les
termes de la convention de Rome du 7 octobre 1952 (124)

qui n'est pas appliquée en France, elle tend & mettre
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en lumidre le caract@re rétrograde du code de l'aviation
civile. Les juges réfutérent la notion de normalité

du vol; elle conduirait nécéssairement a faire appel

3 1t'idée subjective de faute, d'abus ou d'usage

anormal du droit de survol et contredirait le principe

de responsabilité objective posé par l'article L.141.2;

la convention de Rome n'ayant pas été ratifiée, il importe

peu que le vol soit normal.

La Société Air PFrance s'est retranchée derrilre
la nécéssité des vols. Ils répondent en droit A
un service public, en fait 2 1l'intérét national comme
3 1'intérét local. Admettre la responsabilité de
la compagnie aurait pour conséquence inéluctable de
porter atteinte & la continuité d'un service public
national, la déserte aerienne de la ville de Nice
ne pourrait plus étre assurée de manidre rentable
A4 1l'avenir par l'emploi d'un appareil francais de
renommée mondiale et plus généralement par celui des
avions 3 réaction. Cela aurait pour conséquence
dlaccroitre de manilre considérable le montant de
ses charges dl'exploitation et l'aménerait ingéngiblement

3 supprimer la degzrte de l'aerodrome (125)

Ce que recherche Air France puar cette démonstiration
clest de mettre en contraste la hauteur des mobiles
qui commandent ses activités avec la mesquinerie
des revendications des victimes et éventuellement
celle des juges s'ils prenaient le parti de ces derniéres.
Cl'est ce que firent les juges de premilre instance
appliquant traditionnellement le droit dans un sens
favorable aux intéréts privés; la démonstration d'Air
France flt évaluée peu sérieuse et le prix de revient
des transports aeriens étranger 3 l'indemnité des

victimes,
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Air France a atteint son but en suggérant que les
Juridictions privées n'étaient peut &étre pas habilitées
8 traiter de tels probldmes. Air France aurait
préféré étre jugée par les tribunaux administratifs
plus au fait de la notion de service public et de
1'Intérét généraly sur ce térrain elle éssaya d'arriver

4 ses fins,

La thd8se de la compétence administrative se fonde
sur la notion d'ouvrage public. La Chambre de Commerce
de Nice (également assignée comme gérant de l'aéroport)
et Air France plaidérent que ltaction tendait 2
faire constater un dommage causé 3 des tiers par ltexploi-
tation d'un ouvrage public et 3 obtenir une indemnité
d'une personne morale de droit public, que le bien
fondé de l'action en garantie ne pouvait étre apprécié
qulen interprétant le contrat de concéssion passé
par la Chambre de Commerce et l'Etat au sujet de la
responsabilitg de la police générale de la circulation
des aéroports, que le juge judiciaire ne peut juger un
litige méttant en jeu non l'appréciation des dommages
causés par un véhicule quelconque aux termes de 1la
loi du 31 décembre 1957 mais la responsabilité
éventuelle qui s'attache au fait de 1l'implantation
d'un aéroport. Il était compréhensible que les victimes,
afin de contrer la théorie d'Air France, utilisent 1la
théorie de l'accessoire et réclament la compétence des
tribunaux judiciaires non seulement en ce qui concernait
le transporteur aérien mais aussi la chambre de commerce.
Selon elles, les termes geénéraux de la loi du 31 décembre
1957 s'y prétaient ainsi que la tendance de la juris-
prudence 3 unifier le contentieux de la responsabilité
des véhicules administratifs au profit des juridictions

judiciaires (126) et 4 limiter le domaine et le caractlre
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de la notion d'ouvrage public (127).

Le Tribumnal des conflits compétent pour trancher
des conflits de juridiction (128) remit A deux juri-
dictions différentes le soin de régler les respon=-
sabilités en la matidre., La juridiction administrative
appreécierait la responsabilité de l'exploitant
d'aéroport; la juridiction civile, la responsabilité
de l'exploitant d'avion A raison du code de l'aviation

civile et non du droit administratif,.

B - Les hésitations de la Cour d'Appel,

La Cour d'Aix (129) passa sous silence la référence
que le tribunal de premi@re instance de Nice avait faite
A la théorie des troubles de voisinage, théorie qui devait
étre consacrée par la Cour de Cassation. Elle considéra
que construire prés d'un aérodrome sans prendre les précau-
tions nécéssaires pour se soustraire aux inconvénients
connus du voisinage est constitutif de faute; 1la victime
a accepté un risque en s'exposant volontairement 3 subir
tout ou partie du préjudice dont elle se plaint. Elle
a dégagé ainsi une notion qui s'apparente & "llacceptation
de risque" par laquelle on a voulu justifier pendant
longtemps l'application de l'article 1382 du code civil au
lieu de celle de l'article 1384 aux passagers, transportés
A titre gracieux, victimes d'un accident (130); la juris-
prudence invoque l'acceptationide risque pour faire supporter
une part de responsabilité 3 la victime d'un accident provoqué
par un conducteur en état d'ivresse dés lors que la victime
avait accepté en connaissance de son état, de monter dans
son véhicule comme passager. Cette différence de traitement
entre le transporteur rénmméré et le transporteur gracieux

relevait de 1l'équité,
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Le jugement de la Cour d'Appel est mal fondé.
L'acceptation des risques, tout d'abord, n'est fautive
que si elle conduit 3 s'exposer 3 un danger supérieur A
des risques normaux; (131) la victime doit avoir eu
connaissance du danger que pouvaient présenter les conditions
anormales du transport (132) or, en l'esp&ce, on s'accorde
A reconnaitre que le dommage provient du fonctionnement
normal des appareils;
Il ne peut y avoir faute A s'exposer 3 un tel dommage.
Si la Cour D'Appel avait appliqué scrupuleusement la
lettre et l1l'esprit de l'article L.141.2 sans chercher 2
mettre au point une construction jJjurisprudentielle,
d'une part la Cour de Cassation aurait sans doute hésité

8 le remettre en cause, d'autre part les parties auraient

. . .
peut étre renoncé 3 se pouvoir en cassation. Air France

slest pourvue, encouragée par les flottementSde la Cour
d'Appel, les propriétaires parceque selon eux la mission
donnée aux experts en recherchant s'ils ne devaient pas
supporter une partie du préjudiée, leur faisait encourir
une part de responsabilité en dehors de toute légalité
(il ne pouvait y avoir faute A édifier un immeuble, aprds
avoir obtenue toutes les autorisations administratives,
A proximité d'un aeroport).

Tout en confirmant la tendance amorcée par la Cour
d'&ppel, la Cour de Cassation ne suivit pas pour autant
les théories des parties en cause, ni le détail du raisonne-
ment des juges de deuxi@me instance; elle préfera s'inspirer
de ce qui_ reste une "de lege Ferenda',

Jue conclure au sujet de la tendance des Cours frangaises
4 se réfer A une "bLe lege ferenda®"? Jusqu'a présent,
construire en respectant les normes administratives du permis
de construire était exclusif de toute faute, la régle-

mentation étant trés pointilleuse en la matiére (133).
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Désormais en n'examinant pas qui pré-occupait le voisinage,
la victime commet une faute d'imprévision; 1le droit est
protecteur, mais l'augmentation du degré de connaissances
de 1'homme moyen fait qu'une part de responsabilité dans
ses actes, de plus en plus importante, devrait lui étre
reconnue; les riverains qui ont contruit aprés l'appari-
tion des appareils 3 réaction (ou méme avant ) pouvaient
raisonnablement prévoir les inconvénients inhérents &
leur utilisation intensive. Pour parler sans détours,
de nos jours, n'importe quel "jourwal de concierge" traite
au moins une fois dans l'année, dans sa rubrique de vul-
garisation scientifique et technologique, du développement
du transport aerien, Jusqgu'ici on considérait sans risque$
de devenir proprietaire, par une acquisition régulid&re faite
sous la protection des loify dorémavant le proprietaire,
prévoyant les inconvénients, devra disposer les b&timents
selon une certaine orientation et utiliser pour 1la
construction des techniques et des matériaux particuliers
entrainant une isolation phonique supérieure aux normes
habituelles. Cependant il n'en demeure pas moins que certains
procddés d'insonorisation, financiérement & la portée
d'exploitations lucratives (immeubles de société, super-
marchés), ne peuvent étre envisagés sans difficultés par
de modestes maisons bourgeoises. Il sera donc nécéssaire
que la "de lege ferenda" envisage cet aspect de la question.
Quelle ieqon pouvons nous tirer de ce paragraphe?
Si la cour de cassation désire continuer 3 protéger
Air France, elle va se heurter 3 une impasse dans l'afraire
commune de Choisy-de-Roi c. Cie Air France et autres (les
autres étant P.a.A. et T.W.A.) (134) les riverains ayant
précédé l'implantation de l'aéroport (Choisy-le-Roi signifie
choisie par le roies....), dltautre part Air France n'a

pas renoncé 3 ses espoirs d'étre justiciable des juridictions



(52)

administratives, plus soucieuses de l'intérét public
d'aprés elle; son appel 3 la notion d'ouvrage public

rencontra le méme échec gue précedemment.

Enfin, la Cour de Bastia (135) a réfuté une objection
d'Air France comme quoi il faudrait vidier les dispositions
de l'article L.141.2 de leur contenu afin de ne pas freiner
le progrés. La cour fait remarquer qu'il s'agit d'un
problé&me législatif et d'autre part, on peut s'étonner
qu'un texte soit critiqué comme archaique lorsqu'il est

repris par as le décrét de codification du 30 mars 1967 (136).

SECTION II : La promotion de 1!'Intérét général aux
Btats-Unis

Aux Etats Unis les cours s'avérérent incapables de
résoudre 3 elles seules les problédmes posés par le bruit
occasionné par les transporteurs aeriens. Certes, elles
surent fuire preuve de fermeté en luttant contre les
intrusions des autorités municipales dans ce qui reléve
du pouvoir fédéral et en s'éffacant devant ce qui a été
appelé la compétence primaire de ce méme pouvoir fédéral.
Cependant la structure fédérale du pays interdit toute
approche unitaire de la question: quel avantage y avait il
d'obtenir une décision de la Cour Fédérale de District
dans l'affaire de l'aeroport de Newark (137) si la court of
claims quelques mois plus tard rendait un arrét en sens
opposé? (138) De ce fait on pourrait étre en droit
dl'attendre un rdole occru de l!Etat,

La tentation de déjuridictioﬁ%liser la matilre est
grgnde, bien que les cours respectent la compétence

fédérale
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1 $ : La fermeté des Cours

Les débuts de l'aviation aux Etats Unis furent
marqués par une rande tolérance des juges et des notables
A Bon égard; son extension, génératrice de bruit et la
montée des sentiments anti-pollution déclanchérent une
offensive des propriétaires lésés, redoutable groupe de
préssion en période pré-électorale pour les autorités locales;
elle échoua; les municipulités sougiises 3 ces préssions
ne purent faire interdire l'espace aerien d cause de la
fermeté des cours, ces dernieres agissant de méme lorsqu'elles
furent confrontés aux demandes d'injonctions avancées

par les intéréts particuliers.

A - L'interventionisme des municipalités

En mars 1952 la municipalité d'une petite ville
qui se trouvait dans l'axe du New York International Airport
(maintenant Kennedy Airport) interdit par arrété qu'on la
survole A basse altitude sous peine d'amende ou d'empri-
sonnement. La cour de District déclara illégal l'arreté,
le 27 juin 1955, au motif que le Civil Aeronautic Act
de 1938 donnait au congrés un droit de préemption sur l'espace
aerien rendant ainsi caduque l'ancienne doctrine considérant
que le propriétaire du sol est aussi le propriétaire de
l'espace aerien le surplombant. . -
D'autre part la cour reconnut que le C.A.B. et la
F.A. agissaient au nom d'un droitf{reconnu par la constitu-~
tion)en prenant toute reglementation concernant ltaltitude
de décollage et celle dlatterrissage; des affaires similaires
eurent lieu entre les autorités municipales et les 5éroports
de Pittsburgh et de Seattle (139)

D'autre ordonnances ont été prises dans le méme
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but; dans 1'affaire Allegheny Airlines V. Village of Cedarhurst,
ltaction de la municipalité échoua (140), en revanche une Cour
Fédérale de district autorisa une limite de 750 pieds cormme
altitude minimum imposée par une municipalité des faubourgs de
Louisville (Kentucky); dans l'affaire American Airlines V. Town
of Heupstead, la municipalité de cette ville menagait 1'aéroport
J. F. Kennedy; la cour Fédérale de district accepta de mettre
fin 3 la réglementation municipale estimant que celle ci était
exercée dans un domaine qui relevait de la législation fédérale;
la cour dtappel confirma ces vues; il eat vrai que les cours
avaient contre elles une coalition comprenant neuf transporteurs
aeriens, l'autorité du Port de New=York, l'Association

Internationale des Pilotes de Ligne et 1la F.AcAcce....(141).

Il est significatif de voir de nombreuses cours appuyer,
cette fois ci, llinterventionisme des municipalités, des Etats,
lors«qu'il se manifeste par des "airport~zoning ordinances"
restreignant l'usage des terrains avoisinants sans compensation
financiére des dommages subis par les propriétaires. Dans
1t'arré&t Jankovich V. Indiana Toll Road Commission (142) la
cour Supriéne des Etats Unis permit au pouvoir de police d'une
Commission de l!'Indiana d'étre usé dans ce sens. De nombreuses
autres affaires démontrent sinon une tendance de la jurisprudence,
du moins une incertutude pour les intéréts privés qui pourrai®nt

ainsi étre altérés sans compensation. (143).

Les électeurs sont également puissants auprés des
parlements locaux; une loi émanant du Parlement du New Jersey
qui avait interdit l'emplacement d'un nouvel aéfoport dans la
partie Nord de 1'Etat, a obligé le Gouverneur Robert Meyner
d'utiliser son droit de veto aprés avoir constaté: "We shall
have to deal with the jet age in more realistic terms; we
cannot legislate it out of existence " (144) .uv:
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Nous sommes loin d'une certaine époque oll des réglements
municipaux dtaient systématiquement prig afin d!'imposer des
servitudes aux propriétaires de terrains jouxtant les aéroports;
le développement de ltaviation était alors condiéré comme rel@vant
de 1'Intérét général par une opinion publique plus tentée par

l'aventure que par les croisades (145)

B - La préssion des intéréts particuliers

Une interdiction judicaire (146) prononcée 3 la requéte
d'un demandeur privé présuppose l'existence d'un droit privé;
en ce qui concerne le propriétaire foncier, ce droit est avant
tout loczl et trouve son fondement dans la législation de 1l'Etat.-
Les tribunaux fédéraux,sauf dans les matidres régies par la
constitution ou les loi fédérales, sont tenus d'appliquer la
législation locale,

Si le propriétaire foncier essaie de faire interdire
le survol de sa propriété, par les tribunaux, en dessous de
certaines altitudes, il est évident que si ces interdictions
devaient entrainer l'obligation de respecter des minima d'altitude
supérieurs 3 ceux que prévoient les Civil Air regulations, elles
seraient en conflit direct avec la compétence reconnue au pouvoir
fédéral d'édicter des régles de trafic aerien et particuliérement
contraires & la section 307 (a) du Federal Aviation Act de 1958
qui confie 3 l'Administrateur les pouvoirs et la mission de
"réglementer par dispositions, réglements ou arrétés l'utilisa-
tion de l'espace aerien navigable 3 telles conditions, stipulations
et limitations qu'il jugera nécéssaires & la sécurité de 1l'appareil
et 4 l1l'utilisation convenable de l'espace aerien" il est évident
que dans ce cas, cl'est la législation fédérale qui l'emporte,

Les verdicts rendus en cette matidre montrent que
lorsque le gouvernement fédéral a exercé son droit de préemption,
il n'est plus possible de recourir aux ordonnances judiciaires
fondées sur le droit d'un Etat, du moins dans la mesure oil

cette ordonnance serait en countradiction avec ltautorité
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feédérale supréme (mais le fzit de supprimer la possibilité

de recourir 3 une ordonnance judiciaire en cas de conflit ne
constitue pas une atteinte 3 la propriété (Taking) inconstitu-
tionnelle).

Les cours admirent des injonctions dans plusieurs affaires
alors que ltaviation était A ses débuts: Johnson v Curtiss
Northwest Airplane (147), Swetland v Curtiss Airports Corp. (148)
Une injonction temporaire fut accordée en 1944 lors de l'affaire
Dlugas v. United Airlines Transportation Corp. (149). En
pratique duns la grande majorité des cas, les plaignants
n'eurent pas de succés dans leurs requétes, Ainsi dans ltaffaire
ville de Newark contre Eastern Airlines, les demandeurs étaient
trois villes, deux communes et six particuliers, ainsi que le
comité des maires; les défendeurs étaient des compaghies
aeriennes appuyées par les autorités rfédérales et l'autorité
du Port de New York (150) Aprés exposé de la demande, les
défendeurs demandérent le rejet de la plainte et l'opinion
de la cour porte sur cette demande de rejet.

Les plaignants demandaient tout d'!'abord l'interdiction
de 1l'exploitation d'appareils en provenance et 3 destination
de l'aeroport de New York dans la mesure ol cette exploitation
constituait une "nuisance " (151) publique ou privée, et plus
précisément l'interdiction faite aux défendeurs de survoler
lcur résidence 2 une altitude inférieure 3 1200 pieds.

La cour examina en détail la compétence du C.A.B. pour
fixer des minima d'altitude dans 1l'intérét de la sécurité du
vol; puis elle déclara que fixer par arrété judiciaire des
minima d'altitude plus élevés que ceux des Civil Air Regulations
et ordonner des cheminements particuliers pour chaque aéroport
reviendrait, pour un tribunal, 3 s'immiscer dans des questions
relevant de la compétence réglementaire accordée au C.A.B.
par le Gongrés et n'aurait pour résultat qu'un conflit

inacceptable entre l'administration et les tribunaux. Xour ces
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motifs, le tribunal estima que le C.A.B. était tout désigné
pour étudier les questions classées sous ce chef, et qu'il
avait ainsi une compétence primaire en la matiére; il fit
également ressortir que si les cours utilisaient 1l'injonction
pour chaque aé}oport, 1ltuniformité recherchée par le Civil
Aervnautics Act serait détruite .

La demande des plaignants fit rejetée et il leur fiit
conseillé de s'adresser au C.A.B. pour obtenir une disposition
modifiant les minima d'altitude. Les plaignants réclamérent
aussi une injonction visant 3 faire interdire l'exploitation
de 1'aéroport de Newark et 3 obtenir une ipdemnisation sur
la base de la théorie du lrepass (152); une troisidme demande
fGit dirigée contre l'autorit¢ du Port de New York et les Etats
Unis et tentait de les faire condamner & acquérir les propriétés
des plaignants. Ces actions paralléles échouérent pour
insuffisance de preuves.

Cette répugnance 3 employer l'injonction est tr&s proche
de la position des cours francaises (153); toutefois plusieurs
arréts montrent qu'elle peut &étr surnontée., Dans l'affaire
"City of Charlotte v. Spratt", la cour enjotrgnit 3 la ville
de ne pas faire survoler la partie du terrain du plaignant
qui n'avait pas été grévée dlune servitude et que celui-ci
voulait voir incluse dans la demande d'acquisition de servitude
aeronautique formulée par la ville; mais il est vrai que cette
injonction avait un caractére temporaire lié 3 1l'issue du
procés que le demandeur allait intenter 3 cet éffet contre la
ville. (154) Dans l'affaire "“State ex rel. Royal v. Columbus",
la cour suprBme de 1'Ohio délivra une injonction contre la
ville de Columbus, son maire et son conseil municipal afin
de les obliger 3 mettre en oeuvre la procédure de compensation
pour un "Taking" du 3 des vols 3 basse altitude nécéssités
pour désservir l'aeroport municipal (155). L'autorité du
Port de New York, enfin, a récemment obtenu une injonction

contre une compagnie aerienne pour l'obliger 3 respecter les
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procédures de décollage contre le bruit (56) ; mais ces
trois affaires sont trop gig‘nifier un renversement de

tendance.
2 $: La comnpétence rimaire de l!'Etat

Déja dans l'affaire City of Newark (157) la Cour fit allusion

32 1la juridiction primaire reconnue au C.A.B. or le Federal
Aviation Act de 1958 a accru considérablement les pouvoirs

de 1'Administrateur ., Avant 1958 s'appliquait la doctrine dites
des "couches basses" de 1'atmosphdre (158); la trajectoire

de vol que devait nécéssairement suivre chaque avion pour
décoller ou atterrir constituait la limite inférieure de lt'espace
aerien navigable pour cette opération particuliére; ainsi,

le fait de voler A une altitude inféricure 3 celle qui était
nécéssaire, constituait un passage 3 une altitude inférieure

A celle de l'espace aerien navigable et ne relevait plus de

la juridiction fédérale (le passage avait lieu dans les

"lower reaches") (159) Depuis 1958 l'espace aerien navigable,
domaine fédéral comprend tout l'espace aerien nécéssaire a
assurer la sécurité du décollage et de l'atterrissage

des appareils; (160) l'espace aerien navigable descenid alors
jusqu'au niveau du sol A l'entrées des aeroports et peut méme
comprendre dans certains cas lazone immédiatement 3 1l'aplomb

du teérrain des propriétaires fonciers voisins,

La sécurité du décollage et de ltatterrissag e exige une
zone intermédiaire d'espace aerien entre les obstacles au sol
et les trajectbires normales de vol suivies par l'avion pour
l'atterrissage et le décollage, et cette zone intermédiaiee
fait maintenant partie du domaine public lequel peut venir au
contact, du térrain des victimes du bruit aerien. (161)

L'appel 3 la compétence primaire de l'administration

devienfclair; poursuivre une compagnie aerienne qui obéit
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scrupuleusement aux autorités aéronautiques dans l1'établissement
de ses itinéraires d'approche ou de départ semble une incongruité,
Une fois de plus un rapprochement doit &tre fait avec ltaffaire
de l'aérodrome de NICE. Comme nous l'avons vu, Air France
respectait dans le moindre détail la réglementation aeronauti que
en vigueur; ses vols étaient normaux. La compagnie nationale
frangaise utilisa l'argument de la normalité des vols pour

faire échec, mais sans succés, 3 la responsabilité qui lui

était reprochée (162) Pouvait on &tre responsable sans &tre
fautif? la réponse était oui, le syst@me de la r esponsabilité
objective étant appliqué en France. Dans ltaffaire de l%é;oport
de Newark (163) les compagnies aeriennes ne comméttaient pas

de faute; tout vol en provenance om & destination de l'aéroport
était conforme aux prescriptions et effectué avec l'autori-
sation d'un ou de plusieurs certificats d'utiliteée et de
nécessité publiques décernés par le C.A.B. ChaQue vol en
provenance ou A destination de l'aéroport était éffectué
conformément ou Civil Aeronautics act, aux Civil Air regulations
du C.A.B., aux Air Navigation regulations de la C.i.A. et

sous le contr 8le d'un contrdlcur de trafic aérien désigné

par la Civil aeronautics Administration. Dtautre part, ne

plus désservir l'aeroport aurait été illegal de la part du
transporteur aerien (164) Ne connaissant pas la théorie de

la responsabilité pour risques, les cours gse sentaient
difficilement obligées de sanctiomnner les compagnies aeriennes.
Préssentant cela les plaideurs attaquérent l'aé}oport, le comté
ou le gouverneuent fédéral (ainsi dans l'arfaire Griggs
premiéreauqu genre & venir devant la cour supriéme (165)); Ceci
explique une protection jurisprudentielle des victimes pit

étre maintenue dans l'esprit de la jurisprudence Causby

Cependant on peut regretter l'opportunité, non saisie,
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de fédéraliser complétement le troubie de voisinage et

méme de remplacer le réglement judiciaire des conflits par une
procédure administrative amiable comparable & celle utilisée
par l'armée de l'air frangaise pour réparerles dommages causés

par le passage du mur du son (166).

La loi de 1958 conprenait les fondenents d'une telle
conception; la section 307 (c) du Federal Aviation act de
1958 domnait 3 l'administrateur la mission d'adopter des
r3les de trafic protégeant entre autres les personnes et les
biens au sol; cette protection s'appliquait aux dommages
causés par le bruit des avions, de la méme mani®re que la section
312 (b) a justifié les recherches sur les dispositifs de

silencieux.

IL faut noter que l'ancien Civil Aeronautic Act de 1938
ne traitait que de la sécurité du vol dans le trafic aerien
(Section 601 (a)) et non d es conséquences désastreuses pour
les riverains que des cheminenents siirs mais bruyants pouvai-
ent présenter; alors que la loi de 1958 donne 3 l'administrateur
un pouvoir de police (et non une faculté) des cheminements
afin de ne conserver que ceux qui portent le minimum d'atteinte
4 la propriété survolée. Cette disposition de la loi de 1958
motiva les plaideurs lorsqu'ils délaissérent les compagnies
aeriennes pour lesautorités publiques comme cible de leurs

attaques,

M.G. Nathan Calkins, editeur en chef du "Journal of
Air Law and Comuerce" laissa entrevoir ce qu'aurait pu étre
la "solution finale" du probléme du bruit aerien aux U.S.A.,
lorsqu'il écrivit en 1958 (167):

"the Federal Aviation Act has prescribed a different
mode of attack on the noise problem from an adjudicatory one

to a regulatory, developmental, and administrative one in the
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interest of society as a whole. Here the fact that reparations
are not within the Administrator's or Board!'s powers under

the Act is immaterial, since the issue is not Wether Congress
has transferred jurisdiction to redress a private wrong

from the Courts to the Agency, but whether Congress, actiug
within the police power, has abolished the right of private

redress entirely."
Si on avait eu ltaudace d'interpréter la volonté
du congrés comme supprimant le droit A réparation, les dommages

auraient continué a étre réparés, mais sans procés, directe=-
ment par les autorités publiques. Ceci aurait abouti &

transférer complétement le poids de la réparation des compagnies
sur 1!'Etat lequel aurait joué un rdéle d'assureur, obligé de
payer en l'absence de toute recherche de culpabilité; la
faute de la victime aurait été exonératoire, le montant des
réparations libéralement évalue ou non en fonction du
nombre des victimes, de l'influcnce de l'opinion publique,
de l'importance plus ou moins grande accordée 3 1'Intérét
général représenté par ce mode transport. Clest au fond
les critéres qui ont inspiré la réparation des conséquences
du "Bang" par les autorités militaires frangaises, souvent
plus généreuses que les tribunaux appliquant 3 la lettre
1'exigence du liesg de c3usdlité de l'article L.141.2, lien
de caosdlité au demeurant difficile A prouver.,

Une réparation politique (ou arbitraire) octroyée par
1'Etat est préférable A un jugement politique (ou arbitraire)
comme celui de la Cour de Cassation francaise; elle permet
surtout d'attendre une '"De lege ferenda" sans anéantir le

concept de "sécurité’ offerte par le droit,
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) s L ernative pré sion = ara end
adu a disparition s troub
do voisinagm,

La disparition des troubles de voisinage n'est pas
encore une certitude mais elle est déja plus qu'un espoir.
Les techniques a@roportuaires les plus récentes nous
offrent les mogens d'en venir & bout tant lors de la
conception des aéroports nouveaux que lors de la réorganisae=
tion de ceux existant déja. En réalité ce jugement doit
8tre nuancé; si lt'affirmation se vérifiera dans la premidre
hypothdse, souvent seule une amélioration des conditions de
voisinage sera seusible dans la deuxieme hypothdse, mais une
amélioration rendant tolérable la partie irréductible du trouble
de voisinage, Cependant 3 long terme cette affirmation
retrouvera toute sa force, les anciens aéroports étant
progréssivement déménagés, du fait de l'extension des villes,
ou orientés vers des activités moins bruyantes (aviation
générale, liznes S.T.U.ks = V.T.0.Ls)

Les caractdres spécifiques de la proféssion aéronauti-
que, son homogéneité et sa volonté de progrés, garantissent
que le probléme sera rdésolu également au niveau des agents
perturbateurs: les avions; ceux ci auront des moteurs plus
puissantSmais moins bruyants.

La suppréssion des troubles dc volsinage devra 8tre
attednte cependant sins compromettre l'équation financidre
du transport aerien; celui repose la plus part du temps sur
la notion de profit lequel doit 8tre substantiel pour que
1'opération de transport soit rentable, étant donné
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1l'importance des investissements qui lui sont nécéssaires.
La crise de croissance actuelle du transport aerien entraine
un désiquilibre financier chez la pluspart des compagnies
aeriennes obligées de renocuveler leur matériel dans le sens
du gigantisme et de basisser leurs tarifs pour obtenir des
coefficients de remplissage élevés, seul moyen de retrouver
d terme lt'équilibre.

Cet objectif de ne pas compromettre l'équation financidre
du transport aerien aest incompatible avec toute politidue
anti bruit qui serait iumposée "in abstracto" par les gouvernee=
ments sous la préssion de l'opinion publique. Le milieu
aéionautiquo est un miliou suffisamment adulte pour se réformer
seul et 3 sa cadencej lec considérer comme un agent polluteur
parmi tant d'autre serait le méconnaftre. Il est exact que
1talternative répréssion=tolérance est un mauvais systdme qui ne
satisfait personne (lero section); la disparition des troubles
de voisinafe (2eme soction) y apportera une réponse 3 condition
qutelle soit le fait de la proféssion aeronautique.

La répréssion des troubles de voisinage aux fins de

protéger les intéréts privés se heurte aux impératifs
irréductibles du transport aerient la sécurité et la rentae
bilité (ler paragraphd; la tolérance des troubles de
voisinage aux fins de promouvoir 1!'Intérdt général souffre
de la crise qui affecte de nos jours la notion d'Intérét
général (2eme paragraphd.

L S1va sductib s aer

Cette primauté de la sécurité et incidemment de la
rentabilité est le symbolce de notre vie en société; seule
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la vie primitive peut s'en passer. Conformément 3 1l'éthique
de Jean Jacques Rousseau (169) les intéréts particuliers

ne peuvent étre protégés que dans la mesure ol ils sont
conciliables avec 1'Intérét général; Ce qui ne se vérifie
pas en matidre de trouble de voisinage,

Il faut remarquer que le probldme du bruit ntavait pas
été véritablement envisagé lors de la conception de la géné-
ration actuelle des avions; le principal objectif était d'amé-
liorer la sécurité, la rentabilité ne venait qu'en deuxidme
position et ne pouvait occuper la premidre que lorsqu'on
pouvait choisir entre deux techniques d'une égale sécurité,
Il va &tre maintenant nécéssaire d'ajouter le probléme de la
suppréssion du bruit aux deux premidres, la sécurité restant
en téte, mais celui-cli pouvant le disputer en partie A
1'impératif de rentabilité; en partie seulement car 1'Intérét
général réclame le dévéloppement du transport aerien; celud
ci étant souvent assumé par des entreprises privées ou dem
entreprises publiques & vocation bénéficiaire, l'impératif
rentabilité fait partie de 1'Intérdt général; les intéréts
particuliers ne sauraient le remettrecen cause bicn que 1l'on

se prdéoccupe par ailleurs de les protéger, clest ce qud

ressort de la conférence de Londres et du comportement des
Etas Unis 4t de la France.,

M, Ju.. ert (représen.ant de la France): "It scens
clear to me that it will be necessary from now on to add the
problem of noise to the traditional factors relating to air
transportt: Safety, regularity, speed, comfort and price.
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There is room for discussion about the order in which one

lists these factors, always provided that safety comes first,

I wonder, however, whether the problem of noise has not reached
the point today when it caﬁ claim a place immediately after
safety; no one, I think, would comtemplate dislodging safety
from its place at the top of the list" (171)

M. Roy Mason (Minister of state Board of Trade, U.K,)
"One factor of overriding importance, on which there can be
no compromise, is that of safety, both of these in the Air
and particularly those living near Airports, on the ground
as well., The high standards of safety of Civil Aircraft opera~
tions must be maintained, and indeed improved wherever possible"

(172).

Si la securité des transport aeriens ne le cédera
Jamais aux intéréts des particuliers, il semble devoir en aller
de méme avec lcur rentabilité; les compaiznies aeriennes sont
disposées 3 faire un effort financier pour réduire les perture
bations qu'elles causent, mais non 3 annihiler leurs perspece
tives économiques,

Clest pourquoi M. Harvey Hubbard (173) déclare:
"But with increase in aircraft size some of these techniques
will now be used to avoid the increase in noise level which
would normally accompany this trend, Furthermore, the design
chunges aimed at noise reduction are likely to involve some
penalities in operating costs. This magnitude of the penality
for a given noise reduction was consicered in one of the papers
presented to us but it cannot yet be assessed with certainty.
what is certain is that in the competitive World of Air transe
port, undoubtedly an operator cannot afford to pay any signie
ficant penalty in quieter aircraft unless his competitors

do the same”,



(66)

Or qu'est ce que l'intérét économique du transport aerien
51 ce nlest 1'Intérdt général, surtout lorsque cet intéret
économique est la clé de son developpement. Selon Stephen
Wheatcreft (174) l'influence du transport aerien sur 1la croissance
du Produit National Brut est sans proportion avec la part
qu'il y représentej une stagnation ou une régréssion de ce
mode de transport eutrainerait, entre autres, de graves consé-
quences tant pour ll'industrie du tourisme que pour le volunme
des transactions comnerciales ou financidres dans le monde (par
exenple les hommes dtaffaires ne pourraient plus établir de
contrats directs).

Clest ce point de vue qu'illustra M. Roy Mason (Minister
of State Board of Trade, UK) & la Conférence de Londres:
"Of course, disturbance would be immediately and substantially
reduced if we banned aircraft at certain hours and drastically
restricted the number of permitted movements at othertimes.
There arepcoplc who are so distressed by the noise of aircraft
that they would like this to be done, gut proposals on these
lines simply disregard the economic penalties involved not
simply for the eairlines and the airport authorities but for the
nations at large" (175).

Il suivait en cela les conclusions du Comité Hpécial
chargé de la réduction du volume sonore lors des éssais au
sol; Ce comité étmdia la part financidre que devaient porter
1'BEtat, les autorités aaroportuaires, les compagnies aéfiennes
en ce domaine; sur le plan technique il estima que le procédé
le plus efficace serait 1l'utilisation des hangarsinsonorisés
dans le sens intérieur-extérieur, mais il souligna le cout
de cette solution qui pourrait affecter serieusement la renta=
bilité des compagnies; la déterioration de cette rentabdlité
condamnerait l'ttat A leur octroyer des subventions de plus
en plus élevées au detrient de secteurs prioritaires., Dans
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la mesure ou les voisins des adroports ne sont pas inclus
parmi les objectifs essentiels de la "Croisade Antie~Pollution",
une approche démuée de toute passion et tenant compte de tous
les aspect de ce probl&me poursra prévaloir,.

B = L d as Unis et de la Fran

=3 Afin d'attéggr d 1l'aeroport d'Harrisburg, les avions
devaient surQoieéAa basse altitude la propriété de Von Bestecki,
celui=ci pour les en empécher ¢léva des échaffaudages d une
hauteur de cent pieds sur son terrain, ils séffondrdrent par
accident; la cour estima que ces obstacles entrainaient
des risques pour le public voyageant par air et constituaient
une "Fublic nuisance"; par ailleurs une injonction de la cour
lui interdit de recommencer comme il en avait l'intention
(176) bans une autre affaire, le proprietaire d'un terrain
adjacent A 1'aé;oport municipal planta des peupliers et érigea
des poteaux pour empécher les avions de survoler sa propriété,
la aussi la cour jugca l'action du propriétaire illégale (177).
P La F.A.A. a mis au point une méthode d'atterrissage, fondée
sur une descente A fort pourcentage et sur l'utilisation de
deux I.L.S5. (178).

Ce quil est intéressant de noter présentement reside
dans 1'Btat d'esprit dans lequel opdre la F.A.A. le pilote
et le co pilote devaient chacun s!occuper d'un réceptihur
I.L.Ss ce qui handicapait le déroulement normal de la
procédure d'approche; il était néceéssaire d'intégrer les deux
types de signaux, regus d bord de l'avion, en un seul signal
ne requéramt l'attention qu€@d'un s eul pilote; 1l1la F.A.a.
réalisa un ordinateur incorporé au pogte de pilotage 3 cet
effet ot 1l'expérimenta d'abord sur un HN.C. 3 puis sur un
Boeing 720 (179).
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Pes études entreprises par la N.A.S5.A. démontrérent que le
pourcentage de la phase initiale de descente pourrait &tre
porté & six degrés entrainant une réduction de bruit de

13 dB; Cependant l'habileté et les réflexes des pilotes faisaie-
ent partie des paramétres cmployés dans les calculs... Ce

qui ne fit pas accepté par la F.A.A., (180)

D'autres recherches developpées par la F.A.A. demontrdsent
que, si l'appareil atteignait, aprds &e décollage, la plus
grande altitude possible dans un minimum de temps, la reduction
du bruit pergu au voisinage de l'aé}oport serait importante;
toutefois l'application de ce principe diit &tre tempérée
par la nécessité de maintenir un angle de montée autorisant
une visibilité suffisante depuis le poste de pilotage afin
de prévenir les collishons.

Ainsi, que ce soit les cours ou les autorités publiques,
le souci de refuser toute mise en balance entre les intéréts
particuliers des riverains aéroportuaires et 1'Intérét général
représenté par la sepcurité des transports, reste la rdgle.
Avant de traiter de l'attitude frangaise, nous croyons instructif
de citer cette mésamenture survenue a 1'55}oport de Londres
oll cette bal:ince cntre les intéréts en presence £fGt un temps
admise; de petites banquettes de terre avaient éte élevées
autour des emplacements des Jets afin d'éviter la dispersion
des ondes sonores vers les térrains privés avoisinants; on
s'est apergu 3 temps que la réflexion des ondes sonores sur
ces banquettes menacait la structure des queues en forme
de T de certains avions (18l.) Tout autre comuentaire serait

superflu,

Bn France, deux arréts trés siﬁnificatifs illustrent cette
linitation irréductible apportée & la défense des intéréts

particuliers,
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Le tribunal de Compiégne le 19 février 1913 (182) eut
A trancher le différend opposant le sieur Coquerel 2
M. Clément-Bdyard constructeur de dirigeables, Le 31 aout
1912, le dirigecable "Dupuy de L8me" s'accrocha aux tiges de
fer pointues surmontant les charpentes en bois que Coquerel
avait fait éléver 3 90 mdtres environ et en face de l'ouverture
du Hangar de M. Clement - B@yard, Le demandeur pré¢tend que
les installations faites par Coquerel .vaient été c¢difiédes
dans le but exclusif de lui nuire et il en demande la suppré-
ssion en outre de dommages intéréts 3 fixer par état,

Coquerel se défend dl'avoir agi dans un but autre que
celui de protéger somn térrain contre le passage du personnel
de M. Clement-Bdyard et prétend qu'il est libre de faire sur
son propre fonds, suivant ses besoins et méme suivant sa f antaisie,
toutes les constructions et installations qu'il lui plait,

Le Tribunal déclara Coquerel respousable et le condamna
A payer des dommages et intéréts. Ainsi A une époque ou les
droits du propriétaire, sans partage, sur l'espa€e aerien
surplombant son fonds, trouvaient encore de nombreux defenseurs’

la cours n'a pas hésité a leur porter atteinte; mais eclle

s8'est moins fondée sur la liberté de survol que sur l'intention
mali:ne et anti sociale du propriétaire; elle a mans remis

en cause la plénitude des droits de Coquerel que leur usage
abusif marquant ainsi la limite irréductible apportée A leur
defense (183).

Le 9 juillet 1954, la cour d'appel de Lyon eut a connaitre
d'une afrcire similaire. Un hotelier dont 1l!'établissement
ét8itdéserté en raison de la proximité de 1'aerodrome Genéve Cointrin
avertil par lettre le directeur de cet agroport ainsi (ue les
représentants des compagnies de navigation aérienne y faisant
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escale de son intention d'installer au dessus de son

hétel des ballonnets captifs afin d'assurer le repos de

sa famille et de ses h8tes; Ceci ne fAt pas reconnu
constitutif du délit de menace de mort au sens des articles

305 et 306 du code pénal, au grand dépit des utilisateurs

de l'aé}bport, le restaurateur ne voulant pas provoquer par

un tel moyen la mort des passigers d'un avion mais au contraire

une modification des itinéraires empruntés.

Cependant si les menaces avaicnt été uises A execution,
il est probable que le tribunal aurait été moins clément
comme il le laisse entendre dans le texte du jugement:
"Ce qui revient 3 dire que l'acte que l'auteur de l'écrit
se propose d'accomplir doit constituer en lui méme un attentat
comme le serait le fait de tirer 3 la mitrailleuse ou au
fusil sur un avion (.....) que tel pourrait encore étre le
cas si Mens avait mena¢é d'installer clandestinement ses
ballonnets pendant la nuit ou par temps de brume, ou si
encore il avait projeté de les lécher inopinément au passage
d'un avion" (184)

Encore une fois clest moins la maxime "Cuyus est solum
ejus est usque ad coelum"(185) qui inspire les juges que
l'impératif présenté par la séchrité, susceptible de sanctionner
dureument ceux qui osent mettre leurs intéréts patrimoniaux en
balance., Lnfin il va de s0i que les techniques de vol
permettant une réduction du bruit sont traitées dans le méme
esprit quilaux Etats Unis.

2 $ : La crise de la notion d'Intérdt général

Selon A. Meyer (186) "Il n'y a pas d'idéal technicque
et d'intéréts économiques qui puissent méconnaitre les cénditions
humaines de santé et de joie de vivre¥,
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Longtemps l'homme a du lutter pour avoir l'§ssentie13
les buts de toute société organisée furent la posséssion
d'une science et d'une téchnologie avancées; maintenant le
temps des loisirs est arrivé, 1l'homme recherche le supere«flu

la société le mieux ﬁtre.

L'Intéret général évolue de la puissance & tout prix
& la puissance 3 un certain prix.

Si la puissance doit altérdr l'environnement alors
le prix est trop élevé (187).

La croisade anti-pollution incarne cette nouvelle forme
de 1'Intérét général. Dans un premier point nous montrerons
les similitudes existant entre la croisade antiepollution et
la protestation contre le bruit émanant des avions, si bien
que l'on a pu dire que la scconde n'était qu'une des formes
de la premjd &:‘?‘ imenace coptre le nspgrt aem.cnmc‘smt N
serieuse;\,‘bs ntéré én ral ass8cié A l'expansion de 1'aviation,
peuvent maintenant parer leur action défensive des vertus
nouvelles de ce méme Intérét genéral; cette crise aboutit donc
4 une véritable contradiction.

Dans un deuxicme point, nous expliquerons l'approche du
bruit aerien telle qu'elle est congue par la proféssion aeroe
~nautique; bien que procédant d'une démarche intellectuelle
radicalecment opposée & celle des "croisés de la pollution™,
elle peut, si on lui laisse teups et confiance, faire en
sorte que le bruit aeérien ne justifie plus leur coldre.

A = La lutte contre le bruit, forme de la croisade anti-poliution

/

/ "De nos jours on vise au maximum 3 préserver la vie
humaine de sa destruction brutale: la mort.
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En revanche, les déchets de motre civilisation, d'une
part par les différents pheénomenes de pollution tarissent
peu & peu les sources de vie organiques et animales qui soit
indispensables 3 1'équilibre des espdces qui peuplent le globe
et donc 3 la survie de notre propre espdce; le brujit des
civilisations urbaines, des rassemblcments de vacances, comme
des avions supersoniques agit d'autre part directement sur
notre organisme, Parcequ'ils s'étendent A l'ensemble du pays
ou du globe, pollution et bruit font courir des risques
beaucoup plus graves 3 notre civilisation qu'un sinistre
brutal qui affecte une localité cruellement mais ne déborde
pas au-dela de cette localité". Cet cxtrait d'un livre dt! E
du Pontavice (188) ‘a le mérite de poser clairement le probl&me
La campagne de presse orientée dans ce sens connait un succés
croissant pari l'opinion publique. Récemment le Dr. Lee A,
Dubridge déclarait dans U.S. News & world Report (89):
"Pollution of one kind or another certainly can pose a health
hazard for many people, amdl we must find ways to reduce those
hazards, DBut the éffect of pollution that most concerns
people = certainly me - is the deterioration in the quality
of life and in the becauty of our surroundings. People want
to live in a comfortable, enjoyable environment - not a depressing
one". Dans "Le Monde", Maurice Denuzidre (190) s'attaquait
4 1l'automobile avec la méme vigueur, "Il faut imposer par
une réglementation sans dquivoque des normes nouvelles et plus
sévédres que celles de 1'Air quality Act de 1967".

L'opinion publique se structure sous la forme de groupes
de préssion, telle l'Association Frangcaise du "Fonds Mondial
de la Nature" (191) et réclame une action des autorités &
travers ses élus selon un processus trés bien mis en évidence
par le Docteur H.D, lilleboe: "We consider people first,
because we must never forget that it is people who must first
be made aware of air pollution, then convinced of its menace
to their health, It is people who following these convictions,
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will see to it that their elected representatives provide
adequate budgets for air-pollution control in state and municipal
legislations" (192)

Les pouvoirs publics sont alors obligés de céder plus
ou moins 3 ees pr;ssions; en France le Ministre de 1l'industrie
a annoncé son intention de lutter contre le bruit avec l'aide
d'Buroprotection (193), 4 la suite de la catastrophe du
Torrey~Canyon, 1'0.M¢C.X. (194) a été.chargée par les Ltats
membres de rechercher une solution aux probl&mes de la
pollution marine; aux U.85.A., un subcomité sur le pollution
de l'air et de 1l'eau, émanant du comité sur les travaux publics
du senat, dirigé par les sénateurs Muskie et Boggs fut l'artisan
du Water Quality Act et du Air Quality Act. En 1966 et 1969 des
anendements y furent envisagés, toujours pour répondre aux
voeux de la majorité des américains (195), en Angleterre,
le Clean Air Act de 1956 f@t voté aprds que 4000 personnes
aient perdu la vie par le fait du Smog en décembre 1952 (196).

L'obstacle & toute politique anti-pollution éfficace
et iamédiate est representé par le cout d'une telle politique
pour la nation et par la ventilation d'un tel cout pandi
les citoyens. A ce sujet le Profésseur D.V. Bates déclare:
"If you want to control automobile pollution you can propose
adding $60.00 to the cost of every motor car. This means
that somebody can't have a motor car who could before., If
you put a tax on industry to pay for pollution control you
put up the cost of their products. Again you are depressing
the economy rather than increasing it" (197).

Cette opinion peut étre rapprochée de cclle de M. warren
B. Francis, assistant du sénateur de Californie Thomas H. Kuchel:
"The costs of such counter-measures are incalculable but they
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are beyond question tremendous. Businesses amd industries,
particularly small enterprises cannot long afford to absorb

the expense entailed by drastic action to curb pollution of

our air., Yet, until we learm thc secret of what causes smog,

we are merely fumbling in our attempts to prevent its occurrence”
(198).

Les industries polluantes concernédes éssaient d'obtenir
carte blangé dans cette lutte afin de concilier 1!'Intérét
général et leurs intéréts économiques, et de prevenir une
solution contraizgznante nais populaire par une bonne volonté
certaine mais mesurée, M. Max D. Howell, executive vice
president de l'American Iron and Steel Institute de New York
exposa ce point de vue 3 la "National Conference on Air Pollution®
de 19583

"we hope that we shall be permitted to work out the
solutions to our problems without being hampered by restrictive
legislation, which can have little grounding in reality until
the state of the abatement art is more advanced than it is
today? (199). La lutte anti-pollution vise-t-elle également
le bruit aerien parmi ses objectifs? La réponse est hélas
positive; aprds avoir mentiomné quelques actions dans ce sens,

nous expliquerons pourquoi nous les condamnons,

En France, le sécrétariat géndral A 1l'aviation civile
semble de moins en moins compréhensif envers les transporteurs
aériens (290)sil en va de m§me pour un certain nombre de
ministdres devant la préssion de l'opinion publique (201),
celle ci ne se contente plus de s'incarner dans quelques
actions judiciaires retentissantes (202), mais cssaie de
se discipliner en un groupe de préssion influent. Clest
ainsi que 1'Union Europeémne contre la nui.:sance des avions
a tenu 11 y a peu de temps ses assises; dirigée en France
par Mtre Alain Bonnet, elle groupe de nombreuses fédérations
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nationale5(203). Le Conseil de l'Europe a illustré également
cet état d'esprit lors de la réunion de la Commission des
questions sociales et de la santé du 13 septembre 1968 (204)
on y suggéra un accord international par lequel les gouverne=
ments décideraient en commun d'utiliser sur leurs territoires
respectifs leur pouvoir légal d'interdire leurs a;}oports

aux avions bruyants et un autre accord destiné 3 imposer un
cahier de charges sonores trés sévere pour les futurs avions

supersoniques,

Cette inclusion du bruit aerien dans le champs de la
lutte anti pollution est 3 contre sens des efforts entrepris
tant en France qu'aux Etats Unis, par les cours, aux fins
de promouvoir 1'Tatérét général symbolisé par le développement
du transport aerien.

Cette comtradiction est particulidrement en évidence
lorsqulon compare la "de lege ferenda" appelée par la cour
de Cassation franqaise (205 A cette croisade antie-pollution
2 1l'échelle mondiale., Si 1'Entérdt général défendu par une
telle croisade est incontestable, celui présenté par le transe

port aerien ne l'est pas moins,

Cette contradiction existe tout autant aux Etats Unis,
mais sous une autre form@. Aprés avoir donné la priorité &
la croissance du transport aerien par lt'intermdédiaire de 1la
loi de 1958, texte qui permit une fédéralisation du trouble
de voisinage, le gouvernement emploie le méme texte pour
accorder dans une certaine mesure la politique as}onautique
qu'il pratique avec la politique anti-pollution qui lui a été
imposée par 1l'opinion publique (206).

B - L'authentique volonté de progrés de la proféssion
agronautique,

Ltindustrie aé;onautique est certainement l'imlustrie
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qui a pris le plus d'avance pour éliminer sa part de pollution
et clest égulement celle qui a le plus de chances d'y arriver
la premidre étant donné sa forte cohésion et la technologie
avancée qu'elle met en oeuvre, Ses méthodes relédvent de
l'empirisi¥e organisateur et ne sont compatibles qu'avec

une reéglementation nuancée de la part des pouvoirs publics.

a L? iri sa

En 1966, M. Binaghi, Président du conseil de L'0 A C I,
faisait état de la politique trés ferme qui allait inspirer
son organisme : "The inclusion of noise as a factor in the
certification of an aircraft is the direct concern of I.6.A.0.3
one the time is mature for I.C.A.0.'s action, then we shall
have to proceed rapidly because of the protection given by
article 41 of the @hicago convention to existing aircraft
or prototypes" (207). La promesse flt tenue; la cinquieme
conférence de la navigation acrienne est une des preuves, (208)
Soixante un Etats et cinq organisations internationales y
particip@rent; la conférence reconnut que le bruit des avions
aux abords des aerodromes était un probléme séricux; de nouvelles
procédures d'approche et de départ furent étudiées, une méthode
universelle pour mesurer et définir le bruit fdt adoptée. Les
participants réclamérent par ailleurs que soit envisagée la
mise au point d'avions nettement moins bruyants et qu'un
systdme international de certification des avions, dans le
domaine du bruit, soit mis en place. Une grande réunion
internationale ayant pour th&me "Le bruit des a;ronefs au
voisinage des aé}oports“ s'est tenue A Montreal du 25 novembre
au 12 décembre 1969 sous les auspices de 1'0.A.C.I. (209) elle
a groupé les représentants de 28 Etats contractants (210), d'un
Etat non contractent (L'U.R.5.5.) et de 9 organisations
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internationales (211) Cette conférence a été un succas général
et peut 8tre caractérisé@par 1) le haut niveau technique et
scientifique des débats qui explique le nombre réduit de
participants., 2) la volonté marquée par chajue délégation
dtaboutir 3 un accord 3) l'action bénéfique des travaux pré=-
paratoires effectués par un groupe dl'experts americains,
britanniques, frangais, allemands, australien§ japonais,
néerlandais et suédois. 4) 1la rédaction d'un rapport final
précis et complet dont la plupart des recommandations aujourd’
hui soumises & 1l'approbation du conseil de 1'0.A.C.I. doivent
pouvoir constituer les bases d'une nouvelle annexe distilte
traitant exclusivement du "bruit des adronefs", Huit séances
furent consacrées & la représentation et & la mesure du bruit
des acronefs: mesure du bruit aux fins de la surveillance,
mesure du bruit aux fins de la planification de l'utilisation
des terrains. (212) Cinq séances ont été consacrées A la
question de la tolérance humaine au bruit des aeronefs au
voisinage des aerodromes: les participants ont admis que la
nociMité de l'exposition au bruit des aeronefs méritait

d'étre prouvée; 3 cet effet il a été demandé & 1'0.M.S. de
collaborer & des recherches médicales et psychologiques dans
ce domaine; il a été recommandé par ailleurs que les Etats
remdent publics et se communiquent les résultats des enquétes
sociologiques auxquelles ils auront procédéj) la conférence a
souligné qu'il était urgent de prendre des mesures propres

& réduire l'exposition des populations au bruit des adronefs.
Huit séances ont été consacrées 3 l'examen de la certification
acoustique, foint le plus important de l'ordre du jour, les
noranes 0.A.C.I. de certification ont pour objet de ramener

le bruit des futurs avions subsoniques 3 un niveau trés
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inférieur 3 celui des avions actuels, les constructeurs d'avions
et de moteurs devant trouver les moyens d'y parvenir; sont
Justiciables de la nouvelle réglementation: le Boeing 747,

le L-500, le DC-10, le L-1011l, 1'Airlus A-300 B; sont exclus
les aeronefs d'une masse maximale au décollage inférieure

ou égale 34 5.700 kg, tous les S.T.0.L. et les V.T.O.L. ¥y
compris les hélicoptéres, les avions commerciaux supersoniques
en cours d'étude ou de mise au point, les avions subsoniques

3 turboréacteurs actuellement en service. L'adoption des
normes de certiiication acoustique pour les aéronefs futurs
entraine l'obligation pour les exploitants de ces é;ronefs

de pouvoir produire lors de tous les vols internationaux, un
document attestant la certification acoustique de 1l'a€ronef,
Ces mesures devraient réduire de dix dB le niveau de bruit

des avions futurs par rapport 3 celui des avions en service
actuellement. Pour ce qui concerne la transformation des
avions 3 turboréacteurs deja en service, il flit déclaré que

le coilit de conversion serait trop onéreux (entre 5,5 et 22 milliards
de francSfrancais) et nécessitait un examen plus approfondi

du sujet. Huit séances furent consacrées aux procédures d'ex~
ploitation pour l'atténuation du bruit, douze au contrdle

de l'utilisation des terrains et deux aux procédures dtatté-
nuation du bruit durant les "points fixes! Enfin la réunion

a insisté sur la nécéssité de contraindre tous les pays membres
3 se conformer aux spécifications 0.A.C.I., afin qutaucun

d'eux ne puisse tirer des avantages économiques de l'exploitation

d'avions plus bruyants.,

L'I.A.T.A. se préoccupe également du méme probléme;
elle.a déja préconisé 4 ses membres de n'acheter que des
avions dont les moteurs ne dégageraient pas un niveau sonore
supérieur 3 celui présentement toléré (213) elle reprit
plus & fond la matiére 3 la conférence technique de Lucerne (214);
entre temps & la 22eme assembleé générale annuelle de L'IATA
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tenue & Mexico du 31 octobre au 4 novembre 1966 (215) il

était apparu que les compagnies aeriennes étaient convaincues
dtavoir fait tout ce qui était en leur pouvoir pour réduire

le bruit au dessus des agglomérations wrbaines par l'application

de procédures d'exploitation appropriég.

Les aéroports suivent ou précedent le mouvement., Ainsi
1'a€roport de Paris est représenté par son directeur général,
M.P. Cot, au Comité National de lutte contre le bruit crée
par arrété du 1L avril 19583 dés 1952 l'aeroport de Paris
a entrepris des études et pris des mesures concecrnant la géne
causée par le bruit aux populations riveraines; il a participé
A la création, sous la haute autorité du Conseil Supérieur
de 1ltinfpastructure et de la Navigation Aérienne, d'une
"Commission d'étude du bruit causé par les aé}onefs aux abords
des aerodromes" qui effectua plus de 800 observations sur le
térrain (216) Et que l'on n'accuse pas les ééroports d!'étre
du cdté des compagnies aériennes} La municipalité d'Hempstead
avait promulguéc des mesures destinées a iimiter le bruit aéfien;
1'Autorité du Port de New York réussit 3 les faire annuler
pour les motifs que nous avons deja étudiés (217) toutefois
elle les reprit 3 son compte dans le cadre de sa politique
anti~bruit au voisinage de l'aé}oport J.F. Kennedy; l'accueil
que leur fit les compagnies seriennes fit glacial.... Dans
cette affaire la réduction du bruit prévalut sur l'intérét
des compagnies ae;iennes; ceci explique pourquoi Eastern airlines
se retourna contre l'aé}oport (218). En 1958 l'utilisation
normale de l'Aé}oport de Paris fit interdite aux appareils A
reaction, cette interdiction n'étant levée que si les jets
satisfaisaient 3 un ensemble complexe de conditions dont 1le
détail avait été mis au point d'un commun accord avec les
aé;oports de New York et Londres; 3 l'époque le T.V. 104 ne

remplissait pas les conditions requises et flt interdit (219).
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-
Les compagnies aeriennes et les constructeurs d'avions

ont mis au point un programme destiné A reduire le niveau
sonore du.matériel utilisé, Pratt and Whitney et Rolls Royce
ont nis en place un vrogsramme destiné 3 diminuer le réle
polluteur de leurs turbo~réacteurs (220) Par ailleurs Pratt
and Whitney s'est engagé 3 fournir 3 Boeing des reacteurs moins
bruyants que les reacteurs actuels en service, (221) tandis

que bouglas fait porter son éffort sur l'insonorisation des
nacelles (222)., Déja il apparait que la nouvelle génération
des turbines Rolls-Royce sera propre et silencieuse (223)

Enfin le ler vol du Lockheed C.5.A prouve que les avions géants

ne seront pas nécésairerient plus bruyants que leurs predécésseurs
(224).

Les compagnies aé;iennes ont fait preuve de courage
en acceptant le principe d'une telle entreprise., Des silencieux
montés sur des avions sous enteundent un supplément de prix
et de poids, et souvent une diminution du rendement. La
précarité technique de l'avion qui suppose l'observation de
marges de sécurité strictement deélimitées et sa précarité
économique obligent 3 un inventaire minutieux de ce que coutera
ltadoption de silencieux. En outre les ré&gles de la concurrence
que se sont données les compagnies aériennes avec ltagrément
des gouvernements, notamment en ce qui concerne l'égalité
des prix de vente, impliquent que l'usage de silencieux fasse
l'objet de décisions internationales. Des résultats remarquables
ont été obtenus ou vont &tre obtenus; on peut citer 3 cet égard
le J.T.F. 17 de Pratt et Whitney (225), le J.T. 9. D1 double
flux A hautes performances (226), le réacteur supersonique
G E 4/9.5 de General Electric, (227) le R.B. 211 et le M 45H
de Rolls Royce (228), et enfin l'olympus 593 de la méme
firme destiné au supersonique Concorde (229), dans ce dernier
exemple un ensemble d'éjection Snecma et la mise au point de

lobes de silencieux escamotables devraient assurer un volume
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sonore tolérable (230); soulignons encore que certaines firmes,
comme la firme Bréguet, tendent 3 se spécialiser dans la

construction de silencieux (231)

Il faut remarquer que ces résultats ont été obtenus
dans un laps de temps inférieur 3 celui qui aurait été
nécéssaire 3 n'importe quelle autre industrie confrontée au
méne probléme; l'adaptation de ltaviation est directement

fonction de son taux de croissance; le dynamisme, issu de la

révolution que fit l'introduction des zppareil§d réaction

sur les lignes commerciuzles, rc¢soudra le probléme du bruit

L
aerien 3 condition qu'il soit orienté et nom paralysé.

Cl'est ce que comprirent un certain nombre de gouvermments
en appuyant financiérement les recherches dans cette direction.
Aux U.S.A., Pratt and Whitney et General Electric ont re¢n
plusieurs marchés de la N.A.5.A. aux fins de réduire le bruit
des réacteurs (232l;des recherches militaires ont été entreprises
pour rendre l'hélicoptére silencieux ce qui serait d'une grande
perspective pour les lignes S.T.0.L.=-V.T.0.L. (233) En Grande
Bretagne, en 1966, 385.000 livres furent allouées pour des
recherches similaires, elles servirent 3 la construction de la
chambre anéchoique de Farnborough et du nouveau laboratoire
d'Apsty (Coventry) (234); l'étude de 1l'influence de la vechno-
logie du moteur montre que le remplacement des turbo-réacteurs
actuels par des turboréacteurs 3 grand taux de dilution n'apportera
un trés grand gain sur le niveau sonore que si des progrés
importants sont faits pour réduire le bruit au comprésseur; une
dininution de l'ordre de 15 PNdB peut étre espérée si le bruit
du comprésseur est atténué d'autant. Aux procédés <étudiés et
appliqués ou envisagés depuis déja plusieurs années (suppréssion
des aubes directrices d'entrée, écartement stator-rotor,
abaissement de la vitesse périphérique), il faudra ajouter
le traitement acoustique des conduits ®val et amont, et de

maniére générale des silencieux de comprésseur (234 bis).
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Mais, hélas, en dépit de tous les éfforts des intéréssés,
la nenace d'une réglementation gouvernementale sans nuances

demeure, du faft de 1l'opinion publique.

b) La nécéssité d'une réglementation nuancée

-~

La tentation des methodes imﬂ%atives a toujours influencé
l'action gouvernementale et pas seulement dans le domaine de
l'aé}onautique. Le Dr. Knipper, uirecteur au ministére de
1'air d'Allemagne de l'ouest, réclama que l'on ne sorte pas
d'avions plus bruyants que ceux déja en service sous peine
de refus de permis de vol, 3 une époque ou la propulsion &
réaction était encore en gestation pour les avions de ligne;
on ne l'écouta pas et nous possédons actuellement des avions

bruyants certes, Li2is combien plus rapides (235)

Le paragraphe 70, article 1, alinea 2 du LVO (Luft
Verkehr organis) indique que le bruit excessif est 3 éviter
au maximum; le paragraphe 30 précise que lors de la délivrance
du permis est spécifié le type d'appareil qui a le droit
d'utiliser les aé}odromes; la Chambre de Commerce de Dusseldorf
a tout particulierement attiré l'attention sur cette possibilité
d'action en vue de les rendre inutilisables aux avions A
réaction (236).

Comuie le déclara M. Harvey Hubbard, Chairman du Comité
N 1 de la Conférence de Londres "We, in the United Kingdom,
have noted with great satisfaction the proposils which the
United States Government are considering for including noise
as a factor in the certification of aircraft" (237); mais cette
satisfaction, & la difference de l'aititude Allemande, ne
visait pas 3 ruiner toute idée de progrés en matiére d'aviation
car elle était issue pour moitié du souci de progréssivité
et de celui de transition qui caractérise l'administration

americaine,



(83)

Ainsi, lors de la mise en place de la procédure de cer-
tification en 1969 par la F.A.A., il £t précisé que les
nouveaux réglements s'appliqueraient 3 tous les avions subso-~
niques pour lesquels la demande de certification est postérieure
au premier janvier 1967 (uonc au DC.1l0 et au L.1011l); que les
avions équipés de turboréacteurs 3 taux de dilution élevé,
et pour lesquels la demande de certification est antériecure
au ler janvier 1967 bénéficieraient si nécéssaire, d'un
délai auditionnel pour répondre aux nouvelles limites de bruit
(La F.A.A. observe que la définition de ceB avions était
arrétée avant que soient connues les nouvelles normes). Les
normes relatives aux avions existants pourraient étre publiées
cette année; mais en les attendant, la F.A.A. demande aux
constructeurs développant des versions extrapolées de matériels
existants de respecter les standards qui viennent d'étre
définis (238).

Si selon le Ministre des transports, John A, Volpe,
les nouveaux réglements sur le bruit réduiront de noitié
environ le bruit autour des aé}oports(239) ils ne porteront
pas atteinte 3 l'éssor du transport aerien, la F.A.A. ayant
fait preuve d'une grande prudence; par exemple elle a passé
un marché d'études prdélininaires avec une société de California
sur llopportunité de modifier les appareils en service aux fins
de réduire leur niveau sonore; il aurait été facile d'imposer
un niveau sonore & ne pas {ranchir pour tous les appareils
qu'ils soient en projet, en construction om en service; l'opinion
publique aurait applaudi 3 la demagogie de cette mesure; mais
1a F.n.i. N'écouta pas ces sirénes et annonca au contraire
qu'elle tiendrait compte des paramatres économiques et techniques
applicables 3 l1l'appareil en cours de certification et qu'elle

passait un marché d'études préliminaires avec une société
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de Californie sur l'opportunité de modifier les appareils

en service dans le sens de la réduction de leur niveau sonore.
En Grande Bretagne la lutte contre le bruit des avions vient

d' entrer dans une phase active avec la parution d'une nouvelile

réglementation (avril 1970) (24). . Roy hMason, président

du Board of Trade, en a donuné les Grandes lignes et a precisé
qu'd partir du ler janvier 1971, tout nouvel avion de transport
subsonique se posant ou de¢collant en Grande Bretagne devra
avoir obtenue sa Ycertirication acoustique". FPar nouvel avion,
il faut entendre les appareils subsoniques dont la demande

de certification est postérieure au ler janvier 1969; sont

donc exclus pour le moment du champ d'application de la nouvelle
réglenentation britamnique les appareils existants commne le

B. 707, le D.C. 8 le V.C. 10 etc. devront par contre respecter
la norme le DC 10, le L.1011l, l'airbus A 300 B, le Mercure,

le BAC 311 etc; quant au B 747 il est provisoirement non
concerne¢ par cette norme tout au moins pour les premiers
exemnplaires. Lcs avions supersoniques et V.1.0.L. se verront

appliquer d'autres normes a 1'étude.

Comne prévu, la réglemcntation britannique est homoglne
avec les normes de bruit publiees par la F.a.a. et avec les
travaux we 1'0.A.C.I. précdédemment étudics. Les exemples
des Btats Unis et de la Grande Bretagne illustrent ce sens
des nuances dont ne doivent jamais se départir les gouvernements
en matiére aE}onautique; dans le cas prdsent des réglementations
nationales se sont inspirées des travaux réalisés dans le cadre
de 1'0.a.C.1. dans une perspective favorbale A toutes les
parties et pas seulement 3 certaines. Les nouvelles limites
sonores des Etats Unis et de la Grande-Bretagae seront inférieu%g
de 10 E.P.N.d.B (241) aux limites des avions les plus bruyants

actuellement en service, ce qui 3 1l'échelle logarithmique,
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correspond 3 peu prés 3 une réduction de moitié du bruit
percu (242);des résultats concrets pcuvent donc 8tre obtenus

sans employer de réglcmentation abstraite et rigide.

~
Les pouvoirs publics devront étre mesurés dans leurs

interventions, s'intégrer dans un vaste mouvement de coopé-
ration 3 tous les niveaux sans chercher 3 dominer. Coopéra-
tion & tous les niveaux, tel est le maitre mot en matiére
aéronautique ou la moindre errcur d'appréciation, plus que
partout ailleurs, a dcs retombées désastreuses; cette coop;-
ration necessaire a ¢été soulignuée a la conference de Londres
par le Capitaine Frankum, chef de la délegation de 1'IATaA,
"ITA supports the opinion that technological and operating
procedures above cannot solve the aircraft noise problen.

It will require the complete understanding and cooperation of
all segments of the community and the active participation

of governmencs at the highest level™ (243).

Les pouvoirs publics devront accepter de faire 1'économie
d'une reglementation chaque fois que cela est possible; dans
ltaffaire d'Henpstead 1'action de l'aé;oport a atteint les
mémes resultats que ceux revendiqués par la municipalité (244).
M.G. Nathan Colkins a violemment pris 3 partie cette politicue
de 1'autorité¢ du Port de New York: (245) "wWe can be
sympathetic with the problems that conirront the local authorities
but the course of action initiatced by New York can soon lead
to nationally disastrous results. (....) If New York can
do this for jet aircraft, why cannot the Airport Board of
Podunk put preferential runway restrictions on operations
and prescribe traffic patterns for all aircraft in order to
avoid over-flying the mayor's house!, Bien que, comme le,

demontre l'auteﬁkité, l'action du Port de New York ait
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probablement été irréguliére au regard de la loi, il y a
cependant 1& un moyen de désarmocer les attaques de l'opinion
publique avant qu'elles ne prennent la redoutable consistance
de sénateurs en colére; le gsouvernement, si le transport

aéricn se réforne lui-méme, pourra micux résister 3 cette
colére, point ue départ de réglementations populaires mais
irréalistes. Heureusemnent les gouvernements ont de plus en
plus conscience des limites & ne pas dépasser et il est récon=-
fortant d'entendre M. Joubert (représentant de la France)
vanter les mérites de 1'0.a4.C.I. et faire preuve d'une certaine
humilité & la conférence de Londres sur le bruit: "it has been
recognized that without any wish to unpinge on the right of
each country to take an initiative, the conditions imposed
needed to be, for all practical purposes, uniform., This leads
naturally to the thought that the organisation admirably fitted
to give uniform shape to these new conaitions is the I.C.A.0.
which is accustomed to the promulgation of standards and recommend-
ed procedures on an international scale" (246) Ln résumé le
rdéle des autorités publicques uoit relever plus de la diplomatie
que de la police; n'est il pas symptomatique que le premier
comité national de lutte contre le bruit ait été, en France,

3 ses débuts preésidé par M. André bvubois, ancien ambassadeur

et ancien préfet de police? (247)

Lorsque cette volonté de progrés de la proféssion
aé}onautique fléchit, le policier uoit l'emporter afin ue
stimuler, par la menace de mesures extrémes, la lutte contre
le bruit; sinon l'ambassadeur se contentera d'assister les

parties en présence dans leur quéte du graal.
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2 eme Section: Vers une disparition des troubles

de voisinage.

Les troubles de voisinage vont disparaitre par Le fait
des progrés dans les techniques a;roportuaires et par celui
ues nouveaux concepts qui se font jour en matiére de transport
aérien. Les progrés des techniques agruportuaires (ler para-
graph@®, certains réalisés, d'autres réalisables rapidement,
vont ameliorer les situations de voisinage d'aéroports existants
au point qu'il n 'y aura plus de trouble mais seulement une
gtne admissible car ne portant atteinte ni aux biens, ni au
personnes; géne qui reste la raingon obligdée de la vie en
société. Les nouveaux concepts en matiére de transport
aerien (2eme parasraphe) applicables aux réalisations en train
ou 3 venir pourraicnt amemer la suppréssion compléte du trouble,

L 4
et méme de la géne, dans le voisinage aeroportuaire.

Ces neuveaux concepts ne sont qu'une part d'une nouvelle
philosophie planétaire des transports en général et non plus
seulement aerien$. Seule une telle conception globale dans
1'harmonisation des transports redonnera vie aumvers de

Rouget de Lisle ouvraut cette détude.

-
1 $ - Les progrés des Leciinigues aeroportuaires

>
Nous distinguerons les amcéliorations zeroportuaires

acquises des améliorations & venir,

-
A - Les améliorations aeroportuaires acquises

Elles sont nmultiples; parmi elles ont peut citer:

e L'augmentation de l'espuce latéral entre l'avion et les

zones résidentielles. Des itinéraires permettant d'éviter le

maximum de zones habitées, appelées zones & bruit minimunm,
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peuvent étre établis (248) Encore faut il que 1la capacité

de l'appareil 3 virer sérré soit certaine sinon une approche
directe est préfdérable. Ces itinéraires doivent étre compatibles
avec l'empliacement des balises-radio et laisser ces derniéres
pleinement utilisableSpour l'approche; d'autre part ils
nécéssitent un équipenent électronique sophistiqué tant a

bord de l'avion qu'au sol afin de tenir compte de la multiplicité

des changenients de Cap ainsi entrainés,

ele maintien de l'avion & l'altitude la plus élevée

. .. > "
compatible avec la procédure dlatterrissage.

Il était évident que la perte graduclle et réguliére
de l'altitude, lors de l'attgrrissage, si elle présentait
des avantages pour les passagers était la source de pertur-

bations auditives particulierement étendues,

Clest pourquoi la F.A.A. a proposé une approche en deux
phases utilisant deux I.L.S. (249):

Une phase allant de 3000 pieds, sous un angle de 5,5 & 6° jusqu'a
un point situé 3 trois miles de celui ue prise de contact avec

la piste.

Une autre phase allant de ce point situé & trois miles & celui

de prise de contact avec la piste, sous un angle de 2,5o a 30.

Dans la premiére phase, l'avion descend trés vite,
moteurs reduits au maximum, & la limite de la perte de vitesse,
dans la seconde phase, les moteurs sont remis 3 pleine puissance

et l'attérrissage & lieu.

Par ce procéd¢ il est possible d'améliorer de plus de
10 dB le bruit émis; il a ¢été utilisé A l'aeroport dulles
international avec succés ainsi qu'd celui d'Atlantic city(250)

L'aeroport de Paris en conjonction avec Air France a mis au
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point des procdures similaires permettant des approches, la

puissance disponible des moteurs fortement réduite,

¢ Inspirédes par le méme esprit des procédures standardisées

de décollage;; ont été proposees par la F.A.a. et 1'A.R.B. ces

décollages tronconnés ont été conciliés avec la nécessité

de ne pas mettre l'avion en perte de vitesse dans l'hypotése
oll un moteur tomberait en panne; la puissance restante
immédiatement disponible doit pouvoir maintenir l'avion en vol
compte tenu des conditions météorologiques qui modifient

considérablement les performances au décollage. (251)

' d
® La limitation du nombre des mouvements sur l'aeroport (252)

Ainsi l'aé}oport de Paris interdit les décolléées de
jets entre 10:15 PM et 6 AM; en revanche Heathrow se contente
de limiter le nombre des mouvements 3 ces heures. En 1967
Washington national limita le nombre des mougpménts 3 40 par

heure.

¢ La diminution du régime des nmoteurs au moment du point

fixe,
T

L 4
o La discipline dcs essais au sol.

Trois hypothéses peuvent se présenter:

1) Les moteurs ont été répards sans étre detachés de
l'avion, un éssai & pleine puissance est nécessaire; des
murs de terre, des constructions, des haies (mais elles
attirent les oiseaux...) réussissent assez bien 3 diminuer
le bruit ;ssu des moteurs 3 pistor§ mais moins bien

celui issu des turbo reacteurs; l'appareil peut égalenent
etre amené vers la partie de l'aé%oport adjacente aux

zones les moins peuplées (253).

2) Les moteurs ont été démontés; ils peuvent Etre

essayés sur un bunc d'éssai dans des salles insonorisées (254)
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3) L'avion est équipé de turbo propulseurs ou de moteurs

a4 pistons classiques et doit décoller paR grand froid,

un préchauffage est nécéssaire, les moteurs doivent tourner
Plusieurs dizaines de minutes; 13 aussi des obstacles
peuvent atténuer le bruit ainsi dégagé. be tels écrans

ont été utilisés avec succés 2 l'aéroport de Londres,

des banquettes de terre empéchérent la progagation

des sons & haute fréquence causés par les appareils

3 hélice, mais ne furent pas éfficaces contre les sons

3 basse fréquence émanant des appareils 3 réaction.

Parmi d'autres mesures allant dans le méme sens, il
faut citer la multiplication des controles électroniques
rendant inutiles la plus part des éssais (Par exemple le passazge
du moteur aux rayons x afin de décler d'éventumels faiblissement$
du métal); l'utilisation de réducteurs de bruit non incorporés
3 l'avion; ces réducteéurs de bruit sont de deux sortes: mobiles
comne ceux mis au point par la Societe Bertin a l'aé;oport de
Paris, fixes comme ceux utilisés par la bLb.U.A.C. et la B.E.A.

au Royaume Uni. (255).

Aux U.S5.A. des interdictions d'éssais sont imposées par
les autorités angportuaires d certaines heures (généralement
entre 11 PM et 6 AM) En Frgnce des limites au nombre de
décibels sont imposées, l'originalité de la régle réside
dans la quantité plus ou moins grande de décibels autoriséss selon
que l'on se rapproche ou l'on s'éloigne de la source du bruit;
En Grande Bretagne une limitation de la puissance utilisable
aux essais est fixédée selon les types d'avions; les éssais
de nuit ne sont autorisés que s'ils sont nécessaires & un
départ de l'appareil prévu A l'aube; ils sont alors relevés
sur un registre que les officiers responsables du Ministére

de l'Aviation peuvent se faire communiquer (256).
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”

B - Les améliorations aeroportuaires & venir

A la Conférence de Londres (257) sur la reduction du
bruit causé par les avions civils un comité se chargea sééciale-
ment de l'étude des proc@dures anti-bruit; ce comité compre-
nait des représentants des compagnies agriennes, des associa-
tions de pilotes, des administrations, des aé}oports, des

- » (3
controleurs aeriens. Les resultats se présent@rent comme suit:

e I1 fit preconisé d'utiliser certaines pistes plutdt

que d'autres en fonction des cas d'espéces; dans de nombreux

aéioports il apparait que souvent il existe une piste moins

bruyante que les autres étant donné son axe; mais il reste

évident que la uirection uu vent, la présence de vapeur d'eau

dans l'atmosphére, la température ou le brouillard, la possi-

bilité d'"aquaplaning" peseront lourdement sur le choix de 1la
@gb piste préférentielle et méme rendront ce choix sujet 3 des

remises en cause molivées par les bulletins météorologiques.

oIl fit préconisé de régler au mieux le dilemme suivant:

si on utilise plusieurs exes d'approche vers la piste aux

fins d'attérrir, une plus grande zone est contaminee par le
bruit mais celui-ci est moins intense que dans l'hypothése

de l'utilisation d'un seul axe; en effet dans le premier

cas le trafic est mieux rébarti, moins d'avions passeront chaque
heure au dessus de la méme zone. La localisation des popu-
lations au sol devrait fournir un critére en cette matiére,

s I1 fit recommandé de décider une fois pour toute s'il

valait mieux fixer un minimum de bruit & respecter par les

avions sur toute l'étendue des itinéraires d'approche ou de
dégagement, ou bien le respect d'un minimum de bruit 3 certains
points seulement de ces itinéraires. La premiére conception
prévaut aux adroports de Paris et de washington et s'impose

Gib d toutes les compagnies. La deuxieme conception peut étre
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percgue en Grande Bretagne, aux U.S.A., et en Allemagne de
l'ouest,

L'avantage de la premidre est conséquent, mais elle
oblige les compagnies aériennes 3 standardiser les procédures
d'approche ou de départ en accord avec les autorités a;}o-
portuaires; 1'I.A.T.A. et 1'0.A.C.1. approuvent ce point
de vue. La seconde est moins contraignante pour les trans-
porteurs aeriens qui ne doivent é%fectuer un passage innocent
qu'd certains points prédéterminés.... L'inconvénient de cette
conception réside dans la grande inégalité de comportement
des avions entre les points de contrdle: certains appareils
craignant d'étre trop bruyants au dessus du point de contrdle
(ou un enregistreur opdre) reduisent les gazs, perdent de
1t'altitude et sont obligés de remettre toute la puissance
le point survolé, declanchant une perturbation sans précédent

sur les zones adjacentes au point de contrdle (258).

® Diverses suggestions virent encore le jour 3 la Conférence
de Londres telles que: développer les équipements d'aide a
la navigation aerienne afin de faciliter cette nouvelle tech-
nique des itinéraires d'approche ou de dégagement non linéaires,
perfectionner les silencieux incorporés aux moteurs, rendre les
avions moins sensibles aux vents de travers afin d'utiliser
en permanence les pistes préférentielles. En dehors de la
conférence de Londres, d'autres projets ont été engendrés

et connaissent parfois un début d'exécution.

8¢ L'Insonorisation des habitations:

Ceci pourrait étre imposé par la loi aux constructeurs
d'habitations nouvelles ou conseillé aux propriétaires d'habi-
tations anciennes, la protection contre le bruit peut étre
trés efficace dans la premiére hypothése si l'on utilise de

la laine de verre dans les murs, des double fenétres, un mode
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de chauffage sans cheminée, un matériau dense comme la brique
(258) bis) Un local insonorisé prés d'un aeroport peut presenter
un intérét financier non négligeable; ainsi un super-marché
disposant de prés de 3000 emplacements de Purking (son nom

est d'ailleurs le "Cap 3000), insonorisé, s'est édifié contre
1'aé}oport de Nice sur des terrains achetés 3 bas prix du

fait de ce voisinage; le bas prix du terrain, la proximité de
l'autoryte du Bord de mer, le fait d'étre situé prés du centre
de la ville (comme l'aéroport) rendirent possible une operation
qui ne l'aurait peut étre pas été si le te;rain avait été

vendu a un prix exagéré et si l'insonorisation des batiments
n'avait pas été utilisée; depuis un an le prix du terrain
autour de l'aé;oport de Nice monte... d'autres projets du

méme type pourraient voir le jour, des superficies inoccupées

demeurant disponibles,

L'insonorisation est un procédé cher; des entreprises
peuvent l'envisager et 1l'imputer dans leur prix de revierf,
des particuliers devraient pouvoir compter sur l'aide publique
et sur l'aide des autorités a;roportuaires qui pourraient
distraire 3 cet éffet une partie des rentrées procurées par
les taxes d'attérissages. Ainsi 3 Heathrow, & la suite du
rapport wilson, le gouvernement accepta d'aider les particuliers.
Dans son rapport de juillet 1963 le "Wilson Committee" traita
du bruit aerien; ses recommandations étaient basées sur une
étude conduite par le "Building Research Station" sur les
possibilités d'améliorer la résistance des habitations au bruit
(259). Le gouvernement mit des tonds & la disposition des
résidents d'Heathrow. le 10 mars 1965 et fit porter 1l'éffort
particulierement sur la zonc de Staines et Hounslow (1le
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gouvernement participa & 50% jusqu'3 concurrence de 100 Ir ); il
fit spécifié que ce programme ne s'appliquerait qu'aux habi-
tations construites avant le premier janvier 1966, mais des
raisons budgétaires empéchérent sa généralisation. Les auto-
rités Japonaises ont établi une réglementation spéciale
applicable 3 1l'insonorisation des édifices publics prés des
aé}oports militaires; ceux ci sont reconstruits si leur

résistance au bruit ne peut étre améliorde.

Aux gouvernements qui hésiteraient devant de telles
dépenses, un moyen terme doit étre signalé: 18 mise au point
d'un dispositif de fenétres & fermeture automatique lorsque
le niveau sonore dépasse une certaine valeur prédéterminée.
Ce dispositif qui évite la colteMse climatisation inégrale,
souvent mal acceptée par l'opinion publique, a été expérimen-
té dans une école prés de l'aé;oport de Londre; les cours
n'ont jamais été interrompus. Une question a une influence
déterminante: 3 quel niveau sonore l'insonorisation A frais
partagés s'impose? ‘elle rejoint une autre interrogation
consistant 3 préciser 3 guel niveau sonore une nouvelle construc-
tion non insonorisée serait illégale (selon une loi qui reste
3 étre votée); ces réponses sont liées 3 la connaissance du
bruit et & sa mesure les quelles, comme on a pu s'en rendre

compte, sont encore imprécises.

e La création d¢e zones de non-aedificandi. Ceci reviendrafit
A stopper le débeloppement des municipalités, mais il est
vrai que les aéfoports ont souvent été implantés dans des
regions de faible peuplement qui ne laissaient pas prévoir
de tels conflits (260),une telle mesure releverait en partie
d'un certain cynisme: nec pouvant se développer, les municipalités
avoisinantes ne géreraient bien vite que des villes ou des

villages fantdmes,



(94)

En France la Commission technique du bruit a été amenée &
délimiter des zones oll la counstruction serait réglementée ou
méme interdite; le plan d'aménagement de la région parisienne
établit une "zone de bruit intense" ou aucun bAtiment ne doit
é€tre construit sinon pour les aé}odromes, et une "zone de bruit"
sur laquelle ne sauraient &tre édifiés des immeubles d'habi-
tation, des écoles, des hopitaux; Ces mesures furent appliquées
a la province (261). Une réglementation encore plus récente

a vu le Jjour a l'occasion de la construction de l'aé;oport de
Roissy; elle est destinée & s'appliquer 3 la construction de
tout aéroport nouveau,en France; & Roissy une zone de 50,000
acres (le double de la taille de Paris) a été divisée en trois
zones; dans la zone A, ol le bruit sera le plus intense,

aucune construction ne pourra étre érigée sauf si elle concerne
directement l'aéroport et si clle est insonorisée; dans la

zone B, oll le bruit sera moindre, aucune nouvelle construction
ne sera tolérée, les bitiments publics seront strictement
controlés et les constructions existant deja dans la zone insono-
risées, Dans la zone C, il-wera possible dfthabiter mais toute
construction de complexes importants d'habitations reste inter-~
dite ainsi que celle d'écoles ou d'hopitaux (ceux existant

deja seront insonorisés). En spécifiant a l'avance ce qui

peut on ne peut étre construit 3 Roissy, le Gouvernement
francais espére éviter les plaintes et les demandes de réparation

telles qu'elles étaient apparues 3 Orly (262).

Aux Etats Unis la question est abordée sous le méme
angle; M. Shepanek chef de la dél¢gation des U.S.A. & la
conférence de Londres déclarait (263): "Our program is based
on the recommendations contained in the White House report
entitled: "Alleviation of jet aircraft noise near airports”

published in March 1966 (....) We are seeking a solution
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to the problem on three broad fronts: the aircraft itself;
where it flies in the vicinity of the airport; and the use

of the land in the airport neighbourhood which is consistent
with airport operations". Aux termes d'une loi de 1948
adoptée par le congrés, l'administration de 1'a;}onautique
civile des Etats Unis est habilitée 3 acheter ou & acquérir
les abords de certains aéroports qu'il faut débarasser des
obstgacles génants; (264) ce texte est similaire au décret

du 3 janvier 1959 (titre I1I) organisant les servitudes

dans 1l'intérét de la navigation aerienne (ancienne loi du

4 juillet 1935); ces servitudes concernent principalcment le
dégagement et le balisage (265). Le gouverncment fédéral a
prévu, sous le Federal Airport Act une aide financidre pour
acquérir des facilités a;}onautiques autour des égroports(266)
en fait ces fonds sont réservés aux actions destinées a faire
enlever des obstructions menagant la sécurité des vols.
Certaines requétes destinées 3 obtenir des compensations pour
les interférences sonores dues ou passage 3 basse altitude
dtavions échouérent (267) mais il semble que depuis que scs
réglements ont été amendés, le 27 janvier 1967, la Federal

Aviation Agency soit plus sensible 3 ce probl&me (268).

Pour notre part, nous croyons cque les textes sur les
servitudes classicues pourraient &tre réaménagés afin d'y
inclure les servitudes zonores, reprenant par 13 les idées
avancées 3 la conference de Londres par le Dr. Schmidt-0tt
(chef de la délégation de la R.F.A.) et M. Binmaghi (Président
du conseil de 1'I C A 0) qui déclarérent, le premier: " The
German Federal Government considers that peraticable noise
abatement can be achieved by a combination of the reduction
of jet noise with an intensification of the procedure in regard

to the utilisation of land as well as, in particular, the
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restriction of building in the vicinity of =i#ports " (269) 1le
second: "In the cuse of aiffports where the problem has not

yet arisen, the responsible authorities should take inmediate
steps to avoid the erection of houses or certain other buildings

in the critical areas 4%(270).

Lorscque des villages préxistants werraient leur extension
bioquée par des zones de non aedificandi, les menagant d'anémie
34 terme, il serait toujours possible de les "déménager aux frais
de 1'Etat, comme cela a deja été¢ fait en allemagne de l'ouest
(271).

Toutes les mesures gue nous venons de passer en revue
n'assureront qu'une amélioration des conditions de voisinage
avant d'aborder le dcuxiéme paragraphf nous croyons utile de
rappeler que les aéroports ne sont pas que des sources d'ennuis,
ils apportent l'emploi pour les populations et ll'expansion
pour la région; le nouvel a;foport de hontreal, Seinte
Scholastique, donuera du travail d plus de 10,00 personnes}
par ailleurs la municipalite¢ de Bastia, qui avait rdéussi 2
force de plainte$d fuire transférer les vols d'entrainement
d'Air France a Rabat, le regrette amérement cela s'étant

traduit par une chiite dans le commerce local (271 bis)

Cependant nous préférons ne pas utiliser une telle
argunentation, trop rfacile & nos yeux; nous ne voulons pas
- . > & - 0 I3 3 ‘
justifier le trouble de voisinage mais seulement demontrer

qu'il s'agit d'un faux probléme.

4
2 $ Les nouveaux concepts en matidre de transport aerien

,
La crise de croissance des aeroports est devenue le

probléme majeur du transport aerien. En 1968 l'augmentation
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moyenne du trafic passager pour les 25 preniiers grands aé}oports
qui ont requ plus de deux millions de passagers chacun en
1965 a été de 88 %; le développcment de ce méme trafic a été
de 66 # pour les 40 autres agroports qui ont requ moins de
deux millions de passagers. La méme comparaison appliquée
aux marchandises montre que pour les 25 premiers a;;oports
llaugmentation a été 103% et pour les 40 autres de 69%. D'ici
1975 les 25 premiers aé}oports verront leur trafic passager
multiplier par cing, celui du fret par six; les mouvements
d'avions doubleront. Huit de ces 25 premiers a;roports
recevront vingt millions de passagers par an, quatre plus de
quarante cing millions (272). L'amenagement de nouveaux
a;roports est devenue une priorité, plus de 800 aerodromes
nouveaux sont 3 creer aux Etats Unis d'ici & 1974 (273) Faute
d'agir, la s.turation de trafic deviendra la régle (274)
et obligera les autorités a;roportuaires 3 privilegier un
type de trafic (par exemple les lignes rébulieres) au détri-
ment d'un autre (l'aviation d'affaires) dans l'usage de leurs
facilités (275) Il est donc nécessaire d'investir; les compagnies
americaines s'appratent a investir 90 milliards de Francs en l0ans
(276) La prévision, l'envergure dans les conceptions vont
jouer un grand rodle dans le dé&eloppement de ces nouvelles
infrastructures (277); une prévision par trop minimaliste
pourrait entrainer une catastrophe financiére pour de nombreuses
compagnies aeriennes incapables par ce fait de retrouver
leur équilibre; en efiet les investissements considerables
consentis dans l'achat d'avions géants ou supersoniques ne
seraient pas amortis faute d'une utilisation optimale aux
a;}oports (ces appareils pourraient voir leur r@tation réduite
par suite de l'encombrement des a;roporti) (278) D'autres
facteurs interdisent également toute erreur dans les prévisions
le cout des aménagements aeroportuaires (279) et 1l'explosion
A plus ou moins long terme du fret aerien (280) 1'I AT A
comie 1! UVACL prend conscience de ce défi (281},1'a;roport
de Paris le reléve deja; dix millions de passagers étaient
attendus en 1968, on en attend 45 millions en 1988, dans ces

. . . - ' » Vd 3 ] »
conditions la navigation aerienne dans la région parisienne
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pose des problémes le trafic etant concentré surtout sur un seul
r 4
aeroport: Orly (282).

Les données du probl®me ainsi posées expliquent la course
au gigantisme qui atteint les differents gouvernements: a
Schipol, 1'aéfogare fret est congue pour traiter trois fois
la capacité actuellie des transporteurs qui y operent; les
nouvelles installations fret de la B E A et de 1a B 0 A C A
Londre-Heathrow pourront traiter deux fois et demie le volume
actuel qui y transit® (283) A la lumilre de ces informations
préliminaires, nous allons aborder les nouveaux concepts en
matiére de transport aé}ien, objet de ce paragraphe, qui ont
été regroupés sous deux titres: l'aé}oport desurbanisé, l'impar—

tition dans les transport§.

L 4
A -~ L'aeroport désurbanisé

La tentation d'aggrandir les aé;oports existant est
grande; les investissements entrepris sur de tels aé}oports
sont moindres que ceux entrepris pour créer un nouvel aé}oport;
pour une dimension équivalente les aggrandissements apportés
au premier aé}oport bénéficient d'une infr@structure deja
mise en place lors de sa crghtion, ce qui ne se verifie pas
dans la deuxi&me hypothése.
L'ampleur des sommes engagées exige une longue période
dl'amortissements, un aéroport susceptible d'extension progressive

en concomitance avec celle du trafic serait une solution idéale

La mise en pratique de cette solution implique de larges
espaces inhabités ou peu habités encerclant les aé}oports, or
il se trouve que ceux-ci, initialement dans cette situati on,
ont été dans la majorité des cas rejoints par l'expansion
des banlieues et méme dépassés puis entourés par les citadins.
4 partir d'une certaine densité de population, l'expropriation
se heurte & trop de pré;sion sociale pour étre d'un maniement

heureux,
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Afin d'éviter 1l'engorgement, l'aéroport peut augmenter son rende-~
ment en se spécialisant dans un type de trafic (par exemple

le fret, les lignes intérieures ou internationales). Ce procadé
inefficace 3 long terme, va saffrir des liaisons difficiles

qui s'établiront entre les aé;oports spécialisés diune méme
ville; les correspondances entre les lignes interieures et les
lignes internationales obligeraient, en 1';tat actuel ues choses,
les voyageur en trausit 3 traverser ou contourner la ville

étape au prix d'une perte de temps consicérable due & l'inadap-
tation des transports urbains., b'autre part, un jour ou llautre
les differents aéroports specialisés de la ville seront saturés
et ne pourront pas étre aggrandis pour les raisons précedemment
mentionnées. Essayer d'aggrandir les aé}oports en service

ou augmenter leur rendenent n'apporte qu'une reponse imparfaite
A l'augmentation du trafic. Les nouveaux aé}oports devront
s'éloigner des villes, mais 3 quelle distance de celles ci

devront ils étre situeés?

Si l'agroport est construit dans les environs immediats
de la ville, la probalité qu'il se retrouve 3 l'intérieur de
la ville au bout d'une certaine periode est elevée, des inves-
tissements considérables risquent d'étre perdus.

L'a;roport ne pouvant plus suivre le trafic, un autre
danger le guette: la voracite des autoritgé municipales dési-
reuses de recupérer du terrain 3 bitir; un aé}oport inadapté
est en mauvaise posturé pour repondre a de tels arguments
(Pour cette raison l'a;roport du Bouget a Paris va étre fermé

aux fins d'extension de la ville).

-
La perspective de deplacer les aeroports 3 des distances
cons¢quentes du centre des villes (en moyenne une cinquantaine
de kilometre) obéit a ce que déclarait prophétiquement M. Albert

Mayer en 1947 (284)8 "La notion de l'espace doit dominer 1la
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conception architecturale des agroports. Une ville dont 1la
situation offre une importance stratégique doit reserver A
son agfoport conmercial une surface spatiale de l'ordere de
quatre 3 cing kilometres de cdté plus une zone de dégagement,
Ceci condamne deux conceptions faciles (ui ontcours actuelle-
ment: la preniédre est qu'un grand agfoport peut étre A
proximité du centre de la ville", La premidre objection qui
vient 3 l'esprit se concentre autour de l'impossibilité de
transporter les masses de passagers utilisant les avions géants
3 une vitesse suffisante pour ne pas annuler le zain de tenps
du & ce mode de locomotion; l'objection est encore plus valable
pour les appareils supersoniques: 3 quoi peut étre utile un
ga n de deux heures sur l'Atlantique si l'a;roport de Paris
se trouve a prés de 50 kilometres du centre de la ville (285).
Les moyens de transport urbains sont telement dépassés par
les besoins dus a unc extension trop rapide des periphéries
qu'ils ne peuvent €tre d'!'aucun secourgpour résoudre le probléme

”~
de l'éloignement des aeroport§ (286).

Ltam€lioration des réseaux d'autoroutes, le développement
du metro jusqu'aux a;rogares demeurent des solutions du passé;
de nouveaux modes de transport sont nécessaires afin de mettre
le centre des villes 3 une distance horaire des aé;oports Ge
ltordere de dix minutes pour 50 kiiometres. Ces nouveaux
modes de transport existent A 1'£tat de prototype ou de
lignes d'essai; on peut citer l'a;}otrain Bertin (287) ,
1'Urba (288) le lHovertrain britannique (289). L'emploi judicieux
du coussin d'air pour la sustentation et du moteur glectrique
linéaire sur les courtes duistances autorise ces vitesseg§dans
le silence; les infrastructures exigées par ces engins sont
d'un cout imbattable et d'un encombrement faible (1la voie
repose sur des pylones qui pourraient &tre imposés, en France,
aux particuliers par la loi sur les servitudes dues a des
pylones electriques); mais l'avantage déterminant de tels

systemes de transport est qu'ils peuvent &€tre construits
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immédiatement, en 1'€tat actuel du dé;eloppement urbain. Dans
une telle perspective, il devient possible, comme l'a declaré
M. Marc Jacquet, Ministre des travaux publics et des transports
(290) de regrouper tout le trafic international touchant un
Etat sur deux ou trois a;rodromes aux proportions idﬁaginables
il y a seulement quelques années, situés dans des regions
inhabitées ou de faible peuplement. Ceci explique pourquoi

M. K. Hammarskjold, directeur de 1'I A T A (291) a préconisé
une conception planétaire de l'organisation du rééeau aerien
mondial afin de déterminer un systéme de transport obéissant

3 1la loi de l'économie des moyens pour un rendement maximum,
Ainsi le fret pourrait étre opéré seulement par deux ou trois
ag%oports européens (292), le transport supersonique sur

daux ou trois Ygateways", de chaque cote de l'Atlantique,
aménagés au bord de la mer si le vol supersonique est interdit
au dessus des terres (293); En France un projet d'aé;oport
international commun 3 Pau, Tarbes et Lourdes n'est envisagé
que complété par des déssertes non conventionnelles du type

ie celles dont nous venons de parler, ces trois vilies étant
par ailleurs, fort éloignées les uneg par rapport aux autres;
(294) 1'aé}oport international de Lyon 3Satolas desservira

Lyon situé 3 une vingtaine de kilometres ainsi que Grenoble
située & plus de 80 kilometres (295);ces exemples tirés de

la politique aé}oportuaire frangaise recouvrent des implantations
" obéissant aux impératifs qui ont été définis concernant 1'absence
de voisinage. 8i l'aé}oport de Roissy ne sera situé qu'g une
vingtaine de kiiometres de Paris (296)le troisieme aeroport
projeté pour cette capitale (Paris 3) sera situé a une distance
de son centre variant de soixante 3 quatre vingt kilometres (297)
Foulness a été choisi comme emplacement du troisieme aeroport
londonien, il sera séparé de la capital par cinquante cing

kilometres (298) Foulness a été préfé;é'a Stansted pour la raison
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majeure qu'il occupe une région de faible peuplement.

Ces paris sur l'améhagement ae;oportuaire ne pourront
réussir que si la nouvcelle géné;ation de transports terrestres
est mise corrglativemcnt en place. La désserte terrestre des
aé;oports prend deja trop de temps comparativement 3 la durée des
vols (299); paradoxalement son allongement dans l'espace
staccompugnera d'une contraction dans le temps. Albert Mayer
avait une fois de plus clairement posé la démarche 3 entre-
prendre (300) U"Pratiquement la difficulté véritable de la
liaison par air rgside dans la solution de cgptinuité qui
se tradait par le parcours a accomplir de l'aerodrome au
centre de la ville. Le temps perdu, temps disproportionné par
rapport a celui du voyage égrien doit étre compensé par
d'autres moyens que celui qui consiste 3 installer l'aé}oport
prés du centre. Seul un node de liaison ultra rapidg peut
permettre de réduire le temps de transport entre llaeroport

et le centre de la ville'".

De toute fag¢on la création d'aé;oports 3 des distgnces
considerables de tout lieu habité s'impose 3 long terne; la
mise en service d'un systéme de transport global llypersonique
risquerait, sinon, de périmer tous les aé}oports n'obd¢issant
pas & ces rédfles; un engin Hypersonique passerait du vol sub-
sonique au vol lypersonique et inverse presque a la‘yerticle
de l'aeroport désservi (301). La multiplicité d'aerodromes
resultant de la cohabitation de differentes géncrations de ces
deruniers n'est pas un signe de gaspillage et d'imprevision, car
les preuiers construits, s'ils sont inadaptés au trafic long-
courrier supersonicue ou jumbo, convicendront parfaitenment
au trafic interne ou continental moins bruyanﬁ'de par le type
d'avion utilisé; méme si l'expansion de ces aeroports de 2 eme

catégorie est ralentie par la concurrence des noyens de transport
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terrestres (302) elle néc;gsitera la creation de nouveaux
agroports de 2eme catégorie cette foig ci eloignéSdes villes
et peu differents des aé}oports de lere categorie (long courier
supersonique ~jumbo). Il se pourrait alors qu'un nouveau
glissenent se produise et que les aé}oports uae la lere g;néra-
tion ne servent plus qu'd assurer le trafic de l'aviation
générale et celui des S.T.0.D., - V.T7.0.L. dans les liaison$%
de ville 3 ville (moyenne et courte distance) ou avec les
aé}oports de lere et 2eme catc.gorie, devenant ainsi des aé}o-
ports de 3eme catégorie (303) L'exemple de Puris est signifi-
catif 3 ce sujet : en 1990 "Paris 3" assurera les liaisons
intercontinentales, Roissy les liaisons continentales, Orly
les liaisons internes, le Bourget (s'il est maintenu) ltaviation
générale, Albert Mayer n'avait rien dit dl'autre en 1947
lorsqu'il écrivait (304) "Il faudra nécéssairement disposer
de jplusieurs a;foports distﬂgts dans tout grand centre aerien,
chacun d'eux affecté 3 un type different de service',

Pour conclure nous feromns allusion aux travaux menés
aux Etats Unis pour la construction d'aerodromes sur lteau
(Seadrome) ou circulaireSiesquels permettraient de trouver,
dans le premier cas, de grandes surfaces inhabitées et peu
eloignées des villes maritimes 3 désservir, dans le deuxieme
cas des surfaces moyennes ayant les mémes caractéristiques (Tan-
dis que les aé}oports modernes couX¥rent de 26 3 44 Km2, les
aeroports circulaires se suffiraient de 8 & 10 Km2); ces types
d'aéfoporbSconcilieraient proximité et absence de troubles

de voisinage. (305).

B - L'impartition dans les transports

L'impartition consiste 3 ne pas faire soi méme ce que
les autres font mieux. En ternes de gestion, cela signifie

que si autrui produit micux A moindre colt, il vaut mieux
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renoncer d une production propre qui n'est plus compétititive.
Dans une telle éthique il va de soi qu'il ne peut exister aucune
situation acquise ou mouvement irrévocable. Appliquée en
matiére de transports, une telle notion réduit A néant des
affirmations conme :" Les chemins de fer représentent le passé,
1ltaviation l'avenir'" En rdéalité ces modes de transport
n'ont dfavenir que celui qu'ils veulent se ménager par leur
compétitivité, compétitivité qui, rappelons le, consite a
offrir plus, moins cher, et d'une meilleur®maniére. L%aviation
offre la rapidité; elle essaye d'offrir l'économie en augmentant
ses capacitées, en revanche elle n'atteint pas le centre des
villes et demeure bruyante; nous avons vu que le premier
inconvénient peut étre ¢liminé par de nouveaux modes de transport
terrestre et que le second peut disparaitre en partie ou
totalement, dans ccs conditions que vaut une comparaison avec
les modes de transport terrestres sur les courtes distances
(306) et les moyennes distances? (307) X1 est certain que
1l'avion conservera 1ld prédominance sur les parcours supérieurs
a 1000 km aux U.S.A. et supérieurs 4 500 km en Europe, mais
en decd ces limites la question reste entilre; les moyens de
transport terrestres ont l'avantage d'établir des liaisons
centre ville/centre ville sans transbordements (4lors qu'il
faut se rendre 3 l'aé}oport ou en revenir par S.T.0.L. - V.T.0.L.
on modes de transport terrestres). L'aspect psychologicue
du transbordement, la sécurité des transports terrestres peuvent
justifier une préférence en leur faveur méme au prix d'un
tenps de parcours plus étendu; mais justement est ce que le
temps de parcours restera encore longtemps ainsi? S5Si on ajoute
le facteur silence des engins sur coussin d'air (avec ou non
moteur linéaire), on comprend que certains s'inquietent de
cette concurrence potentielle désastreuse pour l'aviation,

et réclament des solutions contraires 3 l'esprit d'impartition.
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Par exemple l'amiral Hébmard, Président d'aAir-Inter, a déclaré
que le projet de creation de la liaison férroﬂjaire rapide
Paris-Lyon pouvait casser ltexpansion de la compainie aérienne.
(308) En fait, contrairement 3 cette opinion, nous pensons
qu'il ne peut y avoir de situations établies pour personnei,
sous peine de donner des arguments syplémentaires aux

adversaires de 1l'aviation (309).

a) Transports terrestres et aeriens sur les courtes distances

Les 3TOL et VIOL sur de courtes distances relieront les
aé}oports au centre des villes, les villes 3 leurs banlieues,
les villes voisines entre elles, Le matériel futur envisagé
sera relativement silencieux: Sikorsky propose, par exemple
pour 1976 un S.65 "compound" volant A 425 km/h avec 86 passagers,
le constructeur americain affirme que de tels appareils auraient
un niveau sonore inférieur 3 95 PNdB 3 150 metres (310) Le
volume des passagers 3 transporter entre un agroport et un
centre ville sera tel (avec les avions géants) que secul un
nombre imprésionnant de STOL-VIOL pourrait résorbee dans un
ballet continu; dans de telles condit ions s'il est possible
d'installer des héliports sw les toits d'immeubles (Tel
le Pan Am Building & New York) ou de les créer de toutes pidces
(Héliport sur L'Hudson & New York), il reste 3 prouver qu'il
le soit aussi de faire circuler 3 basse ou moyenne altitude
(du fait des courtes distances) tant de VITOL=-STOL au dessus
d'une ville; méme si le bruit reste dans le tolérable il risque

par sa continuité de causer de véribables "avenues de désolation

menant au centre des villes; cet inconvénient disparait lorsqu'il

existe des voies de pénétration inhabitées tels les fleuves
(New~York) ou des zones industrielles adjacentes au coeur de la
ville (Londres).

1l semble donc qu'ld court terme les rotations et le

o~

, . Sk , .
nombre des STOL - VIOL ne pourront guére augmentéd sous réserve

de progrés spectaculairés dans le domaine des silencieux;
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les nmoyens de transport terrestres traditionnels, et plus
encore s'ils sont de la nouvelle géneration, assureront une
large part de ce trafic: Ils seront la régle, le VIOL-STOL
ltexception; la part de ce: dernier. s'accroitra avec leur
aptitude au silence mais surtout parcequ'il présente une
souplesse d'emploi exceptiomnelle: si tous les terrains vagues
et immeubles modernes sont des Héliports en puissance, les
modes de transport terrestres, méme nouveaux, devront se
contenter d'un nombre plus restreint de terminus et d'un minimum
de stations intermédiaires pour ne pas briser les cadences
(car les cheminements possibles ne sont pas aussi divers que
ceux des STOL-VTOL)(311)

Un systeme VIOL-STOL complémentaire, quelque soit son
niveau de developpement, diminuera la préssion sur les systemes
routiers ou wmétropolitains ainsi que sur les voies dlaccés

-
aux aeroports.

b) Trans poirts terrestres et aeriens sur les moyennes distances

. ” . .
Les frais operationnels des avions ont tendance 2

@

étre glevés surr de moyennes distances; la vitesse est alors
réduite, l'altitude n'est pas celle ou les moteurs donnent
leur maximum, l'éssence brulée en manoeuvres d'atterrissage
et de décollage occupe une place trop importante par rapport
3 la counsommation globale, les services rendus aux passagers
(repas, hoissons) revicnnent & un cout exagéré ed égard la
lonzueur du vol. Sur de noyenmnes distances les transports
terrestres de laz nouvelle génération,
que nous avons entrevuga probos de la désserte des aé;oports,
peuvent remettre en cause l'avion comme seul moyen de locomotion
compétitif.,

Canadian National envisage de reprendre le narche des
passagers voyageant sur de moyennes distances qui avait ¢té

abandonné 3 1l'avion.{312) Ses trains modernes capables d'atteindre
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200 miles par heure partiraient chaque deni heure, de Montreal
vers Torconto (et vice versa) en 1991. La durde du trajet
serait ramenée A une heure et 45 minutes; 30.000 passengers
seraient transportés chaque jour dans les deux sens.

Le méne objectiPi: est visé par Canadian National sur
les lignes Montreal-New York et Toronto New-York. Selon
M. Garth Campbell, directeur général des services passagers
de Canadian National, les compagnies aeriennes ont perdu
leur compgtitivité en ce domaine. Elles sont obligées de
construire leurs agrogares de plus en plus loin des villes et
perdent leurs avantages dans les liaisons avec ces aernief%.
Ainsi que nous l'avons démontré précédeaznt elles pourront
surmonter cet handicap; cependant un autre argument beaucoup
plus eremptulre est avancé par l. Garth Campbell, 80% du
transport aerlen est realisé aujoud'hui entre des aeroports
distants de 500 miles ou moins, un turbo-trgin cont le prix
d'achat équivaut & celui d'un jet peut fournir la méme capacité;
un tel {train, sur une période de vingl quatre heures offrira
le méme nombre de blcfes/mlles que le jet mais & un tiers
seulement du cofit par siége/miles de 1l'avion; le turbo train
serait plus compétitif (313) Or le turbo train n'est qu'un
d¢but. Les ué}otrains ou les Hovertrains peuvent techniquement
atteindre Mach 1 et le dépasser (l'Aé}otrain 1'a déja realis;)
(314) Un profésscur de l'université dieljo de Nagoya, le profés:eur
Hisanoja Ozama, triavaille sur un i{rain fusée de 350 tonnes,
long de 220 mctres et doté de reacteurs de propulsion de 10 tonnes
de poussée; Tokyo-Osaka, soit 530 kilometres, serait parcouru
en 35 minutes; une maquette a deja atteinPplus de 800 kilo@etres/
heure. (315) Selon le professeur d'aeronautique Joseph Foa,
il serait possible de faire circuler 3 1l'intérieur d'un tube
entérré, un vcéhicule supporté par six coussin§d'air qui le
maintiendraient en son centre; un systeme aspirerait l'air A

ltavant et le rejetferait vers ltarriére, assurant la propulsion;
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la premiére éitude cefrfectude dans ce sens est relatived un
vehicule pouvant transporter cent passagers 3 040 .ilometres
heure dans un cigare long de 59 metres avec un diametre de
2,75 metres (316) épetons le, ces transports terrestres de
la nouvelle sénération seraient aussi compétitifs que l'l'avion
et sont sur le point d'entrer en service; un lovertrain
circulera en 1970 au Ltats Unis (317) en France les premiers
"Turbotrains" (180 kmﬁh) seront experimentés sur la ligne Paris
~Caen-Cherbourg en Septembre 1969 et mis en service régulier vers
Jjuillet aout 1970; ils mettront ainsi €aem 3 moins de deux heures
de Paris et permnettront d'assurer cinq aller-retours par jour
au lieu de trois seulement 3 l'heure actuclle sur cette ligne.
En plus de ses dix "Turbotrains" & turbines, la S.N.C.F. a
pris la décision, qui n'attend plus que l'aval du nministére
des transport, de comnander deux autres trains prototype$a
turbines capables dl'atteindre 300 Km/h; les éssais de ces
"Supertrains" 3 turbines pourraient avoir lieu sur les lignes
A grende vitesse de Dordeaux-Dax et de 3trasbourg-rulhouse
(318) En Italie un aé}otrain atteignant plus de 200 Ku/h
a été mis au point par ll'institut d'né}onautique de l'Universiteé
de Palerme. (319) Tous les engins qui viennent d'étre mentionnés
usent soit la propulsion par moteur linéaire électrique, soit
celle par hélice ou rdéacteur mais couplée avec le systéme du
coussin d'air lequel permet l'emploi de noteurs de faible
poussée dont l'insonorisation est particuliereuent poussée
(niveau sonore infcerieur & un train‘%lectrique de conception
classique ) (320)

Lo réponsce de l'aviation 3 cette offensive se concentre
sur de nouveaux terminus situés le plus prés possible du
centre des villes et sur un nouveau matériel volant. La Pan
American a récemment prcésenté au C.a.B. un systéme intégré
de trausport appelé "hetroflight" en demandant l'autorisation

de le meitre cn oeuvre (321). Ce systéme 3 base de STOL-VTOL.
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permettrait en 1973 de distraire entre 7 et 8 millions de

T d
passagers des aeroports principaux de la région Nord-Zst des
Etats Unis (et en 1978 20 & 22 millions de voyageurs du Corridor

Nord-Est utiliseraient le nouveau moyen de déplaceument).

Seize plutes formes dlatterrissage seraient utilisées;
dix existent deja, cing seraient crées sur des emplacenmnents
proches des centres d'agsglomération$(322). La Pan-~am a calculé
qu'avec les cuplacementg choisis 604 des passagers potentiels
du corridor nondest seront 3 20 minutes de voiture du mgtroport
le plus proche et 80% 3 40 ninutes., Les platesformes résulte-
raient de la transformation de quais (New-York), de l'utilisation
de toits d'immeubles et de bordures d!autoroutes. Méme si
l'on tient de la concurrence d'un systéme ferroiraire ultra-rapide,
les ét@des montrent que, wmoyennant un prix de transport supé-
rieur de 3 dollars au tarif de base du transport agrien, ltaffaire
serait rentable; la PanwAm insiste sur l'urgence de la mise
en service de son projet, les passagers acceptant de oins
en moins facilement de sacrifier aux transport terminaux des
temps de parcours d'une durdée comparable 3 celle du transport

” . .
aerien principal.

A la demande du Ministére britannique de la technologie,
la B.Aa.C. Westland at Hawker Siddeley ont soumis au début de cette
année des études de faisabilité portant sur la possibilité de
réaliser pour 1978/1980 des appareils V/STOL capables de
transporter unc centaine de passagers 3 plus de 700 Km/h sur
des étapes de 700 Km tout en respectant un bas niveau de bruit:
90 PNdB A 450 m, 95 PNdB & 150 m (323) 4 la foire de Hanouvre
Hawker-Siddeley exposa la maquette du HS 41 (100 3 200 passagers
plus de 980 Km/h) V/S.T.0.L., dont la propulsion est assurée
par deux turboréactcurs 3 double flux ne dégageant pas plus
de 77 PNdB & 600 m (324). Les deux adversaires ayant les moyens
de l'olfensive, va-t-on assister 3 une concurrence impitoyable
défavorable au service public dont ils ont la charge? Plus
que Jjamais la coordination des transports est une nécéssité

la compétition doit céder le pas 3 la complémentarité L'tavion
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ne perdra pas le marché des moyemnes distances, mais pourrait
n'étre qu'un mode de transport parmi d'autres le dé;servant.
Lt'é¢lasticité de substitution d'un mode de transport par
rapport 3 l'autre est susceptible de varier en fonction des
avantages (et pas seulement de la rentabilité) offerts par
chacun (325) l'impartition s'appliquera, comme elle fera

peut &étre sur la Manche dans le duel qui oppose les "Car-
ferries" aux "Hovercrafts" (326)

Les nouveaux nodes e transport terrestres font appel
aux techniques ugronautiques (coussin d'air, hdélices, turbo=-
réacteurs) et sont souvent congus par des fabriquants d'avion;
aussi rien n'est countraire & leur exploitation pur les conipagnies
aé}iennes, directement ou par llentremise de filiales; la
condition d'une telle Gutorisation serait gu'elles jouent le
jeu en appliquant la régle de l'impartition; l'avantage qu'elles
en retireraient consisterait dans la certitude de toujours
exploiter le mode traunsport adéquat sur ce type de trajet.

Si les transporteurs aé}iens acceptaient l'idée de
complémernitarité ves niodes de transport, la croissunce du transort
ag;ien pourrait étre ralentie et controlée sur les moycnnes
distances, ce qui signifierait pour les voisins dos aégéports
assurant le trafic interne une stabilisation et méme une dimi-
nution des troubles endurés (en dehors de touk ce qui a ¢€té

dit dans cette section).
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Nous acheverons cette détude par une recomnendation.
Selon nous, il semble plus important, jusqu'a un certain point,
de diffuser les mesures prises pour prévenir le bruit par les
milieux aé}onautiques, afin de se congilier l'opinion publique
et de neutraliser les éfforts de ceux qui envisagent la pollution
aericnne "in @8bstracto'.
Par cx@mple un burecau specialisé dans la lutte contre
le bruit f£iit crée par la Swissair afin d'informer 1e public
et la presse des mesures prises; il fit dézalement chargé de
recevoir les plaintes émanant du public (327) Une brochure
fat ¢ditée & 20.000 copies uans cette optique, un reducteur
de bruit nobile (detuner) flt exhibé A Zurich, des visites
des installcetions insonorisées de l'aé}oport furent organisées;
méme un documentaire sur les mesures prises £t distribué
par plusieurs chaines cinématogra;hiques helvétiques.
Lt'acroport de Paris obeit aux mémes mobiles lorsqu'il
créa en févricr 1958 un Burcau des Relations avec les Communautés
Locales (328) il en wa de méme avec le Ministre de ltlaviation
de Grande Bretagne lorscu'il édite une brochure intitulée
" Quietening the Jet", une explication des mesures prises pour
réduire le bruit des avions, dans laquelle il est dit que

le gouvernement dépense 500,000 L. par an sur ce probléme (329)

I 4
Le tenps ainsi gagné permettra de resorber les troubles de

voisinage par les méthodes (ue nous avons exposées.

3 ¥*
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actions cn responsab lité tendant a la reparation des

dommages causés par des vehicules} A, de Laubadere, Op,.
Cit 27, 269.
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128. RGA 1964, TC 27 Jan 1964: Prefet des alpes muritimes C/
Trib de Gr. Inst. de Nice, Sté€ ZRVE et autres C/Compaggie
Air France, et action en gerantie de la cie Air France
C/Chanbre de Commerce de Nice, 50, Note R. Goy.

129. J.C.P. 1966, I1, 14.755 Note J.G. DE Villeneuve; D.
1966, 281 Note F. berrida; R.G.A.E. 1936, 57 Note Goy;
keve Trim. br. Com. 1966, 415 et 1063 ; R.G.A.E. 1967, 275
608 et 1149.

130. WVroit civil, G, Marty et P. Raynaud, T 2, Les obligations
No. 437.

131. ©»aU, 19 mai 1958, Gaz Pal 1958.2,67; Lyon, 25 Oct. 1961
D. 1962 SO 42,

132. CIV, 24 jan. 1962, D. 1962, 678 Note fradel; S. 1962, 285
Note Meurisse; Civ 2 e, ler dec 1965, JCP 1966, IIX
14.567.

133. D. 1966, 248 II 2e, Note berrida

134. Trib. Gr., Inst. Paris, lere ch. 10 juillet 1968, JCP.
1968 II 15.595.

135. Op. Cit. 54; 2ev. Trim. Lr. Com. 1968 "Lommages causdés
aux tiers a la surface", B, bDu Pontavice, 44.

136. 0P, Cit: 41

137 City of Newark, New Jersey and Al V. EBastern airlines and
Al, 1958 USCaRk, 30. .
138 qﬁ,{m. Posk , op &b 36
139. ort of New York authority V. Village of Cedar Hurst
(Decision of the New York Eastern bistrict Court, 27
juin 1955), ITA Studies 67/10 E Op Cit 35, 46.

140. 54 Michigan Law ileview 1956, 998; Oregon Law review 1956,
296,

141. Santa Clara Lawyer 1969, Op. Cit 11, 205, méue sens:
american airlines V., City of aubildon park.,

142, 379 U.S. 487, 85 S. ct. 493, 13 L. ed 2d 439 (1965)

143. Jackson Municipal airport authority v. Evans, 191 So.
2d 126 (Miss 1966); Yara Engineering Corp. v. Neward,
132 N.J.L. 370, 40 a. 2d 559 (1945); Roark v. Caldwell,
87 Idaho 557, 394 P. 2d 641 (1964).
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144. IATA No. 4, Op cit 28,2,
145. Dbuke law Journal 1965, 792 (The validity of airport
zoning ordinances); 12, U.C.L.A.L. Rev. 1965, 1451
(sirport Approach zoning: ad coelum rejuvenated).
146. Greater Pittsburgh Airport Case, 1955 U.S.C.i.R., 4099
Hyde and al V./Somerset Air Service Inc. and Al 1948 U.SC.AR.
601% Burnham v/Beverly airways Inc., 1942 U.5.C.0.Key 1,
147. 1928 U.s. av. R. 42 1 avi 61 (D. hinn. 1923).

148. 41 F. 2d 929 (1930), modified, 55 F. 2d 201 (6th cir.
1932) op cit 35.

149. 53 Pa D. c 402 (1944)

150. Op cit 137

151. Supra

152 Supra

153. Uberrida, D. 1966, 284 3e

154. 263 N.C. 656, 140 sS.E. 2d 341 (1965).
155. 3 Ohio St. 2d 154, 209 N.E. 2d 405 (1965)

156. Port of N.Y. authority V. Eastern air Lines, Inc,
9 avi. 18.310 (S.D. N.Y. 1966)

157. Supra

158 Tout l'espace aerien sauf la partie immédiatement au
dessus du sol ("immediate reaches above the land") et
fait partie du domaine public; U.5. V., Causby, Up cit 75.

159. Greater Pittsburyg case, op cit 146,
160. F.a.A. 1958, Section 101 (24)

161. Ce qui n'était pas le cas dans ltaffaire du Greater
Pittsburgh airport, op cit 146.

162, Supra
163. Supra

164. ¢Civil aeronautics act, section 404.
Federal aviation act, section 404
Civil aeronautics act, Section 401 (K)
Federal aviation act, 3ection 401 (J)
Bconomics Rggulitions du C.a.B. Scetion 205.5 et 5Scection
202.3.

Civil aesrananties aet.. Qection 002.
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165. Sump-

166. KR.F.D.hA. 1964, 987 R.G.A. 1965 "Le contentieux du mur
du son" B. Veslandes, 150,

167. G. Nathan Calkins, op cit 34, 401.

168. R.F.D.A. 1966 1) Trib De 4r inst de lontbeliard
14 dec 1965 : Dame Brun, Vve Ethevenard ¢/ agent
Jjudiciaire du Trésor, 464.
2) Cour cass 2e ch civ, 1 juillet 1966
agent judiciaire du tresor public c/dame roverie de
cabrieres, 452.

169, "Le Contrat ocial®

170. International conference on the reduction of noise
and disturbance caused by civil aircraft
London Nov. 22-30, 1966
Aircraft Noise Report
London H.}M.S5.0. 1967,

171, ZInc/aDiIN/26 INTZRNATIONAL CCNFERENCE.
On the reduction of noise cnd disturbance caused by
civil aircraft - Lancaster House - London 22=30
Nov. 1966 - liccord of the Upening Plenary Session, on
Thursday 22nd November 1966, 14.

172. IBID, 4.

173. Inc/Admin/34, Mene titre que note 90, record of the

closing plenary session on hednesday 30th November 19066, 2,

174. air Transport Policy (1964) 48.
175. INC/eDMIN/26, Op. CIT 171, 3.

176, ITa studies 67/10-E, UP Cit 35, =frfzire comuonwealth

of Pennsylvania V. Von Bestecki, 43 (decision of the coutt

of common pleas.., 15 mars 1937).

177. ITA studies 67/10-E, UP-Cit 35 afraire Trucker V. United
Airlines and city of I0iWa, 46 (decision of cocunty court,

Johnson county of the State of IUwa, 14 sept. 1935.)

178. 1Instrument lanuing system. Voir annexe No. 3.
“
m

179. ITA Study 1968 /2-E op cit 23, 38.
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Ibid 39.

Ibid 55.

R.J.X.L.a. 1913 - 1914, 83.
R.J.I.L.A. 1910, 195.

L d
Viens C/Aerodrone de Geneve cointrin "k.F.D.a. 1954,
443, Note Georgiades,

"CUJUS est solum ejus ¢st usque ad coeclum dans Le
droit intcrnational aerienf J.C. Cooper R.F.D.a., 1052
339.

KR.Geae 1957 "Le bruit occasionmné par les avions!
Alex Meyer, 29.

Voir a ce sujet le symposium sur la pollution qui s'lest
tenu a hontreal le 22 fevricr 1968 sous les auspices de
l'institut canadicen de chimie et la =zoci@té canadienne de
oénie chimique.

E. du Pontavice "La pollutiondes mers par les Hydrocar-
bures" 141.

Le bDr. wubridge est conseiller sciientifirjue du President
Nixon ~ U.3. News and .Jorld Report, 19 janvier 1970, 48.

Le lionde Ilcbdomadaire No. 1113, semaine du Jeudi 19
fevrier au mercredi 25 fevrier "Croisade pour l'air pur',

Figaro, 15 dec 1967.

Le Dr. Hilleboe est comuissioner du department de Ia
santé de 1l'Btat de New York.

Voir: Proccedings, national confercncc on air pollution,
Jashington L.C., Wov. 18-20, 1958 -~ H.EZ.uW. - 7

Figaro des 16 nov, 1 dec, 10 dec 19067.

Or_canisaetion interzouvernementale consultative de la
navigation maritime,

Air pollution 1966 -~ Hearings before a subcommittee on
air and water pollution of the committee on public
works, U.Z. senate, 89e congres, second scision on 3,
3112, and S. 3400,

Water pollution 1969 - Part 1 et 2 (moene titre que
precedemnent ) 91 e comgres, first session on 5, 7 and
S. 544.

Voir cgulenient: 4ir quality act of 1967 - llcarings
before the committee on interstate and foreign cowicrce,
house of rcpresentatives, 90 e congres, first session on
Hr 9509 and S. 780.
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"The law on the pollution of the air® Garner et
Offord, 3.

McGill reporter, Vol 2, No. 19, 13 fev, 1970 2,

National conference on air pollution, Op. Cit 192, 18,

Ibid, 57.

AC 189, 4 mars 19067, 8, "..J. Boitreaud, Secrctaire
general a l'aviation civileévoque les zrands probldmes
de 1l'aviation civile frangaise

aC 272, 14 dec 1969, 38, "Contribution du S.G.A.C. a

la lutte contrc le bruit des .vions de transport civils",

aC 233, 10 fev. 1968, 37 "Une commission du ninistére

des transpeorts etudie les consedquences du bruit sur les
riverains de l'a@roport d'orly".

aC 292, 3 mai 1969, 44 " M. albin Chaladon prend position
contre la cir€ation d'aérodrome d!'affaires a chavenay",

AC 206, 1 juillet 1967, 38 "irois compagnies aeriennes
assignées en justice par dix comuunes proches de l'aEroport
d'Orlg".

. . -
AC 317, 9 nov. 1969, 7 "L'Union Luropeenne contre la
Auis..ance des avions a tenu ses assises",

ReGea.E. 1969, No. 1, 54
supra

aC 316, 22 nov 1969, 27 "Nouvelles normes de Bruit
définies par la F.A.4,"

Inc / admin/ 26, op cit 171, 14.

R.Gea. 1968, 86, sC .0 229, 13 janv. 1968, 38 "La
cinquienie conférence de la navigation aerienne de
1'04CI."

AC P 321, 27 dec 1969, 2; AC No. 318, 6 dec 1969, 36"
L10.A.C.I. étudie le probleme du bruit";aC N 322, 3 janv.
1970, 34 "La conférence de 1'0ACI sur le bruit des a€ronefs
a été un grand succés" per Jean de Galard.

afique du Sud, R.F.a., argentine, sustralie, Belzique,
Brésil, Canada, Colombie, binemark, Espagne, Etuts Unis,
Finlande, France, Ghana, Guatemala, Indonésie, Irlande,
Italie, Japon, bMexique, Norvége, Nouvelle Zélande, Pays-
Bas, Pdérou, Royaume-Uni, Sénégal, Suéde,Suisse,
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223.
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A.0.C.I.= Conseil international des exploitants dfaero-
ports, F.,A. 1., IT.a.T.he, I.Ciioaae = Association
Internationale des a&roports civil, X.F.n.L.?.a., I.L.A. =
International law association; I.3.0. 2 (Organisation
Internationale de normalisation, 0.M.S, W.Ll.A.sn. =
Association des aeroports de l'Europe de l'ouest.

Ltélément fondamental des critéresdes certiti%tion:.
acoustique est la mesure de bruit appelée '"niveau effcctff
de bruit perqu (E.P.N.L.) " exprimée en unités LE.P.N.dB

qui représcenté l'expression numérique des éffets subjectifs
du bruit des avions sur l1l'!'étr€humain.

R.G.A. 1962, 264.

AC N 217, 21 oct 1967, 38 "A Lucerne les participants A
la conférence technicque de 1'IuTh ont mesuré l'étendue
et la compléxité des problémes du transport agrien de
denrain® _

AC N 226, 23 déc 1967, 37 "Problémes technijues du
transport aérien des années 1970."

R.G.a.E. 1966, 425,

K.G.A. 1958, 261 "La lutte contre le bruit de l'a&roport
de Paris",

Op cit 141.

Port of #ew York authority V. Eastern nirlines Inc. 259
F. Supp. 745 (LDNY 1966).

"La lutte contre lec bruit de 1l'uéroport ue Paris®
Op cit 216.

AC N 225 13 juillet 1968, 28 "Pratt and ‘vhitney, et
Rolls koyce vculent réduire la pollution atmosphérique
due aux turbines a gaz%,

AC N 155, 4 juin 1966, 24 "La lutte contre les décibels"

aC N 292 3 mai 1969, 25" kaxxrunveliexyéxngratisnxtEsxsuxbinxs
Keiigxknyeritx Dougle s étudie 1l'insonorisation des nacelles"

AC N 213, 23 sept. 19067, 24" La nouvelle génération des
turbines ikolls Royce®

AC N,255, 13 juillet 1968, 23 " Le ler vol du Lockhced
C.H.a.n,

aC N 166, 24 sept. 1966, 24 "Performances et caractéris-
tigues du J.T,F.=-17"

AC N 148, 16 avril 1966, 23" Pratt and . ‘hitney: le JTF
17 A 20n,
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226. 4C N 149, 23 .vril 19066, 28 "Le J.T. 9 D1 double flux
3 hautes performances",

227 AC N 324, 17 janv. 1970 27" Gei.eral Electric obtient
des résultats cncourageants sur son turbo réacteur
supersonicue GE 4/J. 5"

228, aC N 259, 14 sept 1968 "Rolls koyce: le R.B. 211 sera
propre et silencieux"
AC N 304, 29 juillet 1969, 75"L'insonorisation du RB.211"
Interavia N 5, 1909 "Background to a big enygine programmeZ
549.
"Progress with the olls Royce X.3. 211" 552,
AC N 341, 16 mai 1970, 26 "M.45H le cap des 1000 heures
sera franchi cet été & Patchway.

229, AC N 234 17 fevrier 1968, 22 " Concporde: les éssais de
1'olynmpus®

230. AC N 156, 11 juin 1966, 27 "Snecma: visite § corbeil et
Melun Villaroché
#C N 159, 2 juillet 1966, 24 " Début des essais au banc
de l'ensemble d'éjectinn snecma et de 1l'olympus 593".
AC N 196 22 avril 1967, 24 " Bristol vuiddley et Snecma:
entente tres cordiale
AC N 233 10 février 1968, 29 "Un silencieux britannique
pour le concorde 002"
AC N 257, 27 juillet 1968, 27 " Concorde équipé de
lobes de silencicux escamotables',

231. AC N 170, 22 oct 1966, 33 "Silencieux de décollage pour
avions de transport 3 reactiou, systéme Bréguet!
AC N 291 26 avril 1969, 24 " Un nouveau silencieux
débrayable de Brdéguet aviation',

232. aC N 214 30 sept 1967, 23 " Pratt & hitney c¢tudie sous
contrat N.i.o.h. un turbordaction silencieux!
AC N 280 8 fevrier 1969 2 "ratt cnd . hitney et Gencral
Electric ont re¢u de la N...LAnotification d'un nouveau
marché dans le cadre des travaux tendant 3 reduire le
brruit des notecurs'",

233. AC N 312, 25 oct 19069, 27 "vers l'hé¢licoptére moins
bruyanth?
AC N 324, 17 janv. 1970 23 "L'U,S. Army continue 3 s'inté-
résser 4 l'hélicoptére silencieux.”

234. &#C N 177, 10 déc 1966, 36 Voir c¢galement "quietening the jet"
infra 256,
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. d . . . s .
234 bis. L'aeronautique et l'astronautique No. 13, Ed air et
cosmos "Le bruit des avions eau décollige'" par Mare
Pianko.
- " X : . . “ . . -
235. Le bruit occasionné pir les avions par .lex lMeyer, op cit

186’ 32.
236, Ibid, 31.
237. INC aLMIN /34 op cit 173, 5.

238. &4C N 316 22 nov 1909, 27 " Nouvelles normes de bruit

définies par la F.n.a." Flight interuational, 27 nov

1969, 828.
239. Ibid

AC N. 335, 4 avril 1970, 27 Un probléme trds complexe:
le bruit des avions zu décollage.

N
£
o

241. Decibels de bruit effectivement percues,
242, AC N 316, op cit 238

243. INC ailIN 34, op cit 173, 20.

244. op cit 141

245. G. Nathan Colkins, op cit 34, 378.

246, INC ALMIN 26, op cit 171, 15.

247. RGa 1958, op cit 216.

248, S.G.u.C. N 116, op cit 22, 42, IT4i STUDY 1968 2 E op cit
23, 21; annexe XN 4.

249, Op cit 178
250, ITa Study 1968 2-E op cit 23, 38.
251. "Quietening the jet" infra 256, 4.

252, S.G.4.Ce N 116, op cit 22, 42, ITa study 1968"2E
op cit 23, 9.

253. M"juietening . he jet" infra 256, 3., ITa study 1968 2R
op cit 23, 55. /

254. Re.Geae. 1958, 390 (Systeme Republic aviction) " uietening
the jet, infra 256, 3.
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ITa Study 1968" 2 E, op cit 23, 58.

"Pratical control of Noise at international airports

with particular reference to Heathrow® F,C. Petts,

Journal of the Royal aeronautical society, becember 1946

- I.T.A. 3tudy 1968/ 2E op cit 23, 56.

- "Juietening the jet "an explanation f£of the measures
being taken to reduce aircraft noisc, publié par le
Minist@re de ltaviation 5.

Op cit 170, 171, 173.
Juietening the jet op cit 256, 6; RGA 1957 op cit 186, 31
" uietening the jet on cit 256, 8.

Un mur scns fenétres réduit seion ce rapport dle bruit de
50 dB, un mur avec des fenétires bien ajustées le rdéduit
de 25 dB, si les fenétre sont ouvertes la réduction atest
que 20 dB.

La présence de double fenétreg ajoutée d la climcatisation
permet d'obtenir une rdéductionde 40 dB.

ITA Study 1968 [2<E op cit 23, 49.

Chitty's law journal, january 1969 "Noise in the vicinity
of airports and sonic boom" par 4 ~ B Kosevear .., 6.

reponse 34 une question orale de M. Marcecllin (Ministre)

3 M. Yerman, Assemblée national J.0. deb. 8 mai 1965,
1210.

The Iconomist, May 23 1970 85 "French airports:iction,
then ‘orHsh,

Inc admin 34, op cit 173, 16.

R.G.a. 1948, 736, Voir auusi le PFederal airport act
Section II (3) et 2 (4).

Louis Cartod,Uroit aerien (Thémis) 208
49 U.s.C. 1112 (a) (2).

Hill "iiability for saircraft noise - The aftermath
of Causby and Griggs " 19 U hiami L. kev. 1, 27 (N 115)
(1964).

Ernest S. Kettelson "Inverse condemnation of air easements”
The real Property, Probate and Trust Journal of the
American Bar Association, 1968, 105.
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INC ADMIN 34, op cit 173, 14.
INC ~DHIN 26, op cit 171, 13.
RGA 1962, 331

R.GA1967, 344.

R.G.n. 1968, 90 "Les aéroports face 3 l'augmentation
de trafich

A.C. N 269, 23 nov. 1968, 36 "Plus de 800 aerodromes
nouveaux aux Etats Unis d'ici & 1974.%

A.C. N 292, 3 mai 1969, 39 " La limitation des
mouvenents d'avions sur les grands aéro ports americains?
a.C. N 321, 27 dec 1969, 3.

A.C. N 258, 7 sept 1968, 41 " La scturation du trafic
aérien dans la ré&gion control&e de New york"

ITa Bulletin N 19, 6 wai 1968, 441-444"air traffic in the
next decade., Some forcasts for a diffecult context.”

4C N 232, 3 fevrier 1968, 37 "L'IATa prend position
sur la coexistence de—L¢a¥*e$&ea—eemme9@&e&e—et de 11

aviation commerciale et de ltaviation gégérale®,

AC N 201, 27 mai 1967, 123" Les compagnies U.s. s appretent
A 1nveot1r 90 milliards de francs en 10 ans?',

R3GaC, 15 oct. 1964, 112 "Savoir prdévoir" par Henri Mazem,

ITA Bulletin N 44, 27 Nov 1967, 1341-1344 Forseeable
trend in the useful life of trangport infrastructure®,

ITa Bulletin N 16, 15 avril 1968, 377 - 380 "OUbjcctive
and methods of forecasting regional «irport activities".

AC N 304 29 juillet 1909, 41 "air France 3 l'heure du
Boeing 747."

AC N 286 22 mars 1969, 40 "L'aménagement de l'ué}oport
de Vienne',

AC N 270 30 nov 1968, 39 "Le fret aérien un géant qui
somueille®,

ITsa Bulletin N 43, 20 nov. 1967, 1313 - 1315 "iechnical
conference in Lucerne: incrcased requirements for future

airports"
AC N 248~249 8 juin 1968, 69 " La division Fal de 1'0aCI
tien & kontireal sa °cptlcnc session”,
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aC N 228 6 janvier 1968, 36 " Pix millions de passigers
attendus cette année aux ac€roports de Paris",

AC N 179, 24 dec 1966, 36 "Comment 1taéroport de Paris
se prépare A accueillir annuellement 40 millions de
passagers",

4C N 241, 6 avril 1968, 21 "on attend un trafic de 45
millions de passagers & Paris en 1988",

_ 34 "Probl&me de la nayigation
aerienne dans la region p:risienne!

20 " Une interview de M. Raymond
Guitonneau, birecteur géncéral de l'aeroport de Paris",

aC N 199, 13 mai 1967, 39 "Deux aerogares de fret
révolutionnaires en Lurope"

aC N 198, 6 mai 1967, 37 "Les nouvelles installations
fret de la B.E.A. et de 12 B.U.i.C. 3 Londre Heathrow
congues pour traiter 360.000 tonnes en 1972."

' d
RGa 1947 "Aerodromes futurs et Urba .nisme "par snlbert
Mayer, 631.

R3G4AC N 119, 15 décembre 1963, 112 "i propos de la durée
du voyage dans le transport aérien modernd par Ldouard
Farrugia.

AC N 212, 16 sept. 1967, 37 "L'Infrastructure eéroportuaire
et ltencombrement des zones terninales thémes de la 17e
conference technique de 1'LATA"

Ag N 211, 9 sept 1967, 36 "L'adaptation des infrastructures
aeronauticues & l'ordre du jour aux U.s.a.m

AC N 316, 22 nov 1969, 6 "Encore experimental em France,
. . - . B
ltaerotrain interesse deja les U.o.a.M

Y . . 1
aC, N 309, 4 oct 1969, 30”Ltierotrain 250 -~ 80 § 260 Km/h
AC, N 307, 20 scpt 19069, 28 "L'!'a&rotruin"
aC, N 302, 12 juillet 1969, 26 "L'a&rotrain orleans 250/80"
AC N 291, 21 avril 1969, 27 "Esseai de l'aerotrain"

AC N 279, ler fdévrier 1969 30 "L'a&rotrain 02 atteint
425 km/h" .

AC N 275, 4 janvier 1969, 31 "Perspcctives de l'aerotrain"
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aC N 224, 9 dec 1967, 57 "L'escalade de l'aerotrain”

AC N 210, 2 sept 1967, 21 " Enfin un motcur lindaire

pour l'a@rotrain" .

AC N 180, 31 dec 1966, 24 "L'aerotrain a dépassé le cap
des 300 km/h"

AC N 141, 26 fevrier 1966, 31 " L'adbotrain Bertin présenté
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4C N 132, 25 déc 1965, 30 "u la pointe du progrés, l'aero-
troin Bertin
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RGA 1967 155, " De'}a technique aeronautique au transport
terrestre: les aerogkrisseurs Bertin®

ITA Bulletin N 19, 12 mai 1969, 443 "URBA, a new short
distance transport vehicle',

aC N 238, 16 mars 1968, 28 "URBA 4 moteur lindaire et
coussin dltair nézatif ™,

AC, N 209, 22 juillet 1967, 27 "lovertrain"
aC, N 341, 16 mai 1970, 31 "aéroglisseurs",

AC, N 120, 2 oct 1965, 37 " M. Marc Jdcquet Ministre

des travaux publics et des transports évoque les problémes
des matériels acronhutloues civils et des transports
aériens intérieurs.m

AC N 250-251, 15 juin 1968, 49 Mir. K Hammarskgold
préconise: 1ntcgrat10n de l'av1:t10n commerciale dans un
systé&me global de tr.nsports",

#Cy, N 253, 29 juin 196§ 34 "Fret vers la concentration
du trafic sur 2 ou 3 aeroports européens',

ITA Bulletin N 21, 26 mai 1969, 479 "New Gateways with
entry into service of supersonic aircraft on the north
atlantich

AC, N 318 6 dec 1969, 43 "Un projet d'dgroport interna-
tlonal counmun a Pau, Tarbes, et Lourdes".

aC N 302, 12 juillet 1969, 36 "Le futur aéroport de Lyon
satolas™

AC N 236, 2 mars 1968, 39 "Le nouvel aéroport delyon
sera construit 3 Satolas®

AC, N 311, 18 oct 19069, 39 " Ltouverture de Roissy en

Frunce preévuepour 1973"
27=31 "Llaéroport de Paris s'appréte

A recevoir les avions gdéants et les supersoniques™

AC, N 266, 2 nov 1968, 29 "L'ieroport va bon train"

#C, N 258, 7 sept 1968, 37 "aeroport de Poris le programme
des travaux est respecté"

AC, N 180 31 déc 1966, 34 "Paris Nord et Orly ouest™
RJGAC N 118, 15 oct 1963, 17 "Faut il faire l'deroport
Parls-Nord“ puar Pierre D, Cot. - Annexe N 5.
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AC, N 283 ler mars 1969, 39 "L'implantation d%air
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LOI FRANCAISE

Code de l'aviation civile (Décret N 67 - 333 du 30 mars 1967

portant revision du code de l'aviation civile et commerciale)

article L.131.1

article L.131.2

article L.141.2

Les aé}onefs peuvent circuler librement au
dessus des territoires friancais. Toutefois
les aceronefs de nationalité étrangdre ne
peuvent circuler au dessus du territoire
frang¢ais que si ce droit leur est accordé
par une convention diplomatique ou s'ils
recoivent 3 cet éffet une autorisation qui

doit étre spéciale et temporaire.

. -
Le droit pour un aeronef cde survoler les
propriétes privées nc peut s'lexercer dans
des conditions telles qu'il entraverait

-
l'exercice du droit du proprietaire,

L'exploitant d'un seronef est responsable
de plein droit des donmages causés par les
évolutions de 1l'a&ronef ou les objets qui
s'en ddétacheraient aux personnes et aux

biens situés 3 la sw-face,

Cette responsabilité ne peut &tre atténuée
ou ¢cartée que par la preuve de la faute

de la victime.
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FIG. 3

La nappe de choc est déter-
minée par l'intersection du céne
d'accumulation des vibrations
et de la surface du sol.

. 7coupuRe _

VUE PERSPECTIVE DE LA NAPPE DE CHOC

/

FIG. 4

La « signature » caractérise
chaque appareil. Elle est compo-
sée de nombreuses vibrations
de fréquences différentes.
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FIG. 2

Les dimensions de la trace au sol
varient en fonction du nombre de
Mach (mais, aussi, de la masse) et
en fonction inverse de [I'altitude.

___680m __

20

-3

FIG. 1

Les sphéres de vibrations s'Inscri-
vent dans le volume d'un céne dont
le sommet est le mobile supersonique.

]
M =1,
Z =11,000

TRACES AU SOL e



b S haires L ¥ O JRNNEN, B 4] m
ANENE 2 (I.T.4. study T068/2-3 )

NICE - COTE D'AZUR




AEIS 3 (I.9.A. study IN6S/2-1)

F/6.17

PROCEDURE D APPROCHE A DOUBLE PENTE (PROCEDURE f/(pf'ﬁ//MfAlfALE OF
DULLES

TWO SECMENT APPROACH PROCEDURE (FXPERIMENTAL PROCEDURE FOR
OULLES INTNL)

- Regloge de colculateurs
de pente-Glige Slope

330CEDURE D'APPROCHE AUX 1 Computer Settings
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ST APCH PRO (FAA) N|| Conerol wer [ ZiEiEude di terrain 7]
N e Feld Eley 313
Q o
Q
N ]
3 S |localizer 109.3
x| e
o Ry an
“so §Am
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35007¢ et la visibilste de 3 S.M. L'arion effectuera 6’//o’e3\§/ape 250
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initiol computed ILS intercept ot 3000 oM
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execute TWO SEGCMENT /LS APPROACH
to the airport, when cleared.

20

Joune~Velfow
onlyg - 1918

3000
OME Fix 6.3 ¥ M,

APPROCHE ILS A 2 SEGMENTS Lonte o'soproche calevlée 5°5
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rwo SEEMENT ILS APPROACH Aleréode Womterception 3000 FE.

de Slope 5.5°
‘ o5 de procédurs TSN : vted Gli
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Procedure turn Nol) 2,554\ 6lide Slope 2.5°
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|
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rector tofino/ opproach i
i ;

Course,
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a8 réference /LS.

OME distance from ILS Touchdown Toux de descente sur /apeﬂte de 9//0’3 ~Rate of descent on Glide Slope
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|55 Compoted E1s S1op A ¢ FT/MIN| 1070 | 1170 |1270 | 1365 | 1465
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Niveou
de

112 PNIB
level
112 PVIB

Volets et poussée | | PROCEDURE NORMALE ET DE. LA
i| oo o log . ond —— ! PROCEDURE PROPOSEE. |
1 thrust Retard a /o réduction COMPARISON OF PROFILES IN NORMAL
Reduetion deloy PROCEDU_RA' AND PROPOSED
PROCEDURE

N oereCTS IN FORMER PROCEDURE

oS TTONrT b4 R T |
ATEYEE 5o, dbid .

——

FI6.12 : PROCEDURE DE DECOLLAGE NOAMALISEE DE LA FAA —
STANDARDIZED FAA PROCEDURE

D r————

Toux de montée 500 pieds/min.
Rate of c/imb 500 ¢ /mm.

1.2% Bimoteurs
Two-engine
1.5% Trimoteurs
Pente Three-engine |
Gradient\1 7, Quadrimoteurs
Four-engine

1500’
X Réduction de poussée
I Reduction of thrust

! Rentree des volets |

!
400 | Flaps up . , '
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Pos'de changement de configuration Minimun meonceuvring speed
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DEFAUTS DE L’ANCIENNE PROCEOURE , '
Montee a !
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Climb path
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Drstonce depurs le locher deas Freins
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i
I
| , ,
Reduction de poussée
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Point de surreillonce Fire Distance From stort or
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L J
Posstron vorioble d8 o reduction de poussée
Variable thrust-reductron position
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PROCEDURE ANT/-BRUIT ANT/-NOISE PROCEDURE
L /\/”/ [TRAVECTOIRES DE DECOLLAGE .. TAKE -OFF PATHS] A FIG. 1
: \ / - PROCEDURES EN ESSAIS DE 22%4 7% (HEURE tOcALE, N e
] N / P~ —\\ PROCEDURES ON TRIAL FROM 22* ro 7M(tocaL Time), N
! « - 1500 -Sur instructions ATC, (es trqectoires en tirctés peu - }

Pistes 04 L/R

vent élre utilisées..Subject to instructions from ATC, - i ;
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prendre (e cap 100°des

| 7 y \ poths represented by broken \\lines may be used
P \ %’r———' N e lque possible
: s Station de mesurede bru
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climb on centreline ty 306°
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[ 3

;." Q)
(AN
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monter sur {‘axe de (o piste Jusqua Ins-
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Y instructed to follow rador
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tion of 223°radyal at 2500 max. ,
!
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i
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t_—_—-———--——

WO0DDALE . N '
AIRPORT P 2 N /
~
(] ~
2B g

Piste 19R . .
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runway end
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Note importante : F=—————

Pour des raisons évidentes de clarte, le schema:_——-x“‘——*
ci-contre (d'une echelle approxjmative de 1 po@_?
100.000) ne peut donner la projection de toutes EE—m————————= "

trojectoires de départ possibles. —

Il indique seulement les traces en plon a res@___:_____
pour les departs qui imposent oux equnpagem

précaoutions particulieres :
Décollages face au Nord, face a I'Est et o |'Oue Important :
suivis d'un virage a gauche, et face a |'Ouest en For obvious recsons of clearness the diagram (app
ligne droite et suivis d'un virage a droite. ' ximate scale 100,000) does not show all deportur
paths proiecnon.
It shows only the projection of paths to be followed
for all take-offs for which speciol precoutionary
measures ore required ; nomely . Northerly, Easterly
and Westerly with left turn, Westerly with straight
—— ahead climb or right turn, —
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ANFEEE 4 (I.T.A. bulletin n 4L, 25 nov I068, T022 )

COMPARISON OF SLZE OF RALLWAY MARKETS ON THE bAS S ur
4. % AND 1 HOURS BETWEEN BOSTON AND NEW YORK AHD Wil cliG I
{in thousands of return-trips) {according to Arihur D Lluvie lInc.;
Rallway murket Rallwiy  nacaed caloivay  marier
Markets based on average basced on werage bused o average

speced of 5% mph speed of Toonmpi: speed ol LLO mpi.

Pl OTHATH

DBUSTOL-ILOVIUCLCe o . . . . . . . 1h 1 IR
New Londonn o . . 0oL L. 3 Z Z
Wew Huvenn o 0 0 00 L L. 12 e A
ew York oL L. L. L. 286 Hpes? 29
rrovidence-New London e e e e . - - ! -
i
lew Huven C e e e - - ! -
:
Licw York e e 134 1 i Lyl
|
New London-Hew Huven o 0 0 0 .o . - - ! -
New York C e e e e 100 150 150
Hew Haven-New York o 0 . . . . . 291 291 i 291
li
i
S Wola e e e e e e 8o cyu LSyl
i Tl oot
% increzse . o. . . . . - 0w +6h s
Pl HOL LA ER
Clicw York-Trenton Lo oL L L L .. 348 540 340
Prlludelpnia e e e 1 102 1 1er 1102
Wilninguron Coe e e e ¥ Qo Yo
(] Vi
bultinore e e e e e 20y 2o SOk
Wushilngron e e e e 429 ey YR
Yrenton-tidl laacsphilla .0 L 0 . 2z e J2

lwington o . v o o .

2
6

Lizliinore e e e e 7 " 7
¢ o

Vashington o 0 v o v o 2 ‘o )
Priladeiphia-VWiinlngton e e e . 25 3 =5
Liltimore o . . . . 50 (o} GO
Vashlington e e . 168 103 LUl
Wilmlngron-balvinore o o o o . . 15 L )
Wousnlugton e v e e e 3¢ S 23
Bolvimore-Wasningron o 0 . . . . 55 P b
(PR D605 g P
Lotis L L ¢ J o« Lot 2 vuU

[TV TN i g 18

ML HCreuse e v e e . s - Tl W L I

» Huwbers under 100U not glven.




