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Le mot du président

L’année qui vient de s’écouler marque une étape nouvelle pour le paysage aéronautique en Wallonie.

Alors que le trafic aérien a manifestement retrouvé, et par endroit dépassé, ses niveaux d’avant crise, le monde
de l'aviation se trouve, aujourd’hui, confronté a des défis auxquels il se doit de faire face.

Les exigences du citoyen en matiéere de tranquillité et de santé environnementale sont, légitimement, de plus
en plus élevées.

Cela peut paraitre paradoxal a une époque ou, pour lutter contre ’anxiété inhérente aux informations si sou-
vent alarmistes véhiculées par les réseaux sociaux et aux tensions internationales, jamais l’envie d’évasion et de
dépaysement n’a été aussi grande. Le voyage et I’avion en font souvent partie.

Il convient peut-étre de rappeler que le role de ’Autorité n’est pas de mettre un terme ou un frein a la mobilité,
mais simplement de tenter de faire en sorte qu’elle ne se développe pas au détriment de la qualité de vie des
riverains des aéroports wallons de Liége et de Charleroi.

Des normes, certes, mais aussi des sanctions.

Le rapport que vous pourrez lire dans les pages suivantes est révélateur a la fois de I'importance du trafic
aérien, mais également du non-respect, sinon fréquent, en tous les cas réel de certaines des normes imposées par
la législation au niveau des horaires ou du dépassement des normes sonores maximales autorisées.

A plusieurs reprises, I’Autorité a insisté, a ce sujet, sur le fait que la simple émission de limites normatives
n’est d’une utilité que trés marginale si les dépassements de ces normes ne sont pas sanctionnés financiérement.

Méme si, dans cette optique, c’est la Région wallonne, qui a a ce sujet le dernier mot, nous avons émis des
pistes de réflexion au niveau des sanctions et pouvons espérer qu’un systéme suffisamment dissuasif pourra étre
mis en place pour que le non-respect des normes ne soit pas considéré comme un simple « accessoire financier »
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auquel celui qui dépasse ces limites s’expose.

Il est peut-étre utile de savoir que les perspectives au niveau des sanctions administratives et financieres qui
seront imposées devraient, dans les années a venir, étre sensiblement plus élevées que ce qu’elles ont été a ce jour.

La répression ne peut cependant étre le seul horizon de I’Autorité.

Les avions les plus récents sont manifestement moins bruyants et moins émissifs que ne l'ont été leurs prédé-

cesseurs.
Le bruit subsiste cependant : il ne se discute pas, il se mesure.

En 2025, nous avons donc poursuivi I’analyse des données sonores provenant des capteurs mis en place a des
endroits stratégiques que ce soit a 'aéroport de Charleroi ou a celui de Liege.

Nous continuons donc, grace au travail des acousticiens, a suggérer, méme au risque de déplaire, que tel ou tel
sonometre soit déplacé puisque, en cette matiére, la délimitation des zones réglementairement présumées plus
sensibles que d’autres au bruit est évolutive.

L’Aurorité n’est cependant ni une pythie, ni un gendarme, ni un régulateur.

Elle s’efforce, avec les moyens dont elle dispose, de rechercher ce qui lui parait étre un équilibre acceptable
entre le développement du secteur aéronautique et le bien-étre des riverains les plus proches des aéroports.

Quelles que soient, a ce sujet, les suggestions émises, il ne fait aucun doute que d’aucuns les considéreront
comme nécessairement insuffisantes, trop restrictives, excessives ou trop onéreuses.

Notre role n’est cependant ni de plaire ni de déplaire, mais de rester objectifs par rapport aux missions qui
nous sont attribuées.

Bonne lecture a tous.



L'Autorité reste plus que jamais attentive au respect de la législation et a la maitrise des nuisances sonores,
en dépit de I'absence d’attaché permanent, et de la suppression des groupes de travail depuis plusieurs an-
nées. Il résulte de ces circonstances que ’Autorité a dii renoncer a certaines vérifications qu’elle effectuait
systématiquement auparavant.

Elle s’efforce cependant de continuer a exercer ses différentes missions en totale indépendance.

La suppression des groupes de travail rend cependant difficile tout travail de fond, et le traitement des
plaintes ainsi que des demandes de riverains peut subir de trés importants retards.

Jean-Luc WENRIC
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1

Introduction

1.1 Fonctionnement de I’Autorité

En vertu du décret du 8 juin 2001 instituant I’Autorité de contrdle des nuisances sonores aéroportuaires en
Région wallonne (ACNAW), le président et les membres de ’Autorité sont désignés par le Gouvernement wallon
pour un mandat renouvelable d’une durée de cinq ans.

Le mandat de la 6° équipe est entré en vigueur le 18 avril 2025, jour de la publication au Moniteur belge de
l'arrété du Gouvernement wallon du 10 avril 2025 portant sur la nomination des membres de I’Autorité.

M. Jean-Luc WENRIC a été désigné président de I’Autorité par arrété du Gouvernement wallon du 4 décembre
2025, entré en vigueur le 16 décembre 2025.

L’attaché permanent, devant les incertitudes qui subsistaient au sujet de la pérennité de sa fonction, a démis-
sionné le 21 mai 2021. Comme déja signalé dans les rapports annuels 2021, 2022, 2023 et 2024, ’Autorité est
toujours en attente de son remplacement, soumis a l’approbation du Gouvernement wallon.

L’Autorité a obtenu, de la ministre de tutelle, madame Cécile NEVEN, l'autorisation d’organiser trois réunions
supplémentaires par mois jusqu’a la mise en place d’un nouvel attaché permanent, afin de compenser partielle-
ment la limitation du nombre maximum de réunions qu’elle peut tenir.

En effet, le 23 mai 2019, un arrété du Gouvernement wallon [2] a modifié, sans aucune consultation préalable
des membres de ’Autorité, 'annexe 1 de 'arrété du Gouvernement wallon du 12 mai 2005 relatif au fonctionne-
ment de l'autorité indépendante chargée du contrdle et du suivi en matiére de nuisances sonores aéroportuaires
en Région wallonne. Cette modification, entrée en vigueur le 12 juillet 2019, a notamment pour conséquences :

> une limitation du nombre de réunions pléniéres et de réunions pléniéres extraordinaires a un maximum
de 12 par an, sauf circonstances exceptionnelles autorisées par la ministre en charge des aéroports;

> l'arrét des réunions de groupes de travail technique internes et de la participation a des colloques dans la
mesure ou le nouveau reglement d’ordre intérieur ne prévoit, dans ces cas spécifiques, aucune rémunéra-
tion a l’exception d’une indemnité pour frais de déplacement.

Il en résulte que les membres de I’Autorité n'ont disposé que de douze réunions annuelles et trois réunions
mensuelles supplémentaires pour assurer 'ensemble des missions qui lui sont attribuées par I’article 2 du décret

Membres actifs de la 6° équipe
de ’ACNAW

> Jean-Luc WENRIC, président;

> Michel AUDRIT, vice-président et
membre compétent en matiere d’aéro-
nautique;

> Fabien DE SCHRYVER, membre compé-
tent en matiére d’acoustique;

> Jonathan JACQMOT, membre compé-
tent en matiere de nuisances ou de génes
sonores;

> Pierre MAQUET, membre compétent en
matiére de santé humaine;

> Pierre TAILLARD, membre compétent
en matiere de navigation aérienne.

Cellule d’appui logistique et administratif :

> Véronique BADARD, attachée - juriste.

Arrété du GW
du 23 mai 2019
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du 8 juin 2001, ce qui n'a compensé ni 'absence d’un équivalent temps plein ni le fait que l'organisation des
groupes de travail internes n’est plus autorisée.

Dans ces conditions, il a été impossible a ’Autorité d’assurer I’ensemble de ses missions. Les taches assurées
ont été essentiellement I’envoi de courriers en réponse aux plaintes de riverains, la préparation de la position de
I’Autorité lors de réunions organisées a la demande du cabinet du ministre, de la société wallonne des aéroports
(SOWAER) , du Service public de Wallonie Mobilité et Infrastructures (SPW MI) ainsi que la rédaction d’avis
faisant suite aux demandes du Gouvernement wallon, a I'exclusion de toute étude approfondie des différents
aspects de la problématique des nuisances sonores aéroportuaires.

L’Autorité tient a rappeler I'importance des groupes de travail internes, au cours desquels les tiches suivantes
étaient effectuées :

> l’analyse du respect des conditions d’exploitation des deux aéroports;
> l’analyse des données, indispensables a ’exécution de ses missions, mises a sa disposition par la SOWAER,

par SKEYES et le SPW MI;
I’analyse des informations préparées par l’attaché permanent pour pouvoir fournir une réponse pertinente
aux riverains;

> la préparation des réponses a apporter aux demandes des riverains;

v

V V V V V V V

le suivi de I’évolution du nombre d’arrivées tardives a I’aéroport de Charleroi - Bruxelles Sud (EBCI) et
I'analyse de la justification de celles-ci;

le suivi de I’évolution du nombre d’avions basés et du quota count;

le suivi des départs apres 23h a l’aéroport de Charleroi - Bruxelles Sud ;

I’analyse des trajectoires inhabituelles et de leur justification;

le suivi des mouvements d’appareils de type Heavy;

le suivi des vols d’entrainement a I’aéroport de Liege (EBLG);

le suivi des mouvements en sens inversé;

I’analyse des différences dans les comptages ainsi que dans les heures des mouvements, rapportés par les
parties prenantes;

la correction et les suggestions d’amélioration du projet de rapport d’activité préparé par I'attaché perma-
nent;

la prise en main du logiciel Integrated aircraft noise and emissions modelling platform — EUROCONTROL
(IMPACT) utilisé pour la révision des PEB et PDLT;

> l’analyse des conséquences de I’allongement de la piste de I'aéroport de Charleroi - Bruxelles Sud;
> le suivi de I’évolution du nombre de mouvements a 1’aéroport de Charleroi - Bruxelles Sud qui pourrait

vV vV vV V

accéder au statut de grand aéroport au sens de la réglementation européenne et la préparation de la mise
en ceuvre de celle-ci;

I'analyse des mesures réalisées dans le cadre du principe d’égalité;

I’analyse des conséquences de l'allongement de la piste de contingence de 1’aéroport de Liege;

le suivi de I’évolution attendue de ’aéroport de Liege;

la préparation et l'organisation de réunions avec les parties prenantes (SOWAER, SPW MI, SKEYES, Brus-



sels South Charleroi Airport (BSCA), Liege Airport ...);
> le suivi des mesures d’accompagnement.

Le fonctionnement de I’Autorité a également été impacté, depuis le début de ’année, par une intrusion dans
le systéme informatique du SPW, qui a, entre autres conséquences, causé d’importants problemes d’acces aux
serveurs centralisant les données acoustiques et d’exploitation des plateformes aéroportuaires. Une solution al-
ternative a partiellement été mise en place afin de pallier ce probleme.

1.2 Contenu du rapport

Le présent rapport d’activité porte sur la période s’étalant du 1¢" janvier 2025 au 31 décembre 2025 inclus.

Le chapitre 2 page 23 reprend la liste des activités de I’Autorité. La deuxiéme partie rend compte de la réali-
sation des missions de I’Autorité.

Le chapitre 3 page 31 traite des considérations communes aux deux aéroports.
Le chapitre 4 page 43 donne un apercu de l'aspect médical des nuisances sonores.

Le chapitre 5 page 47 décrit les conditions d’exploitation de l'aéroport de Charleroi - Bruxelles Sud et le
chapitre 6 page 61 décrit celles de Liege Airport.

Le chapitre 7 page 71 fait une synthése de la situation et en tire les conclusions.

Les annexes 8 page 75 ainsi que 9 page 81 présentent 1’évolution, au cours de ces derniéres années, d’indica-
teurs tels que les statistiques acoustiques et les statistiques de mouvements.
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2

Activités

2.1 Calendrier des réunions

2.1.1 Réunions plénieres ordinaires et extraordinaires

Les réunions de ’Autorité en assemblées pléniéres ordinaires sont reprises dans la table 2.1. Les différentes
thématiques abordées y sont précisées et décrites de maniére plus approfondie dans les chapitres et sections
spécifiques de ce rapport.

10 janv TABLE 2.1 — Sujets abordés lors des 10 assemblées plé-
05 févr nieres ordinaires
03 mars u Dossiers de riverains
08 avr H N M Fonctionnement de I’Autorité
05 mai B B Rapport d’activité 2024
03 juin B Suivi de I'impact del’intrusion du systéme in-
06 aofit m forma}lgue du S.PW‘ . .
Suivi des trajectoires inhabituelles
01 sept L L M /< révision des plans d’exposition au bruit
o1 oct Examen des courriers entrants
09 déc B Avis de I’Autorité

Renouvellement du matériel informatique
Mise a jour du site Internet
Réunion avec le collectif « Stop aux nuisances

N - s PR . P . . . de l'aéroport de Charleroi »
Le réglement d’ordre intérieur de I’Autorité prévoit, en son article 2, qu’elle se réunit au moins dix fois par an P

en réunion pléniere ordinaire, sauf circonstances exceptionnelles. L'arrété du Gouvernement wallon du 23 mai
2019 a limité a un maximum de 12 le nombre de réunions pléniéres et de réunions pléniéres extraordinaires que
I’Autorité peut tenir. Aucune réunion pléniere extraordinaire n’a été tenue.

Réunion avec Canopea
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TABLE 2.2 — Thématique des réunions accordées a titre
exceptionnel
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2.1.2 Réunions supplémentaires

Pour compenser partiellement ’absence d’attaché permanent, 3 réunions supplémentaires par mois ont été
autorisées par la ministre de tutelle. Au total, 36 réunions ont donc été organisées au cours de cette année,
ce qui a permis aux membres de I’Autorité d’effectuer une partie des tiches normalement dévolues a l’attaché
permanent.

2.1.3 Réunions accordées a titre exceptionnel

L’article 2.1. du réglement d’ordre intérieur de I’Autorité, tel que modifié par ’arrété du Gouvernement wallon
du 23 mai 2019, prévoit que certaines réunions peuvent exceptionnellement étre autorisées par le ministre des
Aéroports.

Dans ce cadre, trois réunions exceptionnelles ont été tenues et sont reprises a la table 2.2.

23 janvier Réunion avec la ministre des Aéroports, madame Cécile NEVEN
22 avril Réunion avec le cabinet de la ministre des Aéroports
12 juin Codes TATA des arrivées tardives a EBCI (SOWAER, SPW MI, BSCA)

2.1.4 Réunions du groupe de travail technique (GTT)

Le groupe de travail technique se réunissait trimestriellement, sous la présidence du cabinet du ministre
des Aéroports. Les sujets entrant dans son champ de compétences étaient :
> l’analyse des hypotheéses a utiliser dans le cadre des révisions triennales des plans d’exposition au bruit,
opérées par le SPW M], et la formulation de recommandations a ce dernier;
> l’examen des pistes de réduction du bruit;
> l’évaluation globale des réseaux de sonometres;
> I’évaluation de l'efficacité de 'arrété sanction afin d’en améliorer sa mise en ceuvre.

Les acteurs suivants étaient conviés, au minimum une fois par an, a une séance pléniere :

> le cabinet du ministre des Aéroports, qui préside le groupe de travail ;

> le SPW MI —direction de la régulation aéroportuaire (DRA), qui pilote et assure la gestion administrative
du groupe de travail ;

> le SPW MI - direction de l'autorité opérationnelle des aéroports (DOA);

> ’ACNAW;

> la SOWAER;




> les sociétés de gestion Liege Airport et BSCA;
> SKEYES.

Les dossiers prioritaires pour le GTT étaient :

> l’analyse de la possibilité de déplacer, ou de supprimer, les appareils les plus bruyants a des heures
moins problématiques, sous réserve des engagements contractuels et des résultats d'une étude d’'impacts
économiques a charge de la Région;

> I’évaluation globale des réseaux de sonometres;

> la réflexion relative aux procédures de vols sur I’ensemble des pistes des deux aéroports wallons.

A la suite des élections régionales du g juin 2024 et la mise en place du nouveau Gouvernement de la Région
wallonne en date du 15 juillet 2024, plus aucune réunion du GTT n’a été organisée par la ministre de tutelle.

L’Autorité regrette que les réunions du GTT, qu’elle considére comme trés utiles, ne soient plus organisées.

2.2 Avis rendus par 'Autorité

Le texte intégral de chacun des avis se trouve sur le site Internet de L'Autorité. Les sections qui suivent en
donnent un résumé.

2.2.1 Demande d’avis relative aux modifications décrétale et réglementaire afin de rendre plus effectif le
systéme de controle et de sanction des dépassements des normes de bruit mis en place par la Région
wallonne’

< Concernant le projet de modifications a 'AGW du 29 janvier 2004

L’Autorité marque son accord sur 'augmentation du montant maximal des amendes et leur indexation pos-
sible. ’Autorité est favorable a la suppression de la marge d’avertissement, comme elle I’a déja évoqué dans son
avis n° GW/2018/01 et lors des réunions de groupe de travail technique.

L’Autorité rappelle, par contre, son avis n®° GW 2018/01 dans lequel elle admet qu’une marge d’incertitude
est inhérente a toute mesure physique, et qu’il est dés lors impossible d’obtenir une valeur exacte de la grandeur
mesurée. Les instruments de mesure, les conditions expérimentales et 'intervention humaine introduisent des
erreurs.

La marge d’incertitude pour tout Laeg,1s, et donc pour Lamay, a été estimée a 2,0 dB et validée lors des réunions
du GTT.

1. Avis n° GW/2025/01 approuvé le 6 aolt 2025

Avis Acnaw
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En finalité, ’Autorité marque son accord sur les dispositions proposées de modification de '’AGW, conservant
la marge d’incertitude de 2,0 dB et supprimant la marge d’avertissement de 3 dB, méme si celles-ci ne rencontrent
pas exactement l'imposition de la Cour d’appel de Bruxelles de supprimer la marge d’incertitude de 2,0 dB tout
en conservant la marge d’avertissement de 3 dB.

En complément aux propositions de modification du décret du 23 juin 1994, I’Autorité propose de surcroit de
supprimer la notion de récidive dans l’art. 6 § 3 du décret.

< Concernant la localisation des sonomeétres fixes autour des deux aéroports

Le 8 octobre 2020, le Gouvernement de Wallonie a décidé de procéder a une rectification technique des PDLT
de chaque aéroport avec la nouvelle application de simulation IMPACT.

La rectification technique des PDLT a comme conséquence que plusieurs sonometres fixes se retrouvent dans
une zone dont les limites du niveau Lay., sont plus élevées que précédemment. L’Autorité propose plusieurs
pistes d’ajustement :

> repositionner les sonometres afin de maintenir une répartition équivalente par zone, par rapport a la
situation initiale. Il est également recommandé que les sonometres soient installés autant que possible au
centre de chaque zone, ou idéalement a proximité des limites séparant une zone d’une autre autorisant un
niveau de bruit supérieur;

> conserver la situation actuelle des sonomeétres, mais en modifiant la loi du 18 juillet 1973 relative a la lutte
contre le bruit, par voie de décret, de maniere a faire référence aux zones PEB plutdt qu’aux zones PDLT.
Les zones PEB sont représentatives des nuisances réellement subies par les riverains, au contraire des
zones du PDLT qui représentent une situation hypothétique correspondant au fonctionnement maximal
de chaque aéroport. De surcroit, les niveaux Lg,, sont également déterminés dans les zones du PEB, ce qui
renforce la cohérence du choix de déterminer le niveau L, dans ces mémes zones;

> ajouter des sonomeétres supplémentaires afin de retrouver un nombre équivalent de dispositifs de mesure
dans les zones PDLT par rapport a la configuration initiale, sans déplacer ceux existants.

< Concernant les données météorologiques lors de la prise de mesure

Dans la pratique actuelle, il est prévu qu'un épisode météorologique défavorable (pluie ou vitesse de vent
supérieure a 5 m/s) rende les mesures inexploitables sur une période de six heures. L'Autorité considére que
leffectivité du systéme de controle en est fortement restreinte et recommande de réduire la période d’exclusion
a une heure, en cohérence avec les pratiques issues de la littérature technique et des guides de référence.



2.2.2 Demande d’avis sur 7 projets d’'arrétés du Gouvernement wallon adoptant les résultats de la 6° révision
des Plans d’Exposition au Bruit des aéroports wallons en adoptant les courbes révisées de ces plans?

L’Autorité soutient les modifications de zones PEB proposées, mais n’ayant toujours pas acces a 'application
IMPACT, toute vérification indépendante des calculs de zones PEB a été impossible.

S’agissant de simulations numériques, ’Autorité est consciente que I'appartenance a une zone doit étre vérifiée
sur le terrain a l'aide de mesures sonométriques, telles que celles réalisées dans le cadre du principe d’égalité.

A cet égard, ’Autorité insiste sur la nécessité d’appliquer une marge d’incertitude de 2,0 dB de maniere cohé-
rente au niveau Ly,,, comme c’est le cas pour l'indicateur Ly ,;4y-

La version 3.39A (utilisée pour cette 6¢ révision) introduit des différences algorithmiques affectant les calculs
de zones de PDLT. Les écarts sont marginaux pour Liége, mais plus importants pour Charleroi. I’Autorité es-
time qu'une nouvelle rectification technique des PDLT est 1également justifiée et nécessaire pour maintenir la
cohérence entre les simulations PEB et PDLT.

2.2.3 Meéthodologie utilisée pour justifier des retards non imputables aux compagnies aériennes et autoriser
les retours tardifs dans le cadre du mécanisme de quota count3

L’Autorité souleve de nombreux dysfonctionnements dans 1'utilisation des codes IATA et recommande de
supprimer ces codes comme critére d’autorisation d’atterrissage tardif en les remplagant par un systéme plus
simple et plus efficace :

autoriser tous les atterrissages apres 23hoo, mais imposer un plafond de 2 ooo points de quota count;
coupler ce plafond a un nombre maximum d’arrivées tardives;

appliquer une surtaxe progressive selon I’heure d’atterrissage en dehors des horaires autorisés;

inscrire ces régles dans un arrété du Gouvernement wallon pour leur donner une valeur juridique pérenne.

vV vV vV V

Cette approche simplifierait la méthodologie, supprimerait la notion d’« avion basé » et améliorerait la qualité
des nuits pour les riverains.

2.2.4 Opportunité de relocalisation de sonometres du réseau Diapason sur le site de I'aéroport de Liége+

A la suite d’un arrét de la Cour d’appel de Bruxelles du 19 septembre 2024, la Région wallonne a été condam-
née a mettre en place un systeme effectif de controle et de sanction du non-respect des normes de bruit. Dans ce
cadre, la Sowaer et le SPW MI ont élaboré un nouveau plan de localisation des sonomeétres du réseau DIAPASON
a l'aéroport de Liege, devant étre finalisé avant le 5 novembre 2025 sous peine d’astreintes.

L’Autorité marque son accord avec les propositions suivantes :

2. Avis n° GW/2025/02 approuvé le 18 aolit 2025

Avis Acnaw

3. Avis n° GW/2025/03 approuvé le 1°" septembre 2025

Avis Acnaw
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4. Avis n° Init/2025/04 approuvé le 7 octobre 2025

Avis Acnaw
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> relocalisation des sonomeétres Foog et Fo12;

> installation d’un nouveau sonometre a Bassenge;

> pas de relocalisation immédiate du sonometre Fo16, mais réévaluation sur base de données exhaustives
(valeurs Ly, complétes, et non les seuls dépassements).

2.2.5 Avis relatif d la note au Gouvernement concernant un avant-projet de décret modifiant le décret du 23
juin 1994 relatif a la création et d I'exploitation des aéroports et des aérodromes relevant de la Région

5. Avis n° GW/2025/05 approuvé le 18 décembre 2025 wallonne5

P — < Concernant la note au Gouvernement

PR T
. Rl

e R R L et
T [
Byt

> L’Autorité déplore que sa recommandation d’un quota count maximum de 2 ooo points (formulée dés 2021)
n‘ait pas été suivie. Le plafond proposé de 3 500 points n’a jamais été atteint historiquement et ne résou-

T 5 dra pas la problématique des arrivées tardives. En outre, les progres technologiques constants, permettant

[ sl de diminuer les nuisances sonores des avions, ne garantissent pas une réduction automatique du nombre
d’arrivées tardives;

> La répartition du quota count entre usagers de l'aéroport se fait via une régle de trois basée sur le nombre
d’avions basés. L’Autorité demande des précisions sur la méthode de calcul anticipatif de ce nombre;

> La note annonce un quota count dégressif sans préciser ni le rythme ni la méthodologie appliquée. L'Au-
torité demande que ces parameétres soient définis temporellement et quantitativement;

> L’Autorité recommande que la limitation du quota de bruit par mouvement couvre la plage horaire de
22hoo (jour j) a o7hoo (jour j+ 1) pour lever toute ambiguité;

> Les termes QC-D (décollage) et QC-A (atterrissage) devraient étre remplacés respectivement par QM-D et
QM-A, afin de bien distinguer le quota de bruit par mouvement (QM) du quota count (QC);

> L’Autorité recommande de définir précisément les modalités de fonctionnement du comité de suivi prévu :
convocation, quorum, modalités de décision;

> L’Autorité se réjouit des mesures suivantes, conformes a ses recommandations :

— suppression de l'avertissement préalable;

— suppression de la tolérance de 3 dB;

— suppression de I'exigence de détection sur au moins 2 sonometres;
— augmentation et indexation du montant des amendes et du plafond.

< Remarques sur l'avant-projet de décret

L’Autorité propose de modifier la formule de calcul du quota global QC figurant a l'article 2, 5° de ’avant-
projet comme suit :
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QC= ipi (2.1)
im1

P, = R; x 10(Bi=85/10 (2.2)

ou P; est le nombre de points consommeés par le mouvement 7 arrivé apres 23hoo, B; est 'EPNdB approach -

9 de l'aéronef concerné, R; varie selon la tranche horaire et n est le nombre total de mouvements tardifs pour la
période considérée.

2.3 Enveloppe budgétaire consacrée a 'Autorité

Le graphique 2.1 donne une illustration de I’évolution de I’enveloppe budgétaire consacrée a I’Autorité.

350 350 ’ ez
. . 300 300 [ Budget d.e I'Autorité FIGURE 2.1 — Evolution de I’enveloppe budgétaire consa-
[ Budget site Internet crée a ’Autorité depuis 2002 (en milliers d’€)
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2.4 Réalisation des missions de 'Autorité

2.4.1 Respect des conditions d’exploitation des deux plateformes aéroportuaires

Depuis sa mise en place, I’Autorité vérifie que les conditions d’exploitation des deux plateformes aéropor-
tuaires wallonnes sont respectées et assure le suivi des mesures d’accompagnement des riverains. Cependant, du
fait de la modification en 2019 du reglement d’ordre intérieur et du non-remplacement de l’attaché permanent,
I’Autorité n’a pu procéder a I'examen approfondi de 'entiéreté des rapports qui lui ont été transmis périodique-
ment par l'aéroport de Charleroi - Bruxelles Sud, Liege Airport, Skeyes, la SOWAER et le SPW MI. L'Autorité ne
peut par conséquent assumer la responsabilité d’éventuelles erreurs.
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Les syntheses des analyses figurent dans les chapitres 5 page 47 pour l'aéroport de Charleroi - Bruxelles Sud
et 6 page 61 pour Liege Airport. Les éléments suivants y sont abordés :

analyses des statistiques sonométriques (L4 qx €t Lgen);

statistiques de mouvement;

analyse des rapports de vérification et d’intervention des sonometres fixes;
suivi de la situation des riverains et des mesures d’accompagnement;

suivi des plaintes.

vV vV vV VvV V

2.4.2 Médiation

Aucun travail de médiation n’a été requis.
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3

Considérations communes aux deux aéroports wallons

3.1 Calendrier de révision des plans d’exposition au bruit

Les contours actuels des zones de PEB ont été calculés a 'aide d’IMPACT 3.39A. La table 3.1 reprend le
calendrier réel des révisions de PEB effectuées par le SPW MI comparativement au calendrier 1égal.

Révision PEB Calendrier légal Calendrier réel . , - .
. e - . o o - TABLE 3.1 — Révisions des plans d’exposition au bruit ef-
Date prévue  Données d’exploitation  Date effective  Données d’exploitation Logiciel , L ,
fectuées par le SPW MI — calendrier réel comparé au
1r¢ 2007 2006 2007 2006 INM 6.0c calendrier légal et logiciel utilisé pour le calcul
2¢ 2010 2009 2011 2009 INM 6.0c
3¢ 2013 2012 2015 2012 INM 6.0c
4¢ 2016 2015 2017 2015 INM 6.0c
5¢ 2019 2018 2022 2018 IMPACT 3.36A
6° 2022 2021 2025 2021 IMPACT 3.39A
7¢ 2025 2024 — — —

La 7¢ révision des PEB qui devait étre terminée en 2025 a été reportée.

3.2 6°révision des plans d’exposition au bruit

3.2.1  Meéthodologie

Le rapport définitif de la 6¢ révision des PEB a été envoyé a la ministre de tutelle le 19/09/2024. Les hypotheses
de simulation ont été précisées dans le rapport d’activité 2024 de ’Autorité*. 1. Voir section 3.3.1 du rapport 2024
3.2.2  Résultats

Les résultats de la 6¢ révision des PEB sont présentés ci-apres :
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> en ce qui concerne EBCI, les zones B’, C’ et D’ du PEB simulées sont plus grandes que celles arrétées par
2. Voir figure 3.1 page suivante pour le PEB de I'aéroport le Gouvernement en date du 28 avril 20222;
de Charleroi - Bruxelles Sud > les courbes B’, C’ et D’ nouvellement simulées pour EBCI ont été publiées au Moniteur le 3/10/2025;
> la courbe A’ pour EBCI n’a pas été modifiée et, en conséquence, reste celle publiée au Moniteur le 16/6/2022;
> en ce qui concerne EBLG, toutes les zones du PEB simulées sont plus grandes que celles arrétées par le
3. Voir figure 3.2 page 34 pour le PEB de l'aéroport de Gouvernement en date du 28 avril 2022 3;
Liege > les courbes nouvellement simulées pour EBLG ont été publiées au Moniteur le 3/10/2025;
> tant pour EBLG que EBCI, les courbes simulées des PEB sont incluses dans celles des PDLT respectifs
adoptés le 28 avril 2022.

3.3 Rectification technique des PDLT

Comme conséquence du remplacement du logiciel INM 6.0 C, I'utilisation d’IMPACT 3.36A a conduit a un
élargissement des zones des PDLT, ce qui a nécessité une rectification technique de ceux-ci.

Etant donné qu’il importait de préserver la cohérence entre les simulations réalisées pour les PDLT et les PEB,
le Gouvernement wallon a décidé d’utiliser IMPACT 3.36A pour la 5°¢ révision des PEB, ce qui a entrainé un
retard dans leur mise en ceuvre.

Il est important de signaler quIMPACT 3.39A, utilisée lors de la 6¢ révision des PEB, comporte une adaptation
de l'algorithme de simulation du bruit entrainant des modifications dans les simulations par rapport a la mise a
jour 3.36A, devenue indisponible, ce qui, par conséquent, conduit a des modifications par rapport a aux PDLT
de 2022.

Les simulations effectuées par le SPW MI font état d’écarts qui seraient marginaux, mais néanmoins existants,
sur le PDLT de l'aéroport de Liege et plus conséquents pour celui de I’aéroport de Charleroi.

4. Voir l'avis de I'Autorité 2.2.2 page 27 L’Autorité soutient des lors la thése qu’une nouvelle rectification technique devrait étre envisagée4. Le comité
d’accompagnement n’a néanmoins pas suivi cet avis. Les courbes du PDLT 2022 calculées avec IMPACT 3.36A
5. Voir figure 3.3 page 35 pour le PDLT de I'aéroport de sont donc conservées>.

Charleroi - Bruxelles Sud et figure 3.4 page 36 pour l'aé-

- Sur le fond de la problématique, I’Autorité continue de soutenir la notion de PDLT comme élément de stabilité
roport de Liege

de la planification territoriale autour des aéroports. Non seulement ce plan constitue un engagement a long terme
du Gouvernement concernant les limites maximales que ne pourront dépasser les nuisances sonores liées aux
activités de l'aéroport, mais il informe également clairement les riverains sur leur situation.

Si une rectification technique des PDLT n’est pas envisagée actuellement alors que des élargissements de zones
sont constatés, la question se pose de savoir quels seraient les critéres entrainant une rectification et qui juge-
rait du moment opportun pour la réaliser.
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FIGURE 3.2 — EBLG — Contour des zones du PEB
(A, B’, C’, D" :IMPACT 3.39A)
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FIGURE 3.3 — EBCI — Contour des zones du PDLT effec-
tives pour 2025 (IMPACT 3.36A)

( )zone A ( ) zone B

(=——) zone C ( ) zone D
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FIGURE 3.4 - EBLG — Contour des zones du PDLT effec-

tives pour 2025 (IMPACT 3.36A)
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3.4 Procédure de sanction en cas de dépassement du niveau L,

Dans son arrét du 19 septembre 2024, la Cour d’appel de Bruxelles condamne la Région wallonne a produire,
dans les 6 mois de la signification de l’arrét a intervenir, la preuve de la mise en place d’un systeme effectif de
contrdle et de sanction du non-respect des normes de bruit, ce qui implique de produire la preuve :

> dela révision de la localisation des sonomeétres de maniere a ce qu’ils permettent de constater I’ensemble
des dépassements susceptibles de se produire au sein de chaque zone de bruit;

> de la suppression de l'exigence relative aux deux sonometres et de la prise en compte d’'une marge
d’erreur de 2 dB.

Compte tenu du fait que la Région wallonne doit avoir rendu plus effectif son systéeme de controle et de
sanction des dépassements des seuils de bruit dans un délai de six mois, a partir de la signification de l'arrét,
le 5 mai 2025, sous peine d’une astreinte de 5000 €/jour pour I'ensemble des riverains concernés, avec un
plafond de 2 0oo 0oo € et que pour rencontrer les impositions de la Cour d’appel, la Région doit corriger les
trois points suivants :

> la localisation des sonomeétres fixes, de sorte que certains sonometres se trouvent actuellement a l'ex-
trémité extérieure des zones alors qu’il n’y a pas de sonomeétre en début de zone. La Cour critique
également 'absence de repositionnement des sonometres malgré la rectification technique des PDLT
intervenue en 2022;

> l'exigence jugée disproportionnée selon laquelle un dépassement n’est susceptible d’étre sanctionné que
s’il a été mesuré au droit de deux sonometres;

> la prise en compte d’une marge d’erreur de mesure de 2,0 dB.

Considérant que les deuxiéme et troisieme points nécessitent une modification de l’arrété du Gouvernement
wallon du 29 janvier 2004 relatif aux sanctions administratives, un arrété du Gouvernement wallon modifiant
l'arrété du Gouvernement wallon du 29 janvier 2004 relatif aux sanctions administratives dans le cadre de la
lutte contre le bruit généré par les aéronefs utilisant les aéroports relevant de la Région wallonne est entré en
vigueur le 26 octobre 2025 et modifie sensiblement '« arrété sanction » :

> la mise en ceuvre des sanctions prend en compte une marge d’incertitude de 2,0 dB pour chaque dépasse-
ment Ly,,,,, @ ne pas dépasser par les aéronefs qui utilisent les aéroports relevant de la Région wallonne;

> lavaleur Lg,,,, considérée pour déterminer le dépassement des seuils de bruit est établie en tenant compte
du Ly, enregistré diminué de la marge d’incertitude de 2,0 dB;

> le dépassement Ly, , doit étre constaté au droit d’un ou plusieurs sonometres;

> la « marge d’avertissement » de 3 dB est supprimée;

> en cas de plusieurs dépassements lors d’'un méme mouvement, la valeur du dépassement le plus important

Arrété sanction

[EI25 ggar“ i

xtar*&‘fa:a
7 1
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FIGURE 3.5 — Exemple de traces radar a I’arrivée (en vert)
et au départ (en rouge) dans le sens normal et le sens
inversé a I’aéroport de Charleroi - Bruxelles Sud
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Rapport annuel 2025 - ACNAW — page 38 sur 95

est retenue pour déterminer le taux de la sanction imposée au contrevenant.

Les violations de l'article 6, § 1er, 1° a 4°, du décret du 23 juin 1994, ayant été constatées avant la date d’entrée
en vigueur de cet arrété, demeurent régies par les dispositions en vigueur au moment de la constatation de
I'infraction.

L’arrété du 26 octobre 2025 est conforme a 'avis de ’Autorité GW/2025/01 (voir section 2.2.1 page 25), méme
s’il ne rencontre pas exactement la décision de la Cour d’appel de Bruxelles en maintenant la marge d’incertitude
de 2,0 dB, mais en réalité plus restrictif puisqu’il supprime la marge d’avertissement de 3 dB.

La révision de la localisation des sonometres de maniére a ce qu’ils permettent de constater I’ensemble des
dépassements susceptibles de se produire au sein de chaque zone de bruit sera abordée dans les chapitres suivants
(voir sections 5.1.1 page 47 pour l'aéroport de Charleroi et 6.1.1 page 61 pour 'aéroport de Liége)

3.5 Décollage et atterrissage face au vent

Les procédures dites « en sens normal » et « en sens inversé » sont fonction des conditions météorologiques. Les
aéronefs décollent et atterrissent en principe face au vent. En particulier, lorsque la direction du vent provient du
secteur nord-est, ils décollent et atterrissent vers le nord-est; lorsque le vent est de secteur sud-ouest, les aéronefs
décollent et atterrissent vers le sud-ouest.

En effet, la portance, force verticale dirigée vers le haut permettant a I’avion de décoller, est d’autant plus
grande que la vitesse de l'air sur 'aile est élevée. Lorsque I’avion décolle face au vent, cette vitesse est la somme
de la vitesse de l'avion et de la vitesse du vent, ce qui lui permet de décoller avec une vitesse plus faible par
rapport au sol.

En Belgique, les vents proviennent majoritairement du secteur sud-ouest. En conséquence, dans le « sens
normal », les avions décollent et atterrissent vers le sud-ouest. Dans le « sens inversé », les avions décollent et
atterrissent vers le nord-est.

La figure 3.5 montre quelques exemples de traces radar au décollage (en rouge) et a l'atterrissage (en vert) de
l’aéroport de Charleroi - Bruxelles Sud dans le sens normal et dans le sens inversé.

Les statistiques des mouvements en sens normal et inversé sont détaillées aux points 5.3.7 page 57 pour l'aé-
roport de Charleroi - Bruxelles Sud et 6.3.2 page 67 pour Liege Airport.

3.6 Trajectoires inhabituelles

L’analyse des trajectoires est facilitée par la définition de volumes, délimités par des couples de plans verticaux,
imposant les limites a l'intérieur desquelles un avion doit se trouver pour que sa trajectoire soit considérée
comme habituelle. Ces couples de plans sont définis, en concertation avec la SOWAER, pour le décollage et pour



l'atterrissage, dans le sens normal et dans le sens inversé.

La figure 3.6 montre les volumes de détection pour un décollage en sens normal a Charleroi - Bruxelles Sud.
Si une trajectoire intersecte la limite L1 ou L2, comme c’est le cas pour la trajectoire T, celle-ci est considérée
comme inhabituelle et fera I’objet d’une analyse spécifique.

La figure 3.7 montre les volumes de détection pour un décollage en sens normal a ’aéroport de Liege.

L’Autorité recoit les rapports de trajectoires inhabituelles transmis par la SOWAER ainsi que les explications
de SKEYES y afférentes, pour les aéronefs de masse maximale au décollage — maximum take-off weight (MTOW)
supérieure a 11 tonnes et dont l’altitude se situe entre o et 4000 pieds.

Les justifications de ces trajectoires par SKEYES font l'objet d’'une analyse statistique. Les raisons les plus
fréquemment invoquées sont liées a la sécurité des vols et a la météo.

Les statistiques de trajectoires inhabituelles des deux plateformes sont disponibles aux sections 5.3.8 page 58
pour l'aéroport de Charleroi - Bruxelles Sud et 6.3.3 page 68 pour Liege Airport.

3.7 Principe d’égalité et marge d’incertitude

3.7.1  Cadre légal du principe d’égalité

Les zones de PEB établies lors de la 6¢ révision montrent, pour 7 d’entre elles, un élargissement comparative-
ment aux zones de la 5¢ révision.

Larrété du Gouvernement wallon du 27/02/2003 impose des lors que la SOWAER procede, dans I'année de
I’entrée en vigueur des arrétés délimitant les zones du PEB, a un relevé de mesures de niveaux sonores autour
des zones des PEB, dans le but de confronter les modélisations théoriques avec des relevés des niveaux de bruit
in situ.

La méthodologie reprend les éléments suivants :

> l’analyse est effectuée pendant une période de 14 jours représentatifs de l’activité aéroportuaire;

> l’indicateur considéré est Ly,, - 1 dB des zones du PEB;

> celui-ci doit étre dépassé au moins 4 fois pendant la période de mesure pour que I’appartenance de I’habi-
tation a une zone de bruit soit revue.

Si la mesure démontre que 1’habitation, a proximité de laquelle la mesure de bruit est effectuée, est soumise
a des niveaux sonores équivalents a une zone supérieure du PEB, le riverain se verra proposer les mesures d’ac-
compagnement qui correspondent a cette zone.

FIGURE 3.6 — Exemple de trajectoire inhabituelle a Char-
leroi

FIGURE 3.7 — Limites de détection de trajectoire inhabi-
tuelle a Liége
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6. Pour la zone D’ : 56 < Lj,, < 61

FIGURE 3.8 — EBCI — Exemple de niveau Ly, journalier
(points verts)
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3.7.2  Marge d’incertitude sur Ly,

< Notion de marge d’incertitude

Dans toute mesure physique, il est impossible d’obtenir une valeur exacte. Les instruments de mesure, les
conditions expérimentales et I'intervention humaine introduisent des erreurs. La marge d’incertitude d’une me-
sure physique représente l'intervalle dans lequel la valeur réelle est supposée se situer.

Cette marge d’incertitude, estimée a 2,0 dB sur le Ly, 15, a €té validée en GTT et est déja appliquée lors de la
détermination du Laay (Laeq,1s maximum releve lors du passage de l'aéronef), mais pas encore pour I’évaluation
du niveau L, évalué lors des mesures du principe d’égalité (le niveau L;,, étant une moyenne pondérée des
niveaux de bruit L4.,,15; pendant le jour, le soir et la nuit).

L’Autorité recommande que l"appartenance d’un quartier statistique a une zone du PEB prenne en compte la
marge d’incertitude de 2,0 dB.

< Exemple de résultat

La figure 3.8 présente un exemple de résultats pour un quartier hors zone PEB, mais situé a proximité de la
zone D’® . Les valeurs de I'indicateur Ly,,, résultant du passage d’avions, sont représentées par les points verts.

57 .
56
54 ‘
53
52
51
500

Lgen

| | | | | | | | | | | |
1234567 8 91011121314

Jour de mesure



< Analyse des résultats

Selon la méthodologie précisée auparavant et appliquée par la SOWAER, c’est-a-dire sans tenir compte de la
marge d’incertitude de 2,0 dB, la valeur de 55 dB ( ligne rouge) n’a pas été dépassée quatre fois pendant la période
de mesures puisque seulement 3 dépassements ont eu lieu aux jours 1, 12 et 13. En conséquence, la gratuité de
la mesure individuelle n’est pas accordée aux habitants du quartier statistique considéré.

Selon I’Autorité, en tenant compte de la marge d’incertitude de 2,0 dB (voir figure 3.9), la valeur de 55 dB est
potentiellement toujours dépassée et la valeur de 56 dB (ligne bleue, limite de zone) est dépassée a 13 reprises.
La gratuité devrait bien étre accordée aux habitants du quartier statistique concerné.

Cette conclusion s’applique de maniére similaire pour toutes les zones du PEB.

59
58
57
56
Laen
54
53
52
51
50"~

FIGURE 3.9 — EBCI — Exemple de niveau Ly, journalier
(points verts) ainsi que la marge d’incertitude de + 2,0
dB associée
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4
Proposition de mesures pour une protection optimale de la

population

4.1 Introduction

Les méta-analyses successives de 1’Organisation mondiale de la santé (OMS) [3] et du Centre thématique
européen sur la santé humaine et I’environnement (ETC-HE) [4] ont montré l'effet déléteére du bruit induit par
le trafic aérien sur I'incidence des cardiopathies ischémiques, sur la géne induite par le bruit (‘annoyance’) et
la perturbation du sommeil. Le rapport de 'ETC-HE y ajoute l’effet du bruit environnemental sur les troubles
cognitifs de I’adulte, la démence et la santé mentale [4].

Pour pallier ces effets déléteres, la Région wallonne a consenti des efforts importants pour mesurer et gérer les
indicateurs acoustiques dans les zones proches des aéroports, définies par les plans d’exposition au bruit, et de
développement a long terme de ses aéroports.

Pourtant, les citoyens continuent de se plaindre, comme en témoignent les sections 5.5 page 59 et 6.5 page 69
de ce rapport d’activité.

L'obstacle le plus évident a une gestion optimale du bruit aéroportuaire en Wallonie consiste actuellement
en l'absence de mesures objectives de son impact sur le bien-étre et la santé de la population. Il serait utile
d’obtenir une étude approfondie des effets du bruit aéroportuaire sur la santé de la population wallonne. Ces
effets, en partie spécifiques a la population locale, différent probablement quelque peu de ceux rapportés dans
la littérature scientifique internationale, en raison de leur dépendance a la situation géographique et politique
régionale, par exemple, 'aménagement du territoire [5] et & des parameétres individuels [6,7].

Ainsi, aux Pays-Bas, pour des niveaux de bruit identiques, la géne sonore ressentie par la population différe-
t-elle, et évolue-t-elle différemment dans le temps, d’un aéroport a ’autre [8]. Cette observation pousse 'institut
national néerlandais de la santé publique et de I'environnement ' a recommander de mesurer réguliérement les
nuisances sonores aéroportuaires [8]. Bien qu’une étude régionale ne puisse atteindre le niveau de preuve des
méta-analyses disponibles dans la littérature, son utilité pour la gestion aéroportuaire wallonne ne peut étre
sous-estimée.

La géne et les perturbations du sommeil apparaissent comme les médiateurs des principaux effets néfastes du

1. RIVM — Rijksinstituut voor volksgezondheid en mi-
lieu
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bruit sur la santé [g—16]. Aussi, serait-il pertinent de se concentrer sur ces parameétres. A cette fin, il convient de
ne pas négliger 'influence des facteurs non acoustiques, dont la prise en compte pourrait améliorer ’acceptation
publique de l'activité aéroportuaire, y compris au-dela des zones immédiatement limitrophes des aéroports.

Un autre domaine de préoccupation concerne les effets du bruit du trafic aérien sur la santé des enfants [3,17-
21], qui incluent des retards d’apprentissage, des troubles cognitifs, et un risque accru de surpoids [22]. Compte
tenu de 'impact potentiel sur la santé future des individus, il serait utile de mesurer dés maintenant les effets
nocifs du bruit aéroportuaire sur des parametres tels que le poids, la compréhension de la lecture, l’attention, la
mémoire, et les scores d’hyperactivité des enfants.

4.2 Mesures acoustiques

Conformément a la directive européenne sur le bruit (directive 2002/30/EC), 'exposition au bruit environne-
mental doit étre évaluée pour les agglomérations de plus de 100 ooo habitants et les aéroports acceptant annuel-
lement plus de 50 000 mouvements, au moyen de cartes de bruit établies selon des méthodes de référence.

Les villes de Charleroi et de Liege sont toutes deux éligibles a la cartographie du bruit. U'aéroport de Charleroi
gere plus de 50 000 mouvements par an. En revanche, ’aéroport de Liege n’a enregistré que 37 ooo mouvements
en 2024, mais compte tenu de la croissance attendue du trafic, il pourrait étre utilement inclus dans 1’évaluation
du bruit, a titre de référence, d’autant que ’aéroport accepte des mouvements de jour comme de nuit.

La carte de bruit devrait fournir aux autorités le nombre estimé de personnes vivant dans des logements
exposés a chacune des plages suivantes de Ly, : [55,59], [60,64], [65,69], [70,74] et > 75 dB, au-dela des aires
couvertes par les PEB et PDLT (directive 2002/30/EC). Nous recommandons d’ajouter les plages de 40 a 55
dB, afin de tenir compte des recommandations de ’'OMS et des résultats d’études récentes suggérant des effets
néfastes a ces niveaux sonores [4,9,23-25].

I1 convient de noter que les indicateurs de référence pour considérer des mesures d’atténuation sont L., ou
Luight, voire Lpqy, recommandé pour des pics intermittents de bruit. Certains aspects de I’exposition sonore ne
sont généralement pas pris en compte, tels que le nombre d’événements, la durée du bruit, sa répartition au cours
de la journée et son intermittence. D’autres indicateurs pourraient également étre utilement dérivés des mesures
acoustiques, tels que :

> le nombre moyen d’émergences temporelles ou spectrales, surtout dans des périodes de trés faible densité
sonore. Un indice d’intermittence a été proposé pour mesurer ce type de bruit [26];
> le niveau d’exposition sonore? (SEL ou Lgy 7).


https://eur-lex.europa.eu/eli/dir/2002/49/oj?locale=fr
https://mobilit.belgium.be/fr/aviation/aeroports-et-aerodromes/statistiques
https://mobilit.belgium.be/fr/aviation/aeroports-et-aerodromes/statistiques
https://mobilit.belgium.be/fr/aviation/aeroports-et-aerodromes/statistiques
https://mobilit.belgium.be/fr/aviation/aeroports-et-aerodromes/statistiques

4.3

Estimer la sensibilité au bruit : importance des facteurs non acoustiques

La gestion des effets déléteres du bruit environnemental part généralement du principe que les parameétres
acoustiques, tels que la puissance ou la composition spectrale du bruit, sont les principaux déterminants de son
effet sur la santé.

En réalité, les seules mesures d’exposition au bruit n’expliquent qu’une faible proportion de ces nuisances
[27,28] : l'essentiel de la géne occasionnée par le bruit dépend autant de sa signification pour l'individu qui
I’entend que des caractéristiques physiques du son lui-méme [6]. Ces facteurs, dits non acoustiques, sont tres
variés. Outre les parametres démographiques (4ge [29] mais voire [30], niveau d’éducation [31], emploi [30],
statut socio-économique [32], statut de propriétaire [31]), on y compte :

>

4.4

4.4.1

les attitudes personnelles a I’égard des aéroports, compagnies aériennes et autorités de I’aviation ainsi que
la perception de 1’équité et la capacité d’adaptation [6,29-31,33] : craintes concernant les conséquences du
trafic aérien pour la santé humaine ou environnementale, confiance dans l’autorité et ses motivations, la
conviction de la personne concernée qu’elle parviendra d’'une maniére ou d’une autre a gérer le probleme
(coping ou stratégie d’adaptation);

les habitudes quotidiennes [6,30,31] : rythmes veille sommeil, pourcentage du temps passé a l'intérieur
ou a l'extérieur, activité sportive, loisirs, part du temps consacré a des activités calmes (TV, lecture), anté-
cédents médicaux;

le cadre de vie [34-36] : espaces verts, vie sociale, services de santé, infrastructures sportives et de trans-
port, diversité ethnique;

les autres sources environnantes de bruit : bruit de voisinage ou de batiments collectifs (écoles, centres
récréatifs, casernes de pompiers ou de police), gare et trafic ferroviaire, locaux commerciaux, grands axes
routiers, industries.

Evaluer les effets du bruit du trafic aérien sur la santé adulte

La géne (‘annoyance’)

L’évaluation de la géne due au bruit devrait étre conforme a la norme ISO 15666 :2003 [6] et évaluer la géne
a court terme (24 derniéres heures) et a long terme (6 derniers mois — 1 an), ces deux approches produisant des
résultats différents [7].

4.4.2  Les perturbations du sommeil

Les perturbations du sommeil peuvent étre évaluées de maniere subjective a I’aide de questionnaires de som-
meil [37-40], ou de maniére objective par des enregistrements actimétriques [41] ou polysomnographiques [42].
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Toutefois, une étude basée sur cette derniére méthode serait probablement limitée & un nombre plus restreint
d’observations.

4.4.3 Les parametres de santé cardio-vasculaire, cognitive et mentale de l'adulte

L’étude veillera a explorer I'incidence des cardiopathies ischémiques, telles que I'infarctus du myocarde, I'an-
gine de poitrine et l'insuffisance cardiaque, mais également leurs facteurs de risque (hypertension artérielle,
diabeéte, dyslipémie, surpoids, syndrome d’apnées du sommeil).

L’étude pourrait également envisager l’effet du bruit du trafic aérien sur la cognition, I'incidence des démences
et le trouble dépressif, pathologies pour lesquelles I’association avec le bruit aéroportuaire n’est pas encore aussi
fermement établie que dans le cas des cardiopathies ischémiques [17].

L’étude devrait explorer non seulement les effets a moyen et long terme (de quelques mois a plusieurs années
d’exposition au bruit) mais également les effets immédiats (a < 24 heures de 'exposition), notamment sur la
mortalité [43].

4.5 Evaluer les effets du bruit du trafic aérien sur la cognition et le comportement des enfants

Les méta-analyses décelent un effet délétere du bruit aéroportuaire sur la compréhension de la lecture, les
capacités attentionnelles, la mémoire et les scores d’hyperactivité des enfants, parametres qui devraient étre
étudiés en priorité [17, 44]. Cette évaluation ne s’annonce pas sans difficulté, car elle doit distinguer les effets
aigus (par exemple, l'effet du bruit du trafic aérien en classe) des effets chroniques (par exemple, association
entre L,,, et performances scolaires annuelles), et séparer ’exposition au bruit a I’école de celle qui survient a
domicile (notamment la nuit, pendant le sommeil).

4.6 Conclusions

L’Autorité prone une gestion des nuisances sonores liées au trafic aérien des aéroports wallons basée sur des
données quantitatives de santé, relevées de maniére répétée dans le temps, en tout cas itérative, dans la popu-
lation wallonne. Ces données permettraient de prendre les mesures optimales pour respecter la directive euro-
péenne du 25 juin 2002 relative a I’évaluation et a la gestion du bruit dans ’environnement, qui vise a réduire
I’exposition au bruit du plus grand nombre des citoyens.



5
Conditions d’exploitation de I'aéroport de Charleroi

Bruxelles Sud

5.1 Analyse des statistiques sonométriques : indicateur Ly,

5.1.1  Conséquences de la rectification technique du PDLT en 2022

La table 5.1 indique la zone du PDLT dans laquelle se trouvent les sonomeétres fixes du réseau DIAPASON en
fonction de la simulation numérique réalisée avec 'application IMPACT (PDLT 2022, a partir du mois de juin
2022) comparativement a la simulation numérique réalisée avec le logiciel INM 6.0C (PDLT 2004, jusqu’a fin
mai 2022).

Fio1 Fi1o2 F103 Fio4 Fios Fi06 Fioy Fi108 Fio9 Fiio Fi11 Fi12 Firi14 F116 Fi1y F118 Fiig

PDLT 2022 B B B C C C B C D D D D D D D HZ B
PDLT 2004 B C B C C C C C D D D D HzZ HzZ HZ HZ —

Comme nous l'avons déja signalé dans nos précédents rapports d’activité, la rectification technique a comme
conséquence que cing sonomeétres fixes se retrouvent dans une zone dont les limites du niveau Lg,,,, sont plus
élevées : F102 et F107 passent de la zone C a la zone B tandis que F114, F116 et F117 situés hors zone passent
a la zone D. Le sonomeétre F119, repris dans l’arrété ministériel de localisation des sonomeétres sur les aéroports
wallons du 29 mars 2019, se trouve en zone B.

La table 5.2 page suivante montre la diminution A du nombre de dépassements observés en 2024 (PDLT 2022)
comparativement a ceux relevés en 2021(PDLT 2004). La diminution est la plus importante sur les sonométres
Fio7 et F102.

Comme suite a I’arrét de la Cour d’appel de Bruxelles (voir section 3.4 page 37), la SOWAER a initié une étude
de faisabilité visant a relocaliser en zone C le sonometre F1o7 qui est le plus impacté (-519 dépassements).

TABLE 5.1 — Identification de la zone dans laquelle se
trouvent les sonomeétres fixes, faisant suite a la rectifi-
cation technique du PDLT

e N

o7hoo-23hoo  23hoo-o7hoo

Zone A — —

Zone B Lpmax <93dB  Lpmax <87dB
Zone C  Lpmax <88dB  Lpmax <82dB
Zone D Lppax <83dB  Lppax <77dB
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F F F F116 F
TABLE 5.2 — Diminution du nombre de dépassements ob- 10° . 14 17

servés a la suite de la rectification technique du PDLT Nb dépassements en 2021 sur base du PDLT 2004 136 550 5 10 o
Nb dépassements en 2024 sur base du PDLT 2022 33 31 5 11 4
Différence A du nombre de dépassements -103 -519 o 1 4
Analyse d’opportunité de relocalisation C

5.1.2  Dépassement du niveau L p,,,, dans le cadre de I'arrété sanctions

Les dépassements observés du niveau L,,,,, dans les différentes zones du PDLT sont repris dans la table 5.4,
ainsi que les suites données.

TABLE 5.4 — Dépassements du niveau L4,y a 'aéroport

. Dépas- Dépas- Muts — Dépas- Mvts — Muts — Muvts Clémence Avertis-  Mvts sanc-
de Charleroi - Bruxelles Sud . . . . . . L
“ . . er 1 sements sements  min.1dé-  sements  min. 1 dé- min. 2 classés sements tionnés
cf. loi du 18 juillet 1973, art. 1" bis, §7 , .
- Al . L (o7hoo - (23hoo-  passement >2 dB passement  dépasse-  sans suite
cf. arrété sanction du 29 janvier 2004 art.8, §2 . "
23hoo) o7hoo) >2dB ments** (météo)
>2dB

Janv 1 15 15 o o o o o [¢) o
Févr o 10 8 1 1 o o o o o
Mars 1 14 12 1 1 o o o o o
Avr o 12 8 2 2 o o o o o
Mai o 10 9 1 1 o o o o o
Juin 4 o 4 2 2 o ) o [ o
Juil 1 10 9 1 1 o o o o o
Aolt 3 10 10 1 1 o o o o o
Sept 1 17 13 3 3 o o o o o
Oct 3 15 17 3 3 o o o o o
Nov o 3 3 o o o o o o o
Déc o 30 15 4 2 1 1 o o 1
2025 14 146 123 19 17 1 1 o o 1

L’analyse de la situation est la suivante :

> l’Autorité constate un total de 160 dépassements (14 + 146) du niveau Ly,,,, causés par 123 mouvements;

> une proportion élevée de ces dépassements se situe entre 23hoo et o7hoo. L'exploitation de ’aéroport est en
effet permise a partir de o6h3o et, a partir de cette heure, les premiers décollages sont effectués en période
de nuit (jusqu’a o7hoo) alors que les niveaux de bruit maximum autorisés sont les plus faibles pour toutes
les zones. C’est dans cet intervalle de 30 minutes que la majorité des dépassements est relevée;

> le plus faible nombre de dépassements entre o7hoo et 23hoo s’explique par le fait que les niveaux de
bruit maximum autorisés sont plus élevés en période de jour et de soir, quelle que soit la zone du PDLT
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considérée; les dépassements sont de facto moins nombreux;

5.1.3 Sanctions en cas de dépassement des valeurs maximales de bruit

La procédure de sanction est détaillée dans notre rapport d’activité 2021 et des précisions sont apportées a la FIGURE 5.2 -~ Dépassements Layqx par sonometre
section 3.4 page 37

La table 5.4 page précédente reprend également le nombre total de dépassements de plus de 2,0 dB des niveaux Fio1 — [N
L Amax autorisés (hors vols militaires), le nombre de mouvements ayant provoqué au minimum un dépassement Fio2 = 0
ainsi que le nombre de mouvements ayant provoqué un dépassement de plus de 2,0 dB sur un minimum de 2 Fio3 -

0
sonomeétres. Fio4 - [N 28
Fros -~ |

> 17 mouvements ont engendré 19 dépassements de plus de 2,0 dB des niveaux Ly,,,, autorisés; Fio6 - [N v
> 1 mouvement a engendré au moins un dépassement sur un minimum de deux sonomeétres (soit au mini- Fro7 - o
mum deux dépassements de plus de 2,0 dB); Fio8 - |1
> 1 mouvement na pas été pris en compte a cause de conditions météorologiques défavorables; Froo - | I N -
> 1 procés-verbal a été rédigé a I'encontre de la compagnie n’ayant pas respecté les niveaux L,y ; Fiio— [ s
> le mouvement sanctionné en décembre est une conséquence de 'application de l’arrété du g octobre 2025 Fion - s
entré en vigueur le 16 octobre 2025. Fiz - 2
F114 - I 1
Fi16 - [ 3
5.1.4 Dépassement du niveau L p,,,, par sonometre Fuz - |
F118 — I 1
Fiig - [N 16

TABLE 5.6 — Dépassements du niveau L,y a l'aéroport

Fio1 Fio2 Fi103 Fio4 Fios5 F106 Fio7 F108 Fio9 Fi1o Fi11 Fi1i2 Fi14 F116 Fi1iy F118 Fi1g de Charleroi - Bruxelles Sud par sonométre

Janv o o o o o 3 o 1 7 1 o o o o o o 4
Févr 1 o o 1 2 1 o o 2 o 2 o o o o o 1
Mar 4 o o 1 5 o o o 1 o o o 1 1 o o 2
Avr 3 o o 2 2 o o o 2 o o 1 o o 1 o 1
Mai o o o 1 1 o o o 4 o 2 o o o o o 2
Juin 1 o o o [o) 2 o o o 1 o) o) o o [o) o) o
Juil o o o 5 1 o o o 1 o o o o 1 o 1 2
Aot 1 o o 4 3 o o o 1 1 1 1 o 1 o o o
Sept 2 o o 4 3 2 o o 4 1 o o o o o o 2
Oct 1 o o 2 1 7 o o 6 o o o o o o o 1
Nov o o o o o 1 o o o 1 1 o o o o o o
Déc 10 o o 8 8 1 o o 2 o o o o o o o 1
2025 23 o o 28 26 17 o 1 30 5 6 2 1 3 1 1 16

La table 5.6 donne le nombre de dépassements du niveau Lj,,,,, relevés par chacun des sonomeétres fixes

Rapport annuel 2025 - ACNAW - page 49 sur 95


http://www.sowaer.be/wp-content/uploads/2016/08/sonos-EBCI.jpg
http://www.sowaer.be/wp-content/uploads/2016/08/sonos-EBCI.jpg

TABLE 5.7 — EBCI — Zone du PEB dans laquelle se
trouvent les sonometres fixes en fonction de la simula-
tion numérique avec l'application IMPACT 3.39A (PEB
2025) comparativement a la simulation numérique avec
I'application IMPACT 3.36A (PEB 2022)

Zone A’ 70dB < Lg,y

Zone B’ 66 dB<Lgj,, <70dB
Zone C' 61 dB<Lg,, <66dB
ZoneD’ 56dB<Lgj,, <61dB

Rapport annuel 2025 - ACNAW — page 50 sur 95

implantés dans les différentes zones du PEB [45].
La figure 5.2 page précédente présente le nombre de dépassements annuels.

Le sonomeétre F1og présente le nombre le plus élevé de dépassements (30 sur un total de 160). Trois sonométres
ne mettent en évidence aucun dépassement (F102,F103, F107).

5.2 Analyse des statistiques sonométriques : indicateur Lg,,

5.2.1  Conséquence du changement de logiciel de simulation numérique

La table 5.7 indique la zone du PEB dans laquelle se trouve chaque sonomeétre fixe du réseau DIAPASON en
fonction de la simulation numérique réalisée avec le logiciel IMPACT 3.39A (PEB 2025) comparativement a la
simulation numérique réalisée avec 'application IMPACT 3.36A (PEB 2022).

Aucune modification de zone n’est constatée, chaque sonometre restant dans la méme zone lors des deux
simulations numériques. Le sonomeétre F119, repris dans l’arrété ministériel de localisation des sonomeétres sur
les aéroports wallons du 29 mars 2019, est inclus dans la simulation IMPACT et se trouve en zone D’.

Fio1 Fi1o03 Fi10o2 Fio4 Fios5 Fi06 Fioy Fi108 Fio9 Fiio Fi11 Fii2 Fi19 Fir14 F116 Fi11y F118

PEB 2025 B’ B’ C C C (04 C D’ D’ D’ D’ D’ D’ Hz HZ HZ HZ
PEB 2022 B’ B’ c C C C C D’ D’ D’ D’ D’ D’ Hz HzZ HZ HZ

5.2.2 Indicateurs mensuels et annuel de Lg,,

< Indicateurs mensuels

Les valeurs mensuelles de L., transmises par le SPW Mobilité et Infrastructures, sont présentées a la table
5.8 page suivante pour chacun des 17 sonométres. A la date de rédaction de ce présent rapport d’activité, seules
les valeurs des 8 premiers mois de ’année sont prises en considération, le SPW MI n’ayant pas été en mesure de
valider les calculs pour les quatre derniers mois.

L’Autorité constate que le niveau L;,,, mensuel du sonometre F119 dépasse systématiquement la limite de zone
D’ et correspond a un niveau de la zone C’.

Toutes les autres valeurs de Lg,, sont inférieures aux limites de zones.
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— Indicateur annuel

La valeur de L,,, évaluée sur 8 mois au lieu de 12 est donnée a la table 5.8 pour chaque sonometre.

L'Autorité constate que le niveau L., annuel du sonométre F119 dépasse la limite de zone D’ et correspond
a un niveau de la zone C’. La nuisance sonore a proximité de ce sonometre est par conséquent supérieure a celle
prévue par le PEB.

Les niveaux donnés par les sonomeétres F1o1 et F103 correspondent a ceux de la zone C” alors qu’ils se trouvent
en zone B’. Les niveaux donnés par les sonometres F104, F105 et F106 correspondent a ceux de la zone D’ alors
qu’ils se trouvent en zone C’. Les niveaux donnés par les sonometres F1o9, F110, F111 et F112 correspondent a
ceux situés « hors zone » alors qu’ils se trouvent en zone D’. La nuisance sonore a proximité de ces 10 sonometres
est par conséquent inférieure a celle prévue par le PEB, sans pouvoir extrapoler cette situation a ’ensemble de
chacune des zones concernées.

Les autres sonometres donnent des niveaux correspondant a ceux de la zone dans laquelle ils se trouvent :
F102 et F107 en zone C’, F108 en zone D’, F114, F116, F117 ainsi que F118 «hors zone ».

L’Autorité rappelle que les valeurs de L., figurant dans la table 5.8 sont présentées sans tenir compte de la
marge d’incertitude de 2,0 dB (voir avis de ’Autorité n® GW/2021/02 disponible sur son site Internet).

zone B’ zone C’ zone D’ hors zone

Fio1 Fi1o3 Fio2 Fio4 Fios Fio6 Fioy Fi1o8 Fiog Fiio Fir1 Fii2 Fiig9 Firi14 F116 Fi11y F118

Janv 64,1 62,0 61,3 598 598 603 619 587 559 530 550 535 635 505 527 504 530
Févr 64,1 620 61,3 599 598 603 619 586 558 530 550 534 635 505 527 504 529
Mars 64,1 62,0 61,3 599 598 602 618 585 558 531 549 534 634 505 527 503 528
Avr 64,1 61,8 61,0 59,8 59,7 600 61,7 583 556 531 548 532 633 505 526 501 52,6
Mai 64,0 616 608 598 596 599 615 582 555 530 547 532 633 505 525 500 5256
Juin 63,8 61,3 60,6 597 595 599 61,4 582 555 530 545 531 632 505 524 49,9 526
Juil 63,7 61,2 605 596 595 599 613 582 556 529 545 531 632 505 524 498 525
Aout 636 61,1 604 596 594 598 61,3 581 555 529 545 531 632 505 523 498 525
Sept - - - - - - - - - - - - - - - - -
Oct - - - - - - - - - - - - - - - - -
Nov - - - - - - - - - - - - - - - - -
Déc - - - - - - - - - - - - - - - - -

<2025> 64,0 61,6 609 598 5977 600 61,6 584 557 530 547 533 633 505 525 501 52,7

TABLE 5.8 — Controle mensuel de I'indicateur Ly,,, pour
chacun des sonometres fixes en fonction de la zone de
PEB dans laquelle ils sont situés. La moyenne pour 2025
est calculée sur 8 mois au lieu de 12.
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TABLE 5.10 — Arrivées aprés 23hoo

FIGURE 5.2 — Evolution mensuelle du nombre d’arrivées

tardives

Janv —
Févr —
Mars —
Avril -
Mai -
Juin —
Juil -
Aolt —
Sept —
Oct —
Nov —
Déc -

FIGURE 5.4 — Arrivées tardives en fonction de la tranche

horaire

23ho1-23h15 -
23h16-23h30 -
23h31-23hs59 -
oohoo-ooh3o -
ooh31-o6hoo -
o6ho1-o6h29 —

Rapport annuel 2025 - ACNAW — page 52 sur 95

IR 100
N 50

43

R 79
P 143
R 139
R 196
P 136
L BEE
I 129
I o3
R 105

) T e 36.8%

P 23.4%
I 22 5%
P 9.2%
i s1%

0%

5.3 Statistiques de mouvements

5.3.1 Arrivées aprés 23 heures

La table 5.10 reprend les arrivées autorisées aprés 23 heures d’avions basés et non basés. Les atterrissages
d’avions basés apres 23 heures sont admis pour autant que le retard ne soit pas imputable a I'exploitant de
l’aéronef et ne dépasse pas un quota de points autorisé (voir section 5.3.2 page suivante).

Arrivées apres Arrivées apres 23hoo
23hoo d’avions basés d’avions non basés
¥ Janv 100 [o)
+ Févr 59 o
+ Mars 43 o
+ Avr 79 o
+ Mai 143 o
¥ Juin 139 o
¥ Juil 194 2 dérog.
+ Aout 136 o
+ Sept 135 o
¥ Oct 129 o
+ Nov 93 o
+ Déc 105 o
+ 2025 1355 2

La figure 5.2 représente 1’évolution mensuelle du nombre d’arrivées tardives.

L’Autorité constate que 1355 arrivées tardives ont été autorisées conformément aux conditions d’exploitation
de I'aéroport. Le code IATA 93 a été utilisé a 1269 reprises comme justificatif (soit dans 93,5 % des cas), 643 fois
ou il apparait seul et 626 fois ou il apparait conjointement a d’autres codes.

Les deux arrivées tardives d’avions non basés concernent des vols sanitaires (transfert d’organes) et sont par
conséquent autorisées.

La figure 5.4 montre le pourcentage d’arrivées tardives en fonction de la tranche horaire. Si 36,8 % d’entre
elles s’effectuent dans les 15 premieres minutes apres 23hoo (60,2 % dans les 30 minutes), I’Autorité constate
néanmoins que 17,3 % des arrivées sont comptabilisées entre oohoo et o6hoo.

Un maximum de 15 arrivées tardives a été relevé la nuit du 24/07 au 25/07. L'arrivée la plus tardive est
enregistrée le 21/02 a 03h46, d’un vol Ryanair en provenance de Iasi (Roumanie, code IATA 93). La valeur
moyenne est de 3,7 arrivées tardives par nuit.



Nous rappelons la recommandation formulée dans ’avis d’initiative n°® INIT/2015/1 [46]. Pour I’Autorité, la
procédure de demande d’autorisation d’atterrissage au-dela de 23hoo d’avions basés mériterait d’étre modifiée*.

Tous les codes repris sur la liste annexée a la circulaire interprétative correspondent a des retards considérés
comme non imputables aux compagnies aériennes. Or, cette liste contient des codes de 1’Association internatio-
nale du transport aérien — International Air Transport Association (IATA) qui engagent la responsabilité de la
compagnie et qui, par conséquent, devraient pouvoir entrainer le refus de l'atterrissage, aprés 23hoo, d’un avion
basé.

5.3.2  Quota de points ou quota count (QC) attribué lors d’atterrissage aprés 23hoo

Les limitations horaires a I'exploitation de 1’aéroport de Charleroi - Bruxelles Sud ne s’appliquent pas pour
les atterrissages d’avions basés apres 23 heures, résultant d’un retard non imputable a '’exploitant de 1’aéronef,
pour autant que ces atterrissages ne dépassent pas, par exploitant d’aéronef, une moyenne calculée sur une base
annuelle de 0,616 point par jour par avion basé. Le nombre moyen d’avions basés figure a I’annexe 8.4 page 77.

Quota de points ou quota count (QC)

Les points P comptabilisés pour chaque retard d’avion basé se calculent selon la relation suivante :

P = R x 10(B-85/10 (5.1)

ou B = EPNdB approach — 9 et R, variant en fonction de la tranche horaire, exprime la nuisance découlant
du retard de I’avion basé :

> R = 0,3 pour un atterrissage compris entre o et 15 minutes apres 23 heures et pour un atterrissage
compris entre 421 et 450 minutes apres 23 heures;

> R = 0,8 pour un atterrissage compris entre 16 et 30 minutes apres 23 heures;

> R = 1,3 pour un atterrissage compris entre 31 et go minutes apres 23 heures;

> R = 1,8 pour un atterrissage compris entre 91 et 420 minutes apres 23 heures.

La compagnie Ryanair (RYR), disposant de 18,5 avions basés en moyenne par jour (Boeing 737 Max 8 et Boeing
737 800), a consommé 1739 points sur 4164 autorisés (soit 41,8 %).

D’autres compagnies (Wizzair, SNA, TNT airways, Pegasus, Enter Air, Wizzair Malta, Frost Air) disposent
occasionnellement d’avions basés, mais aucun atterrissage n’a été enregistré pour celles-ci aprés 23hoo.

1. A la suite de la réunion du 12/06 (voir 2.1.3 page 24),
est parue, le 6 novembre 2025, la circulaire interpréta-
tive de certaines notions reprises a l’article 1°* bis du dé-
cret du 23 juin 1994 relatif a la création et a I'exploitation
des aéroports et aérodromes relevant de la Région wal-
lonne. Larticle 3, §1°F précise que certains codes, pour
étre recevables par l'autorité compétente, sont accompa-
gnés d’une motivation circonstanciée, reprenant des jus-
tifications précises, pertinentes et suffisamment étayées,
permettant a l'autorité d’apprécier objectivement la si-
tuation, et démontrant que la situation invoquée ne re-
léve pas de la responsabilité de la compagnie aérienne.
Les codes concernés par l'alinéa précédent sont les sui-
vants : 1) 11 Late check-in/acceptance after deadline;
2) 12 Late check-in/congestion at check-in area; 3) 13
Check-in error/passenger & baggage; 4) 16 Commercial
publicity/passengers convenience/V.L.P.; 5) 42 Schedu-
led maintenance/late release; 6) 46 Aircraft change for
technical reasons; 7) 93 Aircraft rotation ; 8) 99 Miscella-
neous not covered by any other code. A défaut, le retard
est réputé imputable a la compagnie aérienne. L'utilisa-
tion du code 16 n’est admise que dans les cas ou la justifi-
cation fournie établit clairement un lien direct avec une
problématique relevant de la sécurité aéronautique. La
présente circulaire entre en vigueur au 1° janvier 2026

FIGURE 5.5 — Quota de points consommés par les com-
pagnies en pourcentage de points autorisés

Ryanair —

I e 41.8%
Autres = 0%
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TABLE 5.11 — Départs apres 23 heures, destination, com-
pagnie, off-block time, take-off time (source SPW MI)
RYR : code OACI Ryanair

WZZ : code OACI Wizz Air

ATS : Air Tasking Service, vol sanitaire

FIGURE 5.6 — Décollages apres 23hoo en fonction de la
tranche horaire

23ho1-23h15 - 22
23h16-23h30 - 0

23h31-23h59 - 0

oohoo-ooh3zo - 0

ooh31-o6hoo — 2

obho1-o6h29 — 0
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5.3.3 Départs aprés 23 heures

La table 5.11 reprend les 22 départs autorisés apres 23 heures pour lesquels I’heure de repoussage — off-block
time (OBT) a été respectée (OBT < 23hoo), mais trop proche de 23hoo pour que le décollage s’effectue avant
23hoo, et les 2 départs pour lesquels une dérogation a été accordée (transferts d’organes). La figure 5.6 présente
les décollages en fonction des tranches horaires.

Date Destination =~ Compagnie OBT TOT Date Destination Compagnie OBT TOT
4 21/02/2025 Madrid RYR ?  23hojs 4+ 27/07/2025 Porto RYR 22h56 23hoy
4 01/06/2025 Zagreb RYR 22h49 23ho2 4 29/07/2025 Dusseldorf ATS dérog. o2hosg
4 01/06/2025 Vienne RYR 22h54 23ho4 4 29/07/2025 Berlin ATS dérog. oshig
4 01/06/2025 Palerme RYR 22h54 23ho8 4 o01/08/2025 Vienne RYR 22h55 23hoy
4 13/06/2025 Funchal RYR 22h57 23hog 4 26/08/2025 Zadar RYR 22h54 23ho1
4 13/06/2025 Faro RYR 22h59 23h11 4 28/08/2025 Barcelone RYR 22h51 23ho3
4 26/06/2025 Budapest RYR 22hs55 23hog 4 10/09/2025 Tenerife Sud RYR 22h58 23h13
4 30/06/2025 Zadar RYR 22h46 23ho6 4 15/10/2025 Bruxelles National RYR 22h52 23ho1
4 08/07/2025  Marrakech RYR 22h58 23ho8 4 16/11/2025 Valencia RYR 22hg45 23ho1
4 13/07/2025 Milan Bergame RYR 22hg57 23ho8 4 12/12/2025 Marseille RYR 22h57 23hoy
4 20/07/2025 Tirana wWzz 22h51 23ho3 4 27/12/2025 Lisbonne RYR 22h40 23ho8
4+ 27/07/2025 Budapest RYR 22hg52 23ho1 4 27/12/2025 Manchester RYR 22h58 23hig4

5.3.4 Départs programmés avant o6h3o

Laéroport de Charleroi - Bruxelles Sud est un aéroport dont l’exploitation est autorisée entre o6h30 et 23hoo
par décret du 23 juin 1994 relatif a la création et a I'exploitation des aéroports et aérodromes relevant de la
Région wallonne.

Cette année encore, ’Autorité constate que, de maniere récurrente, le planning des vols prévoit des départs
avant o6h3o. L’Autorité considere que le fait de programmer des départs avant o6h3o contrevient a l’article
1°" bis, §2 du décret susvisé pour les raisons suivantes :

> I’heure de départ reprise au planning est I’heure a laquelle I'avion devrait quitter ses blocs (scheduled
off-block time), heure de départ de l'aire de stationnement;

> pour faire suite a une question de I’Autorité relative aux décollages apres 23hoo, une note informative du
ministre des Aéroports (monsieur André ANTOINE a ce moment) en date du 3 avril 2006 adressée a son
Administration précise la notion d’off-block pour autoriser des décollages apres 23hoo. Il en ressort qu'un
avion off-block est considéré comme étant en vol méme si le décollage n’a pas encore eu lieu, quelle que



soit la force motrice utilisée pour le mettre en mouvement, par exemple un engin de repoussage alors que
les moteurs de l’avion ne sont pas encore démarrés;
> cette notion d’off-block peut également, en toute logique, étre appliquée lors d’un départ avant o6h3o.

En conclusion, lorsque l'off-block est prévu avant o6h3o, I’Autorité considére que pour des raisons évidentes
de suivi et de sécurité, 'embarquement étant terminé, les portes étant fermées, l’avion étant en mouvement et
en conditions de vol, l'aéroport doit étre opérationnel et que, des lors, son exploitation a commencé. Pour ces
raisons, l’Autorité recommande d’interdire la programmation de départs avant o6h3o a 'aéroport de Charleroi -
Bruxelles Sud et a adressé en ce sens une lettre au ministre des Aéroports en date du 5 juillet.

Le ministre en charge des aéroports en 2022, monsieur Adrien DOLIMONT, a demandé ’avis de son Adminis-
tration qui, aprés investigation, lui adresse une lettre en date du 28 octobre 2022 et considere que

> «...ce sont les mouvements, tels que définis par le Parlement? 3, les exceptions et le QM, a savoir les décol-
lages et atterrissages, qui déterminent I’exploitation. En conclusion, I’aéroport de Charleroi - Bruxelles Sud
est un aéroport diurne dont ’exploitation de la piste détermine 'ouverture et la fermeture de l’aéroport;

> la direction de l'autorité opérationnelle des aéroports du SPW MI a le pouvoir de déclarer la piste exploi-
table pour "ouvrir" I’aéroport;

> une fois l'autorisation donnée, par l'inspection aéroportuaire, de démarrer l’exploitation de la piste, I’avion
va seulement pouvoir démarrer ses moteurs dans l'optique de réaliser le décollage;

> les Aeronautical Information Publication (AIP) relatives a I'aéroport de Charleroi - Bruxelles Sud indiquent
en son chapitre 3 "Apron regulations” : "il est interdit pour un appareil de démarrer ses moteurs en dehors
des heures officielles de ’aéroport”;

> suivant ce qui a été exposé, ’Administration ne peut étre d’accord avec l'interprétation de 'ACNAW. Ce
qui définit le début de I'exploitation d’un aéroport, ce n’est pas la programmation des vols; c’est l'ouverture
conforme de la piste ».

En conséquence, le ministre DOLIMONT, par une lettre adressée a ’Autorité en date du 15 novembre 2022,
considere que :

« ... la pratique de programmation de vols au départ avant o6h3o, sans mise en route des moteurs avant
l'ouverture de la piste, ne semble pas contraire a la réglementation applicable, selon mon Administration ».

5.3.5 Quota de bruit par mouvement lors des périodes o6h30-o7hoo et 22hoo-23hoo

Par quota de bruit par mouvement (QM), on entend la quantité maximale de bruit exprimée en points, au-
torisée pour un mouvement donné. L'exploitation de ’aéroport de Charleroi - Bruxelles Sud est autorisée entre
o6h3o0 et 23hoo. Toutefois, entre o6h30 et 07hoo ainsi qu’entre 22hoo et 23ho0, les mouvements d’avions ne sont
autorisés que pour autant qu’ils ne dépassent pas un quota de bruit maximum autorisé par mouvement fixé a 5

2. doc.parl. session 2002-2002, CRAC (compte rendu
analytique de séance publique de commission) 52 du
01/04/2004

3. doc.parl. session 2002-2002, doc 692 du 01/04/2004
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TABLE 5.13 — Quota de bruit par mouvement (décollage
et atterrissage) pour les avions basés en fonction des me-

sures de leurs caractéristiques acoustiques.
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points.

Quota de bruit par mouvement (QM)

La méthode de calcul du quota de bruit par mouvement est détaillée sur le site de I’Autorité [47]. Elle fait
appel aux notions de niveau de bruit percu et de niveau effectif de bruit pergu.

Le niveau de bruit percu — perceived noise level (PNL) est adapté aux avions a réaction, car il renforce le
role génant de ’émission sonore entre 1 kHz et 4 kHz. Son calcul, utilisé pour la certification acoustique
de I’'OACI, s’effectue a partir des spectres acoustiques en tiers d’octaves.

Le niveau effectif de bruit percu — effective perceived noise level (EPNL) correspond a la dose de bruit
intégrée lors du survol d’un aéronef.

Trois valeurs distinctes sont requises pour le calcul du QM : I'EPNdB (Effective perceived noise in dB)
de survol au décollage (flyover), 'EPNAB latéral au décollage (side line) et 'EPNdB a l'atterrissage (ap-
proach). Le quota de bruit par mouvement est donné par la relation suivante :

QM = 10(B-85)/10 (5.2)

> dans le cas d’un atterrissage, B = EPNdB approach -9;
> dans le cas d’'un décollage, B = (EPNAB flyover + EPNdB side line)/2.

La table 5.13 reprend les caractéristiques acoustiques des types d’avions les plus bruyants de leur catégorie
ainsi que la valeur du QM pour le décollage et pour l'atterrissage. Aucun mouvement d’aéronef dont le QM est
supérieur a 5 n’a été enregistré entre 22hoo et oz7hoo.

EPNdB EPNdB EPNdB oM oM

Flyover Side line Approach décollage  atterrissage
B737-800 (B738) 85,1 97,3 96,3 417 1,70
Embraer ERJ190-100LR 92,8 82,5 92,5 1,84 0,71
Airbus A320-200 87,8 94,3 96,4 4,03 1,74
Airbus A340-300 95,4 96,1 97,0 11,9 2,00



https://acnaw.be/home/le-bruit/le-bruit-des-avions/quota-count.html

5.3.6  Vols refusés sur la plateforme

La table 5.15 reprend I'ensemble des 8 atterrissages et des 2 décollages refusés sur la plateforme de Charleroi

- Bruxelles Sud.

Date N° devol Aéronef ETA ETD Justification Date N° devol Aéronef ETA ETD Justification
¥ 06/06/2025 ? B738 — —  Non basé 4 o01/08/2025 FRoyg B738 — ?  OBT>23hoo
¥ 08/06/2025 ? — — —  Non basé ¥ 08/08/2025 FRo78 B738 oohog — Non basé
¥ 21/06/2025 FR6252 B738 oohio —  Non basé ¥ 18/09/2025 FRob67 B738 ooh2g —  Non basé
¥ 21/06/2025 FRo87 A3z20 23hi0 —  Nonbasé ¥ 23/09/2025 FR7836 B738 othig — Non basé
4 27/07/2025 W45134 A321 — 23h14 OBT>23hoo ¥ 23/11/2025 FR60o45 B738 23h1io0 — Non basé

5.3.7 Mouvements en sens inversé
Les mouvements en sens normal et inversé (départs et arrivées) sont repris dans la table 5.17.
Nombre d’arrivées en Nombre de départs en Nombre d’arrivées en Nombre de départs en Pourcentage

sens normal (piste 24)

sens normal (piste 24)

sens inversé (piste 06)

sens inversé (piste 06)

en sens inversé

Janv 3123 3132 o 3 0,0 %
Févr 2384 2405 958 938 28,4 %
Mars 2872 2933 1146 1085 27,8 %
Avril 1960 2067 2220 2116 51,8 %
Mai 2486 2538 1754 1691 40,7 %
Juin 3506 3560 784 733 17,7 %
Juil 3864 3901 331 301 7,5 %
Aout 3409 3442 1024 991 22,7 %
Sept 3599 3573 623 641 15,0 %
Oct 3980 4019 316 281 6,9 %
Nov 3694 3696 70 65 1,8 %
Déc 3177 3198 745 733 18,8 %
2025 38054 38464 9971 9578 20,3 %

Source SPW MI

TABLE 5.15 — Liste des vols refusés et raison retenue

Les pourcentages sont calculés sur base du nombre total
de vols, c’est-a-dire non exclusifs aux vols commerciaux

TABLE 5.17 — Nombre d’arrivées et de départs en sens
inversé comparativement au nombre d’arrivées et de dé-
parts en sens normal — Pourcentage mensuel et annuel
de mouvements en sens inversé
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Le nombre global de mouvements provient des informa-
tions de BSCA transmises a la DG Transport Aérien du
SPF Mobilité et Transports

TABLE 5.19 — Nombre de trajectoires inhabituelles (TI)
comparativement au nombre total de trajectoires
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5.3.8 Trajectoires inhabituelles

La méthodologie de détection des trajectoires inhabituelles a été expliquée a la section 3.6 page 38. Les statis-
tiques des trajectoires inhabituelles sont présentées a la table 5.19.

TI Départ  TI Arrivée Total TI ~ Mvts com- Mvts com- Total Mvts  %TI Départ % TI % Total TI
merciaux merciaux Arrivée
départ arrivée
Janv 15 25 40 2131 2157 4288 0,7 % 1,2 % 0,9 %
Févr 15 13 28 2111 2109 2109 0,7 % 0,6 % 0,7 %
Mars 16 31 47 2522 2521 5043 0,6 % 1,2% 0,9 %
Avril 23 54 75 2872 2864 5736 0,8 % 1,8 % 1,3 %
Mai 35 47 81 3007 3003 6010 1,1 % 1,6 % 1,3 %
Juin 44 28 72 2867 2864 5731 1,5 % 1,0 % 1,3 %
Juil 133 23 156 3107 3104 6211 4,3 % 0,7 % 2,5%
Aot 54 48 102 3167 3167 6334 1,7% 1,5% 1,6 %
Sept 62 26 88 2989 2984 5973 2,1 % 0,9 % 1,5 %
Oct 35 22 57 3034 3031 3031 1,2% 0,7 % 0,9 %
Nov 39 10 49 2511 2508 5019 1,6 % 0,4 % 1,0 %
Déc 24 17 50 2690 2686 5376 0,9 % 1,0 % 0,9 %
2025 494 351 845 33008 32998 66006 1,5% 1,1% 1,3%

5.4 Sonomeétres fixes

5.4.1  Certification des sonomeétres fixes

Le SPW MI (département expertises hydrauliques et environnement) a controlé les indicateurs acoustiques
LAmax et Lpa, 1 obtenus par I'intermédiaire de leur chaine de mesures avec ceux obtenus par la chaine de mesure
de la SOWAER. Une valeur de 1,5 dB a été retenue comme marge d’incertitude liée a ’appareillage. Les résultats
attestent de la conformité de la chaine de mesure de la SOWAER et le SPW MI conclut en la certification des
sonometres.



5.4.2  Analyse des rapports de vérification et d’intervention des sonométres fixes

Dans le cadre de la gestion et de la maintenance des sonometres fixes du réseau DIAPASON, la SOWAER a fait
procéder aux interventions suivantes :

> controle de tous les sonomeétres par 'opérateur chargé de leur vérification (au moins 2 fois par an, avec 6
mois d’intervalle).

5.5 Suivi des plaintes
70 plaintes# ont été recues :

> ces 70 plaintes ont été envoyées par 25 personnes;

> 27 de ces plaintes proviennent de personnes qui habitent en dehors de zones PEB ou PDLT;

> 25 de ces plaintes proviennent de 3 personnes qui habitent a la méme adresse (hors zones PEB - zone D
PDLT);

> de nombreuses plaintes sont des plaintes génériques et ne portent pas sur des événements précis.

Le nombre de plaintes a diminué par rapport a 2024, année durant laquelle 77 plaintes avaient été recues.
Une plainte a également été recue de ’ASBL « Stop aux nuisances de I’aéroport de Charleroi ».

2 plaintes ont été recues de riverains qui n‘ont pas utilisé le formulaire de plainte de I’Autorité et n'ont pas
communiqué leur adresse.

Ces plaintes portent sur les aspects suivants :

> arrivées tardives et décollages aprés 23hoo;

> non-respect des procédures de départ;

> concentration des trajectoires;

> fréquence des vols;

> non-renouvellement de la flotte, avions percus comme trop bruyants;
> pas de diminution du trafic aérien en dépit des plaintes introduites.

4. Les entités concernées sont les suivantes (les chiffres
entre parenthéses indiquent le nombre de riverains de
chaque entité) : Anderlues (1) - Braine-le-Chateau (1) -
Courcelles (1) - Forchies-la-Marche (2) - Gosselies (3) -
Gouy-lez-Piétons (2) — Heppignies (4) - Leval-Trahegnies
(4), Lillois (1) - Ligny (2) - Mont-sur-Marchienne (1) -
Trazegnies (1) - Roux (5) - Villers-la-Ville (1)
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6

Conditions d’exploitation de I'aéroport de Liege

6.1 Analyse des statistiques sonométriques : indicateur Ly,

6.1.1 Conséquences de la rectification technique du PDLT en 2022

La table 6.1 indique la zone du PDLT dans laquelle se trouve chaque sonometre fixe du réseau DIAPASON en
fonction de la simulation numérique réalisée avec 'application IMPACT (PEB 2022, a partir du 16 juin 2022)
comparativement a la simulation numérique réalisée avec le logiciel INM 6.0C (PEB 2004, jusqu’au 15 juin 2022).

Foo1 Foo2 Foo3 Foo4 Foos Foob Fooy Foo8 Foog Foio Foi1 Foi2 Foi13 Foig Fois Fo16

PDIT 2022 D B A C HZ C B B B B B C C C B C
PDLT 2004 D B A C HZ C B B C C C D D C B D

Comme conséquence de cette rectification technique, six sonometres fixes se retrouvent dans une zone dont
les limites du niveau Ly, sont plus élevées : Foog, Fo1o et Fo11 passent de la zone C a la zone B tandis que
Fo12, Fo13 et Fo16 passent de la zone D a la zone C.

Sept sonometres sont situés en zone B, contre 4 précédemment. Six sonomeétres sont situés en zone C. Un seul

sonometre est situé en zone D, contre 4 précédemment.

La table 6.2 page suivante montre la diminution A du nombre de dépassements observés en 2024 (PDLT 2022)
comparativement a ceux relevés en 2021 (PDLT 2004). La diminution est la plus importante sur les sonométres
Foog et Fo12.

Comme suite a l'arrét de la Cour d’appel de Bruxelles (voir section 3.4 page 37), la SOWAER a procédé a la
relocalisation de ces deux sonometres en date du 04/11/2025.

Un nouveau sonometre * a également été installé a Bassenge (Fo17 en zone D du PDLT).

Tous les sonomeétres dont 'appartenance réglementaire avait été modifiée par la rectification technique de
2022 n'ont toutefois pas été replacés dans la zone du PDLT dans laquelle ils se trouvaient selon la cartographie

Localisation des
sonomeétres

"’*‘.:’ M :.x !';"‘

:
-, X
%f

e e e o

TABLE 6.1 — Identification de la zone dans laquelle se
trouvent les sonomeétres fixes, faisant suite a la rectifi-
cation technique du PDLT

1. Arrété ministériel du 23/10/2025, modifiant l'arrété

ministériel du 29 mars 2019 de localisation des sono-
metres sur les aéroports wallons
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2. Voir avis de I’Autorité a la section 2.2.4 page 27

TABLE 6.2 — Diminution du nombre de dépassements ob-
servés a la suite de la rectification technique du PDLT

o7hoo-23ho0  23hoo-o7hoo

Zone A — —

Zone B Lpmax £93dB  Lpmax < 87dB
Zone C  Lpmax <88dB  Lpmax <82dB
Zone D Lpmax <83dB  Lpmax <77dB
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de 2004. Une relocalisation systématique de I’ensemble de ces sonometres impliquerait des opérations techniques
et financieres importantes de la part de la SOWAER.

Une vérification a des lors été réalisée et continue de faire 'objet d’un suivi afin de s’assurer que le maintien
de certains sonomeétres dans leur localisation actuelle, dont Fo16, n’empéche ni la détection, ni, le cas échéant, la
sanction des dépassements des niveaux L, autorisés?.

Foog Foio Foi1 Foi2 Foi3 Fo16

Nb dépassements en 2021 sur base du PDLT 2004 355 203 5 367 40 310

Nb dépassements en 2024 sur base du PDLT 2022 1 1 o 7 o 2
Différence A du nombre de dépassements -354 -202 -5 -360 -40 -308
Relocalisation effective au 04/11/2025 C D

Analyse d’opportunité de relocalisation D

6.1.2 Dépassements du niveau L., dans le cadre de 'arrété sanction

Les dépassements mensuels observés du niveau L,,,,, sont repris dans la table 6.4 page suivante.

> ’Autorité constate un total de 471 dépassements du niveau L4,,,, causés par 373 mouvements;
> seulement 4 dépassements ont eu lieu en période de jour comparativement aux 467 dépassements en
période de nuit.

6.1.3 Sanctions en cas de dépassement des valeurs maximales de bruit

La procédure de sanction est détaillée dans notre rapport d’activité 2021 et des précisions sont apportées a la
section 3.4 page 37

La table 6.4 page suivante reprend également le nombre total de dépassements de plus de 2,0 dB des niveaux
L Amax autorisés (hors vols militaires), le nombre de mouvements ayant provoqué au minimum 1 dépassement
ainsi que le nombre de mouvements ayant provoqué 1 dépassement de plus de 2,0 dB sur un minimum de 2
sonometres.

> 78 mouvements ont engendré 84 dépassements de plus de 2,0 dB des niveaux Ly,,,, autorisés;
> 5 de ces mouvements ont engendré au moins un dépassement sur un minimum de deux sonomeétres (soit
au minimum deux dépassements de plus de 2,0 dB);



TABLE 6.4 — Dépassements du niveau L,y a l'aéroport

Dépas- Dépas- Mvts — Dépas- Mvts — Mvts — Mvts Clémence  Avertis-  Mvts sanc- de Licwe
sements sements min. 1 dé- sements min. 1 dé- min. 2 classés sements tionnés “ of 10’;5 du 18 juillet 1973, art. 1°F bis, §7
(o7hoo - (23hoo - passement >2 dB passement  dépasse-  sans suite “ of arrété sanction du 2'9 janvier 20'04 art.8, §2
23hoo) o7hoo)* >2dB ments** (météo) ’
>2dB
Janv o 36 27 10 9 1 1 o o o
Févr o 39 33 11 10 1 o o 1 1
Mars 1 21 17 4 4 o o o o 1
Avr 1 12 11 2 2 o o o o 1
Mai o 16 16 2 2 o o o o o
Juin o 17 16 3 3 o o o o o
Juil 1 19 18 2 2 o o o o o
Aout o 24 22 3 3 o o o o 1
Sept o 30 27 6 6 o o o o o
Oct o 56 44 12 11 1 2 o o o
Nov o 108 75 15 14 1 8 o o 6
Déc 1 89 67 14 12 1 4 o o 3
202 6 8 8 1 o 1 1
_ 4 el B8 4 _ _ _ 3 FIGURE 6.1 — Dépassements L4,y par sonometre
) s, . N o s, . ) Foo1 - 177
> 15 mouvements n‘ont pas été pris en compte a cause de conditions météorologiques défavorables; v ==--
002 —
> 13 proces-verbaux ont été rédigés a l'encontre des compagnies n‘ayant pas respecté les niveaux L,y Foo3 - o
autorisés; Foog - |7
> les mouvements sanctionnés au mois de novembre (6) et au mois de décembre (3) sont une conséquence Foos — |1
de I'application de l'arrété du g octobre 2025 entré en vigueur le 26 octobre 2025. Foo6 = |3
Fooy = [ 10
Foo8 - | 2
6.1.4 Dépassement du niveau L g, par sonomeétre Foog — [ +
Foio- 0
La table 6.6 page suivante donne le nombre de dépassements du niveau L,,,,, relevés par chacun des sono- Foi1— o
N . . 2, s - 57
meétres fixes implantés dans les différentes zones du PEB [48]. iou I
013 — 0
La figure 6.1 présente le nombre de dépassements annuels du niveau Lj,,,,, enregistré par chacun des 17 Fois - [ &
sonometres fixes. Le nombre le plus important de dépassements est observé sur le sonometre Foo1. Fois - [ 11
Foi6 - o0
Le sonometre Foog relocalisé depuis le 04/11/2025 releve 41 dépassements pour les deux derniers mois, sur Foiy - |4

un total de 47 dépassements annuels. Le sonometre Fo12 relocalisé depuis le 04/11/2025 reléve 50 dépasse-
ments pour les deux derniers mois, sur un total de 57 dépassements annuels. Cinq sonomeétres ne relévent aucun
dépassement (Foo3, Fo1o, Fo11, Fo13, Fo16).
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TABLE 6.6 — Dépassements du niveau Ly, a l'aéroport

de Liége par sonométre Foo1 Foo2 Foo3 Foogq4 Foos Foo6 Fooy Foo8 Foog Foio Foii Foiz Foi3 Foigq Fois Foi16 Foiy

Janv 21 2 o 1 o o o o o o o o o 8 4 o o
Févr 24 5 o o o 1 1 o o o o 1 o 4 3 o o
Mars 11 4 (o) 2 o [o) 1 (o) 2 o [o) 1 o 1 o o) (o)
Avr 4 5 o o 1 o o o 1 o o o o 2 o o o
Mai 6 4 o o o [ (o) o o o [ (o) o 6 o [ (o)
Juin 10 5 o o o o o o o o o o o 1 1 o o
Juil 9 8 o o o o 2 1 o o o o o o o o o
Aot 10 11 o o o o 2 o o o o o o 1 o o o
Sept 14 5 o o o 1 1 1 o o o o o 5 3 o o
Oct 28 8 o 1 o o 1 o 3 o o 5 o 10 o o o
Nov 34 12 o 3 o 1 1 o 22 o o 25 o 5 2 o 3
Déc 27 6 o 1 o 2 1 o 19 o o 25 o 6 2 o 1
2025 177 73 o 7 1 5 10 2 47 o o 57 o 41 11 o 4

6.2 Analyse des statistiques sonométriques : indicateur Ly,

6.2.1 Conséquence du changement de logiciel de simulation numérique

La table 6.7 indique la zone du PEB dans laquelle se trouve chaque sonometre fixe du réseau DIAPASON en
fonction de la simulation numérique réalisée avec 'application IMPACT3.39A (PEB 2025) comparativement a la
simulation numérique réalisée avec 'application IMPACT3.36A (PEB 2022).

TABLE 6.7 — EBLG — Zone du PEB dans laquelle se Foo1 Foo2 Foo3 Foo4 Foos Foo6 Fooy Foo8 Foog Foio Foii1 Foi2 Foi13 Foi4 Fois Foi6 Foiy

trouvent les sonometres fixes en fonction de la simula- PEB 2025 D’ B’ B’ D’ HZ D’ B’ B’ C C C D’ D’ D’ B’ HZ HZ

tion numérique réalisée avec l'application IMPACT3.39A PEB 2022 D’ B’ B’ D’ HZ D’ B’ B’ C C’ C’ D’ D’ D’ B’ HZ —

(PEB 2025) comparativement a la simulation numérique

réalisée avec l'application IMPACT3.36A (PEB 2022) Aucune modification de zone n’est constatée, chaque sonométre restant dans la méme zone lors de deux simu-
3. Arrété ministériel du 23/09/2025, modifiant l'arrété lations numériques. Le nouveau sonometre Fo17 installé a Bassenge 3 se trouve hors zone du PEB.

ministériel du 29 mars 2019 de localisation des sono-
meétres sur les aéroports wallons
6.2.2 Indicateurs mensuels et annuel de L.,

— Indicateurs mensuels

Les valeurs mensuelles de Ly,,,, transmises par le SPW MI, sont présentées a la table 6.8 page suivante pour
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16 sonométres. A la date de rédaction du présent rapport d’activité, seules les valeurs des 8 premiers mois de
I’année sont prises en considération, le SPW MI n’ayant pas été en mesure de valider les calculs pour les quatre
derniers mois.

zone B’ zone C’ zone D’ hors zone

Foo2 Foo3z Fooy Foo8 Fois Foog Foio Foi1 Fooi Foogq Foo6 Foi2 Foi13 Foig Foos Foi6 Foiy TABLE 6.8 - Controle mensuel de I'indicateur Lg,, pour

chacun des sonomeétres fixes en fonction de la zone de

Janv 62.2 62.1 601 59.4 619 598 571 554 553 565 548 541 523 58.7 42.9 534 - PEB dans laquelle ils sont situés

Févr 62.3 62.1 601 594 619 600 571 553 553 564 54.8 54.1 523 586 42.9 53.3 =

Mars 62.3 62.0 59.9 592 61.8 601 56.9 551 552 563 54.6 539 522 586 42.7 53.1 -
Avr 62.3 61.9 59.6 59.0 61.6 604 56.6 549 551 56.0 54.3 536 51.9 585 424 528 =

Mai 62.3 61.8 59.5 589 61.6 606 56.5 548 550 558 542 535 51.8 58.5 422 52.6 -

Juin 62.3 617 59.4 589 616 606 565 548 550 558 542 535 51.8 585 42.3 526 - Zone A’ 70dB < Lgep

Juil 62.4 617 59.5 58.9 61.6 607 566 548 550 559 54.3 535 51.8 584 423 52.6 - Zone B’ 66 dB<Lj,,<70dB
Aout 62.5 61.8 159.5 59.0 61.6 608 56.6 54.9 54.9 559 543 535 51.9 584 422 52.7 - Zone C’ 61 dB<Lj,,<66dB
Sept - - - - - - - - - - - - - - - - - ZoneD’ 56dB<Lgj,, <61dB
Oct = = = = = = = = = = = = = = = = =

Nov - - - - - - - = = N - - - - - - -

Déc - - - - - - - - - - - - - - - - -

<2025> 62,3 61,9 597 591 61,7 604 56,7 560 551 561 564 537 520 585 425 529 -

Toutes les valeurs de L ,, sont inférieures aux limites de zones.

— Indicateur annuel

La valeur de Ly, évaluée sur I'année entiére est également donnée a la table 6.8 pour tous les sonomeétres.

Toutes les valeurs de L;,, sont inférieures aux limites de zones. Néanmoins, I’Autorité constate que les ni-
veaux donnés par les sonométres Foo2, Foo3s, Fooy, Foo8, Fo1is, Foog, Fo1o, Fo11, Foo1, Foo6, Fo12 et Fo13
correspondent aux valeurs de zones plus éloignées que celles ou ils se trouvent.

La nuisance sonore a proximité de ces neuf sonometres est par conséquent inférieure a celle prévue par le PEB,
sans pouvoir extrapoler cette situation a I’ensemble de chacune des zones concernées.

Les autres sonomeétres donnent des niveaux correspondant a ceux de la zone dans laquelle ils se trouvent.

L’Autorité rappelle que les valeurs de L., figurant dans la table 6.8 sont présentées sans tenir compte de la
marge d’incertitude de 2,0 dB (voir avis de ’Autorité n® GW/2021/02 disponible sur son site Internet).

Rapport annuel 2025 — ACNAW — page 65 sur 95



FIGURE 6.2 — Exemple de trajectoires lors d’un vol d’en-
trainement
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6.3 Statistiques de mouvements

6.3.1 Vols d’entrainement

< Réglementation

Des vols d’entrainement sont réguliérement opérés au départ de l'aéroport de Liege. Ceux-ci sont encadrés
par ’Arrété du Gouvernement wallon du 8 novembre 2000 fixant les restrictions de décollage et d’atterrissage
sur les aéroports relevant de la Région wallonne [49].

Larticle 5 par. 1¢" stipule que les vols d’entrainement des aéronefs a réaction ou des aéronefs a hélice de
plus de 6 ooo kg ne sont autorisés au départ de 'aéroport de Liege-Bierset que du lundi au vendredi entre g
heures et 19 heures (heures locales) a 'exception des jours fériés et des périodes de congés scolaires officiels de
la Communauté francaise de Belgique et pour autant que l'exploitant ait déja effectué des vols de ce type sur le
territoire de la Région wallonne avant le 24 novembre 2000 ou qu’il développe une activité de type commercial
sur le méme territoire.

Toutefois, en dérogation & l'interdiction visée a 1’alinéa précédent, le fonctionnaire du Ministére de I’'Equipe-
ment et des Transports qui exerce la fonction de directeur ou de commandant ou de commandant adjoint de
l’aéroport peut autoriser, a titre exceptionnel, jusqu’a deux vols d’entrainement par jour au départ de ’aéroport
de Liége-Bierset pendant les week-ends et les périodes de congés scolaires officiels de la Communauté francaise
de Belgique, entre g heures et 17 heures (heures locales).

Une demande de dérogation doit étre adressée au fonctionnaire visé a l'alinéa précédent au minimum 12
heures avant I’heure prévue du vol d’entrainement. La dérogation ne peut étre accordée que sur décision expresse
et préalable dudit fonctionnaire.

La figure 6.2 illustre la trajectoire typiquement suivie lors d’un vol d’entrainement a ’aéroport de Liege.


http://www.ejustice.just.fgov.be/eli/arrete/2000/11/08/2000027527/justel
http://www.ejustice.just.fgov.be/eli/arrete/2000/11/08/2000027527/justel

< Non-respect de la réglementation

Trois vols d’entrainement ont dérogé a la réglementation en vigueur et ont fait I'objet d’un proces-verbal. Ces
vols sont repris a la table 6.9. Une amende a été infligée, deux récidives ont été constatées.

Date Heure Départ - Arrivée Appareil Compagnie Proces-verbal TABLE 6. — EBLG — Vols d’entrainement ayant dérogé a
24/03/2025 08h42-11hyg5 départ Boeing 738  TUI Airlines Belgium 1 la réglementation
14/04/2025 18hs51-19h38 départ Boeing 738M  TUI Airlines Belgium
15/08/2025 13h50-14h17 arrivée Boeing 747-8 Air Belgium 1

6.3.2 Mouvements en sens inversé

Pour les raisons évoquées a la section 3.5 page 38, les avions effectuent les décollages et atterrissages en prin-

cipe face au vent.

Les mouvements en sens inversé (départs et arrivées) sont repris dans la table 6.11 ainsi que les mouvements
en sens normal. Les pourcentages sont calculés sur base du nombre total de vols, c’est-a-dire non limités aux vols

commerciaux.
Nombre d’arrivées Nombre de départs Nombre d’arrivées Nombre de départs Pourcentage de .TABLE, 611 - No.mbre d arrlveesbet ?;,3 de.pflrts ez szr}s
en sens normal en sens normal en sens inversé en sens inversé mouvements inverse comparativement au nombte Fatrivees et de de-
. . . . . , parts en sens normal (pour les aéronefs dont la masse est
(pistes 22L + 22R) (pistes 22L + 22R) (pistes o4L + 04R) (pistes o4L+ 04R) en sens inversé supérieure a 6T) — Pourcentage mensuel et annuel de
Janv 1203 1186 129 154 10,6 % mouvements en sens inversé
Févr 862 893 534 508 37,3 % Piste principale: 22 L / 04 R
Mars 639 662 662 649 50,2 % Piste de contingence: 22 R/ 04 L
Avril 531 535 1050 1037 66,2 %
Mai 614 636 1000 977 61,3 %
Juin 1150 1163 390 374 24,8 %
Juil 1260 1271 454 442 26,1 %
Aott 924 934 599 580 38,8 %
Sept 1110 1148 496 463 29,8 %
Oct 1138 1129 413 422 26,9 %
Nov 1377 1389 120 114 7,8 %
Déc 1172 1163 349 359 23,3 %
2025 11980 12109 6196 6079 33,8 %
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De fortes disparités existent en fonction des mois. 66,2 % du nombre total de mouvements sont recensés en
avril et 61,3 % en mai, alors que seulement 7,8 % du nombre total de mouvements sont observés en novembre.
Rappelons a cet effet que les simulations numériques des zones de bruit sont réalisées en prenant en compte 20 %
de trajectoires en sens inversé.

6.3.3 Trajectoires inhabituelles

La méthodologie de détection des trajectoires inhabituelles a été présentée a la section 3.6 page 38. Les résul-
tats sont présentés a la table 6.13. Le nombre global de mouvements provient des informations de Liege Airport
transmises a la DG Transport Aérien du SPF Mobilité et Transports.

TABLE 6.13 — Nombre de trajectoires inhabituelles com-

. . . TI Départ  TI Arrivée Total TI Mvts com- Mvts com- Total Mvts  %TI Départ % TI % Total TI
parativement au nombre de trajectoires normales

merciaux ~ merciaux Arrivée
départ arrivée
Janv 40 13 53 987 1090 2077 4,1 % 1,2 % 2,6 %
Févr 54 7 61 1001 1069 2070 5,4 % 0,7 % 2,9 %
Mars 40 16 54 1087 1176 2263 3,7 % 1,2 % 2,4 %
Avril 54 11 65 1277 1284 2561 4,2% 0,9 % 2,5 %
Mai 45 16 61 1364 1369 2733 3,3 % 1,2 % 2,2%
Juin 91 14 105 1310 1313 2623 6,9 % 1,1 % 4,0 %
Juil 71 9 8o 1459 1458 2917 4,9 % 0,6 % 2,7 %
Aott 65 9 74 1316 1320 2636 4,9 % 0,7 % 2,8 %
Sept 73 15 88 1395 1398 2793 5,2 % 1,1 % 3,2 %
Oct 77 15 92 1385 1390 2775 5,6 % 1,1 % 3,3 %
Nov 83 19 102 1354 1352 2706 6,1 % 1,4 % 3,8 %
Déc 66 10 76 1522 1521 3043 4,3 % 0,7 % 2,5%
2025 759 152 911 15457 15740 31197 49 % 1,0% 2,9 %

6.4 Sonometres fixes

6.4.1 Certification des sonometres fixes

Le SPW MI (département expertises hydrauliques et environnement) a controlé les indicateurs acoustiques
LAmax €t Lpa T obtenus par I'intermédiaire de sa chaine de mesures avec ceux obtenus par la chaine de mesure
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de la SOWAER. Une valeur de 1,5 dB a été retenue comme marge d’incertitude liée a 'appareillage. Les résultats
attestent de la conformité de la chaine de mesure de la SOWAER et le SPW MI conclut a la certification des

sonometres.

6.4.2 Analyse des rapports de vérification et d’intervention des sonomeétres fixes

Dans le cadre de la gestion et de la maintenance des sonomeétres fixes du réseau DIAPASON, la SOWAER a fait

procéder aux interventions suivantes :

> controle de tous les sonometres par I'opérateur chargé de leur vérification (au moins 2 fois par an, avec 6
mois d’intervalle).

> constat de vérification du sonometre Fo12 a la suite de sa relocalisation;

> constat de vérification du sonometre Foog a la suite de sa relocalisation.

6.5 Suivi des plaintes

L’Autorité a recu 292 plaintes4 provenant de 17 personnes. A titre de comparaison, 261 plaintes avaient été

regues en 2024.

Ces plaintes portent principalement sur des mouvements de gros porteurs en procédure de départ ou d’ap-
proche, de jour comme de nuit.
Certaines de ces plaintes sont un relevé mensuel qui porte parfois sur prés d’une centaine de mouvements

(décollages et atterrissages) tant en sens normal qu’en sens inversé.

A P’exception de 2 plaintes introduites par des riverains qui habitent en zone D’ du PEB et zone C du PDLT,
toutes ces plaintes ont été introduites par des personnes résidant hors zones du PEB ou du PDLT.

Une d’entre elles a introduit 157 plaintes relatives au bruit des avions en procédure de départ en sens normal,
et une autre a introduit 23 plaintes relatives a plus de 427 mouvements.

4. Les entités concernées sont les suivantes (les chiffres
entre parentheses indiquent le nombre de riverains de
chaque entité) : Alleur (1), Amay(1), Awans (1), Beaufays
(1), Erpent (1), Horion-Hozémont (1), Liege (2), Marchin
(1), Miécret (1), Omal (2), Saint-Georges-sur-Meuse (1),
Stembert (1), Visé (1), Waremme (1)
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7

Conclusions

7.1

Concernant le fonctionnement de I’Autorité

Depuis 2020, ’Autorité s’est vu imposer une diminution du nombre de ses réunions, ce qui a rendu
impossible l'organisation de groupes de travail spécifiques a certains domaines;

ses effectifs ont constamment diminué, a la suite du non-remplacement des membres démissionnaires.
Cependant, au cours de cette année, 3 nouveaux membres ont été désignés : le président, un membre
competent en matiere de santé humaine et un membre compétent en matieére de nuisances ou de génes
sonores;

l'attaché permanent, seul employé a temps plein de I’Autorité, démissionnaire en mai 2021, n’a toujours
pas été remplacé;

il résulte de ces circonstances que ’Autorité a dG continuer a renoncer a certaines vérifications qu’elle
effectuait systématiquement auparavant, et a se concentrer sur les aspects les plus urgents de ses diffé-
rentes missions;

l'accord de la ministre des Aéroports d’organiser mensuellement trois réunions supplémentaires per-
met de traiter une partie des dossiers les plus urgents, mais ne compense que partiellement I’absence
d’attaché permanent et la suppression des groupes de travail des membres de ’Autorité;

tout travail de fond reste exclu dans ces conditions;

le traitement des plaintes et demandes des riverains continue de subir de treés importants retards;
I’Autorité regrette qu’aucune réunion du groupe de travail technique (GTT), qui auparavant se réunissait
trimestriellement, n’ait été organisée depuis le 22 mars 2024. Les sociétés de gestion Liege Airport et
BSCA, la SOWAER, le SPW MI - direction de la régulation aéroportuaire (DRA), le SPW MI — direction
de l'autorité opérationnelle des aéroports (DOA), SKEYES et '’ACNAW étaient conviés, au minimum
une fois par an, a une séance pléniére par le cabinet du ministre des Aéroports, qui présidait le groupe
de travail. Ce contact régulier permettait un échange direct d’informations tres utile entre les différents
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acteurs du secteur aéroportuaire.

7.2

7.2.1

Concernant les conditions d’exploitation de I'aéroport de Charleroi - Bruxelles Sud

Statistiques sonométriques

Dans le cadre de la 6¢ révision des PEB, les courbes B’, C’ et D’ simulées avec IMPACT 3.39A ont été
publiées au Moniteur le 3/10/2025;

la courbe A’ n’a pas été modifiée et, en conséquence, reste celle publiée au Moniteur le 16/6/2022;

les courbes du PDLT 2022 calculées avec IMPACT 3.36A sont conservées malgré des écarts observés lors de
simulations avec IMPACT 3.39A ; la recommandation de ’Autorité de recourir a une nouvelle rectification
technique des PDLT n’a pas été suivie;

a la suite de l'arrét de la Cour d’appel de Bruxelles du 19/09/2024, la Région a supprimé 'exigence du
dépassement de Ly,,,, sur deux sonomeétres, a supprimé la « marge d’avertissement » de 3 dB, conserve la
marge d’incertitude de 2,0 dB sur Ly,,,, et a demandé a la SOWAER d’analyser l'opportunité de reposi-
tionner le sonometre F117, conformément aux recommandations récurrentes de ’Autorité;

une proportion importante de dépassements du niveau L,,,,, est observée entre 23hoo et o7hoo. Ces dé-
passements ont lieu majoritairement a partir de o6h3o, heure a partir de laquelle 'exploitation de 1’aéro-
port est autorisée, jusqu’a o7hoo. Ce laps de temps de 30 minutes se situe en période de nuit, pour laquelle
les normes de bruit sont plus restrictives, ce qui explique les dépassements relevés;

a la suite de la publication des nouvelles cartes des zones de PEB, tous les sonomeétres restent dans la méme
zone que précédemment;

depuis septembre, les indicateurs L;,, mensuels ne sont plus transmis;

pour le sonomeétre F119, les indicateurs L;,,, mensuels dépassent systématiquement la limite de zone D’
dans laquelle il se situe;

pour tous les autres sonomeétres, les indicateurs L,,, mensuels restent inférieurs aux niveaux maximaux dé-
finis pour ces zones. Plusieurs sonometres donnent des résultats correspondant a une zone moins bruyante
que celle dans laquelle ils sont positionnés;

I'Autorité recommande d’appliquer la marge d’incertitude de 2,0 dB lors des évaluations de L, dans le
cadre du principe d’égalité, permettant a plus de riverains de bénéficier des mesures d’encadrement.
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Statistiques de mouvements

1357 arrivées tardives ont été autorisées conformément aux conditions d’exploitation de ’aéroport, soit
une moyenne de 3,7 arrivées tardives par nuit;

si 36,8 % d’entre elles s’effectuent dans les 15 premieres minutes aprés 23hoo (60,2 % dans les 30 minutes),
I’Autorité constate néanmoins que 17,3 % des arrivées sont comptabilisées entre oohoo et o6hoo;

un maximum de 15 arrivées tardives a été enregistré en une nuit et l’arrivée la plus tardive est observée a
03h46;

8 arrivées et 2 départs apres 23hoo ont été refusés;

24 décollages apres 23hoo ont été autorisés dans le respect des conditions d’exploitation (OBT avant 23hoo
ou dérogation);

2 décollages tardifs ont obtenu une dérogation (vols médicaux);

la valeur du quota count dont dispose chaque compagnie par avion basé a été respectée : Ryanair en a
consommé 41,8 % et d’autres compagnies disposant d’avions basés n‘'ont consommé aucun point;

en moyenne sur I’année entiére, 20,3 % des mouvements s’effectuent en sens inversé. Des écarts importants
existent néanmoins en fonction du mois considéré;

en moyenne sur l’année entiére, les trajectoires inhabituelles sont observées a hauteur de 1,3 %.

Rapports de vérification et d’intervention des sonomeétres fixes

Les rapports de vérification et d’intervention sur les sonomeétres fixes ont été passés en revue et sont
conformes aux prescriptions.

Contacts avec les riverains

7o plaintes ont été envoyées par 25 personnes;

27 de ces plaintes proviennent de personnes qui habitent en dehors de zones PEB ou PDLT et 25 pro-
viennent de 3 personnes qui habitent a la méme adresse;

certaines de ces plaintes sont des plaintes génériques et ne portent pas sur des événements précis.
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7.3.1

7.3.2

7:3-3

7.3-4

Concernant les conditions d’exploitation de 'aéroport de Liege

Statistiques sonométriques

Les cartes des zones de PEB, réalisées avec IMPACT 3.39A, ont été publiées au Moniteur le 16 juin 2022;
I’Autorité constate 471 dépassements des niveaux Ly, autorisés;

sur un total de 63 mouvements ayant engendré au moins un dépassement du niveau L,,,,, de plus de 2,0
dB, 6 mouvements ont engendré un dépassement du niveau L 4,,,, de plus de 2,0 dB au droit de minimum
2 sonomeétres; 5 dépassements ont été classés sans suite pour cause de météo défavorable et une amende a
été infligée;

3 proces-verbaux ont été rédigés pour non-respect des dispositions relatives aux vols d’entrainement;

9 proces-verbaux ont été rédigés pour dépassement du niveau Ly ;

I'indicateur Ly, relevé pour chacun des sonomeétres fixes implantés dans les différentes zones du PEB
reste inférieur aux niveaux maximaux définis pour ces zones. Plusieurs sonomeétres donnent des résultats
correspondant a une zone moins bruyante que celle dans laquelle ils sont positionnés.

Statistiques de mouvements

En moyenne sur I'année entiere, 33,8 % des mouvements s’effectuent en sens inversé. Des écarts importants
existent en fonction du mois considéré;
en moyenne sur l’année entiére, les trajectoires inhabituelles apparaissent a hauteur de 2,9 %

Rapports de vérification et d’intervention des sonometres fixes

Les rapports de vérification et d’intervention sur les sonomeétres fixes ont été passés en revue et sont
conformes aux prescriptions.

Contacts avec les riverains

’Autorité a requ 292 plaintes provenant de 17 personnes. A titre de comparaison, 261 plaintes avaient été
regues en 2024;

la majorité des plaintes provient de personnes habitant hors PEB ou le PDLT;

ces plaintes portent essentiellement sur le bruit des avions en procédure de départ, principalement en sens
normal.
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Annexes relatives a 'aéroport de Charleroi - Bruxelles Sud

8.1 Evolution du nombre total de dépassements L 4,

FIGURE 8.1 — Evolution du nombre total de dépasse-

[ PDLT 2004
ments Ly, depuis 2014, hors vols militaires et mou-

[—1PDLT 2022

—_
~
W
wu
—_
~N
N
(=)}
—_
=)
(=3
N

vements invalidés.
De 2014 a fin mai 2022 : dépassements Ly, au droit

896 de sonometres localisés dans le PDLT 2004.
A partir de juin 2022 : dépassements Ly, au droit de
sonometres localisés dans le PDLT 2022.

—_
'S
S}
—

—-

W

>N

)

._.
w
N
~N

2014 - N
2015 -
2016 - N
2017 -
201 - ]
2010 -

S

A

.

=i

U

N
[e)
o
N
(%)
N
)
(=)}
(=)

2023 —
2024 —
2025 —

8.2 Evolution du nombre total de procés-verbaux

FIGURE 8.2 — Evolution du nombre total de procés-
verbaux infligés aux compagnies aériennes depuis 2019

pour dépassements LA ax

-
I -
I
(=]

f=}

f=}
-

2019 —
2020 —
2021 —
2022 —
2023 —
2024 —
2025 —

Rapport annuel 2025 - ACNAW - page 75 sur 95



FIGURE 8.3 — Evolution de I'indicateur Ly,,, en dB depuis
2009 pour chacun des sonométres fixes en fonction de la
zone de PEB dans laquelle ils se trouvent :

(a) en zone B’ : F1o1, F103

(b) en zone C’ : F102, F104, F105, F106, F107

(c) en zone D’ : F108, F109, F110, F111, F112, F119

(d) hors zone : F114, F116, F117, F118

Ecart A du Ljen 2025 par rap-
port a 2024 (en dB)
A 2024

F1o1 +0,1
F1o3 -0,2
F1o2 -0,3
F1o4 +0,1
F1o5 +0,1
F106 -0,1
Fioy -0,2
F108 -0,1
F1o9 -0,1
F110 +0,1
F111 -0,3
F112 -0,2
F119 -0,1
F114 =

F116 -0,3
Fi1y -0,4
F118 -0,2

A J
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8.3

Evolution de U'indicateur Ly,
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8.4 Evolution du nombre d’avions basés
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FIGURE 8.4 — Nombre moyen d’avions basés depuis 2015.
Depuis 2019 et jusqu'en 2023, la différence entre le
nombre total d’avions basés et la somme des avions ba-
sés de Ryanair et TUI fly Belgium provient d’avions ba-
sés d’autres compagnies. A partir de 2023, seul Ryanair
contribue a la totalité des avions basés.
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FIGURE 8.5 — Evolution du nombre d’arrivées tardives
depuis 2007
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8.6 Evolution du nombre total de points consommés (quota count) par RYR et JAF
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8.7 Evolution du nombre de départs aprés 23hoo
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8.8 Evolution du pourcentage de vols en sens inversé
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8.10 Evolution du nombre de mouvements commerciaux

FIGURE 8.10 — Evolution du nombre de mouvements

commerciaux depuis 2007
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9
Annexes relatives a I'aéroport de Liege

9.1  Evolution du nombre total de dépassements L pqy

FIGURE 9.1 — Evolution du nombre total de dépasse-
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FIGURE 9.3 — Evolution de I'indicateur Lg,,, en dB depuis
2009 pour chacun des sonometres fixes en fonction de la
zone de PEB dans laquelle ils se trouvent :

(a) zone B’ : Fo1s, Foo3, Foo2, Foo8, Fooy

b) zone C’ : Foog, Fo11, Fo1o

c) zone D’ : Foo1, Fo14, Foo4,Fo06, Fo13, Fo12

d) hors zone : Fo16, Foos
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9.4 Evolution du pourcentage de vols en sens inversé
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FIGURE 9.5 — Evolution du pourcentage de trajectoires
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FIGURE 9.6 — En traits pleins : évolution du nombre de
mouvements en fonction du type d’appareil utilisé de-
puis 2014 (total, medium ou heavy)

En traits pointillés : évolution du nombre de mouve-
ments de nuit (total, medium ou heavy)
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Glossaire

Lamax Niveau «instantané » le plus élevé mesuré par le sonometre pendant la durée d’observation. Le L4y
s’exprime en dB.
Dans le cas présent : Layax = Laeg =15 le plus élevé lors du passage de l'aéronef 10, 30, 37, 48, 62, 72, 74
Lpar Niveau constant pendant une seconde ayant la méme énergie acoustique que le son original perqu pendant
une durée T.

T p2(t)
LEA,Tzlologfo p:‘)é

dt,ou Lgsr =1010g T + Laey, 1 44, 58, 68

Lgen, Niveau équivalent La,, 1, évalué sur une période d’observation de 24 heures, mais dans lequel les niveaux
instantanés mesurés en soirée et de nuit sont pénalisés (c’est-a-dire augmentés artificiellement) de, respec-
tivement, 5 et 10 dB.

Lgen = 10log 55 (12 x 101410 1+ 4 x 10L/10 4+ 8 x 101/10)

L, est le niveau équivalent en période de jour

L, est le niveau équivalent en période de soirée majoré de 5 dB

L, est le niveau équivalent en période de nuit majoré de 10 dB 10, 11, 30, 50, 64, 72, 74

Heavy Appareil gros porteur dont la masse maximale au décollage est supérieure a 136 tonnes. 20, 84
Medium Appareil moyen porteur dont la masse maximale au décollage est comprise entre 77 et 136 tonnes. 84

Niveau équivalent L4, 7 Moyenne « énergétique » du bruit analysée sur un intervalle de temps d’observation
défini, de durée T. On définit également le niveau équivalent comme le niveau d’un bruit constant dont
I’énergie est la méme que celle du bruit analysé, dans le méme intervalle de temps T.

2
LpegT = IOlog%foT pA—(t)dt 91

P
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Acronymes

ACNAW Autorité de controle des nuisances sonores aéroportuaires en Région wallonne 19

BSCA Brussels South Charleroi Airport 20, 24, 25

IMPACT Integrated aircraft noise and emissions modelling platform — EUROCONTROL 20, 26, 31, 74
SOWAER société wallonne des aéroports 20, 29, 38, 39, 59, 69

EBCI aéroport de Charleroi - Bruxelles Sud 20

EBLG aéroport de Liege 20

EPNL niveau effectif de bruit percu — effective perceived noise level 56

IATA Association internationale du transport aérien — International Air Transport Association 53

JAF TUI fly Belgium 12, 78

MTOW masse maximale au décollage — maximum take-off weight 39

OBT heure de repoussage — off-block time 54

PDLT plan de développement a long terme 10, 11, 15, 17, 20, 26, 27, 32, 35, 36, 47, 48, 59, 61, 74, 75, 81
PEB plan d’exposition au bruit 15, 20, 26, 27, 31-34, 39—41, 50, 51, 59, 61, 64, 65, 72, 74, 76, 82

PNL niveau de bruit per¢u — perceived noise level 56

RYR Ryanair 12, 53, 78

SPW MI Service public de Wallonie Mobilité et Infrastructures 20, 24, 29, 31, 64
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