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14h00

Accuell café
Vente du livre ""Habiter sous le bruit des avions"

14h30

Début de la conférence

14h30-14h50

Intervention de M. Didier Desponds, Professeur de géographie urbaine et
sociale a 'Université de Cergy-Pontoise, sur son livre « Habiter sous le bruit des
avions »

14h50-15h10

Intervention de M. Jean-Pierre Blazy, Président de Ville et Aéroport,
Maire de Gonesse : « La baisse du trafic aérien, une réponse aux principaux défis :
climatique, santé environnementale et injustices spatiales »

15h10-15h30

Intervention de Mme Catherine Lavandier; Professeure émérite au laboratoire
ETIS de CY Cergy Paris Université : « (éne de long terme due au bruit des

avions et son impact sur la santé »

15h30-15h50

Intervention de Mme Ingrid Le Griffon, Ingénicure chercheur en acoustique a
I’Onera (centre de recherche francais en aérospatial) :
« Qualifier et quantifier les différentes manieres d étre génés par le bruit

aeroportuaire »

15h50-16h10

Intervention de Mme Noélvia Sedoarisoa, Ingénieure de Recherche et Expertise
au Centre scientifique et technique du batiment (CSTB) :
« Analyse géospatiale de I'impact du bruit des transports sur les valeurs

immobilieres »

16h10-17h30

Débat avec la salle

17h30

Fin de la conférence




HABITER SOUS LE BRUIT DES AVIONS.

"Eviter, subir, s'adapter. Mobilités résidentielles au défi des injustices spatiales'

DIDIER DESPONDS
Professeur de géographie urbaine et sociale
Université de Cergy-Pontoise

Résumé de la présentation :

Si les aéroports constituent des atouts indispensables au fonctionnement des grandes agglomeérations,
ils n’en suscitent pas moins de multiples controverses, devenant d’autant plus vives que s'exacerbent les
tensions résultant des effets du changement climatique et de la sensibilité croissante des populations a
la qualité de leur cadre de vie.

Ce livre s’appuie sur une étude approfondie conduite aupres de ménages ayant effectué une mobilité
résidentielle récente autour de cinq plateformes aéroportuaires francaises. En ayant mis en ceuvre une
méthode mixte (a la fois quantitative et qualitative), elle vise a évaluer les facteurs ayant conduit au
changement de lieu de résidence. Quels sont les principaux motifs ayant contribué aux arbitrages des
meénages ? De quelle maniére, en particulier lors de la phase de prospection résidentielle, les nuisances
associées aux plateformes adroportuaires ont-elles été prises en compte ? Pour les habitants, ces
plateformes présentent-elles plus d’avantages que d’inconvénients ? Ces perceptions different-elles
selon la position sociale, voire la situation générationnelle ? Telles sont certaines des questions
auxquelles cet ouvrage cherche a répondre.

Par-dela les résultats obtenus, se dessinent de nombreuses pistes émergentes permettant davantage
rendre compatibles les contraintes li€es au trafic aérien avec les aspirations a 'amélioration de leur
contexte résidentiel de la part des habitants des territoires aéroportuaires et par-la méme a réduire les
injustices environnementales auxquelles 1ls sont confrontés.

Breve biographie :

Didier Desponds est professeur de géographie urbaine et sociale a CY Cergy Paris Université. Ses recherches
portent sur les stratégies résidentielles, sur les processus de spécialisation socio-spatiale et sur les micro-
conflits urbains. 1l conduit ses recherches en sappuyant sur des méthodes mixtes (quantitatives et
qualitatives).



Les hypothéses initiales de I’étude sur les mobilités résidentielles autour des
plateformes aéroportuaires

- 1) Les choix résidentiels dépendent de la connaissance fine de la zone, d’ou la nécessité de
distinguer les ménages ayant effectué des mobilités de proximité de ceux venant de plus loin.

- 2) Les choix résidentiels dépendent de la position sociale. Certaines mobilités sont plus contraintes
que d’autres. Les plateformes aéroportuaires peuvent génerer des formes de spécialisation sociale.

- 3) Les choix résidentiels déependent de la structure familiale. 1l faudra donc tenir compte de la
présence ou non d’enfants, mais aussi de la position dans le parcours de vie.

- 4) Le mode d’habiter integre de multiples relations avec le quartier, le territoire de proximité. I
sera donc nécessaire d’identifier les principaux liens tissés et I’impact des nuisances aéroportuaires.

- 5) Les nuisances liées au bruit des avions peuvent pour partie étre limitées. Cet aspect doit étre pris
en compte par les ménages.

- 6) Les plateformes aéroportuaires génerent des nuisances, mais offrent egalement de nombreuses
opportunités. Il sera nécessaire d’évaluer la balance avantages versus inconvénients.




La mise en place
d’une méthode
mixte (quantitative
et qualitative) afin
de valider versus
infirmer les
hypotheses initiales

Phase 1 (quantitative) :
Caractérisation et
spécificités des zones
d’étude. Sources : Insee
(RGP 1999,
recensements renouvelés
de 2012 et 2017), DGFiP
(données fiscales).

Choix des 5 terrains d’étude parmi les 11 aéroports acnusés.
Définition des périmetres d’investigation.

Phase 2 (qualitative) :
Questionnaire aupres
des ménages ayant
etfectué une mobilité
résidentielle récente
(interne ou externe) au
sein de la zone d’étude :
Corpus de 1578
réponses sur 28 251
envois postaux effectuds
lors des phases 1, puis 2
de I’enquéte, soit un
taux de retour de 5.73 %
(en excluant les 695
NPAI).

Phase 2 (qualitative) :
Entretiens en face-a-
face aupres de 184
ménages ayant transmis
leurs coordonnées.
Transcription intégrale
des entretiens, analyses
de contenu et textuelle
des entretiens.

Dynamiques
démographiques /
Spécialisations sociales /
Spécificités de chacun des
5 terrains, ...

Parcours résidentiel /
Motifs approfondis de la
derniére mobilité résidentielle
/ Stratégie de prospection /
Perceptions sur les licux de
résidence précédent et actuel /
Prise en compte de la
proximité de I’aéroport /
Futurs projets résidentiels, ...

11 s’agit de : Paris-CDG, Paris— Le
Bourget, Paris-Orly, Béale-
Mulhouse, Beauvais-Tillé (depuis
2010), Lyon - Saint-Exupéry, Nice
— Cote-d’Azur, Marseille-Provence,
Toulouse-Blagnac, Bordeaux-
Mérignac, Nantes-Atlantique.
Strasbourg-Entzheim a été retiré en
2015 et Lyon-Bron n’en fait pas
partie.

Sont soulignées les 5 plateformes
retenues pour I’étude.

Validation
invalidation des
tendances
identifiées par
I’étude
quantitative.
Perspectives
envisageables a
court et moyen
termes.

Validation /
invalidation des
tendances
provenant des
questionnaires.
Biais résultant du
profil des
ménages ayant
répondu aux
entretiens.




Les cing terrains de
’étude (MRTE —
ACNUSA) (2015 - 2019)
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MOBILITE INTERNE DES MENAGES VERS
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Zone tampon 5 km

Espaces batis
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507 indiéations

10 indications
«image positive»

«image négative»

COMPARATIF DES COMMUNES SIGNALEES COMME «IMAGE POSITIVE» ET «IMAGE NEGATIVE»
AUTOUR DE LA PLATEFORME AEROPORTUAIRE DE PARIS - ORLY

Soures : questionnaire auprés des ménages 2015 Réalisation : L.Cazeaux, D.Desponds - Laboratoire MRTE



Les motifs de I’inégale attractivité résidentielle des communes : quelques exemples autour de Paris-Orly

Les inégales perceptions des territoires autour de Paris-Orly. En grisé, les communes situées dans le PGS (totalement, ou partiellement)

Les communes citées par les
ENqUETES.

Athis-Mons (91)

Les arguments référant a une image positive

- Couloir aérien ; taxes excessives ; immenble construt an bord de la N7 ; I'impression
d’étre en Afrique ; mal desservie ; trop de circulation ;

- Collége de mes ainés ; joignable facilement par transports en commum ; loyer pour logement
avec Jardinet abordable pour mon budget ; famille ; prix cormects ; maisons individuelles ;
ville que j’ai déja habitée ; proche du lien de travail ;

Villehon-sur-Yvette (91)

- Trop isolé ; trop loin de Paris ; image négative (Villebon 2) ; bruit trafic agnen ; loin de
Paris ; problémes BER B ; nuisances avions ; pas pratique pour accés au RER B ; muisances
sonores (frafic aérien) ; bruit des avions ; pen de transports ; trop de bruit des avions ;

- Seule cible (o0 vit mon fils) ; proximité ;

Antony (92)

- Trop cher (3) ; trop loin du travail (2) ; meilleurs opportunité sur Cachan ; prix ; prix trop
élevé ; prix immobiliers trop élevés ; centre-ville au coilt de I'immobilier éleve ; coulor
aénien ; lignes a haute tension ; trop loin de Pans ; trop onéreuse ;

- Activités nombrenses (3) ; espaces verts (3) ; bien fréquentée (2) ; proximité des transports
(2) ; bien desservie en BER. (2) ; commerces de proximité (2 ; proximité de mon lieu de
travail (2) ; sécurité (2) ; bon cadre de vie (2) ; meilleur standing (2) ; transports en conmmm
(2) ; se rapprocher ; population « aisée » ; proximité des transports et de Pans ; coulée verte ;
40 ans de vécu et liaison directe Panis ; bean quartier résidentiel ; école pour les enfants ;
structure existante pour les parents ; ville habituelle ; fanulle 3 proximité ; garder nos
habitudes ; la qualité de vie de cette commune est trés bien ; pas de délocalisation pour les
enfants ; pour des raisons de liens amicaux ; proximité de 'école ; quartiers résidentiels ;
qualité des transports et commerces ; réputation ; image de I'école ; 3 stations RER. dans cette
ville ; REE. et Orlyval ; centre-ville ; associations ; vie culturelle ; calme ; centre-ville
agréable ; beaucoup de commerces ; environnement ; proximité EER B ; ville fanuliale ;
transports collége-lycée ; transports (accés Pans ; aéroports ; gares) ; quartier résidentiel ;
écoles correctes ; école ; gestion de la ville ;

Orly (94)

- Insécurité (2) ; musances aériennes ; fréquentation ; peu de transport (bus) ; trop de
social ;

- Bapprochement familial ; commune de résidence passée ; lien de travail et ville native de
MION SPOX ;

Villeneuve-le-Roi (94)

- Avign ; nuisances arennes ; accés transports en commmn ; sur passage avions 4'Orly ;

- Ville propre ; famulle ; j"y résidais déja ; proximité de la gare RER. ; Pas trop loin de la
[

Villeneuve-Saint-Georges (94)

- Insécurité (4) ; trop bruyant (3) ; mal fréquenté (2} ; les avions (2) ; bruits (avions, trains,
route) ; trop bruyant (REE_+ avions) ; drogue ; ville triste ; moche ; trop populaire ;
bouchons routiers ; mangue de sécurité ; trafic agnen ; délinguance ; envie de promenade a
proximité ; fréquentation de la ville ; insalubrité ;| communantarisme ; mauvaise image ;
pollution phomigue ; mauvaises fréquentations dans le REE. ; trop loin géographiquement ;
ville dégradés (avions, mauvaises infrastructures) ; bruyant (nationale 6, transports RER. et
avions au-dessus) ; environnement ; trop d’étrangers ; ville trop polluée ; Trop éloigné de
mon lien de travail.

- Gare a proximité et arrét de bus ; proximité du travail ; RER. ; proximité de la gare RER. ;
ville ma propre famille ;




Part des differents motifs de mécontentement

Hiérarchie des 379 motifs de mécontentement exprimés, en relation avec le mode d'habiter au
lieu antérieur, dans le cas des 222 mobilités internes a Paris-Orly. Source : MRTE-ACNUSA,
Mobilités résidentielles et aéroports, 2016.
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Motifs de mécontentement exprimés



Protocole
d’exploitation des 184
entretiens en face-a-
face, élaboration d’une
typologie et profil des
enquétees et enquétés
s’y rattachant (sous et
surreprésentation des
modalites des variables
socio-spatiales).

PHASE PREALABLE A I’ANALYSE :

Transcription des 184 entretiens recueillis sur les 5 terrains aéroportuaires

Identification des thémes a étudier :

- Itinéraire résidentiel (informations recueillies, mais non prises en compte).
- Facteurs de la derniére mobilité résidentielle.

- Perception de I'environnement résidentiel.

- Perception des relations de voisinage.

- Nuisances / avantages, liés a la proximité de la plateforme aéroportuaire.

v

PHASE 1 : Caractérisation des profils des
ménages enqueétés : aéroportuaires :

- PCS de la « personne de référence » (a
partir de la profession déclarée). I’entretien).
- Structure du ménage.
- Catégorie d’age. ’
- Statut d’occupation actuel.

- Type de logement actuel.

- Orientation de la derniére mobilité :
interne a la zone d’étude ou externe (venant
de I'extérieur de celle-ci).

I"incidence de I'isolation phonique).

offerts par les aéroports.

PHASE 2 : Grille d’évaluation des nuisances sonores

- A : Pas de nuisances (ou sujet non abordé lors de
- B : Nuisances acceptables (voir sur ce point

- C : Nuisances a relativiser, en raison des atouts

- D : Nuisances perturbantes, mais rien a faire.

- E : Nuisances perturbantes, prises en compte dans
la mobilité résidentielle (ou le seront dans le futur).

\/

les variables de profil et I’évaluation des nuisances sonores :

- Dépendance de la perception des nuisances a la position sociale ?

- Dépendance de la perception des nuisances au statut d’occupation ?

- Dépendance de la perception des nuisances au type d’habitat ?

- Dépendance de la perception des nuisances a la catégorie d’age ?

- Dépendance de la perception des nuisances a la structure familiale ?

- Dépendance de la perception des nuisances a la proximité spatiale des zones a plus fort Lden ?
- Dépendance de de la perception des nuisances a I'orientation de la mobilité résidentielle ?

PHASE 3 : Mise en évidence des liaisons positives / négatives (dépendance statistique) entre

v

Type 1 : Un sujet
qui ne concerne pas. '

PHASE 4 : Elaboration d’une typologie des comportements face
aux nuisances des plateformes aéroportuaires :

- 7 types ont été identifiée, se caractérisant par la surreprésentation,

Tvpe 7 : Une
fascination.

versus la sous-représentation de certaines variables.

Type2:Un

probleme a
relativiser.

Tvpe6:
Indignation et
mobilisation.

Type 3 : Une géne
saisonniere.

Tvped : Une
stratégie
d’évitement.

Tvpe 5 : Une
demande d’aides.




Type 1 : un sujet qui ne concerne pas

Modalités surreprésentees pour les variables étudiées : Peu de géne ressentie liée aux avions (niveau A) ;
locatif social ; grand collectif ; CPIS ; hors PGS et hors zone tampon ; Lyon-Bron.

- Exemple de prise de parole : L’enquété n° 122 [Paris-CDG ; Villeparisis ; 60 ans et plus ; retraité ;
ménage d’une personne ; locatif privé ; maison avec jardin ; mobilité interne] :

- Enquété : « Non, moi, je les entends pas ici parce que c’est pas, ¢ est pas dans ce sens-la, ¢ ’est dans, ils
sont plus comme c¢a [ndlIr : en indiquant une direction], ils viennent de /’est, plus euh, gu’est-ce gu’on va
dire, nord-est, le sens d’arrivee il est comme ¢a, ils passent pas au-dessus la, le couloir il est plus par le
secteur Dammartin par-la, plus éloigne méme s’ils sont toujours dans le méme sens ».

- Enquéteur : La nuit vous n’entendez pas le bruit ?

- Enquété : « On n’a pas le bruit des avions du tout, du tout, ici ce qu'on entend cest le train, le RER, il y
en a qui passait la nuit, c¢’est un avion-hélice, mais les avions de Roissy, ils sont pas du tout de ce secteur,
[’avion 1l passait pendant un moment la nuit, mais il passe plus, ¢ est peut-étre un avion militaire ou un truc
comme ca ».




Type 2 : un probleme a relativiser

Modalités surreprésentées pour les variables étudiees : Géne modérée (niveau B) ; petit collectif ; dans le
PGS ; Paris-Orly.

- Exemple de prise de parole : L’enquété n°125 :[Paris-CDG ; Epinay-sur-Seine ; 30-39 ans ; profession
intermédiaire ; famille ; locatif privé ; grand collectif ; mobilité interne] :

- Enquété : « Euh, franchement il y a tellement de bruit, il y a tellement de bruit, comment... dans la rue enfin
niveau piéton avec les voitures, que les avions on les entend, on les entend presque pas, donc la je suppose que
non, je ne les entends pas, disons que je ne crois pas les avoir entendus, je pense, ¢ca m ‘arrive de les entendre, mais
¢ est tres rare, on peut dire que ¢a géne pas tant que ca ».

- Enquéteur : Est-ce que le week-end vous entendez les avions, comme on travaille la semaine on peut ne pas faire
attention ?

- Enquété : « Oui le week-end oui, comme il y a moins de bruit dans la rue, le dimanche oui ».

- Enquéteur : Vous pouvez me décrire ce bruit ?

- Enquété : « C’est un bruit sourd, enfin de loin comme ca, on peut pas, par rapport a d autres villes que je
connais, enfin on entend beaucoup moins les avions, oui voila, ¢ ’est ce que je disais, on entend les voitures plus
gue les avions quoi, mais non ¢ ’est un bruit de fond, de fond quoi ».




Type 3 : une géne occasionnelle

Modalités surreprésentées pour les variables étudiées : GEne modérée (niveau B) ; propriétaire ; maison
avec jardin; retraité ; zone tampon ; Paris-Orly.

- Exemple de prise de parole : L’enquété n°79 :[Paris-Orly ; Juvisy-sur-Orge ; 30-39 ans ; profession
intermédiaire ; couple ; locatif prive ; petit collectif ; mobilité externe].

- Enquéte : « Les trains on [’entend tres peu parce gu’on a de tres bonnes fenétres, donc c’est rare qu’on
entende... On n’entend pas les avions, sauf cet été, mais c ’était exceptionnel parce qu il y avait des travaux a
Orly, donc ils ont fait dévier les avions, donc on a eu presque deux mois des avions qui passaient par la, mais
sinon c’est exceptionnel, mais ¢ érait bruyant quand méme, apres le maire nous a dit gu‘apres les vacances
c¢’est fini quoi... d habitude ils ne passent pas par-la, mais dans /’autre bout vers Athis-Mons... Pour les
déviations d’avion, deux mois par an ce n’est pas grave ce n’est pas la mort. De toute facon, on est partis cet
eté, donc il ne faut pas rester les deux mois-la ! Parce que c’est vraiment bruyant, ¢ 'est

du matin au soir. On ne reste pas deux mois ici, on monte voir notre famille dans le nord. Moi je trouve que
c¢’est béte de partir a cause des avions, si ¢ ’est toute /’année bah... forcement je comprends les gens qui ne
peuvent pas supporter, mais deux fois par année ce n’est pas grave, il faut juste travailler les pistes et faire
les aménagements ».




Type 4 : une stratégie d’évitement

Modalités surreprésentees pour les variables étudiées : Locatif privé ; Petit collectif ; CPIS ou profession
intermédiaire ; zone tampon; Toulouse-Blagnac.

- Exemple de prise de parole : L’enquété n° 105 : [Paris-CDG ; Montmorency ; 50-59 ans ; CPIS ; ménage d’une
seule personne ; locatif prive ; grand collectif ; mobilité interne]

- Enquété : « Alors en fait ca fait longtemps que je suis a Montmorency, donc je connais des endroits sympas, des
bars, des restaurants tout ca... et c¢’est vrai que sur Enghien y a beaucoup de choses. Et Montmorency, ¢ ’est pareil y
a plein des choses, on peut habiter sans prendre sa voiture pour faire des courses et Enghien c’est pareil. Moi ¢a
ménerve de prendre la voiture pour la moindre chose. Je suis a Montmorency depuis 6 ans et tu peux te deplacer a
pied et ¢a, c’est bien ».

- Enquéteur : Et I’environnement a-t-il pesé sur votre choix ?

- Enquété : « Le fait qu’il y a un jardin, c’est déja bien, par contre en haut de Montmorency y a les avions qui font
beaucoup de bruit et la on les entend moins. Donc le bruit des avions était /'une des causes du départ de /’ancien
logement ? Oui ¢a a pesé, mais moins. Je me souviens lorsque j habitais la-haut, les bruits d avions faisaient qu on
n’entend rien lorsqu’ils passent, on n’entendait rien du tout. On etait obligé d’attendre jusqu’a ce qu’ils passent
pour comprendre quelque chose. On entendait plus le niveau sonore des avions en haut de Montmorency, parce
qu’on était plus sur la colline et quand les avions passent on voyait méme le nom de la compagnie. Le bruit était
enorme. Par contre en bas ¢ ’est moins fort ».




Type 5 : une demande d’aides

Modalités surreprésentees pour les variables étudiées : Niveau de bruit ressenti éleve (D ou E) ;
propriétaire ; maison avec jardin ; profession intermédiaire ou employé ; dans le PGS.

- Exemple de prise de parole : L’enquétée n° 118 [Paris-CDG ; Saint-Gratien ; 40-49 ans ; profession
intermédiaire ; ménage d’une personne ; propriétaire ; grand collectif ; mobilité externe].

- Enquéteur : « Une derniere question, est-ce que vous entendez le bruit des avions et est-ce que ¢a vous géne ?

- Enquétée : « Oui ¢’est pour ¢a que j 'aimerais changer ma fenétre, alors j ‘aimerais bien que ma ville soit dans
le couloir aérien, voila ¢a c’est tres important parce que c’est vrai qu’il y en a de plus en plus, gu est-ce que ¢ ’en
penses ? » [ndlr : en s’adressant a son amie qui était présente].

- L’amie : « Tout a fait ».

- L’enquétée : « Ca, c’est vraiment une bonne question et euh, j 'aimerais bien que Saint-Gratien se mette sur le
couloir aérien pour guon soit nous, les habitants, protéges de ces bruits sonores, ¢a vraiment, et surtout la nuit,
c’est ¢a ce que je voulais dire, a partir euh, apres 17 h, 18 h, c’est le seul, c’est pas les voitures, c’est ¢a,
bizarrement, apparemment en une année ¢a a changeé ou j ‘avais pas fait peut étre attention aussi parce que je me
suis pas, oui il faut s’adapter a [’environnement de la maison, [’environnement extérieur, etc. J avais pas fait
attention, c’est vrai que les avions de plus en plus, maintenant que vous me posez la question c’est vrai, en effet,
tout a fait, voila ».




Type 6 : indignation et mobilisation

Modalités surreprésentees pour les variables étudiées : Propriétaire ; maison avec jardin ; PGS ; Paris-
Orly.

- Exemple de prise de parole : I’enquétée n° 132 [Paris-Orly ; Saint-Michel-sur-Orge ; 50-59 ans ;
profession intermédiaire ; couple ; propriéetaire ; maison avec jardin ; mobilité interne].

- Enquétée : « Ca fait 3 ans que tous les étes, les bruits d’avions... parce que quand méme, on a acheté une
maison avec 150 m2 de jardin pour pouvoir étre dehors, parce gu’on est obligé de rentrer parce que c’est
pas possible, on ne peut pas se parler. On a déja signé des petitions la-dessus avec la mairie. Quand il y a
eu le projet d’ouvrir une voie supplémentaire qui serait passée au-dessus de nos communes la : Saint-
Michel, Sainte-Genevieve, alors je sais pas pour les autres, il devrait avoir plus ou moins aussi toutes les
petites communes environnantes de la communauté d’agglomération du Val d’Orge ou il y avait vraiment
eu un mouvement, a /’initiative du maire. On a signé des pétitions, on est allé manifester dans les rues de
Saint-Michel et tout, déja pour éviter que cette voie soit ouverte, visiblement, pour le moment ce projet a éte
enterré et on a gagne de ce cotée-la. Maintenant, ils nous le font peut-étre payer en nous collant toutes ces
déviations de voies aériennes [’ere, possible ! On n’a pas créé d’association, c¢’était un mouvement
spontané et puis a la demande des maires, etc. ».




Type 7 : une fascination

Modalités surreprésentees pour les variables étudiées : Niveau de géne intermediaire (C) ; locatif prive
ou propriété ; grand collectif ; zone tampon ; Toulouse-Blagnac ; mobilité professionnelle.

- Exemple de prise de parole : L’enquété n° 51 [Toulouse-Blagnac ; Toulouse ; 50-59 ans ; CPIS ; famille
monoparentale ; locatif privé ; grand collectif ; mobilité interne]

- Enquéteur : Est-ce que c’est quelque chose (les nuisances liées a I’aéroport, ndlr) auquel vous avez fait
attention lorsque vous avez voulu deménager ?

- Enquéte : « Non, mais je sais qu ‘on n’est pas vraiment dans /’axe. Cet axe est plutdt au sud de la ville. Non.
Je n’y ai pas pensé et ici je n’ai jamais été dérange par le bruit des avions ».

- Enquéteur : De maniere générale, vous pensez que cette zone a quel impact sur Toulouse ? Comment le
Vivez-vous ?

- Enquéte : « Bah, il y a quand méme une personne sur deux qui travaille dans le secteur aérien de pres ou de
loin, d 'une maniere ou d ‘une autre. Donc, ¢a fait partie du dynamisme économique de la ville donc ¢ ’est bien
parce qu il y a du travail donc pour ¢a, ce n’est que du positif, on va dire ».




Principales conclusions de I’¢tude sur les mobilités résidentielles autour des
aeroports :

> - 1) Les choix résidentiels ne different pas de facon significative selon que les ménages proviennent
d’une zone proche des a¢roports ou non.

locatif social évoquent moins les nuisances dues aux aéroports, quant les ménages aisés peuvent opérer
de fines mises a distance. Les profils sociaux différent par ailleurs selon les contextes aéroportuaires.

> - 2) Les choix effectués par les ménages déependent de leur position sociale. Les ménages du parc

- 3) La structure familiale joue un role dans le choix résidentiel. La perception de la qualité des écoles
est déterminante, de méme que la taille du logement. Les nuisances aéroportuaires sont évoquées,
mais rarement comme facteur premier et souvent associées a la multi-exposition au bruit.

- 4) Les choix résidentiels sont multi-causaux : ’accés a la propriété reste un puissant facteur de
mobilite résidentielle. Les communes proches des aéroports, sauf quelques contre-exemples
(Villeneuve-Saint-Georges, Saint-Victoret, ...) ne sont pas nécessairement pergues négativement.

- 5) Des demandes sont exprimeées visant a une ameélioration qualitative des logements pour faire face
aux nuisances liées au bruit, méme hors zones éligibles. Les occupants des maisons avec jardin

patissent plus fortement des nuisances aéroportuaires.

- 6) La balance avantages versus inconvénients des plateformes contribue a nuancer certaines analyses.
Le cas toulousain est atypique, la plateforme apparaissant constitutive de 1’1dentite locale.




Nombre de mouvements

Une étude réalisée avant la pandémie et ses effets sur les mobilités aériennes et
residentielles...

Evolution des mouvements commerciaux sur les 5 plateformes étudiées, entre 2008 et 2021 Evolution du trafic fret en tonnes, pour les 5 plateformes étudiées, entre 2008 et 2021
Source : Union des aéroports frangais & francophones associés Source : Union des aéroports francais & francophones associés
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LA BAISSE DU TRAFIC AERIEN, UNE REPONSE AUX PRINCIPAUX DEFIS :

climatique, santé environnementale et injustices spatiales

JEAN-PIERRE BLAZY
Président de Ville et Aéroport
Maire de Gonesse

Résumé de la présentation :

Au lendemain de la pandémie, le jour d’aprés a ressemblé trés rapidement au jour d’avant pour les
populations des territoires aéroportuaires durement impactées par le bruit des avions. Les nuisances
subies ont repris avec la hausse du trafic aérien plus rapide qu’annoncée. Les riverains des aéroports
venaient de connaitre comme toute la population les effets douloureux et tragiques de la COVID et ils
avaient retrouvé dans le méme temps un environnement sans bruit aérien, ni pollution atmosphérique
intenses. D’un coté une crise sanitaire totale sans précédent, de I'autre le bonheur retrouvé des années
anciennes de saine tranquillité.

Les élus de I'association Ville et Aéroport et de nombreux maires déplorent toujours le refus obstiné des
autorités de I'Etat de prendre en compte les effets des injustices spatiales aggravées par les nuisances
aéroportuaires sur des territoires de banlieue déja fortement paupérisés. En Ile-de-France aprés le
territoire d’Orly, celui de Roissy est a son tour touché par les mémes effets. Depuis la décennie 2010, la
croissance annuelle de Gonesse devient négative malgré un solde naturel positif en raison d’un déficit
migratoire. En clair les départs d’habitants de la commune sont plus nombreux que les arrivées de
nouveaux habitants. 'INSEE enregistre un déficit migratoire apparent aujourd’hui plus fréquent pour
les communes de I'ouest de I'agglomération Roissy-Pays-de-France, les plus densément peuplées et les
plus exposées au bruit aérien. Les causes multifactorielles n’excluent pas les départs d’habitants fuyant
les nuisances. Cette question doit étre objectivée et c’est tout I'intérét de la recherche de l'auteur de ce
livre.

Deux réponses et deux exigences sont désormais nécessaires pour réconcilier développement
aéroportuaire, qualité environnementale, urgence climatique et protection des populations riveraines.
En premier lieu une vision stratégique de I'Etat qui doit intégrer 'ensemble des problématiques et non
pas une politique de gestion au fil de I'air au service des seuls intéréts économiques, avec une volonté
politique qui ne se limite pas au faux-semblant du discours officiel. En second lieu la nécessité
d’associer réellement les élus des territoires et leurs associations de riverains. De nombreux rapports
parlementaires comme de nombreuses propositions de lois formulent des propositions défendues par
les élus de Ville et Aéroport, en particulier la création des EPTA (Etablissement Public de Territoire
Aéroportuaire) ou communautés aéroportuaires comprenant les communes comprises en tout ou partie
dans les PGS ayant un réel pouvoir de gestion et de décision.

Breve biographie :

Jean-Pierre Blazy est né a Gonesse, d'une famille gonessienne depuis la seconde moitié du XIXeme siecle.
Agrégé d’histoire et de géographie, il est maire de Gonesse depuis 19935, député du Val d’Oise de 1997 a
2007, puis de 2012 a 2017. 1 préside 'association nationale d'élus Ville et Aéroport depuis sa création en
2000. 11 a également preside le Conseil national du bruit (CNB) de 1997 a 2000.



GENE DE LONG TERME DUE AU BRUIT DES AVIONS
ET SON IMPACT SURLA SANTE

CATHERINE LAVANDIER
ETIS laboratory, CY Cergy Paris University

Résumé de la présentation :

La géne de long terme s’intéresse aux effets cumulés sur une année des passages d’avions. Elle est étudiée
sur le terrain, lors d'enquétes via des questionnaires ou des interviews. De nombreuses études montrent
que la géne ne dépend pas simplement de I'exposition des populations au bruit, mais quelle dépend
¢galement de facteurs dits "non acoustiques'. Dans son rapport sur le bruit dans I'environnement pour
I'Europe, I'OMS considére que le risque sur la santé commence lorsque 10 % de la population se déclare
fortement génée. Ainsi une exposition moyenne au bruit des avions supérieure a 45 dB risque d’avoir
des effets néfastes sur la santé des populations. Cette valeur est encore débattue par les chercheurs avec
de nouvelles méthodes d'analyse ou de nouvelles données autour des aéroports francais.

Breve biographie :

Catherine Lavandier est professeur emerite au laboratoire ETIS de CY Cergy Paris Universite. Lobjectif
de ses travaux de recherche est de comprendre comment l'étre humain percoit son environnement sonore.
Lenvironnement sonore peut étre intérieur (acoustique architecturale) ou extérieur (ambiances sonores
urbaines). Le lien entre environnement extérieur et intérieur se traduit dans ses recherches par l'étude de la

géne sonore due aux transports, subie par les riverains d’infrastructures



Géne de long terme et son impact sur la santé
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Notions de Qualité et de Géne

Qualité sonore = écoute

Agréable/Désagreable

Approche design sonore, étudiée en laboratoire

Géne = activité perturbée

a géne est alors provoquée par le bruit qui perturbe la réalisation
d’une activite.

Elle s’étudie sur le court terme en laboratoire ou sur le terrain.

Géne = ressenti a long terme

Effet de long terme di a la répétition des
perturbations

Enquétes de terrain



Géne de long terme
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Projet COSMA (2009-13) [ANIMA (2017-21)]

clock | Day | Day1l Day 2 Day 3 Day 4 Day5 | Day6
time | before | (ASTA) | (ASTA) (ASTA) | (ASTA) (ASO) | (ASO)
7:00 MQ MQ MQ MQ
8:00 ASTA | ASTA ASTA | ASTA
9:00 ASTA | ASTA ASTA | ASTA CQ
10:00 ASTA | ASTA ASTA | ASTA
11:00 ASTA | ASTA ASTA | ASTA
12:00 ASTA | ASTA ASTA | ASTA
13:00 ASTA | ASTA ASTA | ASTA
1400 ASTA | ASTA ASTA | ASTA
15:00 ASTA | ASTA ASTA | ASTA
16:00 ASTA | ASTA ASTA | ASTA
17:00 ASTA | ASTA ASTA | ASTA
18:00 ASTA | ASTA ASTA | ASTA
19:00f OQ | ASTA | ASTA ASTA | ASTA
20:00 ASTA | ASTA ASTA | ASTA
21:00 ASTA | ASTA ASTA | ASTA
22:00 ASTA | ASTA ASTA | ASTA

0Q = Opening Questionnaire

MQ = Morning Questionnaire

ASTA = Assessment of short-term annoyance

CQ = Concluding Questionnaire




Géne de court terme au début - COSMA
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Géne de court terme au début - COSMA
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Indicateurs acoustiques toutes les heures

Number of aircraft

Number of aircraft with LAmax>=60 dB

Overall LAeq (AC + bkg.noise)

Overall aircraft LAeq

Overall background noise LAeq

HG T overall SNR (AC noise / bkg.noise). Here background noise of the whole hour is considered.
NI Max of the SNR of all flyovers

NS Mean of the SNR of all flyovers. Here bkg noise during flyovers is only considered.
DI Max of the MNR (Max. to Noise ratio) of all flyovers
DV Mean of the MNR (Max. to Noise ratio) of all flyovers

Overall aircraft LAmax - maximum of the LAmax of all flyovers
Mean aircraft LAmax - mean of the LAmax of all flyovers

LO.1 level (the (highest) level which is exceeded in 0.1% of time)
L1 level (the (highest) level which is exceeded in 1% of time)
NG Max of the rise time speed [dB/sec] of all flyovers

Mean of the rise time speed [dB/sec] of all flyovers

Overall time [min] influenced by aircraft noise

Mean duration of flyover times [sec]

Max time distance [min] between flyover peak levels

Mean time distance between flyover peak levels [min]

personal LAeq

personal aircraft LAeq

personal maxLAmax(AC)

personal meanLAmax(AC)

p_LO.1 personal LO.1 level

personal L1 level



Indicateurs acoustiques et géne par heure

Quels sont les parametres acoustiques qui influencent
la géne de court terme?

Modeéle d'analyse discriminante

Variable de classification :

Géne horaire 0= pas tres géné (n=2729)
1 = tres géné (n=179)

Eape NVarible |~
_ p_L1 personal L1 level inside

V(NAT60) Number of aircraft with LAmax>=60 dB outside
_ total LAeq  Overall LAeq (aircraft + bkg.noise) outisde

D = -6.055 + 0.032 * total LAeq + 0.073 * p_L1 + 0.380 * \(NAT60)

Environ 70% des participants sont bien classés



Questionnaire de fin - COSMA

Al | Colgne | Condon | Stockh
Age / gender / occupancy ns ns ns ns
Employment / no air trips ns ns ns

Most annoying time weekdavs

e 6:00- 7:00 15.5 (690-14090)

e 23:0U - 24:00 . 5.5 (22090-69) 5.3 (229-690)
Most annoying time weekends
e 6:00- 7:00 9.6> 5.9 (690-14%) 9.0 (690-1400)

e 13:0U - 14.00 4.9

« 20:00 - 21:00 3.8 5.8 (2200-69) 6.4 (2200-600)
Disturbed activities

« indoors mental work 2.6 ns ns 4.2

e indoors relaxing 2.3 4.3 9.4 ns
 outdoors relaxing 4.5 4.9 3.0 7.9
Sleep disturbances

« Falling asleep 1.9 ns ns 3.9

o 2" half of sleep 1.8 4.3 2.4 ns
 Subjective sleep quality 0.9 0.9 ns ns




Questionnaire de fin - COSMA

] Significant Odds Ratios
. ] Overall Annoyance

Satisfiea witn insutatiun

¥
x ¥ T ;2
05 02 y E

Getting used to noise in future 0.3 0.1 0.5 0.1
| Noise sensitivity .D ns 1.7 ns
Opinions to Airpui t activis

| can influence decision process O 3
| feel fairly treated

Annoyance Hourly Cologne London Stockholm
annoyance

Overall mean 0.32 <0.01 0.55 <0.01 0.46 <0.01 0.09 0.52

_ median 0.25 <0.01 0.52 <0.01 0.29 0.04 0.11 0.46
_ max. 0.39 <0.01 0.34 <0.01 0.53 <0.01 0.31 0.03

ns ns ns




Impact sur la santé Rapport OMS
NOISE GUIDELINES for the European Region 2018
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Berlin Road
Amsterd Road
Stockholm Road
Athens Road
Malpensa Road
DaNang Road
France Road
Hanoi Road

Ho Chi Minh Road

A Hong Kong Road

Hue Road
Swiss Road

Thai-Nguyen Road
Gothenbg detached Road
Gothenbg apartment Road
Kumamoto detached Road
Kumamoto apartment Road
Sapporo detached Road
Sapporo detached Road
Wipptal Mainroad Face
Wipptal Highway Face
Wipptal Highw+Mainr Phone
Inntal Mainroad

Inntal Highway

—— WHO full dataset Road
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Hypothese :

Le risque d’avoir
un impact sur la
santé démarre
lorsque 10% de la
population est
tres géneée.
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routier
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Pour le trafic aérien Lygy<45 dB
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Community Tolerence Level : CTL
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Les études doivent se poursuivre afin de converger vers
des seuils partagés par tous et mieux quantifier l’impact
du bruit sur les populations !
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QUALIFIER ET QUANTIFIER LES DIFFEREN TES MANIERES
D'ETRE GENES PAR LE BRUIT AEROPORTUAIRE

INGRID LEGRIFFON
ONERA

Résumé de la présentation :

Des études de terrain mettent en évidence une grande variabilité de la géne ressentie dans une méme
zone d’exposition sonore, démontrant ainsi que le niveau de bruit ne permet pas a lui seul d’expliquer le
vécu des riverains. Une étude récente a réuni un large ensemble de disciplines (aéronautique,
acoustique, linguistique, psychoacoustique, psychologie sociale et environnementale) afin de définir un
cadre commun permettant de concilier les études de terrain et les études en laboratoire sur la géne due
au bruit des avions. Ainsi une enquéte menée sur 1250 riverains d’aéroports a permis la qualification
précise de la géne vécue, et I'identification de 6 profils de géne trés différenciés construits sur des
facteurs non-acoustiques. Des entretiens qualitatifs et des tests en laboratoire ont permis enfin de
valider les profils de riverains et la diversité de leur ressenti dans une méme situation d’écoute.

b . .
Bréve biographie :
Ingrid LeGriffon est ingenieur chercheur en acoustique a I'Onera, le centre de recherche frangais en
aerospatial. Elle est responsable de la thematique Impact acoustique et Environnement. Ses travaux visent
non seulement a ameliorer la modélisation du bruit global émis par un aeronef (avion, helicoptere etc.)
mais eégalement la recherche d'une meilleure compréhension du lien entre la source de bruit et la réponse de

gene.
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Introduction

> Le niveau de géne di au bruit de passages d’avions dans une méme
zone d’exposition varie énormément. Le niveau sonore est le principal
déclencheur de la géne mais ne permet pas de rendre compte a lui
seul de la variabilite de la géne

> La géne sonore doit étre expliquée par une combinaison de facteurs
acoustiques et non-acoustiques

> Les facteurs non-acoustiques sont souvent traités individuellement

> Les facteurs acoustiques sont traités en laboratoire, sans prendre en
compte le contexte

> Objectifs: définir des profils de géne pour riverains d’'aéroports pour
 Mieux qualifier la géne de riverains
« Etablir les liens entre facteurs non-acoustiques
« Evaluer ces profils en laboratoire

N ¥ < O NERA
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CIGALE

Conciliation des études sur la Géne Aéroportuaire

en Laboratoires et des Enquétes de terrain
>  Finance par la Direction Générale de 'Aviation Civile
(DGAC)
> 2019-2023

> Projet de recherche autour des aéroports de Roissy
Charles de Gaulle (Paris) et Toulouse Blagnac

» Consortium inter-sciences : acoustique,
psychoacoustique, linguistique et une psychologue
environnementale
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Le consortium
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Structure du projet
en 3 phases
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Etape 1:
Enquéte de terrain en ligne
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Enquéte Al

CDG

>  Objectifs: Décrire une population de riverains d’aéroports en tenant compte de
facteurs non-acoustiques (revue de littérature)

» Variables psychologiques
« Attitudes vis-a-vis de l'avion
« Engagement écologique et santé percue
« Qualité et satisfaction de vie
- Stratégies pour faire-face a la géne

» Emotions ressenties au survol

> Variables socio-démographiques (genre, niveau d’éducation, revenus)
> Représentation sémantique de la géne et du trafic aérien

» 1249 riverains de Roissy CDG et Toulouse Blagnac

» Recrutement dans 4 zones:

* 1,2 3=zones A, B, C du PEB

* 4 =2zone D duPEB

* 5 =communes partiellement dans la zone 4 du PEB

« 6 = communes hors PEB mais a proximité de la zone 5

O NERA
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Enquéte - résultats

> Analyse qualitative et quantitative + analyse sémantique

> Etablissement de six profils allants du trés négatif au trés positif

» Description des profils par variables discriminantes:
« Emotion généré par survol
 Attitude vis-a-vis du trafic aérien
 Qualité de vie

« Stratégies pour faire face Profil 1 : « Lassitude »

Profil 2 : « Colére »

> Aucune corrélation trouvée
avec zone d'exposition

Profil 3 ; « Tristesse »
Profil 4 : « Pas Géné »
Profil 5 : « Satisfait »
Profil 6 : « Joie »

D ONERA
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EMOTION DU PROFIL
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MOUVANCE DU PROFIL ET NORMATIVITE
Mieux évaluer les potentiels basculements

EST GENE AR 14 d’'un profil negatif en positif et inversement
P g FREQUENTS pour permettre lintégration des facteurs
i Eﬁwlﬁlﬁm de basculement dans les outils de gestion
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2 STRATEGIES pour FAIRE FACE
Mieux comprendre le faire face €
et ses manques pour proposer
de nouvelles alternatives sur

ce point dans les outils de
gestion
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Etape 2 :
Entretiens collectifs
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Entretiens collectifs

Objectifs:
» Evaluer qualitativement les six profils
> Evaluer la cohérence intra-profils et la différence inter-profils
»  Enrichir les profils:
« Sémantique de la géne
«  Normativité technique et seuil d’'acceptabilité

«  Stratégies de faire face
*  Mouvance des profils

A\

102 participants issus du panel initial (cible 120)

Conduite de 12 entretiens collectifs : 20 personnes par profil réparties entre
Toulouse et Paris

A\

»  Entretien de 3h
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Entretiens collectifs -résultats

Ce qui valide les profils

> Pour 5 profils sur 6, 'analyse révele les mémes facteurs que ceux
exprimés dans le questionnaire (bonne cohérence intra-profil)

> La sémantique de la géne est validee

> Nombre de stratégies pour faire face plus élevé pour les profils négatifs
que pour les profils positifs

Ce qui nuance les profils :

La composante majeure est préservée, une composante mineure dissonante est
révélée pour chaque profil = mouvance

Ce qui est similaire a chaque profil :

Les facteurs rendant le bruit d’avions insupportable: étre en extérieur, impact sur
activité, effet sanitaire

- Profils complétés

- [ AIRBUS %"@
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Etape 3:
Evaluation des profils en |laboratoire
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Tests en laboratoire

Objectif: évaluer quantitativement l'impact des six profils sur la géne exprimée en
laboratoire

Protocole

> Test d'écoute réalisé dans conditions « identiques » a Toulouse et a Paris
> Participants issus du panel questionné dans Enquéte en ligne

> Nombre visé: 360 (30 x 2 sites x 6 profils), 281 au final

> 4 conditions de 15 min pour tester parametres acoustiques
> Trois variables: profil de géne, nombre de passages, niveau L, .,

B

u
54+
wu/\ —— r/\ e i e /\» >
5 10 15 minutes
at
sl
L 1 f i 1 f i ‘ 1 f 1 f i ‘ t
o 5 10 15 minutes

Sons: décollage d'un moyen Courrier Conditions : —— 10 x 60 dBA 10 x 54 dBA — 3x60dBA 3x 54 dBA
Bruit de fond: Boucle de bruit de trafic enregistre
Question apres chaque condition sur interférence, géne, confort et effort

>
>
>
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Tests en laboratoire - résultats

Moyenne de tous les participants d'un méme profil et d'un méme aéroport

6-
A
CICJ 5- airport
ClCJ N E ® Paris
> A Toulouse
84_ A A A:
A F
- . *a, ¥ typ_carac
<GC) A *‘i }‘i ’ * negative
3- a%¥ ) * positive
O 3 P
v, .
275 | | |
3x54 3x60 10x54 10x60

> Différences quantitatives: Impact significatif de 'aéroport et du type de profil (positif -
negatif) sur note de géne
> Différences dans la stratégie de notation:
* Notes de géne ne suivent pas toujours L, .,
* Pour certains les notes de géne suivent le nombre de passages, pour d’autres L ..,

S ¥ ) ONERA
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Conclusions

> Création de 6 profils de géne basés sur facteurs non-acoustiques,
pour 2 aéroports francais

» Validations qualitative et quantitative montrent un impact quantitatif
sur les notations de géne

> Profils dynamiques, peuvent évoluer dans le temps (vers plus positif
ou plus négatif)

> Connaissance des profils permet meilleure diversité de participants
en laboratoire
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ANALYSE GEOSPATIALE DE LIMPACT DU BRUIT
DES TRANSPORTS SUR LES VALEURS IMMOBILIERES
EN ILE-DE-FRANCE

NOELVIA SEDOARISOA
Centre Scientifique et Technique du Batiment (CSTB)

Résumé de la présentation :

Cette étude vise a évaluer I'impact du bruit des transports, en particulier aériens, sur les valeurs
immobiliéres en Ile-de-France. En mobilisant des techniques d'intelligence artificielle et d'analyse
géospatiale avancée, nous améliorons la précision des estimations et générons des visualisations
détaillées et percutantes. Ces méthodes permettent de dépasser les approches traditionnelles des
modeles hédoniques en révélant des tendances et relations spatiales souvent invisibles dans les analyses
classiques. L'approche adoptée vise a fournir aux décideurs une évaluation robuste de I'impact du bruit
des transports sur le marché immobilier francilien et a proposer des stratégies pour atténuer ces effets
tout en soutenant le développement des mfrastructures de transport aérien. Un des résultats concrets
de cette étude est la création d’un outil interactif’ de datavisualisation, facilitant I'exploration et
I'interprétation des données.

Bréve biographie :

Noélvia Sedoarisoa est Ingénieure de Recherche et Expertise au Centre Scientifique et Technigque du
Batiment (CSTB) et exerce également en tant que consultante independante. Ses travaux portent sur la
valorisation monétaire des externalités et des éléments intangibles, tels que le bruit, la valeur verte, les
émissions de CO2, ainsi que les effets sanitaires liés a la qualité de l'air intérieur (QAI) et a l'inconfort
thermique. Elle sattache a intégrer ces dimensions dans les analyses socio-économiquies des projets afin de

mieux informer les prises de décision.



Analyse geospatiale de I'impact du bruit de
transports sur les valeurs immobilieres en
lle- de- France

CSTB CONFERENCE-DEBAT "HABITER SOUS LE BRUIT DES

B e BT AVIONS" "Eviter, subir, s'adapter. Mobilités résidentielles au défi
des injustices spatiales.
Université de Cergy-Pontoise

Noélvia SEDOARISOA
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CSTDB / Contexte

le futur en construction

Contexte :

« Les nuisances sonores des transports influencent directement la qualité de vie et les prix de
'immobilier, notamment en zones urbaines denses comme I'lle-de-France.

Défis actuels :

« Des incertitudes persistent quant aux effets précis des nuisances sonores, nécessitant des analyses
plus approfondies.

Opportunités :

« L'essor des données geospatiales et immobilieres, ainsi que les progrés en intelligence artificielle (1A),
offrent de nouvelles possibilités pour une évaluation plus précise.

Partenaires & Financement :
» Le projet est soutenu par BruitParif et le CSTB.
 Recherche de nouveaux partenaires pour finaliser le financement et maximiser I'impact du projet.
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CSTDB / Objectifs

le futur en construction

Evaluer I'impact du bruit des transports sur les valeurs immobiliéres en lle-de-France, en prenant en
considération chaque source de bruit : routier, ferroviaire, aérien ainsi que le cumul des trois
sources.

Elaborer des cartographies des dépréciations immobiliéres dues au bruit pour chacune des
sources.

Utiliser ces résultats pour améliorer I'évaluation des co(its sociaux liés aux nuisances sonores..

Créer un outil interactif de datavisualisation, facilitant I'exploration et I'interprétation des données.




CcSTR Methodologie originale : Trois approches

le futur en construction com plémental Fes

\ o I Ve

Analyse géospatiale Méthode des prix Modeles prédictifs bases
hédoniques sur le Machine Learning
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CSTIEB / Mise en ceuvre: une démarche en cing étapes

le futur en construction

N 7 O\
(2) © (4)
N— \_/ \‘\_//

Data Collecting Features Selection Model Training Interpretability Visualization

- SIG ( Systéme - Méthode Hédonique - Machine Leaning - SHAPley Values - SIG ( Systéme

d'Information Géographique d'Information Géographique

) i - XGBOOST ) sl
-Tableau
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CSTD / Inventaire des données utilisées pour I'analyse

le futur en construction

Prix et caractéristiques des logements Infrastructures et Services
DVF Géolocalisées (Etalab, www.dats.zouv.fr) * Base Permanente des Equipements (INSEE, www.insee fr/)
q # DW3F [Cerema, réserve aux ayants droits, sur demande] 0 7
EH # Bace de données nationale des batiments (CSTE, www.data. gouv fr | \ ]
\ J
Démographie et socio-économie Accessibilité .
® Gares du réseau ferré d'lle-de-France ( Institut Paris Région, wvav.data-iau-
#* Recensement de |la population, Revenus localisés sodiaus et fiscaus/Filosofi = idf opendata.arcgis.com)
(INSEE, wwwi.insee fr) ® Stations de bus en lle-de-France ( lle-de-France Mobilité,
[} * Base de données sur les performances des établisserments scolaires / I www.data iledefrance-mobilites.fr)
ﬂ\@ﬁ Adresse et géolocalization des établissements d'enseignement E * Point de localisation des gares du Grand Paris Express (www.data.gouv.fr)
a6 8 | DEFP - Ministere de I'éducation Nationale et de la Jeunesse :
wnwnn. data education.gow.fr)) . .
@W@ﬁ@ #*  Fohier de recensement des éléments d'impaosition a Iz fiscalite directe locale Environnement physique

(REI) {Miinistére de I'Economie, des Finances et de [a Souvergineté

industrielle et numerique, wyw,dzta gouv.ir) Cartographie de Ia pollution de I'air (AirParif, www.airparif fr)

® Urban Atlas Land Cover ( Copernicus Land Monitoring,
www.land.copernicus.eu)

* Cartographies stratégiques des bruits routier, ferroviaire, aérien et multi-
exposition (BruitParif, www.carto bruitparif.fr)

* PEB, PGS des aéroports
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CST

le futur en construction

Constitution de la base de données

-
I
- > >
neise [ house data ingestion
eatures

features Enginnering

Data Base

522 136 Transactions
> 150 variables

»
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CSTB

le futur en construction

Caractéristiques

temporelles

Le modele estimé

Caractéristiques
structurelles

Pi = f(Ti, Si, Vi, Ai, Ei)

Valorisations sociales

(Vi)

Caractéristiques
d’accessibilité

Caractéristiques de
I'environnement

(Ti)

*Année de la
transaction

*Mois de la transaction

(Si)
*Surface batie

*Surface du terrain

*Période de
construction

*Nombre de piéces

*Nombre de salles de
bain

«Etage (niveau)

*Nombre de places de
parking

*Nombre de piéces
annexes (cave,
grenier, cellier, remise,
etc.)

*Présence d’une
terrasse

*Type de vitrage
«Etiquette énergétique
*Etc.

f Méthodes:

Prix hédoniques
Machine Learning

*Niveau de vie de la
population a I'échelle
du quartier

*Taux de logements
sociaux a I'échelle du
quartier

*Taux de réussite au
baccalauréat de
I'établissement le plus
proche

*Etc.

(Ai)

*Distance de la gare la
plus proche

*Nombre de gares a
proximité

*Nombre
d’équipements
commerciaux a
proximité a proximité

*Etc.

(Ei)

Distance par rapport a
un grand espace vert
urbain

*Proximité d'espaces
naturels (parc, fleuve)

*Niveaux de bruit
routier

-N[vgaaux de bruit
aérien

*Niveaux de bruit
ferroviaire

*Qualité de l'air

*Etc.
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CSTDB / Description des données

le futur en construction

Tableau : Effectifs des transactions de maisons et Figure: Répartition des maisons et appartements selon les
appartements étudiés niveaux de bruit aérien
Période: 2017 - 2023

Niveau de bruit . 100%
< 45 dB(A) 256 118 220 157 476 275 oo
45 - 50 dB(A) 12 190 17 096 29 286 60%

0- 55 dB(A) 5519 7271 12 790 50%
5-60dB(A) 984 2 428 3412 40%
0- 65 dB(A) 54 299 353 28;
5-70 dB(A) 0 20 20 10%

OTAL 274 865 247 271 522 136 0%

<45 dB(A) 45-50dB(A) 50 - 55 dB(A) 55 - 60 dB(A) 60 - 65 dB(A) 65— 70 dB(A)

m Appartement ® Maison

Les appartements sont majoritairement présents dans les zones
ou le niveau de bruit est inférieur 45 dB(A), tandis que les
maisons sont plus nombreuses dans les zones plus bruyantes
(> 45 dB(A))
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csSTR Répartition des prix par metre carré des maisons et des
appartements en lle-de-France

Prix par mégre carré des maisons
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csSTB Répartition des prix des maisons et des appartements

emuenonswaon [ g@loN |@s zones de bruit

Maison Appartement
Boxplot du Prix selon le niveau de bruit aérien (outliers supprimes) Boxplot du Prix selon le niveau de bruit aérien (outliers supprimes)
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CSTDB / Résultats de I'analyse

le futur en construction

« MAE (Mean Absolute Error): Mesure lI'erreur moyenne entre les valeurs réelles et les
valeurs predites par un modele = 0,16

« RMSE (Root Mean Square Error) : Indique I'erreur moyenne entre les valeurs prédites et
les valeurs réelles = 0, 236

« R2(Coefficient of Determination) : Mesure la proportion de la variance dans la variable
dependante qui est prévisible a partir des variables indéependantes => 0,81

variables structurelles, ce qui pourrait améliorer les résultats une fois

Remarque : le modele ne prend pas encore en compte I'ensemble des
& iIntégrees.
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CSTDB / Importance des facteurs

le futur en construction

Surface_habitable [ - 17
Distance_nouvelle gare MGP _.~0 13
Revenu_median_du_quartier -+0 oe

Annee_mutation -+U 06
Surface_terrain -+0 05

Departement -+0 05

Latitude [ 004

Longitude -1—0.03

Nombre_equipements_commerciaux_dans la_commune [+ 0 Cette image montre la contribution des
variables, calculée en moyennant la valeur
absolue des valeurs de Shapley

Taux_mention_bacc_du_lycee_le_plus_proche I+0»Dl
Nombre_pieces I+0 a1
Niveau_de _vie_des_individus_du_quartier I +0.01
Bruit_aerien l*"-'i’l
Presence_d_un_hippodrome_dans_la_commune I+“
Bruit_routier I*U
Bruit_ferroviaire |+
Nombre_gares_ferroviaires_dans_la_commune |+0

Distance_grand_espace_vert_urbain '+0

| 1 | |
0.00 0.05 010 015

Mean SHAP Value
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CSTB

le futur en construction

Carte: Impact du bruit des avions sur la dépréciation
iImmobiliere par IRIS en lle-de-France
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Carte: Impact du bruit des avions sur la depreciation immobiliere
CSTIEB / par IRIS en Tle-de-France: Zoom sur Paris-CDG et Paris-Le-
Bourget

le futur en construction
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CcSTRB Carte: Impact du bruit des avions sur la déepreciation immobiliere
par IRIS en lle-de-France: Zoom sur Paris-Orly
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CSTRB Cartographie des dépréciations immobilieres dues au bruit des avions,
fe fturen construction par maille de 200 m x 200 m, autour de I'aéroport de Paris-Orly
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Cartographie des dépréciations immobilieres dues au bruit des avions,
(@ | B par maille de 200 m x 200 m, autour de I'aéroport de Paris-CDG et Paris-
Le-Bourget

le futur en construction
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CSTDB / Evaluation du co(t social annuel lié au bruit aérien

le futur en construction

Calcul des Pertes en Capital Immobilier :
1. Perte en capital par logement :

Valeur de la transaction x Pourcentage de dépréciation

100

Perte en capital =
2. Perte en capital par commune :

Perte en capital totale = Moyenne des pertes par logement x Nombre total de logements dans la commune

Calcul des Colts Sociaux Annuels (Méthode d'Annuité Constante) :

e  Annuité constante ;

T
Annuité constante = Perte totale en capital <« —
1—(1+7r) ™
Ou:

e 71 = Taux d'actualisation annuel

s 7 = Durée d'exposition (années)

Exemple d'application :

s Perte en capital : 25 000 €
e Taux d'actualisation: 2,5 %
e Durée: 12 ans

s Perte annuelle : ~2 437 €
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France

Carte du co(t social annuel lié au bruit aérien en lle-de-

-
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CSTR Classement des communes selon le colt social lié au

emransman | pruit aérien en lle-de-France

Cout Social annuel de la géne Codt social annuel de la Nombe delogements dans la

TOTAL TOTAL 15

Commune sonore pour la commune géne sonore par ménage commune A 2 LN
Codut total du bruit aérien
1 Epinay-sur-Seine 22.88M 22.28K 3 3 S
2 Garges-és-Gonesse 17.1M 14.76K pOu r Ia reg |On ”e_d e_France
3 Villeneuve-le-Roi 1.4K 8.79K (302 097 154 eu ros)
4  Gonesse 11.75M 10.13K
5  Stains 14.79K
6  Sarcelles 11.42M 20.7K
7 Villeneuve-Saint-Georges 11.25M 13.83K

8 Pierrefitte-sur-Seine autres communes

9 Argenteuil | RE 45.61K i communes les p|US

0 >

10 ory 016K 47% tou5%r(1)/<:es »
11 Goussainville 7.41M

12 Arnouville 1.38K

~

w N
= 2
=

-}

36

13 Longjumeau 7.32M 752.76 7

10.39K = TOTAL 15 communes les plus touchées

14 Les Ulis 6.98M 671.73

X 9 N g I
-
=

=)
o
=

15 Villiers-le-Bel 507.01 = TOTAL autres communes
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csT / Carte de chaleur du colt social lié au bruit aérien en lle-
le futur en construction d e- I: rance

4 Aéroports Cofit social du bruit

— Piste Trés faible
—

Niveaux de bruit en LDEN dB(A)
Modéré
=
Bl Trés élevé

[ Département




Cartes interactives avec diverses fonctionnalités pour explorer les

QSTB depréciations immobilieres dues au bruit autour des avions en lle-de-France

Quel est I'impact du bruit des avions sur la valeur immobiliére en lle-de-France ?
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Merci pour votre attention
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