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1. OBIET DES DEMANDES

1.

Les parties demanderesses et intervenantes volontaires déclarent habiter & proximité de I'aéroport de
Bruxelles-National. Elles mettent en cause la responsabilité extracontractuelle de I'Etat belge sur pied de
I'article 1382 de V'ancien Code civil et sollicitent sa condamnation a réparer en nature et par équivalent le
dommage qui leur serait causé en raison d’une utilisation fautive de la piste O1.

2.

Les parties demanderesses au principal et intervenantes volontaires {reprises sous les numéros 67 a 392
du présent jugement - sous réserve de ce qui sera dit ci-aprés pour les familles n°15, 58, 71, 168, 176, 320
et 340) sollicitent aux termes de leurs dernigres conclusions qu'il soit fait droit aux demandes suivantes :

e Atitre de mesure de cessation et de réparation en nature du dommage gu’elles subissent :

i.  Ordenner a I'Etat belge :

a. la cessation de lutilisation de la piste 01 a latterrissage telle qu'elle résulte de
I'application des instructions de I'Etat belge du 26 aolit 2003 et du 16 décembre 2013 et
de I'AIP du 3 avril 2014, dans toutes leurs composantes, concernant les régles relatives
aux limites de vent qui déterminent fa mise en service et 'utilisation de cette piste a
I'atterrissage ;

b. le rétablissement de la situation qui prévalait avant I'instruction du 26 aoiit 2003 de {'Etat
belge en ce qui concerne les régles relatives aux limites de vent qui déterminent la mise
en service et {'utilisation de la piste 01 a I'atterrissage ;

il Assortir ces mesures d'une astreinte de 100.000 € par jour d'utilisation de la piste 01 a
I'atterrissage aussi longtemps que 'Etat belge ne s'est pas conformé aux mesures imposées
par le jugement A intervenir et ce a compter du 30*™ jour calendrier qui suivra la signification
dudit jugement.

s Atitre de réparation par équivalent ;

1. Dire pour droit que I'Etat belge doit étre condamné a réparer intégralement, par I'octroi de
dommages et intéréts, le préjudice de chacune d’enire elles, dans toutes ses composantes
{atteintes au droit & la protection d’un environnement sain, atteinte au droit a un repos
nocturne paisible, atteintes au droit a la santé, atteintes au droit a un logement décent,
préjudice moral, ...efc.} ;

H Prononcer un jugement fixant les lignes directrices suivantes pour I'évaluation des
dommages et intéréts auxquels I'Etat belge doit étre condamné afin de réparer, par
équivalent, ex aequo et bono, le dommage passé qu’elles ont déja subi durant les années
2004 3 2022, ainsi que leur dommage a venir et ce tant que I'Etat belge n‘aura pas remédié
3 fa situation et cessé son comportement fautif :
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4.000 € par année compleéte de résidence, durant la période allant du 1 janvier
2004 au 31 décembre 2022, dans une habitation concernée par la zone de bruit
Lnight 45-50 dB{A) sans atteindre le seuil de 55 dB(A) Lden ;

5.000 € par année compléte de résidence, durant la période allant du 1% janvier
2004 au 31 décembre 2022, dans une habitation concernée par la zone de bruit
Lnight 45-50 dB(A) et la zone de bruit Lden 55-60 dB(A) ;

6.000 € par année compléte de résidence, durant la période allant du 1° janvier
2004 au 31 décembre 2022, dans une habitation concernée par la zone de bruit
Lnight 50-55 dB(A) et la zone de bruit Lden 55-60 dB(A) ;

7.000 € par année compléte de résidence, durant la période allant du 1* janvier
2004 au 31 décembre 2022, dans une habitation concernée par la zone de bruit
Enight 50-55 dB(A) gt la zone de bruit Lden 60-65 dB{A) ;

Pour les années 2013 et 2014, impactées par la courte période du 19 septembre
2013 au 3 avril 2014 - quelques mois pour chaque année — pendant laquelie les
régles de changement de piste en raison de la vitesse du vent fixées par l'instruction
du 27 juillet 2013 ont été appliquées, entendre dire pour droit que 'ETAT BELGE
doit étre condamné a un montant équivalent aux % du montant résultant des lignes
directrices qui précédent ;

En application de ces lignes directrices d’indemnisation, condamner FEtat belge 3 payer a
chacune d’entre elles, a titre de dommages et intéréts, le montant individuel total qui est
mertionné dans le tableau repris en pages 387 & 427 de leurs derniéres conclusions (tableau
Excel global produit en piéce 0 de leur dossier), chaque montant individuel devant &tre
majoré des intéréts légaux et judiciaires ;

S'agissant de I'année 2022, dire pour droit que les montants annuels qui sont réclamés dans
le tableau Excel global produit en piéce O de leur dossier le sont 4 titre provisionnel et sous
réserve de majoration en prosécution de cause ;

Condamner 'ETAT BELGE a leur communiquer par voie électronique et sous forme précise
et exploitable ;

O

les fichiers électroniques (sous format gpx ou kmz ou tout autre format similaire
exploitable...) reprenant les tracés des contours annuels de bruit pour ¥année 2022
et ce pour les quatre niveaux de bruit dont il est question dans les lignes directrices
d'indemnisation susmentionnées, a savoir ;

» 45 dB(A} Lnight
e 50dB(A) Lnight
+ 55dB{A) Lden
o 60 dB(A) Lden

les tableaux {sous format Excel et non sous format PDF} complétés et reprenant la
corrélation entre Ia localisation de leurs immeubles et ces quatre contours annueis
de bruit pour 'année 2022 ;
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Condamner V'Etat belge a leur communiquer ces mémes données pour les années 2023 et
suivantes, dés qu’elles seront disponibles et sous les mémes formes ;

Assortir chacune de ces mesures d'une astreinte de 10.000 € par jour de retard aussi
longtemps que I'Etat belge n'a pas exécuté ces mesures et ce a compter du 30%™ jour
calendrier qui suivra la signification du jugement interlocutoire a venir ;

$'agissant de celles d’entre elles qui résidaient avant le 1*' janvier 2004 dans une habitation
soumise aux nuisances sonores générées par Vutilisation intensive de la piste 01 a
I"atterrissage, dire pour droit que les intéréts légaux et judiciaires au taux légal sur ces
dommages et intéréts sont dus par I'Etat belge a dater du 1* janvier 2004 ;

S'agissant de celles d’entre elles qui ont emménagé postérieurement a la date du 1¥ janvier
2004 dans une habitation soumise aux nuisances sonores générées par I'utilisation intensive
de la piste 01 3 Vatterrissage, dire pour droit que les intéréts légaux et judiciaires au taux légal
sur ces dommages et intéréts sont dus par I'Etat belge a dater du jour de 'emménagement
déterminé par les certificats de résidence délivrés par 'autorité communale ;

Dire pour droit que les intéréts échus depuis plus d’un an a dater de la citation et des
présentes conclusions seront capitalisés en vertu de l'article 1154 du Code judiciaire
{anatocisme);

Dire pour droit que les actes introductifs d’instance et les écrits de procédure qu’ils ont
déposés ultérieurement valent sommation et dire pour droit que les intéréts échus au jour
du dépot de chacun de leurs écrits doivent étre capitalisés pour produire, a leur tour,
intéréts ;

Ce faisant, condamner YETAT BELGE au paiement des intéréts ainsi capitalisés.

Leur donner acte qu'ils postulent qu’il soit réservé a statuer pour le surplus, notamment en
ce qui concerne les dommages et intéréts complémentaires concernant le préjudice
résultant de 'utilisation de la piste 01 a Vatterrissage pour la période postérieure au 31
décembre 2022 et pour les années ultérieures s'il devait s'avérer que {'Etat belge continue a
leur imposer, de maniére fautive et dommageable, une utilisation intensive de cette piste a
Iatierrissage et entendre condamner I'Etat belge a 1 € a titre provisionnel quant a ce, sous
réserve de majoration en prosécution de cause.

A titre de dépens ;

Leur donner acte qu'ils postulent qu'il soit réservé 3 statuer notamment en ce qui concerne les
dépens, en ce compris 'indemnité de procédure prévue par I'article 1022 du Code judiciaire ;

En ce gui concerne I'exécution provisoire

Entendre prononcer le jugement a intervenir exécutoire par provision et sur minute, nonobstant
tous recours et sans caution et avec exclusion de cantonnement.
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3.
Les parties intervenantes volontaires a, b, c, e et f sollicitent aux termes de leurs dernieres conclusions
qu’il soit fait droit aux demandes suivantes :

¢ [Entout état cause :

Ordonner a I'Etat belge :

a. la cessation de lutilisation de la piste 01 a I'atterrissage telle qu'elle résulte de
{'application des instructions de I'Etat belge du 26 aoGt 2003 et du 16 décembre 2013 et
de AIP du 3 avril 2014, dans toutes leurs composantes, concernant les régles relatives
aux limites de vent qui déterminent la mise en service et V'utilisation de cette piste 3
Vatterrissage ;

b. lerétablissement de ia situation qui prévalait avant linstruction du 26 ao(t 2003 de I'Etat
belge en ce qui concerne les régles relatives aux limites de vent qui déterminent la mise
en service et Yutilisation de |a piste 01 A I'atterrissage ;

Assortir ces mesures d’une astreinte de 100.000 € par jour d'utilisation de la piste 01 3
I'atterrissage aussi longtemps que I'Etat belge ne s’est pas conformé aux mesures imposées par
le jugement a intervenir et ce & compter du 30°™ jour calendrier qui suivra la signification dudit
jugement.

s Atitre principal :

Condamner I'Etat belge & réparer intégralement, par I'octrol de dommages et intéréts, le
préjudice de chacun d’entre eux, dans toutes ses composantes (atteintes au droit a la protection
d’un environnement sain, atteinte au droit & un repos nocturne paisible, atteintes au droit 3 la
santg, atteintes au droit & un logement décent, préjudice moral, ...etc.) ;

Partant, condamner I'Etat belge & payer a chacun d'entre eux, tels que repris dans le tableau
figurant en pages 70 et 71 de leurs derniéres conclusions, les sommes y précisées,  majorer des
intéréts compensatoires au taux légal a compter du 1% juillet 2011 (date moyenne) jusqu’a la
date du prononcé du jugement a intervenir et des intéréts judiciaires ensuite ;

Condamner 'Etat beige aux entiers frais et dépens de I'instance, en ce compris I'indemnité de
procédure liquidée au montant de base de 14.000 € ;

Réserver a statuer en ce qui concerne les dommages et intéréts complémentaires concernant le
préjudice résultant de I'utilisation de la piste 01 a F'atterrissage pour la période postérieure au 31
décembre 2021 et pour les années ultérieures s'il devait s'avérer que I'Etat belge continue 2 leur
imposer, de maniere fautive et dommageable, une utilisation intensive de cette piste a
I'atterrissage et entendre condamner I'Etat belge & 1 € 3 titre provisionnel quant a ce, sous
réserve de majoration en prosécution de cause.

¢ A titre subsidiaire :

Condamner I'Etat belge a réparer intégralement, par Foctroi de dommages et intéréts, le
préjudice de chacun d’entre eux, dans toutes ses composantes (atteintes au droit a la protection
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d’un environnement sain, atteinte au droit @ un repos nocturne paisible, atteintes au droit a la
santé, atteintes au droit & un logement décent, préjudice moral, ...etc.) ;

Partant, condamner I'Etat belge & payer & chacun d’entre eux, tels que repris dans le tableau
figurant en pages 71 et 72 de leurs derniéres conclusions, les sommes y précisées, a majorer des
intéréts compensatoires au taux légal & compter du 1% juillet 2011 (date moyenne) jusqu’a la
date du prononcé du jugement & intervenir et des intéréts judiciaires ensuite ;

Condamner I'Etat belge aux entiers frais et dépens de V'instance, en ce compris 'indemnité de
procédure liguidée au montant de base de 9.800 € ;

Réserver & statuer en ce qui concerne les dommages et intéréts complémentaires concernant le
préjudice résultant de I'utilisation de la piste 01 a I'atterrissage pour la période postérieure au 31
décembre 2021 et pour les années ultérieures s'il devait s'avérer que I'Etat belge continue a leur
imposer, de maniére fautive et dommageable, une utilisation intensive de cette piste a
I'atterrissage et entendre condamner 'Etat beige & 1 € a titre provisionnel quant a ce, sous
réserve de majoration en prosécution de cause.

4,
L’Etat belge sollicite :

e Atitre principal : de dire les demandes irrecevables ;

o Atitre subsidiaire : de les dire non fondées;

e Atitre plus subsidiaire : de réduire le montant des dommages et intéréts sollicités, de rejeter
la demande d’astreinte, de rejeter la demande d’intéréts et de capitalisation des intéréts, de
rejeter la demande d’exclusion du cantonnement ;

e A titre encore plus subsidiaire : de réduire le montant de I'astreinte a 1.000 € par jour de
retard et d’octroyer un délai de grice de six mois a compter de la signification du jugement
a intervenir ;

¢ Quant aux dépens :

o Atitre principal, condamner les parties demanderesses et intervenantes aux entiers
frais et dépens de l'instance, en ce compris I'indemnité de procédure ;

o A titre subsidiaire, compenser les dépens ;

o A ftitre plus subsidiaire, réduire I'indemnité de procédure globale a 30.000 €
maximum a charge de |'Etat belge.
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! La reprise d'instance peut étre faite par voie de simples conclusions, pour autant qu'elle soit expresse, ce qui est le cas en
I'espéce. : Voir & cet égard : J. ENGLEBERT, X. TATON (dir.), Droit du proces civil, Volume 2, Limal, Anthémis, 2018, p.320; G. de
Leval (dir.}, Droit judicigire, tome 2, Manuel de procédure civile, Bruxelles, Larcier, 2015, p.613. La notification de 'acte de
reprise d'instance aux autres parties n'est pas prescrite  peine de nullité, cfr. G. DE LevaL {dir.}, thidem, p.613.



Tribunal de premigre instance francophone de Bruxelles, Section Civile - 2021/7094/A —p. 57




Tribunal de premiére instance francophone de Bruxelles, Section Civile — 2021/7094/A — p.58




Tribunat de premire instance francophone de Bruxelles, Section Civile — 2021/7094/A —p. 59

HIN CADRE FACTUEL, LEGAL ET REGLEMENTAIRE

1.1, PRESENTATION GENERALE DE ' AEROPORT DE BRUXELEES-NATIONAL

10.
L'aéroport de Bruxelles-National a été construit dans les années 1955-58. |l est situé a Zaventem, en
Région flamande, a proximité de la Région de Bruxelles-Capitale.

i s’agit du plus grand aéroport du pays. Il est décrit comme le deuxiéme plus grand pole d’attraction
économique de Belgigue, aprés le Port d’Anvers. li présente, par conséquent, un intérét économique
incontestable.

Il est composé de trois pistes, disposéesenZ:

Chacune des pistes de I'aéroport peut étre utilisée dans les deux sens :
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Les pistes « 25R » (orientée vers Diegem, Haren et Evere) et « 25L » (orientée vers Zaventem) sont
utilisées pour les décollages en direction de ouest et les atterrissages en provenance de i'est, Elles
sont orientées face aux vents d’ouest. Ces vents sont dominants. Les pistes « 7L » (orientée vers
Steenokkerzeel et Louvain) et « 7R » (orientée vers Kortenberg) sont utilisées pour les décollages et
les atterrissages en sens inverse. Elles sont donc orientées face aux vents d’est.

La piste « 01 », antérieurement dénommée « 02 »%, {orientée vers Melsbroek] fait face aux vents du
nord. Elle est utilisée pour les décollages en direction du nord et les atterrissages en provenance du
Sud. La piste « 19 », antérieurement dénommée « 20 »7, (orientée vers Sterrebeek) fait face aux vents
du sud. Elle est utilisée pour les décollages et les atterrissages en sens inverse. Dans un souci de clarté,
seule la denomination actuelle de ces pistes sera utilisée dans le cadre du présent jugement,

L2, MESURES DES NUISANCES SONORES ET RECOMMANDATIONS DE L' OMS EN CETTE MATIERE

1.2.1. indicateurs de bruit

11.
[l existe plusieurs indicateurs de bruit.

12,
Les indicateurs événementiels visent a quantifier le niveau de bruit induit par un événement sonore,
comme, par exemple, lors du passage d’'un avion.

Le niveau LAmax correspond a la valeur maximale du bruit généré par un événement sonore. Il décrit
une dimension (I'intensité sonore maximale) mais ne donne pas d’information sur 'exposition au bruit
cumulée (soit I'énergie sonore d’un événement).

Le Sound Exposure Level (SEL) est un indicateur qui refléte 'énergie sonore totale produite pendant
un événement, a partir du moment ol le niveau de bruit dépasse un certain seuil jusqu'a ce gu’il
retombe sous ce seuil. Le SEL normalise la durée d’un événement sonore a une seconde, mais il ne
mesure pas I'intensité instantanée.

LE SEL étant normalisé & la seconde, sa valeur sera toujours plus grande que le LAmax pour un
événement qui dure plus longtemps qu’une seconde. Le LAmax ne retiendra en effet que la valeur
maximale instantanée du bruit alors que le SEL permettra de rendre compte de la durée de I'exposition
a I'événement sonore mesuré.

L’ « Equivalent Sound Level » (LAeq) représente le niveau sonore moyen mesuré pendant toute la
durée de I'événement concerné (en I'espéce : le passage d’un avion).

13.
Les Lday, Levening et Lnight sont des indicateurs cumulatifs. Ils représentent la géne accumulée pendant
la période a laquelle ils se rapportent (le jour, le soirée ou la nuit).

® Instruction de la DGTA du 17 juillet 2013 - piéce n°ll.9 £8, p.4.
7 Instruction de la DGTA du 17 juillet 2013 ~ pidce n°IL.9 EB, p.4.
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Le Lden est défini comme « Findicateur du bruit associé globalement & la géne »®. |l représente
I'ambiance sonore moyenne sur une journée compléte {24h}, déterminée sur tous les jours d'une
année,

il est calculé en utilisant les Lday_annuel, Levening_annuel €t Lnight_annuel, mais une pénalité de 5dB est
ajoutée pour la période de soir et de 10dB pour la période de nuit, afin de tenir compte de la géne liée
au bruit pendant les péricdes de sommeil et du soir.

Ces indicateurs permettent d'évaluer impact de I'ensemble des survols sur une période déterminée
(le jour, ie soir, la nuit, une journée compléte).

14.

L'intensité acoustigue du son diminue avec la distance. Ainsi, plus un avion vole a une altitude élevée,
moins une personne survolée I'entendra. Par contre, plus I'avion vole bas {comme tel est le cas
lorsqu’il se trouve dans le couloir d’approche d’une piste en vue de son atterrissage), plus les
personnes survoiées I'entendront.

I.2.2.  Recommandations de I'Organisation Mondiale de la Santé {ci-aprés OMS

15.
L’OMS a publié plusieurs recommandations relatives au bruit dans I'environnement.

» Dans ses recommandations de 1999 (piéce n°9/1 ddeurs), I'OMS fixait a :

o 45dB{A} LAmax le seuil de perturbation du sommeil a l'intérieur des chambres
coucher ia nuit ;

o 60 dB{A) LAmax le seuil de bruit & ne pas dépasser a 'extérieur des chambres
coucher (perturbation du sommeil fenétre ouverte) ;

o 55 dB(A) LAeqtl6 le seuil de bruit au-deld duquel une géne sérieuse est causée
pendant la journée et la soirée en zone résidentielle extérieure ;

© 50 dB(A) LAeqtl6 le seuil de bruit au-dela duquel une géne modérée est causée
pendant la journée et la soirée en zone résidentielle extérieure ;

o 35 dB(A) LAeqtl$6 le seuil de bruit & I'intérieur du logement pendant la journée et la
soirée (intelligibilité de la parole) ;

fo g

oy~

» dans ses recommandations de 2009 (piéce n°17/14 ddeurs), 'OMS fixait a :

o 42db(A) LAmax le seuil de perturbation du sommeil & Vintérieur des chambres a
coucher la nuit ;

o 40db(A) Lnight extérieur le seuil des effets néfastes notoires sur la santé s’agissant des
nuisances sonores externes {la « Night noise guideline (NNG}"} ; 'OMS précise qu’a
partir de ce seuil de 40dB(A), des « effets [sont] observés sur la santé des populations
exposées. Beaucoup de personnes doivent adapter leurs habitudes de vie pour se
protéger du bruit. Les populations vuinérables sont plus affectées »; a partir de
55dB(A), elle expose que « la situation est considérée de plus en plus dangereuse pour
la population exposée. Les effets sur la santé sont courants, une forte proportion de la

5 Directive européenne n"2002/49/EC du Parlement européen et du Consell, adoptée le 25 juin 2002, et relative a V'évaluation
et a fa gestion du bruit dans Fenvironnement.
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population est fortement dérangée par le bruit durant son sommeil. Existence d’effets
sur la santé, tels que des troubles cardiovasculaires » ;

» Dans ses recommandations de 2018 (piéce n°19/7 ddeurs), 'OMS fixait a :
o  45dB{A) Lden le seuil des effets néfastes pour la santé en ce qui concerne Vexposition
moyenne au bruit produit par le trafic aérien ;
o 40 dB(A) Lnight le seuil des effets néfastes sur le sommeil en ce qui concerne
I'exposition au bruit nocturne produit par le trafic aérien.

1.3 SITUATION DES DEMANDEURS ET INTERVENANTS VOLONTAIRES

16.
Les parties demanderesses et intervenantes volontaires exposent gu’elles résident toutes :

¢ dans la périphérie Est de Bruxelles (dénommée « Oostrand ») et , plus précisément, dans les
communes de Woluwe-Saint-Pierre, Wezembeek-Oppem, Kraainem et Sterrebeek ;

» dans I'axe de la piste 01 de I'aéroport et sous le couloir d’atterrissage de celle-ci, tel que cela
résulte de l'outil informatique « Google My Maps » qu’elles ont créé (chaque numéro
correspondant au domicile ou a la résidence de I'une ou plusieurs d’entre elles) :
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Elles expliquent qu’eiles sont particulierement affectées par le survol des avions qui atterrissent sur |a
piste 01 et, notamment, par les nuisances sonores que ceux-ci générent, d’une gravité telle gue leur
santé s’en trouverait durablement affectée.

Le tribunal releve d'ores et déja que les familles n°176, 340, et 108 qui apparaissent plus ou moins
éloignées de I'axe de la piste 01, se sont désistées de feur action.
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17.

Les parties produisent les contours annuels de bruit publiés chague année par la société BRUSSELS
AIRPORT COMPANY sur le site : https://www.hatc.be/fr/bruit/contours-de-bruit. La publication de ces
contours est imposé par la législation flamande sur I'environnement afin de pouvoir estimer la charge
sonore sur environnement causé par le trafic aérien. Afin d’établir une estimation de la précision des
calculs, les contours de bruit sont comparés aux mesures de bruit effectuées en différents endroits
autour de "aéroport. L'écart par rapport aux stations de mesures est généralement de I'ordre de 1dB
{p.131 conclusions de I'Etat belge).

Il résulte de ces contours de bruit ainsi que de I'outil informatique « Google My Maps » créé par les
demandeurs et intervenants volontaires qu’un certain nombre d’entre eux se situent, pratiquement
chagque année, au minimum, dans le contour de bruit de 45dB{A} Lnight.

18.

Il est important de, d’ores et déja, préciser que la présente procédure n'a pas pour objectif d’obtenir
réparation du dommage qui résulterait de 'ensemble des nuisances sonores subies par les parties
demanderesses et intervenantes volontaires (celles-ci étant survolées tant lors des décollages en piste
25 avec virage & gauche, que lors des décollages en piste 19 et des atterrissages en piste 01), mais
uniguement de celui qui résulterait des nuisances engendrées par une utilisation fautive de la piste
01.

11.4. BREF RAPPEL DU ROLE DES DIFFERENTS INTERVENANTS EN MATIERE DE SELECTION DES PISTES DE
L' AEROPORT

19,
L'équipement et I'exploitation de I'aéroport de Bruxelles-National est de la compétence de I"Etat
belge®.

il appartient & ce dernier, et, plus particulierement au Roi d'édicter «toutes prescriptions
réglementaires intéressant la navigation aérienne »°. Dans le prolongement de cette disposition, le
ministre ayant la Mobilité dans ses attributions, ou son délégué, est habilité 2 fixer « fes conditions
techniques d’utilisation des aérodromes »'*, Enfin, « les délimitations de la région d'information de vol
de Bruxelles ainsi que celles des régions de contréle, des zones de contrdle, des routes & service
consultatif, des routes ATS, des zones de circulation d’aérodrome, des zones de contréle et des classes
d’espaces aériens ATS comprises dans 'espace aérien défini au §1° sont fixés par décision du Ministre
ou du directeur général »*2,

Dans ce cadre, c’est au ministre de la Mobilité, au Secrétaire d’Etat a la Mobilité ou a son délégué qu’il
incombe notamment de fixer

e la sélection des pistes préférentielles {soit la détermination des pistes de I'aéroport qui
doivent étre utilisées en priorité pour les décollages et/ou atterrissages, voir infra) ;

8 Article 6, §1°r, X, alinéa 1", 7¢, de la loi spéciale du 8 aoht 1980 de réformes institutionnelles.

19 Article 5, §1°, de 1a loi du 27 juin 1937 portant révision de la loi du 16 novembre 1919 relative & la réglementation aérienne.
11 Article 43, §2 de Fareaté royal du 15 mars 1954 réglementant la navigation aérienne.

12 pctuellement : article 2, §2, de Parrété royal du 19 décembre 2014 relatif aux régles de I'air et aux dispositions
opérationnelles relatives aux services et procédures de navigation aérienne (auparavant : article 2, §2, de I'arrété royal du
15 septembre 1994 fixant les régles de l'air, cet arrté ayant é1é abrogé par Farréte du 19 décembre 2014 ~ article 38},
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* lescomposantes de vent applicables {soit, par exemple, la fixation de |a vitesse de vent arridre
a partir de laguelle une autre piste que la piste préférentielie doit étre utilisée, voir infra) ;

* Les procédures de décoliage/d’atterrissage ;

¢ Les routes aériennes (soit, par exemple, les trajectoires que doivent suivre les avions qui
atterrissent ou décollent a Zaventem ainsi que les parties de territoire qui sont survolées) ;

* Les conditions d'utilisation des routes aériennes (il s'agira notamment de déterminer guel
type d'avion peut emprunter telle ou telle route aérienne, 2 quel moment (Jour/nuit ?) et &
quelle intensité).

20.
Ces régles sont communiquées sous forme d'instructions a SKeves (dénomination depuis novembre
2018 ~ ancienne dénomination : BELGOCONTROL).

SKEYES est une entreprise publique économique chargée de la mission de service public d’assurer la
sécurité de la navigation aérienne dans les espaces dont {'Etat belge est responsabie’®, notamment le
service de contréle de la circulation aérienne et le service d’information de vol.

SKEYES ne dispose d’aucune compétence pour définir les routes aériennes et les régles d'utilisation des
pistes. |l intervient a cet égard comme simple agent d’exécution de I'Etat belge!. Les instructions
émises par ce dernier sont des régles obligatoires qui s'imposent a SKeves %5, Il ne s'agit donc pas de
simples lignes de conduite dont SKEYES pourrait librement s’écarter.

SKEYES assure la publication de ces instructions, telles qu’elles ont été formuiées par I'Etat belge, dans
la « Publication d’Informations Aéronautigues » (« Aeronautical Information Publication », en abrégé :
« AlP. »}, soit une publication officielle reprenant les informations aéronautigues de caractére durable
et essentielle a la navigation.

Ces régles doivent étre prises en considération dans le cadre du choix de la piste effectué
concretement par la Tour de contréle de SKeves {« ATC »). Il ne peut y &tre dérogé, en pratique, « qu’en
raison de circonstances particufiéres »'S liées a des raisons de sécurité (voir infra).

Celles-ci s'imposent également aux pilotes qui ne peuvent refuser de les appliguer et solliciter, par
exemple, I'usage d’une autre piste, que s'ils le jugent nécessaire pour des motifs de sécurité!’,

13 Article 171 de fa loi du 21 mars 1991 portant réforme de certaines entreprises publigues économiques.

14 C.E., 10 mal 20086, n°158.606, p.16.

13 Bruxelles, 31 mars 2017, 2011/AR/1971, p.14, n°7, pitce nlil.8 EB.

16 C.E., 17 mars 2004, n°129.411, Commune de Woluwé-Saint-Pierre et crts, p.15 et 16 ; C.E., 10 janvier 2005, n°138.978,
Hutsebaut et crts.

7 C.E., 10 janvier 2005, n°138.978, Hutsebaut et cris.
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1.5, LE SYSTEME PREFERENTIEL D’ UTILISATION DES PISTES

.5.1. Recommandations de I'Organisation de |'Aviation Civile Internationale (OACI)

21.

Les critéres a prendre en considération dans la sélection de la piste en service sont consacrés par les
normes et pratiques recommandées par I'Organisation de I'Aviation Civile Internationale {ci-aprées
« OAC! »).

Celle-ci recommande notamment que « des orientations préférentielles de piste pour le décollage et
Patterrissage, appropriée & Pexploitation, [soient] désignées aux fins d’atténuation du bruit, 'objectif
étant d'utiliser autant que possible les pistes qui permettent aux avions d’éviter les aires sensibles au
bruit au cours des phases de départ initial et d’approche finale des vols » (2.1.1., piece n°IV.1.b. EB).

L'OACI précise que |'atténuation_du_bruit ne devrait pas &tre le facteur déterminant pour fa
détermination d’une piste, notamment lorsque :

e |'état de la surface de la piste est compromis {par exemple : présence de neige, glace, d'eau,
de neige fondante, de boue, de caoutchouc, d’huile ou autre substance) ;

o lahauteur de plafond et/ou la visibilité est inférieure a certains minimas pour les atterrissages
et lorsque la visibilité est inférieure a certains minimas pour les décollages ;

¢ siun cisaillement du vent a été signalé ou prévu ou si I'on prévoit que des orages auront une
incidence sur I'approche ou le départ ;

¢ lorsque les composantes de vent arriére ou traversier dépassent certains maximas, rafales
comprises (voir infraj.

I.5.2 Présentation du systéme en ce qui concerne l'aéroport de Bruxelles-National

22,

Dans le cadre de 'exercice des compétences qui sont les siennes, un systéme préférentiel d’utilisation
des pistes (« Preferential Runway System » ou « PRS »} a été mis en place par 'Etat belge a I'aéroport
de Bruxelles-National.

L’Etat belge expose a cet égard que : « Le Preferential Runway System, qui se présente sous forme de
tableauy, indigue la ou les piste(s) qui doifvent) étre utilisée(s} tout au long de la semaine & un instant
T, pour qutant que certaines circonstances n'empéchent pas son utilisation, telles que, a titre
d’exemple, le dépassement des composantes de vents latéral et arriére acceptables, I'indisponibifité
des pistes (humidité, gel, travaux en cours, trafic aérien, présence de débris, etc.) ou encore la requéte
de certains pilotes » (page 71 de ses derniéres conclusions).

« Le principe est simple : une configuration de pistes en service est a utiliser par défaut selon I'heure et
le jour, et ceci tant que les conditions de vent arriére et de travers sont respectées » (ENVISA - piéce
n°v.9 EB, chap.3, p.51).

te bureau d’étude ENVISA expose que « quelle que soit la définition actuelle du PRS & Brussels-
National, le choix de la piste en service & un instant donné fera toujours et doit toujours faire prévaloir
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la sécurité avant tout autre facteur. La réduction du bruit pour les riverains doit étre un paramétre ¢
prendre en compte dans le choix des pistes en service, mais cet éiément ne pourra en aucun cas prendre
le dessus sur la sécurité des vols » (piéce n°V.9 EB, p.37 — chapitre 3).

Ainsi, bien que le PRS doive étre respecté, « le choix final de la piste en service revient aux pilotes et
aux contréleurs qui peuvent, o tout moment, en toute légalité, décider de ne plus appliquer le PRS et
changer de piste en service s'ils estiment que lu sécurité est engagée » (ENVISA, pidce n°V.9 EB, p.51,
chapitre 3 — c’est le tribunal qui souligne en caractéres gras).

Le bureau ENVISA expose, par ailleurs, qu’un changement de piste doit &tre anticipé, afin d’affecter
les procédure de départ et d’arrivée correspondant aux pistes qui vont &tre utilisées a court terme,
I'objectif étant bien évidemment d’éviter que deux avions se retrouvent face & face sur une piste :

« Ce travail demande une forte capacité logistique et représente un moment de tension du trafic
ou il est possible que certains avions soient mis sur un hippodrome d’attente avant de débuter
leur procédure d’approche. La capacité opérationnelle peut étre momentanément réduite fle
temps de procéder au changement de pistes. Il n’est donc pas dans V'intérét des contrdleurs
aériens de procéder & ces changements trop souvent dans une méme journée. Cette opération
peut prendre jusqu’a 30 minutes selon le trafic.

Afin de ne pas autoriser un atterrissage ou un décollage avec un vent arriére ou de travers trop
fort, les contréleurs aériens doivent se référer aux prévisions météo de court terme. 5'il est prévu
que le vent dépasse les limites du PRS & court terme, il est éventuellement possible d’engager fe
changement de configuration de pistes avant que le vent soit effectivement supérieur & ces
fimites, afin de prendre en compte la durée de cette opération. » {pigce n°v.9, chapitre 3, p.54).

23.

Le systeme préférentiel des pistes applicable a I'aéroport de Bruxelles-National a été modifié 3
plusieurs reprises au fil des ans. Ces modifications ont parfois été induites, voire contraintes par des
décisions de justice.

Le PRS actuellement en place ne faisant 'objet d’aucune critique dans le cadre du présent recours, e
tribunal ne s’attardera pas sur I’évolution historique et fes nombreuses procédures judiciaires qui ont
mené a l'adoption de I'actuel PRS.

Il est, par contre, utile pour les besoins de la présente procédure de rappeler que :

» Jusqu’en 1999, les interventions des pouvoirs publics afin de limiter les nuisances sonores du
trafic aérien ont été assez limitées ;

Cette problématique a fait 'objet d’une attention plus soutenue de la part du gouvernement
fédéral a partir de I'année 2000 ; dans un premier temps, ce dernier s’était fixé pour objectif
de réduire le nombre de personnes exposées la nuit a des nuisances sonores, notamment en
limitant les zones exposées aux nuisances sonores (politique dite de concentration)® ; c’est
dans ce cadre qu'un Fonds pour I'atténuation des Nuisances au Voisinage de I'Aéroport de
Bruxelles-National a été créé'®; celui-ci était censé servir au financement du rachat ou de

¢ Accord du 11 février 2000 au sein du Gouvernement fédéral — accord de principe du 22 février 2002 signé par le
Gouvernement fédéral, le Gouvernement flamand et e Gouvernement de la Région de Bruxelles-Capitale, modifié ie 16
juillet 2002.

12 Lol programme du 12 aoGt 2000 portant des dispositions sociales, budgétaires et diverses. {article 232).
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Iisolation des habitations les plus exposées au bruit la nuit; ce Fonds ne sera, toutefois,
Jamais alimenté ;

Le Gouvernement fédéral renoncera a ce modele dés 'année 2003, a la suite de plaintes
émanant du « Noordrand », afin de privilégier une politique dite de dispersion {principe de
répartition équitable entre les différentes zones survolées)®® et en indiguant que «fe
programme d’isolation sera revu en fonction des solutions choisies » ;

> La piste 01 n‘a jamais été utilisée comme piste préférentielle jusqu’a Iinstruction du 28
février 2004 du ministre Anciaux (Plan de dispersion ANCIAUX) ; I'Etat belge reconnait dans son
instruction du 15 mars 2012 que l'utilisation de cette piste a toujours été « exceptionnelle et
limitée & une utilisation par fort vent du nord ot pour cause de fermeture ou d’indisponibilité
des autres pistes de I'aéroport » (piece n°ll.7 EB, voir également & cet égard la piéce n°8/40
des demandeurs) ; & partir de la mise en ceuvre du Plan de dispersion Anciaux, fa piste 01 a
été utilisée comme piste préférentielle ;

» Consécutivement a I'arrét du 17 mars 2005 de la Cour d’appel de Bruxeiles (piéce n°li.02 EB)
et en vertu d’une instruction du 20 avril 2005 {piéce n°1.04 EB), la piste 01 a été retirée par
I'Etat belge du systéme préférentie! d'utilisation des pistes ;

» Linstruction du 18 mars 2004 (principe dit du « renversement» de la piste 19/01:
compensation de 'absence d’utilisation de la piste 19 pour les décollages en raison de vent
arriére trop important par I'utilisation de la piste 01 pour tous les atterrissages), qui avait
également pour effet d’augmenter I utilisation de la piste 01, a été supprimée par l'instruction
du 27 avril 2006 (piece n°L.5. EB) ;

» Il résulte des études réalisées a Ja demande de I'Ftat belge {(notamment I'étude de sécurité
AAC du 12 mai 2004) et du préambule de certaines instructions délivrées par I'Etat belge
(voyez notamment piéce n°Il.7 EB) qu’a I'aéroport de Bruxelles-National :

s la configuration de piste 25R est la meilleure pour obtenir une capacité d’atterrissage
élevée, la piste 25L la seconde et la piste 01 la troisigéme, les pistes 25R et 25L
présentant |'avantage d’étre paralitles et de pouvoir ainsi étre utilisées
conjointement, sans interférence, ni croisement ;

e La piste 25R est la mieux équipée de toutes les pistes de I'aéroport de Bruxelles-
National [longueur {3.638 matres), sorties a grande vitesse, nombreuses routes de
circulation menant a son seuil de piste, aire d’attente au décollage, etc.] ;

¢ Le couloir final d’approche et d’atterrissage vers les pistes 25R/L survole des zones
répertoriées comme « non gedificandi » ;

¢ les pistes 25R et 25L sont toutes deux orientées face aux vents d’ouest dominants a
Bruxelles-National ;

s les équipements d’aide électronique a I'atterrissage (ILS) sont d’une meilleure
qualité sur les pistes 25R/L (catégorie Il avec plafond de visibilité de 150 metres)

20 Sdance du Comité de concertation Gouvernement fédéral - Gouvernement des communautés et des régions du 24 janvier
2003 — Comité de concertation du 14 février 2003 ~ Accord du Gouvernement fédéral du 10 juillet 2003 — plan d’action
BRUNORR présenté le 26 septembre 2003 ~ Accord de principe du 3 décembre 2003 « sur une politique cohérente enmatiére
de bruit au sujet des vols de jour et de nuit de 'Aéroport de Bruxeiles-national,



Tribunal de premiére instance francophone de Bruxelles, Section Civile ~ 2021/7094/A —p. 68

alors qu’ils ne sont que de catégorie | {plafond de visibilité de 500 métres) sur les
pistes 01, 20 et que ies pistes 07 ne disposent pas d’équipement ILS ;

¢ La piste 01 {dénommée a I'époque 02) est, quant a elle, décrite par I'Etat belge
comme suit :

« Attendu que la longueur disponible de la piste 02 est de 2.984 métres.

Attendu que la piste 02 est en pente descendante dans le sens des atterrissages, et
possede un profil en pente ascendante de 184 & 108 pieds {...);

Attendu que les zones survolées en phase finale d’approche vers la piste 02 sont des
quartiers densément peuplés, comme Stockel et Jolis-Bois, quartiers qui ont été
construits et habités avant la construction d’un aéroport sur le site de Melsbroek
puis de Zaventem ;

Attendu que la piste 02/20 ne peut étre raflongée ni vers le Nord (présence de
plusieurs voies de circulation) ni vers le Sud (présence de 3 lignes de chemin de fer) ;

Considérant que I'équipement ILS de la piste 02 ne peut techniguement pas étre
amélioré ni étre élevé du niveau | au niveau Il & cause des interférences provoquées
par la présence de caténaires ferroviaires dans les équipements de guidage de I'ILS
02,

Considérant que 'exploitation des pistes d’atterrissage avec un ILS pour I'approche
de précision d'aéronefs dans toutes les conditions météorologiques ne peut étre
garantie que par 'aménagement d’une zone libre de constructions derriére le seuil
de la piste, comme défini par I'OACI ce qui est impossible pour la piste d’atterrissage
02;

()

Attendu de ce fait que la piste 02 & 'atterrissage ne peut pas étre utilisée dans des
conditions extrémes de moindre visibilité, que I'équipement ILS de la piste 02 ne
peut pas étre amélioré puisqu’aucune zone d’approche plane de 1.000 métres de
long n’existe pour cette piste, ce qui confirme bien le caractére exceptionnel de
Vutilisation de cette piste 02 ;

(..}

Considérant qu’a I'atterrissage, le couloir final d’approche vers le seuil de piste 02,
est bien une des zones survolées a I'atterrissage autour de Bruxelles-National qui
soit la plus densément peuplée et que la procédure d’atterrissage génére le plus
de nuisances, en survolant depuis Waterloo, la Hulpe, Wezembeek-Oppem,
Woluwe-Saint-Pierre, Kraainem et Sterrebeek des quartiers résidentiels,
principalement bdtis entre les deux guerres, soit avant la construction d’un
aéroport sur le territoire de Melsbroek-Zaventem ;

Considérant que lors de 'utilisation de lu piste 02 & I'atterrissage, les décollages
s'effectuent depuis la piste O7R principalement ; et que dans ce cas de figure les
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atterrissages 02 croisent les décollages O7R, la capacité aéroportuaire horaire s'en
trouvant nettement diminuée et ralentie ;

Attendu que toute maniére ou modification des procédures ou des normes de vent
qui aurait comme effet d’intensifier I'utilisation de la piste 02 ne peut étre prise
sans un motif impérieux, et que Vutilisation de cette piste a toujours été
exceptionnelle et limitée & une utilisation par fort vent du nord, ou pour cause de
fermeture ou d’indisponibilité des autres pistes de [l'aéroport de Bruxelles-
National ;

Considérant que la piste 02/20 est nettement plus courte que les autres pistes
27R/07L et 25L/07R et que la piste 02/20 présente d’autres défauts, qu’elle n’est
pas concurrentielle eu égard & la continuité des opérations et les aspects en
matiére de sécurité par rapport aux autres pistes, et qu’en utilisant la piste 02/20
alors que les autres pistes sont également utilisables, on réduit inutilement les
marges de sécurité (Etude de sécurité AAC sur les critéres de Cross et Tailwind, page
16);

Attendu que la piste d’atterrissage 02 présente aussi certains inconvénients par
rapport aux pistes d’atterrissages 25R et 251, qu’elle a certains désavantages
comme un profil descendant de 184 & 108 pieds et qu’en plus de faibles turbulences
peuvent s’y produire en phase finale uftime sur la piste 02 avec des vents d’est
(Etude de sécurité AAC sur les critéres de Cross et Tailwind, page 46) ;

Considérant que compte tenu de tous les désavantages de la piste 02/20, que les
décollages ou les atterrissages sur ces pistes influenceront le niveau de sécurité de
maniére assez négative que si 'on utilisait une autre piste dans les mémes
conditions météorologiques (Etude de sécurité AAC sur les criteres de Cross et
Tailwind, page 47) ;

Considérant que la piste 02/20 n’est pas une piste adaptée {not a mature runway)
dans un principe de sélection des pistes pour un systéme préférentiel de réduction
du bruit (NPRS) et qu’en particulier les critéres de vent arriére {Tailwind) ne doivent
certainement pas tomber dans les exigences de 5 ou 7 nceuds comme un critere de
sélection de cette piste {Etude de sécurité AAC sur les critéres de Cross et Tailwind,
page 47);

(..) » {piece n°ll.7 Etat belge - instruction du 15 mars 2012 — c’est le tribunal qui
souligne en caractéres gras)?.

» Depuis Vinstruction du 20 avril 2005, la piste 01 n’est plus une piste préférentielle {sous
réserve de ce qui a été dit supra en ce qui concerne I'instruction du 18 mars 2004 supprimee
fe 27 avril 2006 — principe dit du renversement de piste 01/19); elie ne peut, par conséquent,
&tre utilisée que lorsqu'il existe un motif de dérogation au PRS.

21 Dans le mé&me sens: instruction du 17 juillet 2013 ~ piéce n"H.9 EB.
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» Le tableau du PRS se présente actuellement comme suit

Décollage / ]
Atterrissage Jour Nuit

6haléh  [l6ha23h  [23ha3h  [3haéh
D 25R 2SR/ 19

Bu lundi 6h au mardi 5h59

Du mardi 61 au mercredi 5h59

Du mercredi 6h au jeudi 5h59

Du jeudi 6h au vendredi 5h59

Du vendredi 6h au samedi 5h59

D 25R SR /19 25L

Du samedi 6h au dimanche 5h39

Du dimanche 6h au fundi 5h59

A la demande de I'Etat belge, des bureaux d’étude se sont penchés sur la détermination du systéme
d’utilisation préférentielle des pistes qui devrait &tre appliqué a 'aéroport de Bruxelles-National. Plus
récemment, le Bureau ENVISA a considéré que le PRS actuellement en vigueur était cohérent avec les
infrastructures de I'aéroport (piéce n°V.9 EB, chapitre 3, p.53).

IHl.6. LES COMPOSANTES DE VENT

i.6.1 Principes applicables — Recommandations de 'OACI

24,

Comme exposé ci-avant, les composantes de vent arriére ou traversier peuvent constituer un motif
de derogation au PRS et justifier {'utilisation d’une configuration de piste alternative, ceci pour des
raisons de sécurite.

En effet, comme cela a été relevé, ci-avant, I'atténuation du bruit n'est plus le facteur déterminant
pour la détermination d’une piste, lorsque les composantes de vent sont dépassées.

La détermination de ces composantes de vent a, dés lors, inévitablement des conséquences
importantes sur le plan environnemental étant donné que leur dépassement justifie une dérogation
au systéme de pistes préférentielles.
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Concrétement, cela signifie que la baisse de ces composantes aura pour effet d’entrainer plus
rapidement le basculement des décollages et des atterrissages vers une piste non préférentielle et,
par voie de conséquence, davantage de nuisances sur le plan environnemental.

Il ne s’agit, dés lors, pas de décisions qui se prennent a la légere.

25.
L'un des principes de base du systéme aérien est d’atterrir et de décoller « face au vent », Le bureau
d’étude ENVISA explique a cet égard que :

« lors des phases de décollage et d'atterrissage, le vent de face est un atout car Vaéronef nécessite
une longueur de piste réduite pour les phases d’accélération et de freinage. Au décollage, le vent
de face permet également d’avoir un gradient de montée plus élevée : la « vitesse sof » étant plus
faible, I'avion parcourt moins de distance par rapport au sof pour un méme tatx de montée. Cefa
permet d’atteindre une aititude plus élevée pour un point donné de la procédure de départ »
{piece n°V.9 EB, chapitre 3, p.40-41},

« Lors de ces phases de décollage et datterrissage, il est important de minimiser la vitesse de
Favion par rapport au sol tout en maximisant celle par rapport a l'air. C'est pourquoi les avions
décollent et atterrissent toujours dans la mesure du possible, avec une composante de vent de
face » {Idem, p.45).

Comme I'expose la DGTA dans un courrier du 17 janvier 2005, « {...) on tofere certaines marges de vent
arriére et de vent traversier pour, d’une part, éviter des changements trop fréquents de la piste en
usage et, d’autre part, utiliser le systéme de pistes le plus adapté au niveau environnemental et aux
points de vue de la capacité et de fa sécurité. Plus les marges tolérées sont grandes, plus longtemps la
piste souhaitée peut étre utilisée. Ces marges doivent néanmoins tenir compte des caractéristiques des
pistes {longueur, équipement, obstacles dans I'axe de la piste,...) et des performances des aéronefs de
maniére & ce que la majorité des adronefs puisse décoller de la piste dans fes conditions de sécurité.

Le vent arriére et le vent traversier pour un décollage ou un atterrissage ne doivent jamais dépasser
les valeurs limites fixées par le constructeur et les limites imposées par les performances de Vappareit
propres & chaque vol. Si le vent arriére ou le vent traversier est trop élevé pour un vol, le pilote doit
demander une piste plus adaptée » (piéce n°iL.5 EB, p.1-2).

Le bureau ENVISA expose dans son étude gu’un vent arriére entraine plusieurs menaces, celles-ci
étant principalement liées a la longueur de la piste et aux performances de Iappareil {risques de sortie
longitudinale de piste, risque d’échauffement des freins), et que ces menaces s'accroissent en cas de
piste humide, ou contaminée {piéce n°V.9, chapitre 3, p.47).

26.
L’OACI recommande de s’écarter du PRS lorsque la composante de vent arriére, en ce compris les
rafales, dépasse 5 neeuds (point 2.1.3.e) — pigce IV.1.b. E8”%).

fl résulte des pices du dossier que ces recommandations seraient en cours de mise a jour au niveau
de 'OACI depuis un certain nombre d'années afin d’augmenter les composantes de vent a 7 nceuds

22 ALY, Procedure for Air Navigation Services (PANS) - Aircraft Operations — Volume Ifi — Aircraft Operating Procedures (Doc
8168-3), Edition 2018,
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de vent arriére®. Ces mises 3 jour ne semblent, toutefois, toujours pas avoir été adoptées a I'heure
actuelie.

Il n’est pas contesté que certaines marges sont, en tout état de cause, tolérées, de nombreux
aéroports fonctionnant d’ailleurs avec des limites de vitesse moyenne plus élevées {comme tel a été
le cas & I'aéroport de Bruxelles-National pendant une trentaine ¢’années (8 nceuds), voir infra, et
comme tel est encore le cas actuellement a I'aéroport de Charleroi (8 noeuds) ou dans de nombreuses
autres villes (10 nceuds & Rome, Schiphol, Barcelone, Milan, etc.)).

L'OACI précise que « la période d’établissement de la moyenne des observations du vent de surface
serade

» 2 minutes pour les messages d’observation réqulidres et spéciafes locales et pour les affichages
du vent situés dans les locaux des organismes ATS ;
» 10 minutes pour les METAR et les SPECI; {...) » {point 4.1,3.1. — pigce IV.1.c. EB%),

Le vent moyen est donc une moyenne des valeurs de vent sur les deux derniéres minutes.

L'OACI recommande, en outre, de prendre en compte les rafales de vent (« gusts ») pour la
détermination de la vitesse moyenne du vent.

L'importance de prendre les rafales en considération est expliqué par le bureau ENVISA dans les
termes suivants : « {...) Les rafales de vent sont généralement considérées comme une menace par les
équipages. {..) Lorsque le vent est laminaire et constant, il est plus facile pour un pilote de se
positionner dans ce vent pour gérer sa trajectoire d'arrivée ou de départ. Une fois les corrections
associées a ce vent effectuées, il n’a plus qu’d les garder constantes. Lorsque le vent est changeant et
accompagné de rafales, I'avion est constamment dévié de sa trajectoire, et garder cette derniére
constante devient plus difficile. Une rafale de vent a un fort effet déstabilisateur. Elle correspond & un
accroissement ponctuel du vent et vient donc perturber la correction appliquée & fa trajectoire sans
rafale » (piéce n°V.9 EB, chapitre 3, p.42).

L'OACH définit fa rafale comme suit :

« c) Les variations par rapport & la vitesse moyenne du vent {rafales) au cours des 10 derniéres
minutes seront signalées lorsque la vitesse maximale du vent dépasse la vitesse moyenne :

» d’'au moins 2,5 m/s (5 kt} dans les messages d’observations réguliéres et spéciales locales et
que les procédures antibruit sont utilisées en application des PANS-ATM (Doc 4444) ; ou
» d’au moins 5 m/s (10 kt} dans les autres cas » {paint 4.1.5.2.c) - piece n°IV.1.c. EB%),

Il est, par ailleurs, « recommandé que la période d’établissement de la moyenne pour la mesure des
variations de la vitesse moyenne du vent (rafales) signalées selon l'alinéa ¢) du §4.1.5.2, soit de 3
secondes pour les messages d'observations réguliéres locales, les messages d’observations spéciales

% Voyez notamment : pidce n®Il.5 £B — annexe n°3, Etude des performances pour les composantes de 7 noeuds de vent
arrigre et de 20 nceuds de vent traversier pour une utilisation préférentielle des pistes 25 et 07 (R&L) de I"adroport de
Bruxeiles-Nationai, réalisée par la DGTA en Janvier 2005, p.2 ; piéce n°V.2 EB —Etude AAC du 12 mat 2004, 9.2.4. ; Pidce n°IL.7
EB, p.16-17 et p.60 —instruction du 15 mars 2012 ; piéce n°l.5 EB, p.13-14, instruction du 17 juillet 2013 ; Etude EGIS-AVIA
du 3 juiifet 2013 — p.51-52 — pidce n°V.6 EB.

2 Annexe 3, appendice 3 3 la Convention relative A "aviation civile internationale « Assistance météorologique & lo navigation
aérienne internationale » ; c'est le tribunal qui souligne en caractéres gras.

# Annexe 3, appendice 3 3 a Convention relative 2 I'aviation civile internationale « Assistance rmétéoralogique o la navigation
aérienne internationale » ; ¢’est le tribunal qui souligne en caractéres gras.
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locales, les METAR, les SPEC! et les affichages de vent utilisés dans les locaux des organismes des
services de la circulation aérienne pour indiquer les variations par rapport d la vitesse moyenne du vent
(rafales) ».

If en résulte que ;

% seules les variations, ou, autrement dit, les augmentations de la vitesse maximale du vent
d’au moins 5 nceuds par rapport a la vitesse moyenne du vent (rafales), établies sur une
période de 3 secondes au cours des dix derniéres minutes, doivent étre prises considération ;

» toute variation de moins de 5 nceuds par rapport a la vitesse moyenne du vent ne doit pas
étre signalée.

Ainsi, si le vent moyen est de 4 nceuds et que la variation de vent par rapport a la valeur du vent moyen
est de 3 noeuds, seul le vent moyen de 4 nceuds doit étre pris en considération car fa variation de la
force du vent est inférieure a 5 nceuds.

Par contre, si le vent moyen est de 4 nceuds et que la variation de vent par rapport a la valeur du vent
moyen est de 6 nceuds, la rafale devra &tre prise en considération. La vitesse qui sera prise en compte
pour déterminer s'il convient, ou non, de déroger au PRS sera, par conséquent, de 10 nceuds.

L’OACI indique qu'au besoin, les valeurs seront arrondies au multiple ou au nombre entier le plus

proche (point 4.1.5.1, Annexe 3, Appendice 3, piéce n°IV.1.c. EB).

27.
Les principes énoncés ci-avant et les conclusions qu’il convient d’en tirer ne font I'objet d’aucune
contestation entre parties.

1.6.2. Composantes de vent applicables a 'aéroport de Bruxelles-National

28.
Comme cela a été relevé ci-avant :

e le ministre de la Mobilité, le Secrétaire d’Etat ayant la Mobilité dans ses attributions, ou son
délégué, sont compétents pour fixer les composantes de vent, ce qu'ils font sous forme
d’instructions adressées a SKEYES ;

¢ Ce dernier ne peut modifier les composantes de vent fixées aux termes desdites instructions,
ces derniéres étant ohligatoires et s'imposant & 1ui®®;

¢ dans le cadre de sa mission de contrbleur aérien, ¢’est a SKEes gu’il incombe ensuite, apres
avoir publié ces instructions sous forme d’AlP, de vérifier concrétement si le PRS peut ou non
atre appliqué compte tenu des conditions météorologiques, des composantes de vent, de
état et de la disponibilité des pistes, I'objectif premier étant de garantir la sécurité
aérienne ;

e Les pilotes peuvent solliciter Fusage d’une autre piste que celle qui leur est assignée en
application des régles précitées, s'ils le jugent nécessaire pour des motifs de sécurité?’.

26 Bruxelies, 31 mars 2017, 2011/AR/1971, p.14, n°7, pitce n°lll.8 Etat belge.
27 CE., 10 janvier 2005, n"138.978, Hutsebaut et cris.
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28, .
SKEYES dispose d’écrans de controle afin de visualiser les composantes de vent.

Le systéme utilisé par SKeves est dénommé BARWIS-ACMET®, ’Etat belge écrit 3 ce propos : « Outre
Fécran de visualisation des données des anémomeétres provenant du BARWIS {affichage de vent de
surface), SKEYES dispose aussi d’un systéme ACMET, qui constitue un outif de visualisation des prévisions
météorologiques pour la Tour de contrdle » (p.82 de ses conclusions).

A Bruxelles-National, le vent est mesuré grace a 4 anémométres situés prés des pistes. Les données
de vent sont fournies pour chaque piste par Fanémomeétre qui en est le plus proche.

Le vent est fourni par le METAR, I'ATIS ou le contréleur au moment ol les clairances de décollage et
d’atterrissage sont émises ou a la demande de n’importe quel pilote {rapport ENVISA — piéce n°v.9
EB, chapitre 3, p.43).

Sur un METAR (messages d’observations météorologiques régulieres d’aérodrome), le vent reporté
est censé étre la moyenne des observations effectuées sur 10 minutes (cfr. annexe 3 de 'OACI -
rapport ENVISA précité).

En général, les messages ATIS (affichage ATS) donnent la moyenne des observations du vent sur 2

minutes (cfr. annexe 3 de 'OACI — rapport ENVISA précité).

30,
Les composantes de vent applicables & I'aéroport de Bruxeliles-National ont été régulidrement
modifiées entre 2003 et 2013.

Le tribunal reprendra ci-aprés I'historique de ces diverses modifications.

» AVANT LE 26 AOUT 2003

31.

De 1980 au 12 juin 2003, les composantes de vent étaient fixées 3 8 noeuds de vent arriere et a 15
nceuds de vent latéral sur les pistes 25. Les parties sont en désaccord sur la question de savoir si cette
corposante incluait les rafales (thése de I'Etat belge, p.109 de ses conclusions - piéce n°V.09, p.64 —
Etude ENVISA) ou pas (thése des parties demanderesses et intervenantes volontaires - pigce n°li.7 EB,
p.19 — piéce n°21/17 demandeurs — p.6).

A propos de cette composante, BELGOCONTROL a indiqué au Directeur général de la DGTA, en date du
26 février 2004, qu’une norme de 8 nceuds de vent arriére avait été utilisée sans problémes pendant
de nombreuses années sur les pistes 25R/L préférentielies (pidce n°ll.7 EB —Instruction du 15 mars
2012, p.19-20).

Le 12 juin 2003, les composantes de vent ont été fixées a 10 noeuds de vent arriére et a 25 nceuds de
vent latéral sur les pistes 25, rafales comprises (piéce n°il.7 EB, p.19), 4 la demande de plusieurs
compagnies aériennes (piece n°8/37 demandeurs). Aucune étude n'a précédé ce changement.

2 BARWIS = “Belgocontrol Aerodrome & Runway Weather Information System” — AMF-ACMET = “Aerodrome Meteorological
Forecast ~ Aerodrome Capacity MET Forecast”.
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> INSTRUCTIONS DU 26 A0UT 2003

32,

Le 26 aolit 2003, le Directeur général de la DGTA a invité BELGOCONTROL & respecter les principes

suivants :

«

> Le choix des pistes doit se faire de telle fagon que la limite de vent maximale, en particulier le

vent arriére, ne soit jamais atteinte ;

> Ce choix doit étre fondé sur les prévisions de vitesse maximales de vents et non pas sur les

valeurs de vitesses moyennes ;

>  En fonction de la fiabilité des prévisions météo, il convient de prendre une marge appropriée
afin d'éviter, dans la mesure du possible, des changements impromptus de pistes en usage. »

{pigce n°ll.1 EB — C’est le tribunal qui souligne en caractéres gras).

I} en résulte que les rafales de vent étaient prises en considération dés qu’elles atteignaient la limite
de vent maximale, méme si la variation de la force du vent par rapport a la valeur du vent moyen était
inférieure 3 5 noeuds, ce qui avait pour conséquence gu’un changement de piste pouvait intervenir

alors méme gue la composante de vent {en vitesse moyenne) n’était pas atteinte.

Comme le reléve I'Etat belge lui-mé&me (pigce n°ll.7 EB — p.23), cette instruction a modifié « fortement

les conditions d’utilisation des pistes @ I'aéroport de Bruxelles-National ».

Elle a été adoptée sans la moindre étude préalable.

» NOMBREUSES MODIFICATIONS DE LA VALEUR DE LA VITESSE MAXIMALE ARRIERE — INSTRUCTION

A e N S M R e M e e e iiarerm.

pu 17 jaNVIER 2005

33.

Les composantes de vent ont été modifiées a de trés nombreuses reprises en 2004, sans aucune étude

préalable (piéce n°Il.7 £B—p.19):

comprises ;
comprises ;
comprises ;
comprises ;

neeud de vent arriére pour les seules pistes 02/20, rafales comprises ;

décollages de jour, rafales comprises.

| a) 19.02.2004 : 5 nceuds de vent arriére et 15 nceuds de vent latéral sur les pistes 25, rafaies
b) 19.02.2004 : 10 nceuds de vent arriere et 25 nceuds de vent latéral sur les pistes 25, rafales
¢) 04.03.2004 : 10 nceuds de vent arriére et 15 nosuds de vent latéral sur les pistes 25, rafales
d) 05.03.2004 : 8 noeuds de vent arriére et 15 nozuds de vent latéral sur les pistes 25, rafales
e) 22.03.2004 : 5 nceuds de vent arrigére et 15 nceuds de vent latéral sur les pistes 25 et 07 ;0
f) 27.05.2004 : 5 noeuds de vent arriére et 15 nceuds de vent [atéral sur les pistes 25 et 07 ; 5

nceuds de vent arriére et 15 noeuds de vent latéral sur les pistes 02/20 en atterrissage de jour
et de nuit ainsi qu’en décollages de nuit ; 0 nceud de vent arrigre sur les pistes 02/20 en
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34,
Au cours de 'année 2004, V'Etat belge a fait réaliser deux études :

s lapremiére par le bureau AAC qui a rendu son rapport final en mai 2004 ; aux termes de celui-
ci, AAC recommandait une valeur de composante de vent arrigre de 7 nceuds et de vent latéral
de 20 nceuds pour les pistes 25 et 27, pour autant que certaines conditions soient remplies
(« Safety case study on cross and taitwind criteria », réalisée par le bureau AAC en date du 12
mai 2004 -piéces n°V.1 et 2 EB.) ;

* la seconde par ia DGTA; cette derniére recommandait une valeur de composante de vent
arriere de 7 nceuds et de vent latéral de 20 nceuds pour la piste 25R/L {« Etude des
performances pour des composantes de 7 nceuds de vent arriére et de 20 nceuds de vent
traversier pour une utilisation préférentielle des pistes 25 et 07 (R&L) de I'aéroport de
Bruxelles-National », réalisée par la DGTA en date du 10 janvier 2005, pidce n°t.5 EB — anhexe
3}

35,

Le 17 janvier 2005, sur la base de ces études, le Directeur général de la DGTA a demandé 2
BELGOCONTROL de prendre les initiatives nécessaires pour augmenter dans les plus brefs délais les
composantes de vent arriére et de vent traversier maximales pour ' utilisation préférentielle des pistes
25 et 07 a respectivement 7 nceuds et 20 nceuds (rafales comprises) (piéce n°21/2 demandeurs —
annexe),

Le Directeur général de la DGTA expose, aux termes de ce courrier, que les conditions posées par le
bureau AAC afin de passer a ces composantes de vent ont été remplies et que lors d’une réunion de
consultation des compagnies aériennes et de 'organisation représentative des pilotes organisée le 23
novembre 2004, « tous les participants se sont accordés sur le fait que les différentes conditions pour
augmenter les composantes de vent & 7 nceuds de vent arriére et 20 nceuds de vent traversier étaient
remplies ».

Cette instruction a été mise en ceuvre le 17 mars 2005.

Depuis lors, la composante de vent arriére est restée & 7 noeuds, rafales comprises (sous réserve de
ce qui sera exposé ci-apres en ce qui concerne l'instruction du 16 décembre 2013).

> CONSEIL DES MINISTRES DES 19 DECEMBRE 2008 ET 26 FEVRIER 2010 - INSTRUCTION DU 21 AVRIL

2010 {« INSTRUCTION SCHOUPPE »)

36.

Le 19 décembre 2008, le Conseil des ministres a décidé de faire réaliser une étude sur les différentes
options envisageables en matiere de normes de vent et de leur impact sur la sécurité, la capacité,
Futilisation des pistes et les nuisances sonores {pi¢ce n°ll.7 EB, p.58).

Cette étude a été confiée au bureau AIRSIGHT.
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Dans son rapport définitif du 23 octobre 2009 {piéce n°V.5 EB, p.61%), ce dernier a recommandeé (i)
une limite maximale de 5 nceuds de vent arriére et de 15 nceuds de vent traversier, rafales incluses,
pour 'aéroport de Bruxelles-National, {fi) une tolérance de 2 nceuds en vent arriere et de 5 nceuds en
vent traversier, afin de permettre & BELGOCONTROL d'opérer en souplesse les changements de
configuration de pistes, (iii) cette tolérance devant étre appliquée sur les valeurs maximales de vent
mesurées (rafales incluses), {iv) une comparaison permanente entre les valeurs mesurées et les
valeurs prévues, celle-ci étant essentielle, ainsi qu’'une interaction étroite avec l'observateur
météorologique et (v} la prise en considération dans la configuration de piste des rapports de pilote

relatifs & un excés de composantes arriére ou traversier a des altitudes plus élevées.

Sur la base de ces limites, il a relevé qu’approximativement 0,8% du total des mouvements auraient
été transférés sur une autre piste {la plupart des pistes paralleles vers les pistes 02/20) et que
I'application de celles-ci n’entrainerait pas de modifications significatives dans les niveaux de bruit
équivalents, les niveaux de bruit maximum et les zones affectées par le bruit.

Le bureau d’étude a, par ailleurs, indiqué que « les mesures de valeur maximales de vent et des valeurs
moyennes devaient étre effectuées conformément & I'annexe 3 »*.

37.
Le Conseil des ministres a décidé e 26 février 2010 {piéce n°Vili.3 EB} en ce qui concerne les
composantes de vent que :

I, les mémes normes seront appliquées sur toutes les pistes préférentielles, quel que soit le
moment de la journée ;

. les limites de vent pour Futilisation du PRS devaient étre fixées & 7 nceuds (rafales incluses)
de vent arriére, tolérance de 2 nceuds incluse afin de permettre a BELGOCONTROL d’opérer des
changements de configuration de piste en souplesse, et a 15 nceuds (rafales incluses) pour le
vent traversier ;

. ces limites se rapportent a la vitesse maximale du vent qui est

o La moyenne du vent sur 2 minutes lorsque le vent souffle de maniere stable ;
o La valeur maximale sur 3 secondes lorsgue la vitesse maximale du vent dépasse la
vitesse moyenne d'au moins 5 noeuds {annexe 3 OACI, appendice 3, §4.1.5.2.c);

IV.  BELGOCONTROL comparera en permanence les prévisions météorologiques et les mesures de
vent sur chaque piste ;

V. Les rapports des pilotes faisant état d’un excés de vent arriére en altitude seront pris en
compte dans la sélection des pistes en usage ;

VI.  Lorsque les pistes de décollage 25R et 20 sont utilisées pour les décollages, les gros porteurs
de masse supérieure a 200t utiliseront systématiquement la piste 25R quelle que soit feur
destination ;

VIl.  L’instruction de la DGTA du 26 aoit 2003 relative au choix des pistes en usage a Bruxelles-
National ne sera plus d’application & partir de la mise en ceuvre du processus modifié.

Le Conseil des ministres a, par ailleurs, décidé que le cadre juridique d’exploitation de I'aéroport de
Bruxelles-National (procédures de vol, restrictions d'exploitation, etc.) devait étre fixé dans une loi,
un avant-projet de loi étant joint a la délibération du Conseil des ministres, et que toute modification
de ce cadre devrait suivre la procédure fixée dans I'avant-projet de loi, soit, notamment, I'obligation

9 « Study on the maximum wind component figures applicable to the use of runways at the Brussels National Airport »,
réalisée par Airsight le 23 octobre 2009 — piéce n*V.5 EB.

30 Annexe 3, appendice 3 4 la Convention relative & Iaviation civile internationale « Assistance météorologique d la navigation
aérienne internationale ».
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de réaliser une étude de sécurité, une étude de capacité et une étude des incidences sur
Fenvironnement et la santé. Une telle loi n'a, & la connaissance du tribunal, jamais été adoptée.

38.

Le 21 avril 2010, fe Secrétaire d’Etat a la mobilité Etienne SCHOUPPE a donné instruction 3 BELGOCONTROL
de prendre les actions nécessaires pour mettre en ceuvre les décisions du Conseil des ministres et de
publier Famendement de FAIP repris en annexe & ladite instruction pour qu'il entre en vigueur le 1%
juiltet 2010 (piéce n°l1.6 EB).

Les parties demanderesses et intervenantes exposent que cette instruction n’aurait jamais été mise
en ceuvre par BELGOCONTROL.

Il résulte des pieces du dossier qu’au 3 juillet 2013 au plus tard, un AIP a été établi reprenant les
composantes de vent reprises ci-avant (piéce n°V.6. EB ~ p.22-23 — rapport EGIS-AVIA du 3 juillet
2013). Celui-ci indique, en effet, que le PRS n’est pas un élément déterminant notamment lorsque :

* Lacomposante de vent latéral excéde 15 nceuds (rafales incluses) ;
¢ La composante de vent arriere excéde 7 nceuds (rafales incluses), tolérance de 2 noeuds
incluse.

Le tribunal ignore a quelle date cet AIP a été publié. Il semble, par contre, que cet AIP n'a jamais été

exécuté de la maniére souhaitée par I'Etat belge, dés lors que celui-ci ressentira le besoin a plusieurs
reprises de « clarifier » et de « préciser » son instruction du 21 avril 2010.

» INSTRUCTION DU 15 MARS 2012 [« INSTRUCTION WATHELET »)

39.

Comme annoncé au point précédent, I'adoption de cette instruction a été motivée par le souhait
d’apporter des « clarifications et précisions complémentaires quant aux modifications des
composantes de vent arriére et traversier » amenées par l'instruction du 21 avril 2010 (piéce n°il.7 EB,
p.62), celles-ci semblant manifestement mal comprises®!,

Il est également fait référence au projet de déclaration gouvernementale du 1% décembre 2011 sur
les entreprises publiques et la déclaration gouvernementale présentée 3 la Chambre des
représentants le 7 décembre 2011 aux termes de laquelle le Gouvernement a déclaré qu'il veillerait a
Iexécution entiére des décisions du Conseil des ministres des 19 décembre 2008 et 26 février 2010

dont guestion ci-avant.
Cette instruction ministérielle confirme et précise ce qui suit :

L En_ce qui concerne le point |: les mémes normes seront appliquées sur toutes les pistes
préférentielles, guel que soit le moment de la journée :

* La piste 02 ne peut étre utilisée a I'atterrissage, pas plus que les pistes 07R/L, sauf quand
aucune autre solution n’est possible, dans le respect de la sécurité aérienne ;

3. Cfr. tes courriers des 23 juin 2010, 30 juin 2010, 1* juillet 2010 et 6 juiliet 2011 (non produits) dont if est guestion dans le
préambule de Vinstruction du 8 mai 2014 — piéce n°ll.14 £B.
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« Désque lalimite de 7 nceuds de vent arriére n’est plus atteinte ou dépassée sur les pistes
préférentielles 20 et 25R/L, le systéme préférentiel 20-25R/L doit &tre remis en service
sans délai;

i En ce gui concerne le point Il : les limites de vent pour |'utilisation du PRS sont fixées a 7 hceuds
(rafales incluses) de vent arriére, tolérance de 2 nceuds incluse et a 15 nceuds (rafales incluses)
pour le vent traversier :

e Lalimite de vitesse moyenne de vent arriére fixée pour |'utilisation des pistes 20 et 25R/L
est bien fixée 3 7 noeuds et cette limite peut bien &tre atteinte {contrairement au point
1 de I'instruction du 26 ao{t 2003) ;

e La limite de 7 nceuds sur les pistes 20 et 25R/L correspond a la vitesse moyenne du vent
arriere ; la tolérance de 2 noeuds s’appligue en fait sur les valeurs des rafales, soit sur la
vitesse maximale du vent ;

s En cas de dépassement des limites de vent sur les pistes préferentielles 20 et 25R/L, une
autre piste qui est la mieux orientée dans le sens des vents dominants et qui présente les
valeurs de composantes de vent les pius basses, sera choisie : 02 par vent du nord, 07 par
vent d’est et 20 par vent du sud, de sorte que cette piste sera utilisée dans le sens du vent
dominant;

LR En ce qui concerne le point Il : ces limites se rapportent a |a vitesse maximale du vent gui est :

a) Lamoyenne du vent sur 2 minutes lorsque le vent souffte de maniére stable :

o la limite de 7 nceuds est bien fondée sur des valeurs de vitesses moyennes du
vent ;

b) La valeur maximale sur 3 secondes lorsque la vitesse maximale du vent dépasse la vitesse
movenne d’au moins 5 nceuds {annexe 3 OACI, appendice 3, §4.1.5.2.¢) :

o LUinstruction confirme que les rafales ne doivent étre prises en compte dans la
sélection des pistes uniquement sur les pistes 20 et 25R/L qu'a partir du moment
ol: elles dépassent d’une intensité de 5 noeuds la valeur moyenne du vent ;

o Linstruction ajoute : « De ce fait, les limites & partir de laquelle les rafales de vent
arriére sont prises en compte dans la sélection des pistes 20 et 25R/L correspond
a la vitesse maximale de 12 noeuds (7 nceuds de vitesse moyenne + 5 nceuds de
vitesse maximale), tolérance de 2 noeuds incluse, soit une vitesse de vent
maximale comprise entre 10 et 12 nceuds, ce qui correspond aux valeurs de vent
certifiés par les constructeurs d’avion pour la composante de vent arriére.
Dans une optique de veiller prioritairement & la sécurité aérienne, la présente
instruction ordonne toutefois de ne pas dépasser la valeur de composante de vent
arriére de 10 noeuds, valeur maximale des rafales. Ce qui revient a dire que les
rafales sont prises en compte uniquement sur fes pistes 20 et 25R/L qu’a partir du
moment oir le vent maximal uniquernent sur les pistes 20 et 25R/L dépasse les 10
neeuds, comme pratiqué & Schiphol » ;

V. En ce qui concerne le point IV : BELGOCONTROL comparera en permanence les prévisions
météoroloeigues et es mesures de vent sur chaque piste :

¢ LUobjectif & poursuivre est d'induire une reproductibilité dans la méthode de prise de
décision de changement de piste, par une utilisation des données issues de I'information
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sur le vent et les données de prévisions météorologiques et de trafic (aéroportuaire et
aérien) de la maniére la plus précise possible afin de générer automatiquement un
moment théorique idéal de changement de piste ; la précision du moment théorique
devra étre la plus grande possible, afin de limiter réellement les anticipations dans les
changements de piste alors que les conditions de vent et/ou les prévisions de vent ne le
justifient pas;

V. En ce gui concerne le point V. : Les rapports des pilotes faisant état d’un excds de vent arriére
en altitude seront pris en compte dans la sélection des pistes en usage :

¢ La prise en compte des « rapports des pilotes faisant état d’un exces de vent arridre en
altitude » par la Tour de contrdle devra étre motivée et ne pourra aboutir a un
changement de pistes en usage que si la piste envisagée respecte les contraintes de
composantes de vent définies ci-avant ;

VI. En ce qui concerne le point Vi : Lorsque les pistes de décoilage 25R et 20 sont utilisées nour
les décollages, les gros porteurs de masse supérieure 3 200t utiliseront systématiguement la

piste 25R guelle gue soit leur destination :

VII. En ce quiconcerne le point VIl : L'instruction de la DGTA du 26 ao(it 2003 relative au choix des
pistes en usage a Bruxelles-National ne sera plus d’application 3 partir de la mise en ceuvre du
processus modifié :

* Uinstruction de la DGTA du 26 aoiit 2023 est annulée et ne peut plus produire ses effets ;
il s’en suit, dés lors, notamment, que :

o Une marge appropriée dans le changement de piste n’est pas nécessaire, dés lors
qu’un dépassement limité et temporaire des valeurs de composantes de vent sur
les pistes 20 et 25R/L pour tenir compte des nécessités opérationnelles
d'utilisation des pistes ne peut étre reproché & BELGOCONTROL ;

o L'utilisation des pistes préférentielles 20 et 25R/L peut parfois &tre maintenue
dans les limites d’une marge opérationneile de 2 noeuds supérieure aux valeurs
limites de vent publiées ; lorsque tel est le cas, les contréleurs doivent en informer
les pilotes ;

o Le choix des pistes doit étre fondé sur les valeurs de vitesses moyennes du vent
réellement mesurées et non plus sur des prévisions de vitesses maximales de vent
estimées,

40.
Les parties demanderesses et intervenantes volontaires exposent que cette instruction n’aurait jamais
été mise en ceuvre par BELGOCONTROL.

Aucun AIP n’est produit.

> InstrucTiON DU 17 JUILLET 2013 o INSTRUCTION DURINCKX 1) — AIP DU 19 SEPTEMBRE 2013

41,
L'Etat belge a fait réaliser une nouvelle étude « de sécurité relative & la détermination des
composantes de vent maximales et procédures associées de décollage pour Putilisation de la piste 20
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& Paéroport de Bruxelffes-National » par le bureau EGis-Avia (SOFReaviA). Ce dernier a rendu un rapport
final le 3 juillet 2013 (piéce n°V.6 EB).

Les éléments suivants de cette étude peuvent étre relevés en ce qui concerne les composantes de
vent et [a procédure de choix des pistes :

o |l reléve gue les définitions du vent calme, variable et des rafales doivent étre mieux précisées
et référencées dans les MANEX et le systéme de sélection des pistes préférentielles ;

o Les rafales doivent &tre prises en considération en conformité avec les recommandations de
{'OACI {annexe 3, appendice 3, §4.1.5.2.c} — p.51 de 'étude) ;

¢ Le bureau d’étude reldve que, d’aprés I'échantillon 2012, le vent souffle rarement en rafales
dans le secteur vent arriére pour la configuration 25R/20, la probabilité cumulative pour ces
deux pistes de vents inférieurs & 7 nceuds étant de 80% ; Il poursuit dans les termes suivants :
« 'analyse des écarts observés & 7 kt de vitesse moyenne reléve des pointes & 13 kt maximum
dans ce secteur. Il s’agit de rafales occasionnelles qui, d’aprés les refevés fournis, n’affectent
pas les moyennes de vent. C’est pourquoi il n‘est pas étonnant et demeure acceptable
d’observer une rafale occasionnelle & prés de 12 kt pour un vent établi a 7 kt de moyenne.
Cependant, lorsque ces rafales atteignent ou dépassent 12 kt au cours d’une périade de dix
minutes, elles sont rapportées dans les METAR ou SPECI (ICAO annexe 3, appendice 3,
§4.1.5.2.c} et le PRS ne peut plus étre maintenu » (p.52-53) ;

e i recommande pour Futilisation de la piste 20 au décollage et I'utilisation simultanée de la
piste 25R pour les arrivées une composante de vent arriére de 7 nceuds, en intégrant une
tolérance de 2 nceuds sur les écarts observés, soit un vent maximal de 9 neeuds, pour autant
que certaines conditions soient réunies (p.54, 10.3.3) ; il précise que des rafales occasionnelles
(« quasi instantandes, quelques secondes {...) et sans influence sur la vitesse moyenne du vent
pendant les 2 minutes de la période de la mesure {...) ») seront tolérées jusqu’a 12 noeuds de
valeur maximale ;

e Ence qui concerne Vaide a la décision relative au choix des pistes, le bureau d’étude reléve ce
qui suit :

« Le systéme actuel ACMET ne fournit pas une aide satisfaisante au_contréle aérien,

principalement en raison de I'erqonomie de son interface et de son incapacité & distinguer
sans ambiguité systéme préférentiel et non préférentiel.

On rappelle que les composantes vent arriére ne sont applicables gu’au_systéme

préférentiel. En outre, cette interface ne doit en aucune maniére influencer les choix du
Chef de Tour en lui présentant des indications formatées en vert ou en rouge selon les

vitesses enregistrées.

La prise de décision doit s’appuvyer ;

e Sur un historique récent des vents, montrant I'évolution de la vitesse moyenne,
F'évolution des écarts et de leur amplitude, mesurés sur I'anémométre & proximité du
seuil de piste 25R (Right) pour P'exploitation en systéme préférentiel. L’anémometre 251
demeure la référence des METAR et TAF.

o Les codes couleur vert/rouge de FACMET/BARWIS doivent étre abandonnés au profit
de couleurs neutres qui ne sont pos porteuses d'une  sémantique



Tribunal de premiére instance francophone de Bruxelles, Section Civile — 2021/7094/A — p. 82

« autorisation/interdiction » (voir les recommandations en facteur humain). On rappelle
que ce systéme n’est applicable qu’au systéme préférentiel 25 et 20, les autres
configurations de QFU n’étant soumnis & aucune norme, les pistes étant utilisées dans Je
sens du vent;

* Sur les rapports éventuels des pilotes, signalant des difficultés de stabilisation en

approche,

Les TAF a 6 heures ne doivent pas étre utilisés & des fins de « planification » pour anticiper

un changement de configuration.

Les changements de configuration doivent d’effectuer exclusivement sur des informations
temps réel et des évolutions de tendance court terme : risque de renforcement de vent,
changement de direction, réduction de plafond ou visibilité dans les 30 mn. Elles doivent étre
réalisées sur une trentaine de minutes tout au plus, comme cela est pratiqué sur de
nombreuses plates-formes, y compris les plus grandes, tel que LFPG. » {p.53).

s Ence qui concerne le choix des pistes :

« Le choix de la configuration est déterminé par le Chef de Tour en fonction de la météo, du
vent réef et de sa vitesse moyenne, non sur les prévisions TAF ou la présence de rafales
occasionnelles. Sa prise de position est aidée par une interface adaptée (voir supra).

Le commandant de bord reste toujours le maitre de son aéronef et peut demander pour
des motifs de performance et de sécurité une autre piste disponible que celle attribuée par

le contréle aérien pour préférence environnementale {OACI Doc 8168-OPS/611, Volume 1,
2.1.3}, sans autre justification ou rapport écrit.

Le contréle aérien accédera a cette requéte sans exiger de justification et sans induire
quelgque pénalité que ce soit, telle que la mise en fin de séquence. {...) » (p.53).

A propos des facteurs hurmains auxquels le bureau d’étude EGis-Avia fait référence, ce dernier expose
que le processus de coopération mis en place entre les parties impliquées dans la gestion du trafic
aérien est imparfait et que la communication s’en trouve altérée. Aprés avoir exposé la théorie des
jeux, il reléve ce qui suit :

« Dans une situation ot I'enjeu est important {la sécurité du vol), on observera une tendance, voire
«un repli » vers le jeu stratégique : les jeux non coopératifs permettent en effet de décrire les
interactions entre joueurs dont I'objectif n’est pas, & priori, de coopérer mais de maximiser leurs
intéréts : ainsi chaque acteur tient & s’assurer qu'il a agi dans le cadre strict de ses prérogatives,
car c’est le critére qui le disculpera en cas de probléme grave. Lorsque ce cadre posséde des
contours flous (typiquement la météo), et face au dilemme de chaque acteur, chacun adoptera
naturellement le comportement le plus approprié du point de vue de ses intéréts. » {p.37).

Il poursuit en exposant que les difficultés actuelles de mise en ceuvre du PRS pourraient s'expliquer
par cette théorie, plusieurs facteurs pouvant réduire la qualité de la coopération et de la
communication entre acteurs, tels que :

«
1, L'imprécision des définitions et du terme rafale dans les documents actuels et son
usage,

()
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2.

4.

Les délais actuels demandés par VACC pour réaliser une changement de configuration
{3 heures)

Ce délai est anormalement élevé car il est basé sur les prévisions ACMET, dans le but
d’éviter un changement de piste pendant les pointes de trafic. Les changements de
configuration doivent étre effectués sur I'analyse de I'évolution récente, le vent actuel
et sa tendance. A titre d’information, les changements de configuration & Roissy — LFPG-
sont couramment réalisés en une trentaine de minutes, voire une vingtaine de minutes,
et en temps réel. {...)

La présentation des indications de FACMET, pouvant étre strictement interprétées
comme autorisation ou interdiction du point de vue facteurs humains et ergonomie
{codes vert/rouge synonymes d’autorisation ou interdiction) :

()

Dans cette photo, on ne peut manquer de repérer immédiatement le rouge, et pour
cause, car le rouge est la couleur la plus rapidement vue, jusque 40x plus vite que les
autres couleurs. Selon le contexte, il évoque le risque, le feu, ou bien 'arrét (feu rouge),
le danger, I'interdiction.

Le vert, couleur la plus présente de la nature, est apaisant et rassurant, et selon le
contexte, est synonyme d’autorisation {« feu vert »},

L’association de ces deux couleurs ne souffrent aucune ambiguité d’interprétation . feu
vert, feu rouge, I'une autorise, Fautre interdit.

Afin de remettre la décision chez I'expert humain et non dans le systéme, il est
conseillé de compléter et améliorer les IHM météo, en les adaptant davantage &
I'exploitation aéronautique :

* en adoptant des couleurs neutres, tel que le gris {femployé d’ailleurs dans la
quasi-totalité des écrans de contréle aérien), ou fe bleu.

»  Enrafraichissant les informations plus fréquemment, & 30 mn par exemple {...)

» En accompagnant linformation «vent» d’autres informations (temps,
visibilité, etc.) afin d’améliorer 'appréciation de la situation d’un point de vue
aéronautique,

* En ajoutant une présentation de linformation sous forme d’historique,
exprimant davantage les tendances que sous la forme d’une vision
instantanée, en distinguant les écarts maxima des extrémes, selon différents

percentiles {...)
= Sipossible, se doter d’une visualisation du vent en altitude, a I'image de 'IHM

présentée plus loin, mais celle-ci nécessite des équipements spécifiques et
onéreux.

(..}

La perception de Pensemble Eurocat + AMAN/DMAN comme un systéme complexe, voir
un systéme de systémes complexes, susceptible d’amener une intervention limitée de la
part des utifisateurs du fait de la difficulté de contrdle qu’ils peuvent exercer dessus {...}.
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A cour terme, if est nécessaire de renforcer le niveau de prise de décision par I'humain
par une présentation et une appropriation adéquate des informations proposées par les
systémes. A défaut, le risque est de laisser une trop grande part de décision aux
systémes, dont Vhumain tend a se satisfaire par prise de risque minimale » {p.38 a 41).

42,

Le 17 juillet 2013, le Directeur général de la DGTA a invité BELGOCONTROL & exécuter sans délai la
présente instruction d’exécution des accords du Conseil des ministres des 19 décembre 2008 et 26
février 2010, de clarification de I'instruction du 21 avril 2010 et de mise en exécution de I'instruction
ministérielle du 15 mars 2012, ce qui semble effectivement confirmer gue cette derniére instruction
n‘avait encore jamais concrétement été mise en ceuvre ou, en tout cas, pas correctement.,

Le préambule de cette instruction expose qu'il « subsiste une confusion quant & Finterprétation exacte
du terme « rafales » » (p.14 — piece n°IL.9 EB). Elle fait, par ailleurs expressément référence aux
conclusions du rapport EGIS-AvIA,

Elle prévoit ce qui suit {modifications en caractéres gras} :

L En ce qui concerne le point 1: les m&mes normes_seront appliquées sur toutes les pistes
préférentielles, quel gue soit le moment de la journée :

s L’instruction du 15 mars 2012 est confirmée.

I En ce gui concerne {e pgint Il : ies limites de vent pour {'utilisation du PRS sont fixées 3 7
nceuds {rafales incluses} de vent arriére, tolérance de 2 noeuds incluse et & 15 noeuds {rafales

incluses) pour fe vent traversier :

¢ Lalimite de vitesse moyenne de vent arriére fixée pour |'utilisation des pistes 19 et 25R/L
est bien fixée a 7 nceuds et cette limite peut bien étre atteinte {contrairement au point 1
de F'instruction du 26 ao(t 2003), avec un délai d’anticipation au maximum de 30 minutes
(ceci est ajouté a l'instruction du 15 mars 2012) ;

* Lalimite de 7 nceuds sur les pistes 19 et 25R/L correspond a la vitesse moyenne du vent
arriere ; la tolérance de 2 nceuds est une tolérance technique de précision des appareils
de mesure et correspond a I'exigence sur la précision des instruments ;

* Encas de dépassement des limites de vent sur les pistes préférentielles 19 et 25R/L, une
autre piste qui est la mieux orientée dans le sens des vents dominants et qui présente les
valeurs de composantes de vent les plus basses, sera choisie : 01 par vent du nord, 07R/L
par vent d’est et 19 par vent du sud, de sorte que cette piste sera utilisée dans le sens du
vent dominant ;

IH. En ce qui concerne le point Hl : ces limites se rapportent 3 la vitesse maximale du vent qui
est ;

a) La movenne du vent sur 2 minutes lorsque le vent souffle de maniére stable :

o Linstruction du 15 mars 2012 est confirmée sous réserve du changement de
dénomination de la piste 20 (19 au lieu de 20} ;



VI
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b) La valeur maximale sur 3 secondes lorsque la vitesse maximale du vent dépasse la

vitesse moyenne d’au moins 5 noeuds {annexe 3 OACI, appendice 3, §4.1.5.2.c);

o Les rafales ne doivent &tre prises en compte dans la sélection des pistes
uniquement sur les pistes 19 et 25R/L qu’a partir du moment ol elles dépassent
d’une intensité de 5 noeuds la valeur moyenne du vent ; elle ajoute la maniére
dont ces variations doivent étre calculées;

o Elle modifie {'instruction du 15 mars 2012 sur le point suivant : La limite & partir
de laquelle les écarts maxima de vent arriére {vent maximal) sont pris en compte
uniqguement dans la sélection des pistes 19 et 25R/L correspond a la vitesse
maximale de 12 neeuds (limite de 7 noeuds de vitesse moyenne + minimum de 5
nceuds d'écart) ;

En ce qui concerne le point IV : BELGOCONTROL comparera en permanence les prévisions
météorologigues et les mesures de vent sur chaque piste :

s L'objectif & poursuivre est d’induire une reproductibilité dans la méthode de prise de
décision de changement de piste, par une utilisation des données issues de I'information
sur le vent réel {mesuré) et les données de prévisions météorologiques et de trafic {au sol
et en vol) de la maniére la plus précise possible afin de générer automatiquement un
moment théorigue idéal de changement de piste ; L'objectif est de limiter les anticipations
dans les changements de piste alors que les conditions de vent et/ou les prévisions de
vent ne le justifient pas ;

s Elle ajoute gue la prise de décision de changement de piste doit s’appuyer sur :

o Les pistes désignées comme étant préférentielles dans le cadre d’un PRS ;

o Un historique récent des vents, montrant I'évolution de la vitesse moyenne,
I'évolution des écarts {évolution de la vitesse maximale par rapport a la vitesse
moyenne), et de leur amplitude mesurée sur I'anémomeétre, a proximité du seuil de
piste 25R pour 'exploitation en systéme préférentiel, 'anémomeétre 25L demeurant
fa référence des METAR et TAF ;

o Les valeurs qui doivent étre encodées sont celles définies dans le tableau repris au
point 4.2.1 du texte de I'AIP de I'instruction ; les codes couleur de I'ACMET/BARWIS
(vert et rouge) doivent étre abandonnés au profit de couleurs neutres, qui ne sont
pas porteuses d’une sémantique « autorisation/interdiction » ;

o les rapports éventuels des pilotes, signalant des difficultés de stabilisation en
approche finale.

En ce gui concerne le point V : Les rapports des pilotes faisant état d’un excés de vent arriére
en altitude seront pris en compte dans la sélection des pistes en usage :

¢ L'instruction du 15 mars 2012 est confirmée.

En ce qui concerne le point VI : Lorsque les pistes de décollage 25R et 20 sont utilisées pour
les décollages, les pros porteurs de masse supérieure 3 200t utiliseront systématiquement la

piste 25R guelle gue soit leur destination :

o elle ajoute que les avions d'une masse totale comprise entre 80 et 200 tonnes peuvent, a
la demande du pilote, utiliser la piste 25R, quelle que soit leur destination, lors d'une
utilisation conjointe des pistes 19 et 25R pour les décoliages ;
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VIiI. En ce qui concerne le point VIl : L'instruction de la DGTA du 26 ao(it 2003 relative au choix des
pistes en usage a Bruxelles-National ne sera plus d’application a partir de la mise en ceuvre du
processus modifié :

¢ Llinstruction de la DGTA du 26 ao(it 2023 est annulée et ne peut plus produire ses effets ; it
s’en suit, des lors, notamment, que :

o Une marge appropriée dans ie changement de piste n’est pas nécessaire, dés lors
gu’un dépassement limité et temporaire des valeurs de composantes de vent sur les
pistes 20 et 25R/I. pour tenir compte des nécessités opérationnelles d’utilisation des
pistes ne peut étre reproché & BELGOCONTROL ; elle ajoute qu’il faut, & tout moment,
revenir & Vutilisation des pistes préférentieles aussi rapidement
gu'opérationnellement possible ;

o Elle précise que le choix des pistes doit étre fondé sur les valeurs de vitesses
moyennes et maximales du vent réellement mesurées en comparaison des
prévisions météorologiques et avec un délai d’anticipation de maximum 30
minutes ;

o Le reste est supprimé.

43,
Cette instruction a été mise en ceuvre par I'AIP du 19 septembre 2013 (piece n°l1.10 EB).

Celui-ci se présente comme suit (traduction libre proposée par I'Etat belge, non contestée) :

« Les composantes de vent suivantes doivent étre appliquées.

LU Pistentilisde. L\ Ventarridre | Vent arridre | Vent latéral | Vent latéral-

L R A e R R A P L e
01 Okt (VAR 0- 5 noeuds 15 noends 20 noeunds

3 noeuds)
O7R/L Okt (VAR O- 3 noeuds 15 noeuds 20 noends

3 noeuds)
PRS OFF 19 0kt (VAR 0- 5 noeuds 15 noeunds 20 noeunds

3 noeuds)
PRS ON 19 7 noeuds 12 noeuds 13 noeuds 20 noeuds
25R/L 7 noeuds 12 noends 15 noeuds 20 noeuds

4.2.2 EXCEPTIONS

Le systéme de piste préférentielle n'est pas le facteur déterminant dans le choix de la piste dans
les circonstances suivantes:

a. Lorsque la piste 19 ou 25R/L est seche ou mouillée et que la composante de vent latéral
dépasse 15 nezuds (rafales comprises jusqu'a 20 neuds).

b. Lorsque la piste 19 ou 25R/L est séche ou mouillée et que la composante de vent arriére
dépasse 7 neeuds (rafales incluses jusqu'a 12 neeuds).

¢. Lorsque la piste 19 ou 25R/L est contaminée ou lorsque le freinage est moins que «bony.

d. Lorsque des pistes alternatives sont successivement demandées par les pilotes pour des raisons
de sécurilé.

e. Lorsque des pilotes signalent wn vent excessif & des altitudes plus élevées.

S Si un cisaillement de vent a é1é signalé ou prévu, ou lorsque des orages sont susceptibles
d'affecter le trafic & larrivée ou au départ.

g Lorsque des travaux sont en cours sur I'une des pistes incluses dans le systéme de pistes
préférentielles.
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Lorsque les composantes du vent dépassent les valeurs indiquées ef empéchent d'utiliser le
systéme de pistes préférentielles, la piste la plus adaptée au vent (01 Nord, 07R/L Est ou 19 Sud)
sera assignée. Toutefois, la piste 01 et/ou la piste 07L/R ne peuvent pas élre utilisées conime piste
datterrissage, sauf si aucune aulfre piste appropriée n'est disponible. A moins qu'un factewr de
sécurité pertinent ne l'empéche, les pistes non préférentielles 01 et 07R/L ne doivent étre affectées
& l'atterrissage que lorsque les composantes du vent dépassent les valeurs indiquées sur les pistes
préférentielles 19 ou 25R/L et en configuration de vent de face avec des composantes de vent
arriére comprises enire 0 ef 3 nazuds maximum (vent léger) ».

44.

Cette instruction a été critiquée au motif qu’elle ne prévoirait la prise en considération des rafales
pour un changement de piste que lorsqu’elles atteignent 12 nceuds (soit vitesse moyenne de 7 nceuds
+ 5 nceuds de rafale), ceci méme si, en dega de ce plafond, elles dépassent déja d’une intensité de 5
noauds la valeur moyenne du vent.

interrogé sur ce point, le ministre Wathelet a expliqué que les 12 nceuds concernaient « les légers
écarts du vent sous les 12 nceuds qui n’ont aucune influence sur la vitesse moyenne du vent »2,

Le bureau d’étude Ecis-AviA relevait dans son rapport que s'il demeurait acceptable « d’observer une
rafale occasionnelle & prés de 12 kt », ¢'était « pour un vent établi & 7kt de moyenne », ce qui était
cohérent par rapport aux recommandations de 'OACL. Il précisait, dailleurs, immédiatement que
« lorsque ces rafales atteignent ou dépassent 12 kt au cours d’une période de dix minutes », le PRS ne
pouvait plus &tre maintenu (pages 52-53 — cfr. également sur fes risques pour la sécurité de I'exclusion
des rafales inférieures a 12 noeuds ; Rapport ENVISA — pigce n°V.9, chapitre 3, p.49 et p.66).

Il nest pas certain, dés lors, eu égard 4 la déclaration du ministre Wathelet et a l'extrait précité du
rapport du bureau EGis-Avia, que l'instruction ait réellement eu pour objectif d’exclure la prise en
considération de toute rafale inférieure a 12 nceuds, quelle que soit I'intensité de la vitesse moyenne
du vent. Il nen demeure pas moins que c’est bien de cette maniere que cette instruction a
manifestement été interprétée et exécutée.

Cette situation a été dénoncée par la BeCA{Belgian Cockpit Association) aux termes d’une lettre
ouverte aux membres de la Commission Transports datée du 7 novembre 2013 :

« Dans le nouveau texte de Monsieur Wathelet, la décision de ne plus utiliser fa piste préférentielle
ne peut tre prise qu'a partir du moment ot le vent atteint plus de 7 neeuds, rafales exclues. Si le
vent moyen atteint 7 nceuds maximum, une autre piste ne peut étre utilisée que lorsque les rafales
sont supérieures & 12 nceuds. Or, ceci correspond & un vent arriére de minimum 13 neeuds
(rafales), alors que le vent arriére maximum autorisé lors de I'atterrissage est de 10 noeuds pour
pratiquement tous les appareils commerciaux. Ceci signifie que des situations se présenteront ol
nous, pilotes, ne pourrons légalement pas atterrir en raison du dépassement des limitations de
vent arriére de Fappareil et ot les contréleurs aériens ne pourront pas utiliser d’autres pistes »
{piece n°11.8 EB).

La BeCA a, par ailleurs, rappelé que Y'OACI recommandait un vent arriére de 5 nceuds maximum,
rafales incluses et a attiré I'attention des membres de la Commission sur les nuisances sonores
générées par un vol effectué avec un vent arriere. Elle a sollicité un retour a I’ « accord du
gouvernement de 2010 », soit la délibération du Conseil des ministres du 26 février 2010.

32 §énat, question écrite n°5-9755 de Bert Anciaux, 6 ao(it 2013, au Secrétaire d’Etat 3 la Mobilité — réponse du 19 septembre
2013 ~ pigce n°17/3 demandeurs.
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>

45.

INSTRUCTION DU 16 DECEMBRE 2013 {« INSTRUCTION DURINCKX »)ETAIP DU 3 AVRIL 2014

Faisant suite aux remarques formuiées par les représentants des compagnies aériennes nationales et

s

par BELGOCONTROL lors de réunions d'évaluation du PRS, le Directeur général de la DGTA a, par courrier
du 16 décembre 2013, donné son accord pour Fintégration des propositions reprises en annexe, en
indiquant que ces « modifications ne modifient pas fondamentalement mon instruction du 17 juillet
mais en clarifient sa compréhension afin de faciliter la mise en ceuvre des procédures de sélection
des pistes » (piéce n°ll.11 EB — c’est le tribunal qui souligne en caractéres gras).

Le document joint en annexe (traduction libre proposée par I'Etat belge, non contestée) prévoit

notamment :

* En ce qui concerne les composantes de vent {point 1) :

o)

La composante de vent arriére est dépassée A 7,0 nceuds (rafales incluses} ;

La composante de vent latéral est dépassée a 20,0 noeuds (rafales incluses) ;

Les composantes de vent doivent &tre arrondies 3 Funité inférieure ou 3 unité
supérieure (exemples donnés :6,146,4=6;6,536,9= 7};

* Ence qui concerne les dérogations au PRS (point 3.1) :

©

Pendant les opérations dans une configuration sélectionnée, fe superviseur de la tour
de contrdle doit comparer toutes les informations météorologiques disponibles, afin
de vérifier la validité de la configuration sélectionnée ;

Les changements de piste soudains sont & éviter ;

Les changements de piste pendant une période de pointe de trafic doivent &tre
évités ;

Une période de transition anticipée est prévue, 3 condition que Fon prévoie une
augmentation du vent arriére égale ou supérieure 3 7 nceuds ou de vent latéral
supérieure a 15 nceuds ;

* Ence qui concerne le retour au PRS (point 3.2) :

O

Au cours des opérations dans une configuration sélectionnée, le superviseur de la tour
de controle doit comparer toutes les informations météorologiques disponibies pour
vérifier fa possibilité de revenir dés que possible sur le plan opérationnel au PRS ;
Les superviseurs de la tour de contréle doivent utiliser toutes les données et tous les
outils disponibles pour la sélection des pistes ;
Les changements de piste soudains sont a éviter ;
tes changements de piste pendant une période de pointe de trafic doivent &tre
évités ;
En ce qui concerne les composantes de vent 25R, 25L/R et/ou 25R/19, 251/R, lorsque ;
* la composante de vent arriére chute et est prévue de rester inférieure 3 7,0
neeuds ;
* la composante de vent latéral est et est prévue de rester inférieure & 20,0
noeuds ;
Les heures de changement de piste sont sujettes & une certaine flexibilité afin
d'assurer une transition dans des conditions s{ires ; la tour de contréle effectuera le
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changement de piste aussi prés que possible de heure indiquée en tenant compte
des conditions de trafic;

e En ce qui concerne les exceptions au PRS {point 4), il est précisé que le systéme de piste
préférentielle n’est pas le facteur déterminant dans le choix de |a piste dans les circonstances
suivantes :

o Lorsque la composante vent latéral dépasse 20 nceuds (rafales incluses) ; lorsque la
composante de vent arriére dépasse 7 nceuds (rafales incluses) ;

o Lorsgue les pistes sont contaminées ou lorsque le freinage est moins que bon ;

o Lorsque des pistes alternatives sont successivement demandées par les pilotes pour
des raisons de sécurité ;

o Lorsgue des pilotes signalent un vent excessif a des altitudes plus élevées, ce qui
entraine des remises de gaz;

o Lorsqu’un cisaillement du vent a été signalé ou prévu, ou lorsqu'il est prévu gue des
orages affectent le trafic en approche, a I'arrivée ou au départ.

46.
Cette instruction a été mise en ceuvre par I'AlP du 3 avril 2004 (piéce n°1l.12 EB).

Celui-ci se présente comme suit (traduction libre proposée par I'Etat belge, non contestée) :

« 4.2.2 CRITERES DE VENT

Lors du choix de la combinaison de pistes a utiliser, les composantes de vent suivantes doivent
étre appliquées:

Piste en service: les composantes de vent sonf dépassées a.

Piste 25L/R Piste 19 (seulement
décollage)
Vent arriére MAX 7 noends 7 noeuds
Vent lateral MAX 20 roeuds 20 noeuds
Piste 01 Piste O7L/R Piste 19

(décoliage et arrivée)

Vent arriere MAX 0 kt - 3 noends 0 noends — 3 noeuds 0 noeuds — 3 noeuds
{incl) (incl} {incl)
Vent latéral MAX 20 noetds 20 noeuds 20 noeuds

Note: (incl) signifie que le seuil de la composante du vent est dépassé lorsque la composante

dépasse 3 noeuds.
4.2.3 EXCEPTIONS

Le systéme de piste préférentielle n'est pas le facteur déterminant dans le choix de la piste dans

les circonstances suivantes:

a. Lorsque la composante de vent latéral dépasse 20 nazuds ou plus (rafales incluses).

b. Lorsque la composante de vent arriére dépasse 7 neeuds ou plus (rafales incluses).

c. Lorsque les pistes sont contaminées ou que le freinage est moins que «bony.

d. Lorsque des pistes alfernatives sont successivement demandées par les pilotes pour des

raisons de sécurité.

e. Lorsque des pilotes signalent un vent excessif & des altitudes plus élevées, ce qui entraine des

remises de gaz.
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[ Lorsqu'un cisaillement de vent a été signalé ou prévu, ou lorsqu'il est prévu que des orages
affectent le irafic en approche, & l'arrivée ou au départ.

& Lorsque des travaux sont en cours sur l'une des pistes incluses dans le systéme de pistes
préférentielles ».

L'AIP a donc retenu la mention du point 4 de I'instruction du 16 décembre 2013 (« dépasse 7 nceuds »}
et non le point 1 de fadite instruction qui prévoit que « fa composante de vent arriére est dépassée ¢
7,0 nceuds ». il n’est pas fait mention de la régle de I’arrondi. il n’est, par ailleurs, pius fait mention du
«wvent arriére » mais uniquement du «vent arrigre MAX ». Le tribunal reviendra infra sur ces
éléments.

> LiNsTRUCTION DU 8 MAI 2014

47,
Cette instruction n'évoque la question des composantes de vent que dans son préambule, de teile
maniére que son examen n’est pas utile a la solution du présent litige. L'exécution de celle-ci a, en
tout état de cause, été bloguée a la suite du déclenchement par le gouvernement flamand d’une
procédure de conflit d'intéréts®,

Il n’en sera, dés lors, plus question dans la suite du présent jugement.

1i.7 DECISIONS PRONONCEES PAR £A COUR D’APPEL DE BRUXELLES DANS L"AFFAIRE « HARDY » EN CE QUI
CONCERNE EES ATTERRISSAGES SUR LA PISTE 01

48.

Aux termes de deux arréts prononcés les 31 mars 2017 et 22 octobre 2020 dans I'affaire « Hardy »,
fa Cour d’appel de Bruxelles a dit pour droit que I'Ftat belge avait violé Farticle 22 de la Constitution
ainsi que l'article 8 de la CEDH, que ces violations étaient constitutives d’une faute au sens de I'article
1382 de Fancien Code civil, qui I'oblige a réparer le préjudice des parties intimées habitant sous le
couloir d'approche de la piste 01 de I'aéroport de Bruxelles-National, du fait des nuisances sonores
générées par I'utilisation de cette piste & I'atterrissage au cours de la période de février 2004 au 19
septembre 2013 et du 3 avril 2014 au 31 octobre 2018, plus intensive qu’avant février 2004, en lien
causal avec la violation constatée dans les motifs desdits arréts, des obligations que ces dispositions
mettent a sa charge.

L'Etat belge a été condamné au paiement de dommages et intéréts conséguents pour les périodes
reprises ci-avant.

La Cour a réservé a statuer en ce qui concerne la ou les fautes de I'Etat belge, le dommage de chaque
intimeé en lien causal avec la ou les fautes de V'Etat belge pour la période postérieure au 31 octobre
2018 ainsi que les dépens.

33 article 32 de la loi spéciale de réforme institutionnelle du 9 aoGt 1980.

3 Bruxelles, 31 mars 2017, 2011/AR/1971, piéce n°lI.8 EB ; Bruxelles, 22 octobre 2020, 2011/AR/1971, pidce n°ilL.9ES ; en
premiére instance, le Tribunal de céans avalt également déclaré la demande fondée et condamné I'Etat belge a payer 2/3
d’euro & titre provisionne! & chacune des parties demanderesses, au terme d’un jugement prononcé le 14 avril 2011.
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Ces arréts sont coulés en force de chose jugée. Les condamnations prononcées a charge de I'Etat belge
{paiement de dommages et intéréts) ont été exécutées.

v, POUVOIR DE JURIDICTION

49,

L’Etat belge expose que le tribunal serait sans pouvoir de juridiction pour faire droit aux demandes
formulées au point 2 du dispositif des parties demanderesses et intervenantes volontaires, au motif
que cefles-ci auraient pour effet de violer le principe de la séparation des pouvoirs.

Il s’agit des demandes suivantes :

e Ordonner al'Etat belge :

o la cessation de lutilisation de la piste 01 A Vatterrissage telle gu’elle résulte de
I'application des instructions de I'Etat belge du 26 ao(t 2003 et du 16 décembre 2013 et
de I'AIP du 3 avril 2014, dans toutes leurs composantes, concernant les régles relatives
aux limites de vent qui déterminent la mise en service et l'utilisation de cette piste a
Vatterrissage ;

o lerétablissement de la situation qui prévalait avant Yinstruction du 26 ac(t 2003 de I'Etat
belge en ce qui concerne les régles relatives aux limites de vent qui déterminent la mise
en service et V'utilisation de la piste 01 a I'atterrissage ;

o cecisous peine d'astreinte.

50.

La séparation des pouvoirs est un principe fondamental de droit constitutionnel belge. Ce principe
n‘impose, toutefois, pas une séparation absolue entre les pouvoirs législatif, exécutif et judiciaire. Il
permet en particulier, dans certaines limites, un contréle judiciaire des autres pouvoirs®,

Le juge devra veilier, au respect de ce principe constitutionnel a différentes étapes de son
raisonnement, a savoir ;

- Lors de I'examen du pouvoir de juridiction dont dispose le juge pour connaitre de la cause ;

- Lors de 'examen de la nature de la demande formulée, au regard du prescrit de I'article 6 du Code
judiciaire® ;

- Lors de Fexamen des mesures concrétes a prononcer envers le pouvoir public.

51.
Au stade actuel du raisonnement du tribunal, seul son pouvoir de juridiction doit &tre vérifié (soit sa
« compétence » pour connaitre du présent recours).

Cette question ne fait 'objet d’aucun débat entre parties.

35 Bruxelles (2¢™e ch.), 12 septembre 2014, JT, 2015, p. 76 et références citées : Cass., 26 juin 1980, Pas., 1980, |, p.1341 et
conclusions et 'avocat général J. VeLu,
36 Bruxelles (92me ch.}, 21 février 2014, JT, 2015/6590, p. 79 ; Bruxelles {2!m ch.}, 12 septembre 2014, J7, 2015/6590, p. 74,
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En effet, il n'est pas contesté que les parties demanderesses et intervenantes volontaires font valoir
des droits subjectifs (dont notamment le droit au respect de leur vie privée et familiale ainsi que de
teur domicile), la circonstance qu'il y serait fautivement porté atteinte par les parties défenderesses
et leur droit a en obtenir réparation (article 1382 de 'ancien Code civil qui consacre en lui-méme le
droit subjectif a obtenir réparation a charge de I'auteur d’une faute du dommage causé par celle-ci).

Le tribunal a, par conséquent, pouvoir de juridiction pour connaitre de la présente action.

52.

La question de savoir si les mesures sollicitées a titre de réparation en nature du dommage allégué,
telles qu’elles sont iibeliées, excédent le pouvoir de juridiction du tribunal reléve du fondement et
c’est, par conséquent, dans ce cadre qu’elle sera examinée.

V. RECEVABILITE

V.l IRRECEVABILITE DANS LE CHEF DE LA FAMILLE RYAN

53.
Ce moyen ne doit plus &tre examiné, —s’étant désistée de son action.

V.2 DEFAUT DE QUALITE DANS LE CHEF DE L'ETAT BELGE

54,

L’Etat belge expose qu’il n'aurait pas qualité pour répondre de la demande des parties demanderesses
et intervenantes en ce que celle-ci tend a obtenir « la cessation de I'utilisation de la piste 01 &
Vatterrissage telle qu'elle résulte de F'application des instructions de I'Etat belge du 26 aodit 2003 et du 16
décembre 2013 et de I'AIP du 3 avril 2014, dans toutes leurs composantes, concernant les régles relatives
aux fimites de vent qui déterminent la mise en service et f'utilisation de cette piste ¢ I'atterrissage » et « le
rétablissement de la situation qui prévalait avant l'instruction du 26 aolt 2003 de I'Etat belge en ce qui
concerne les regles relatives aux limites de vent qui déterminent la mise en service et 'utifisation de la piste
01 d l'atterrissage », dés lors que :

¢ Lamise en ceuvre de pareille injonction supposerait la publication d’un nouvel AIP, ce qui releve
de la responsabilité de Skeves ;

* la décision de s'écarter du PRS et de sélectionner la piste 01 comme piste alternative au PRS
reléverait de la mission de Skeyes dans I'exercice de laquelle I'Etant belge ne pourrait s'immiscer.

55.
Ce moyen nécessitant, au préalable, 'examen au fond des moyens invoqués par les parties
demanderesses et intervenantes, ¢’est dans ce cadre qu'il sera examiné.

Pour le surplus, il n'est pas contesté que I'Etat belge a qualité pour répondre de la demande tendant 3
obtenir la réparation par équivalent du dommage qui serait subi par les parties demanderesses et
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intervenantes volontaires en raison des nuisances sonores causées par une utilisation fautive de la piste
01

Vi, PRESCRIPTION

56.

L'Etat belge souléve une exception tirée de la prescription, en application de I'article 100 des lois sur
fa comptabilité de VEtat, coordonnées le 17 juillet 1971, et de l'article 2262bis, §1°, alinéa 2, du Code
civil.

L’Etat belge expose que les faits générateurs du dommage allégué par les parties demanderesses, soit
adoption des instructions des 26 ac(t 2003 et 16 décembre 2013, seraient des actes instantanes,
totalement consommés par un acte unique et immédiat, de telle maniére que I'action, en ce qu’elle a
été introduite au plus tot par citation signifiée le 21 décembre 2021, soit plus de cing ans apres le 16
décembre 2013, serait prescrite.

Le fait que I'Etat belge n’ait pas modifié ou supprimé ces instructions n’aurait pas pour conséquence,
selon la thése qu'il défend, d’en altérer le caractére instantané. Pour le surplus, I'Etat belge considére
gue les parties demanderesses et intervenantes volontaires ne démontrent pas que le maintien de
I'instruction du 16 décembre 2013 serait fautif en soi.

A titre subsidiaire, I'Etat belge expose que les demandes relatives a une faute commise pius de cing
ans avant I'introduction de I'action seraient prescrites.

57.

Les parties demanderesses et intervenantes volontaires exposent que les fautes reprochées a I'Etat
belge répondraient & la définition de fautes continues et que la prescription d'une action tendant a
obtenir la réparation de teltes fautes ne pourrait commencer a courir qu'a partir du moment ot celles-
ci ont pris fin.

Atitre subsidiaire, elles exposent que, s’agissant de fautes continues, il ne pourrait étre question d'une
quelconque prescription en ce qui concerne les mesures de cessation et de réparation en nature qui
sont sollicitées et qu’en ce qui concerne les demandes tendant au paiement de dommages et intéréts,
celles-ci ne pourraient, en tout état de cause, étre déclarées prescrites pour les années 2017 et
suivantes,

Vii. RAPPEL DES PRINCIPES APPLICABLES

58,
En vertu de I'article 100, alinéa 1%, des lois sur la comptabilité de V'Etat, coordonnées le 17 juillet 1991,

« Sont prescrites et définitivement éteintes au profit de I'Etat, sans préjudice des déchéances
prononcées par d’autres dispositions légales, réglementaires ou conventionnelfles sur la
matiére :
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1° les créances qui, devant étre produites selon les modalités fixées par la loi ou le réglement,
ne I'ont pas été dans le délai de cing ans & partir du premier janvier de Fannée budgétaire au
cours de laguelle elles sont nées,

2° les créances qui, ayant été produites dans le délai visé au 1°, n‘ont pas été ordonnancées
par les Ministres dans le délai de cing ans & partir du premier janvier de Fannée pendant
laquelle elles ont été produites ;

3% toutes autres créances qui n’ont pas été ordonnancées dans le délai de dix ans & partir du
premier janvier de 'année pendant laquelle elles sont nées.

Toutefois, les créances résultant de jugements restent soumises & la prescription trentenaire ;
elles doivent étre payées a l'intervention de la Caisse des dépbts et consignations. »

Le délai de prescription prévu par larticle 100, alinéa 1%, 1°) vaut pour toutes les créances qui ne
constituent pas des dépenses fixes de I'Etat et qui doivent, par conséquent, &tre produites®”.

Tel est notamment le cas des créances a charge de I'Etat découlant d’une action fondée sur Varticle 1382
de I'ancien Code civil®,

Par arrét prononcé le 14 octobre 2021, la Cour constitutionnelle a confirmé que l'article 100, alinéa
1%, des lois sur la comptabilité de I'Etat, coordonnées te 17 juillet 1991, n'est compatible avec les
articles 10 et 11 de la Constitution que s'il est interprété en ce sens que le délai de prescription gu’it
instaure ne court qu’a partir du 1* janvier de 'année budgétaire au cours de laquelle ladite victime a
connaissance du dommage causé par 'autorité publique et de Fidentité de I'autorité responsable®.

59,

Selon l'article 2262bis, §1%, alinéa 2, du Code civil, toute action en réparation d’un dommage fondée sur
une responsabilité extracontractuelle se prescrit par cing ans a partir du jour qui suit celui ol la personne
lésée a eu connaissance du dommage ou de son aggravation et de I'identité de la personne responsable.

L'application de cette disposition au régime de prescription des créances a charge de I'Etat a été
introduite par article 113 de la loi du 22 mai 2003 portant organisation du budget de la comptabilité de
I'Etat fédéral. Le deuxieme alinéa de cet article précise que « Varticle 100, alinéa ler, de Varrété royal
du 17 juiflet 1991 portant coordination des lois sur la comptabilité de I'Etat reste applicable aux
créances d charge de I'Etat fédéral qui sont nées avant Pentrée en vigueur de la présente loi ».

Ce nouveau régime est entré en vigueur le 1% janvier 2011 pour ce qui concerne le SPF Mobilité et
Transports™®,

Il résulte de ce qui précéde que I'ancien régime est applicable aux créances & charge de I'Etat, SPF
Mobilité, nées avant le 1% janvier 2011, et que le régime organisé par l'article 2262his, §1¢, alinéa 2,
du Code civil, est applicable aux créances qui sont nées postérieurement a cette date.

37 Cass., 10 septembre 2019, £.09.0063.N/8 .

% Cass., 3 septembre 2010, €.09.0339.N/16 ; Cass., 17 décembre 2010, C.10.0074.N/1 ; La Cour constitutionnelle a considéré
a plusieurs reprises, a cet égard, que 'article 100 précité ne violait pas les articles 10 et 11 de fa Constitution en tant qu'en
vertu de cette disposition, une créance & charge de VEtat consistant en une action en dommages et intéréts fondée sur la
responsabilité extracontractuelle se prescrit par cing ans ; voyez notamment : C.C,, n°42/2002, 20 février 2002; C.C.,
n°64/2002, 28 mars 2002.

33 C.C., 14 octobre 2021, n°144/2021, B.4.

40 Article 134, alinéa 177, de la foi du 22 mai 2003 portant organisation du budget de la comptabilité de I'Etat fédéral.
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60.
Le point de départ de la prescription est fixé au jour ol la personne lésée a eu effectivement
connaissance du dommage et non au jour ol elle doit étre présumée en avoir eu connaissance®.,

La connaissance d’un dommage présuppose la connaissance du fait générateur de ce dommage et du
lien qui les unit™.

La Cour de cassation a précisé que la créance nait en régle au moment auguel le dommage survient
ou auquel sa réalisation future est établie selon des prévisions raisonnables. Peu importe a cet égard
que I'étendue du dommage ne soit pas encore déterminable avec précision®.

La charge de 1a preuve de la connaissance des éiéments précités repose sur les épaules de celui qui
invoque la prescription*.

61.

La faute continue est définie dans la doctrine comme étant « un fait générateur consistant en une
succession d’événements inséparables, voire en une période, plutdt qu’en un unique événement, et
entrafnant un dommage lui-méme continu»®, «un fait dommageable continu générant
progressivement, « au compte-gouttes », un dommage »*°, Ce dernier auteur, |, DURANT, précise que
fa faute continue doit &tre distinguée du « fait dommageable instantané qui générerait des
conséquences les unes aprés les autres ».

Les auteurs cités ci-avant donnent comme exemples de faute continue la pollution du sol*’ ainsi que
des déversements illicites dans un cours d’eau ou dans I'air®.

62.
La jurisprudence de la Cour de cassation a évolué en ce qui concerne la prise de cours du délai de
prescription en cas de faute continue.

Dans un arrét prononcé le 22 septembre 2016, la Cour de cassation a rappelé que « la prescription,
qui est une défense opposée o une action tardive, ne commence & courir qu’au jour ot nait cette action,
soit, en régle, au jour oll Pobligation doit étre exécutée ». Elle décide que « dés lors que la faute qu’il
retient se renouvelle avec I'écoulement du temps, I'arrét qui fixe la prise de cours de prescription en
fonction du moment oll Fomission de la défenderesse est devenue fautive, sans constater que celle-ci
qurait uftérieurement mis fin & cette faute {...) viole (...} les articles 1382 et 1383 du Code civif ».

41 Cass., 26 avril 2012, C.11.0413.N,

92 M, MARCHANDISE, & La prescription. Principes généraux et prescription libératoire », in D Page -Traité de droit civil belge,
Tome VI, Bruxelles, Bruylant, 2014, p.394.

43 Cass., 29 septembre 2005, C.030317.N.

44 ¢, MARCHANDISE, « La prescription, Principes généraux et prescription libératoire », in Dt PAGE -Traité de droit civil belge,
Tome VI, Bruxelles, Bruylant, 2014, p.398.

45 . MARCHANDISE, « La prescription. Principes généraux et prescription libératoire », in DE Pace -Traité de droit civil belge,
Tome Vi, Bruxelles, Bruylant, 2014, p.394.

16 | DuranT, « Le point de départ des délais de prescription extinctive et libératoire en matiére civile. Rapport belge », in P,
JOURDAIN, P. WERY, La prescription extinctive. Etudes de droit comparé, Bruxelles, Bruylant, 2010, p.283.

47 M. MARCHANDISE, op. Cit,, p.394.

48 |, DURANT, op.Cik., p.283.

49 Cass., 22 septembre 2016, C.16.0043.F/4.
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Dans un arrét prononcé le 2 février 2017, la Cour de cassation a confirmé que « si, dans le cas d’un
acte illicite de I'autorité, la créance naft, en principe, au moment ot le dommage survient ou au
moment ot sa réalisation future est raisonnablement établie, toutefois, forsque la faute de V'autorité
perdure, le délai de prescription précité ne commence & courir au plus tét que le 1 janvier de V‘année
budgétaire au cours de laquelie le comportement fautif a cessé »*,

La Cour de cassation considérait, par conséquent, aux termes de ces arréts, que le délai de prescription
ne commengait a courir, dans |'hypothése d’une faute continue, qu’au moment ol le comportement
fautif avait pris fin (et, plus précisément, dans le cadre de I'application de Farticle 100 des lois sur la
comptabilité de I'Etat, le 1* janvier de I'année budgétaire au cours de laguelle le comportement fautif
avait cessé).

La Cour d’appel de Bruxelles a fait application de cette jurisprudence dans Vaffaire dite « Hardy »°L.

Dans ces arréts, la Cour de cassation avait précisé que la faute continue était celle qui « perdure »
(soit, dans 'espéce soumise a la Cour, I'enlisement d’une procédure de sélection pendant plusieurs
années)?, qui « se renouvelle avec I'écoulement du temps »* (soit, dans I'espéce soumise 4 la Cour,
'omission fautive pendant plusieurs années de prendre les dispositions nécessaires pour procéder 3
une nomination définitive a une fonction supérieure).

63.
Depuis lors, plusieurs arréts ont été rendus par la Cour de cassation aux termes desquels celle-ci a
considéré que lorsque le fait générateur du dommage est continu, un nouveau délai de prescription
prend cours chaque fois qu’un nouveau dommage en lien causal avec ce fait générateur continu se
produit,

Ainsi, dans un arrét du 18 juin 2021, la Cour de cassation a décidé que :

« La prescription, qui constitue un moyen de défense contre une demande tardive, ne court
qu'a partir du jour oli 'action est née.

Une action fondée sur la responsabilité extracontractuelle prend naissance & partir du moment
ol tous les éléments constitutifs de cette responsabilité sont réunis, c'est-a-dire a partir du
moment ol le dommage survient ou que sa survenance future est raisonnablement prévisible.
Le fait que le dommage soit fe résultat d'une faute continue ne I'empéche pas de se produire
au jour le jour, et I'action en responsabilité extracontractuelle nait au fur et & mesure de la
survenance du dommage. »**,

La Cour de cassation, dans un arrét du 29 mai 2020, a dit pour droit que, « lorsque le fait générateur
des inconvénients se répeéte chaque jour, le trouble anormal qui en résulte journellement donne
naissance G une action de la victime qui se prescrit & partir du jour qui suit celui oil elle prend
connaissance de ce trouble »*. Elle poursuit en considérant que « l'arrét, qui considére que, « dans la
mesure ol le fait générateur du dommage dont fla défenderesse] se plaint est continu et géneére
chaque fois de nouvelles nuisances sonores, il y a lieu d’admettre d’un nouveau délai de prescription

50 Cass., 2 février 2017, C.15.0298.F/1.

51 Bruxelles, 31 mars 2017, 2011/AR/1971, piéce n°{11.08 EB, p.67.

52 Cass., 22 février 2017, C.15.0298.F, www.juportal.be.

53 Cass., 22 septembre 2016, C.16.0043.F, www.Juportal.he,

5 Cass. {le k.) 18 juni 2021, C.20.0441.N, R.D.L.P., 2021/5-6, p. 231-232; dans le méme sens: Cass., 22 janvier 2021,

C.19.0547.N, www.juportal.be.
55 Cass., 29 mai 2020, C.19.0545.F, www.juportal.be.
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prend cours chaque fois {qu’elle] prend connaissance d’un nouveau bruit » justifie légalement sa
décision que la demande de la défenderesse visant « d faire réaliser les travaux nécessaires pour mettre
un terme aux troubles [...] n'est pas prescrite », Cet arrét a été rendu dans le cadre d’une affaire
relative & des troubles de voisinage (nuisances sonores causées depuis de nombreuses années par
I'encastrement de tuyauteries dans le mur mitoyen et un mangue d’isolation).

64.

Le tribunal fait sienne la motivation retenue par la Cour de cassation aux termes de ces arréts des 29
mai 2020 et 18 juin 2021 et considére que lorsqu'il s'agit d’un fait générateur consistant en une
période plutdt quen un événement unique, et entrainant un dommage lui-méme continu, la
prescription court chaque jour pour le dommage causé ce jour-la, de sorte que seule F'action en lien
avec la partie du dommage généré moins de cing années avant I'acte interruptif n’est pas prescrite,
seule cette dernidre partie étant donc & réparer®.

Il conviendra, dés lors, pour chague comportement fautif, de vérifier :

s il s'agit d’un acte instantané : |a date 4 laquelle il a été posé ; dans I'hypothése ol cette date
est antérieure 3 la période de cing ans précédant I'acte introductif de la présente procédure,
la demande en ce gu’elle repose sur ce comportement fautif devra étre déclaré prescrite ;

e S'il s'agit d’une faute continue : seul le dommage généré endéans la période de cing ans
précédant 'acte introductif de la présente procédure pourra étre réparé, conformément aux
principes exposés ci-avant ; 'action devra étre déclarée prescrite pour le surplus.

VI.2. APPLICATION EN UESPECE

VvI.2.1. En ce gui concerne l'instruction du 26 ag{t 2603

65.

Les parties demanderesses et intervenantes volontaires font grief & I'Etat belge de n’avoir rien fait
pour mettre un terme a Papplication de I'instruction du 26 ao(t 2003 avant le 19 septembre 2013, ou,
en tout cas, de n’avoir rien fait pour contraindre SKEYES & mettre en ceuvre les instructions des 21 avril
2010, 15 mars 2012 et 17 juillet 2013 avant cette date.

66.
Il résulte de I'exposé factuel qui précéde que :

e Le Conseil des ministres a décidé le 26 février 2010 que I'instruction de la DGTA du 26 aoit
2003 ne serait plus d’application a partir de la mise en ceuvre du processus modifié, fixé aux
termes de cette décision ;

o Le 21 avril 2010, le Secrétaire d’Etat SCHOUPPE a donné instruction a8 BELGOCONTROL de prendre
les actions nécessaires pour mettre en ceuvre les décisions du Conseil des ministres et de

56 M. MARCHANDISE, « La prescription. Principes généraux et prescription libératoire », in DE Pace -Traité de droit civil belge,
Tome Vi, Bruxelles, Bruylant, 2014, p.394 ; . Durant, « Le point de départ des délais de prescription extinctive et libératoire
en matiére civile. Rapport belge », in P, lourdain, P. WERY, La prescription extinctive. Etudes de droit comparé, Bruxelles,
Bruylant, 2010, p.284 ; Cass.,'29 mai 2020, €.19.0545.F/1 ; Cass., 22 janvier 2021, C.19.0547.N.
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publier Famendement de FAIP repris en annexe pour qu’'il entre en vigueur le 1% juillet 2010
(piece n°ll.6 EB}; cette instruction a été rappelée, précisée et confirmée par le Secrétaire
d’Etat WATHELET (instruction du 15 mars 2012) et par le Directeur général de la DGTA
(instruction du 17 juillet 2013}, ces instructions confirmant systématiquement Fannulation de
I'instruction du 26 ao(t 2003 ;

* Lerapport EGIS-AVIA du 3 juillet 2013 reproduit un AIP qui reprend les composantes de vent
entérinees lors du Conseil des ministres du 26 février 2010 (piéce n°V.6. EB —p.22-23 —rapport
EGIS-AVIA du 3 juillet 2013) ; le tribunal ignore a quelle date cet AIP a été publié, les parties
n‘ayant jamais fait état de celui-ci; il était, en tout état de cause, publié au jour de
Fétablissement du rapport d’'EGIS-AVIA, soit le 3 juillet 2013 ;

* Le 19 septembre 2013, 'instruction du 17 juillet 2013 a été mise en ceuvre dans le cadre de
VAIP du 19 septembre 2013,

Il est établi que Vinstruction du 26 aolt 2003 a été annulée et qu’elle ne produit plus ses effets depuis
a tout le moins le 3 juillet 2013. Il en résulte que les parties demanderesses et intervenantes
volontaires ne subissent plus aucun dommage en lien causal avec le maintien de cette instruction
depuis cette date, doit depuis plus de 8 ans au moment oli la présente procédure a été introduite {soit
le 21 décembre 2021 au plus t6t, celle-ci ayant encore été introduite plus tard pour les parties ayant
fait intervention volontaire).

La circonstance que 'application concréte de I'instruction du 16 décembre 2013 et de 'AIP du 16
décembre 2013 aurait des effets similaires & ceux de Vinstruction du 26 ao(t 2003, est un probléme
distinct qui, a le supposer avéré, ne pourrait, en tout état de cause, avoir pour effet de faire renaitre
une instruction qui a été€ annulée.

L'action doit, par conséquent, &tre déclarée prescrite en ce qu'elle tend 3 obtenir la réparation du
dommage qui serait en lien causal avec les griefs tirés du maintien de la dite instruction ainsi que de
I"absence d’initiatives prises afin de faire cesser son application et faire respecter les instructions des
21 avril 2010 et 15 mars 2012, ceci quelle que soit la qualification qu’il convient de donner au fait
générateur du dommage {instantané ou continu}.

VI.2.2. _En ce qui concerne 'instruction du 16 décembre 2013

67,
Par facilité pour le tribunal, cette question sera examinée en méme temps que le fond.

En tout état de cause, qu'il s’agisse d’une faute instantanée ou continue, I'action en ce gu’elle tend &
obtenir |a réparation d’un dommage antérieur aux dates précisées ci-aprés est prescrite :
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Vil. APPRECIATION AU FOND

68.

Les parties demanderesses et intervenantes volontaires exposent qu’elles subissent une ingérence
dans leurs droits consacrés 3 I'article 8 de la Convention européenne de sauvegarde des droits de
homme et des libertés fondamentales {ci-aprés CEDH) ainsi qu’aux articles 22 et 23, alinéa 3, 4° de
la Constitution et que cette ingérence ne remplirait pas les conditions prévues a I'article 8.2 de la CEDH
pour pouvoir &tre admise.

La violation de ces dispositions serait également constitutive d’une faute au sens de l'article 1382 de
ancien Code civil, ce qui obligerait I'Etat belge & réparer le dommage qui leur a été causé en raison
de cette faute,

L’Etat belge expose que les parties demanderesses et intervenantes volontaires resteraient en défaut
de démontrer 'existence d’une ingérence aux dispositions précitées ou, a tout le moins, que celle-ci
ne remplirait pas les conditions pour pouvoir étre admise. Il soutient également gu’elies ne
démontrent pas la réunion des conditions nécessaires pour pouvoir engager sa responsabilité sur pied
de I'article 1382 de I'ancien Code civil.

VIL1. QUANT A UNE VIOLATION DE L'ARTICLE 8 DE LA CEDH ET DES ARTICLES 22 ET 23, 3° AL, 4° DE LA
CONSTITUTION

Vil.1.1. Portée des articles 8 de la CEDH et des articles 22 et 23, 3% al., 4° de |la Constitution

69.
L'article 22 de la Constitution prévoit que :

« Chacun a droit au respect de sa vie privée et familiale, sauf dans les cas et conditions fixés par
fa loi.
La foi, le décret ou la régle visée & article 134 garantissent fa protection de ce droit. »

Cette disposition doit &tre lue a la lumiére de Farticle 8 de fa CEDH, telle qu'interprétée par la Cour
européenne des droits de I'homme.

L’article 23 de la Constitution prévoit le droit de tout un chacun de mener une vie conforme a la dignité
humaine, ce qui englobe le droit & la protection d’un environnement sain (3¢ alinéa, 4°).
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70.
Selon Iarticle 8 de la Convention européenne de sauvegarde des droits de I'lhomme et des libertés
fondamentales :

« 1. Toute personne g droit au respect de sa vie privée et familiale, de son domicile et de sa
correspondance.

2. I ne peut y avoir ingérence d’une autorité publique dans I'exercice de ce droit que pour autant
que cette ingérence est prévue par la loi et qu'elle constitue une mesure qui, dans une société
démocratique, est nécessaire & la sécurité nationale, & la sireté publique, au bien-étre
économique du pays, & la défense de l'ordre et & la prévention des infractions pénales, & Ia
protection de la santé ou de la morale, ou & la protection des droits et libertés d’autrui. ».

La Cour européenne des droits de 'homme a décidé que :

« 133. L’article 8 de la Convention protége le droit de V'individu au respect de sa vie privée et
familiale, de son domicile et de sa correspondance. Si la Convention ne reconnait pas
expressément le droit @ un environnement sain et calme, lorsqu’une personne est affectée
directement et gravement par le bruit ou d’autres formes de pollution, une question peut se poser
sous ‘angle de I'article 8 de la Convention {Hatton et autres précité, § 96). En particulier, des
atteintes immatérielles ou incorporelles, telles que les bruits, les émissions, les odeurs et qutres
ingérences, peuvent affecter le droit au respect de la vie privée et du domicile, congu non
seufement comme le droit & un simple espace physique mais aussi comme celui & la jouissance,
en toute tranquillité, dudit espace (Moreno Gdémez c. Espagne, no 4143/02, 44 ARRET
FLAMENBAUM ET AUTRES c. FRANCE § 53, CEDH 2004-X, Giacomelli précité, § 76, CEDH 2006-X11
et Oluic c. Croatie, no 61260/08, § 44, 20 mai 2010). Si les atteintes sont graves, elles peuvent
priver une personne de son droit au respect de son domicile parce qu’elles 'empéchent d’en jouir
(Lopez Ostra précité, § 51, Hatton précité, § 96, Taskin précité, § 113 et Deés c. Hongrie, no
2345/06, § 21, 9 novembre 2010).

134. ’article 8 peut trouver & s’appliquer dans les affaires d’environnement, que la pollution soit
directement causée par I'Etat ou que la responsabilité de ce dernier découle de Pabsence de
réglementation adéquate de I'industrie privée. Que I'on aborde I'affaire sous Fangle d’une
obligation positive, d la charge de P'Etat, d’adopter des mesures raisonnables et adéquates pour
protéger les droits que les requérants puisent dans le paragraphe 1 de Particle 8, ou sous celui
d’une ingérence d’une autorité publique & justifier sous I'angle du paragraphe 2, les principes
applicables sont assez voisins. Dans les deux cas, il faut avoir égard au juste équilibre & ménager
entre les intéréts concurrents de l'individu et de la société dans son ensemble ; de méme, dans
les deux hypothéses P'Etat jouit d’une certaine marge d’appréciation pour déterminer les
dispositions & prendre afin d'assurer le respect de la Convention. En outre, méme pour les
obligations positives résulftant du paragraphe 1, les objectifs énumérés au paragraphe 2 peuvent
jouer un certain réle dans la recherche de V'équilibre voulu (Powell et Rayner c. Royaume-Uni, 21
février 1990, § 41, série A no 172, Lépez Ostra, précité, § 51 et Hatton et autres précité, § 98).

135. La Cour rappelle également que, dans une affaire telfe que celle considérée en Fespéce, qui
a trait & des décisions de F'Etat ayant une incidence sur des guestions d’environnement, Fexamen
auquel elle peut se livrer comporte deux aspects. Premiérement, elle peut apprécier le contenu
matériel des décisions des autorités nationales en vue de s’assurer qu’elles sont compatibles avec
Farticle 8. Deuxiémement, elle peut se pencher sur le processus décisionnel afin de vérifier si les
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intéréts des individus ont été diiment pris en compte (Hatton et autres précité, § 99 et Tagkin et
autres précité, § 115).

136, Pour ce qui est de I'aspect matériel, la Cour rappelle avoir dit & maintes reprises que dans
des affaires soulevant des questions liées a I'environnement, I'Etat devait jouir d’une marge
d’appréciation étendue (Buckiey c. Royaume-Uni, arrét du 25 septembre 1996, § 75, Recueil des
arréts et décisions 1996-1V, Hatton et autres précité, § 123 et Taskin et autres précité, § 116).

137. S'agissant de Faspect procédural, la Cour réitére que, chaque fois que les autorités nationales
se voient reconnaitre une marge d’appréciation susceptible de porter atteinte au respect d'un
droit protégé par la Convention tel que celui en jeu en Fespéce, if convient d’examiner les garanties
procédurales dont disposent fes individus concernés pour déterminer si I'Etat défendeur n'a pas
outrepassé les limites de sa marge d’appréciation ARRET FLAMENBAUM ET AUTRES c. FRANCE 45
(Buckley précité, § 76). Selon la jurisprudence constante de la Cour, méme si l'article 8 ne renferme
aucune condition explicite de procédure, il faut que le processus décisionnel débouchant sur des
mesures d’ingérence soit équitable et respecte comme il se doit les intéréts individuels protégés
par Farticle 8. Il y a donc lieu d’examiner I'ensemble des éléments procéduraux, notamment le
type de politigue ou de décision en jeu, la mesure dans laguelle les points de vue des individus
ont été pris en compte tout au long du processus décisionnel, et les garanties procédurales
disponibles {Hatton et autres précité, § 104).

138. Lorsqu’il s'agit pour un Etat de traiter des questions complexes de politigue
environnementale et économique, le processus décisionnel doit tout d’abord comporter la
réalisation des enquétes et études appropriées, de maniére & permettre ainsi I'établissement
d’un juste équilibre entre les divers intéréts concurrents en jeu. Il n’en résulte pas pour autant
gue des décisions ne peuvent étre prises qu’en présence de données exhaustives et vérifiables sur
tous fes aspects de la question & trancher {Hatton et autres, précité, § 128 et Taskin et autres
précité, § 118). L'importance de 'accés du public aux conclusions de ces études ne fait pas de
doute (Taskin et autres précité, § 119 et la jurisprudence citée). Enfin, les individus concernés
doivent aussi pouvoir former un recours contre toute décision, tout acte ou toute omission devant
les tribunausx, s’ils considérent que leurs intéréts ou leurs observations n’ont pas été suffisamment
pris en compte dans le processus décisionnel (Taskin et autres précité, ibidem et Tdtar c.
Roumanie, no 67021/01, § 88, 27 janvier 2009). » ¥ (c’est le tribunal qui souligne en caractéres
gras).

A propos du pouvoir d’appréciation dont dispose I'Etat, la Cour a décidé que « c’est plutét la régle
normale applicable aux décisions de politique générale {...) qui semble étre de mise en I'espéce ». Elle
précise que « si F'Etat est tenu de prendre diiment en considération les intéréts particuliers dont ila
Vobligation d’assurer le respect en vertu de 'article 8, il y a lieu en principe de lui laisser le choix des
moyens & employer pour remplir cette obligation. Vu le caractére subsidiaire de sa fonction de contrdle,
fa Cour se bornera & examiner si telle ou telle solution adoptée peut passer ou non pour ménager un
juste équilibre »®,

71.
Il résulte de ce qui précéde gue :

e les atteintes immatérielles ou incorporelles, telles que des bruits peuvent priver une
personne du droit au respect de son domicile, concu comme le droit de tout un chacun de

57 Cour eur. D.H., Flamenbaum et autres c. France, 13 décembre 2012, n°3675/04.
58 Cour eur. D.H., Hatton ¢. Royaume-Uni, 2 octobre 2001, §123.
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pouvoir jouir, en toute tranguillité, de I'espace physique gue constitue son domicile, car elles
peuvent, si elles sont graves, 'empécher d’en jouir ;

® Pour bénéficier de la protection de I'article 8 de la CEDH, le demandeur doit établir quilya
eu ingérence dans sa sphére privée en raison des nuisances sonores invoquées et gue cette
ingérence a atteint un niveau minimum de gravité ;

e Larticle 8 de la CEDH et F'article 22 de la Constitution font naftre dans le chef de I'Etat belge
non seulement une obligation positive d’agir de fagon concréte et d’adopter des mesures
appropriées et raisonnables pour protéger ce droit mais également une obligation négative
consistant a s’abstenir de porter atteinte aux droits reconnus par ces dispositions ;

¢ |'Etat dispose d'une marge d’appréciation étendue en ce gui concerne les mesures 3 adopter ;
le juge, dans le cadre du contréle qui est le sien en application de Varticle 8 de la CEDH, doit
avoir égard au juste équilibre 2 ménager entre les intéréts concurrents de I'individu et de la
société dans son ensemble ;

* Sous I'angle procédural, il faut que le processus décisionnel débouchant sur des mesures
d'ingérence soit équitable et respecte comme il se doit les intéréts individuels protégés ; il
convient de vérifier dans quelle mesure les points de vue des individus ont été pris en compte
tout au long du processus décisionnel ; lorsqu’il s'agit de questions complexes de politique
environnementale, le processus décisionnel doit comporter la réalisation d’enquétes et
d’études appropriées, de maniére a permettre {'établissement d’un juste équilibre entre les
divers intéréts concurrents en jeu;

* Pour étre compatible avec les dispositions visées ci-avant, ingérence de I'Etat doit ;
o étre prévue parla loi ;
O poursuivre un but légitime ;
o étre nécessaire, dans une société démocratique, a la poursuite de ce but légitime.

VI.1.2, Quant aux nuisances liées a l'utilisation de la piste 01 A I'atterrissage — Sont-elles
constitutives d’une ingérence dans les droits consacrés  V'articie 8 de la CEDH ?

72,

'y a lieu, dans un premier temps, de vérifier si les nuisances dont se plaignent les parties
demanderesses et intervenantes volontaires sont suffisamment graves pour constituer une ingérence
dans leurs droits consacrés a I'article 8 de la CEDH.

Le tribunal rappelle, & cet égard, que les griefs formulés par les parties demanderesses et
intervenantes volontaires dans le cadre de la présente procédure concernent uniquement le surplus
de nuisances générées par une utilisation illégale et/ou fautive de la piste 01.

73,

La grande majorité des parties demanderesses et intervenantes volontaires ont rédigé un document
aux termes duquel elles font part au tribunal des nuisances qu’elles subissent en lien avec ' utilisation
de la piste 01 (farde V demandeurs).
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Le tribunal ne pourra bien évidemment pas reprendre ici F'ensemble des griefs formulés par chacune
des parties demanderesses et intervenantes volontaires mais reprendra les themes principaux qui
reviennent de maniére récurrente.

Elles font ainsi notamment état des éléments suivants:

s une interminable procession d’avions, un « ballet quasi ininterrompu », un « défilé » d’avions
qui se suivent & un rythme infernal pendant des heures, a peine deux ou trois minutes
séparant chaque passage d’avion; certaines exposent que ce rythme effrayant a pour
conséquence que lesprit focalise : un avion vient de passer qu'elles sont déja dans
Fanticipation du prochain ; elles parlent d’ « heures de pointe infernales, insupportables »,
d’un « calvaire » ; certaines d’entre elles ont vécu tant la période antérieure a 2003 que celle
postérieure 3 I'adoption des mesures critiquées ; elles expriment a quel point la situation a
basculé & partir de cette année-13 en ce qui concerne la fréquence des atterrissages et les
nuisances subies ;

e LUintensité du bruit gu'elles entendent; ce «sifflement », ce « vrombissement sourd »,
« angoissant », « puis un autre, et encore un autre »; un bruit a ce point intense,
insupportable gu’il est impossible de s’y habituer ;

¢ Lesvibrations;

¢ La proximité telle des avions, dans la phase d’atterrissage, qu’elles ont « Fimpression de
pouvoir les toucher » ; le nom des compagnies aériennes peut étre lu sans difficulté ; les
enfants décrivent cette sensation de pouvoir voir le pilote et de pouvoir étre vus par les
passagers de Vavion; plusieurs d'entre elles ont déposé des photos qui permettent
effectivement de constater la proximité des avions ; des vidéos ont également été produites
qui permettent, quant 3 elles, non seulement de percevoir la proximité des avions mais
également de réaliser I'intensité et la longueur de I'événement sonore causé par le passage
d’un avion au-dessus de leurs habitations ;

¢ Les nuisances visuelles causées par les phares des avions ; I'impression que I'avion va atterrir
dans leur maison ;

e Limpossibilité de dormir les fenétres ouvertes lorsque la piste d’atterrissage 01 est utilisée ;
les réveils plusieurs fois par nuit, en sursaut, liés au bruit et/ou aux vibrations causées par le
passage de lavion; les insomnies; « nous voudrions juste dormir »; certaines exposent
qu'elles n'arrivent pas davantage & dormir, fenétres fermées, ceci, selon plusieurs
témoignages, malgré les travaux d’isolation qui ont été réalisés ; certaines doivent prendre
des médicaments pour tenter de retrouver des nuits paisibles ; parfois sans succés ; d’autres
ont méme aménagé leur cave afin de pouvoir y dormir...; certaines décrivent leurs nuits
comme étant des « nuits brisées » ;

e Les réveils en sursaut des enfants ; les craintes exprimées par ces derniers, leurs angoisses ou
les cauchemars liés au passage des avions ;

s Uimpossibilité de vivre dans sa maison fenétres ouvertes; elles expliquent devoir
pratiquement crier pour s'entendre, devoir interrompre sans cesse leur conversation,
augmenter le son de la télévision ou de la musique a des niveaux assourdissants pour espérer
avoir une chance d’entendre quoi que ce soit; de nombreuses d’entre elles décrivent
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également ces difficultés, fenétres fermées, ceci, selon plusieurs témoignages, malgré la
réalisation de travaux d’isclation ;

Les difficultés liées au télétravail et aux périodes d’étude, le bruit provoqué par fe passage des
avions étant tel qu’il est difficile de se concentrer ; certaines disent devoir fermer leur fenétre
si elles veulent avoir une réunion en visio-conférence ou un simple entretien téléphonique ;
certaines décrivent leur perte de productivité, de créativité, leur fatigue au travail, leur
mangque de concentration, le stress de perdre son travail en raison de toutes ces difficultés ;
de nombreuses d’entre elles décrivent ces difficultés également fenétres fermées, ceci, selon
certains témoignages, maigré la réalisation de travaux d’isolation ;

Les difficuités des enfants, liées aux mauvaises nuits, a la fatigue mais également aux
probléme de concentration qu'its rencontrent lorsqu’ils doivent travailler chez eux ; I'impact
que cela peut avoir sur leur parcours scolaire ainsi que sur leur développement harmonieux ;

I'impossibilité de jouir de ses espaces extérieurs ; il est important A cet égard de signaler que
toutes les parties demanderesses et intervenantes volontaires disposent d’un espace a
'extérieur, qu'il s'agisse d’un balcon, d’une terrasse, d’un jardin ou d’une piscine ; elles
décrivent, pratiqguement toutes, les soirées, les barbecues, les fétes qui ont di étre abrégées
en raison du passage des avions mais également I'impossibilité a laquelle elles sont
confrontées de de pouvoir juste se détendre, travailler, avoir une conversation ou lire un livre
dans leur jardin, sur leur terrasse ou sur leur balcon ;

la crainte dans laguelle eiles vivent de maniére permanente que la piste 01 soit utilisée, et
compromettent ainsi leur tranquillité et les plans qu’ils ont pu prévoir pour leur soirée, leur
weekend ou tout simplement la quiétude de leur nuit; certaines parlent d’une épée de
Damoclés qu'ils auraient en permanence sur leur vie ;

les réservations d’hbtel a Bruxelles ou a proximité, afin de pouvoir juste dormir quelques
nuits ;

L'impact sur leur vie social ; la crainte d’inviter de personnes chez elles et que I'invitation soit
gachée par les atterrissages en piste 01 ; elles décrivent les repas, méme 3 I'intérieur, fenétres
fermées, oll les conversations sont sans cesses interrompues par le bruit des avions ;

Leur fatigue, leur irritabilité, leur stress, leur énervement, leur colére, leur mauvaise humeur,
les tensions familiales liés aux mauvaises nuits ;

Leurs problemes de santé pour certains: maux de téte, palpitations, hypertension,
dépression, burn-out, crises d’angoisse, troubles cardiaques, acouphénes, etc. ;

Leur colére, leur épuisement, leur sentiment de révolte, d’injustice, d’impuissance et
d’abandon face a I'inertie de 'Etat belge ;

La frustration de certaines d’entre elles par rapport aux nuisances gu’elles continuent encore
de subir, fenétres fermées, malgré les sommes importantes investies dans des travaux
d’isolation ;

Leur peur par rapport a la pollution a laquelle elles sont confrontées, certaines décrivant les
traces noiratres laissées par le kéroséne sur leurs meubies de jardin, la toiture de leur maison,
leurs plantations ;
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Leur peur pour leur sécurité ;

Leur crainte quant a la dépréciation de leur bien immobilier.

Ces plaintes sont I'expression du ressenti personnel de chacune des parties demanderesses et
intervenantes volontaires. Elies sont, pour cela, bien entendu, subjectives.

Elles sont, toutefois, corroborées et objectivées par plusieurs éléments que le tribunal examinera ci-

apres,

75.

» CARACTERISTIQUES SPECIFIQUES DES ATTERRISSAGES EN PISTE 01

il résulte des pieéces objectives du dossier que les nuisances sonores subies par les parties
demanderesses et intervenantes volontaires lors d’atterrissages sur la piste 01 ont plusieurs
caractéristiques spécifiques (voyez notamment piéces n°3/6-8/3 demandeurs — courrier du 10
décembre 2003 du Service de Médiation pour I'’Aéroport de Bruxelles-National ; dans le méme sens :
Bruxelles, 31 mars 2017, 2011/AR/1971, pigce n°ill.8 £B, p.86), en ce que :

Pour atterrir sur cette piste, les pilotes sont obligés de voler assez bas {entre 200 et 350 métres
au-dessus des habitation des demandeurs et intervenants volontaires en fonction de leur
localisation) et d’augmenter la puissance de leurs moteurs avant d’atterrir afin de se mettre
hien dans I'axe de la piste, ce qui augmente fortement les nuisances sonores

L'atterrissage provoque une « dépression de vent « Vortex » qui suit la masse de I'aéronef,
cette masse physique qui se déplace dans l'espace est rarement prise en compte dans
Fenveloppe des nuisances des avions bien qu’elle provoque la levée des toitures & proximité
immédiate des pistes, et qu’elle soit particuliérement dérangeante par le bruit provoqué »
(piéce n°8/3 demandeurs) ;

Les procédures de réduction de bruit (« Continous Descent Approach » ou CDA), congues pour
réduire les nuisances sonores en supprimant les paliers intermédiaires de descente des
avions, sont impossibles & mettre en ceuvre pour les atterrissages sur la piste 02, ce que I'Etat
belge reconnaft dans les instructions du 15 mars 2012 (piéce n°Il.7 EB, p.13) : « [...] faute de
pouvoir s’opérer en procédure CDA, les atterrissages sur la piste 02 sont donc plus bruyants et
plus polluants » ;

L'ensemble du trafic d'atterrissage est concentré sur la piste 01 lorsque celle-ci est mise en
service, alors gue les pistes préférentielles 25R et 25L peuvent étre utilisées conjointement,
les nuisances lides aux atterrissages étant ainsi mieux réparties ;

A l'atterrissage, les avions sont obligés de suivre un axe bien précis de telle maniére que les
nuisances sonores se concentrent toujours exactement au méme endroit, sous I'axe du couloir
d’atterrissage de la piste 01 ;
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* les avions émettent globalement plus de bruit a Fatterrissage qu’au décollage, cela étant dii
« & lo prépondérance, durant I'approche, de bruits de turbulences a la suite du déploiement
des volets » (piece n°21/27 demandeurs, p.13 — rapport d’expertise simplifiée de I'expert
judiciaire MARCHAL) ;

* Les nuisances sonores sont aggravées dans les quartiers résidentiels calmes (soit dans un
environnement olt le bruit de fond est bas)*®, comme tel est le cas des quartiers dans lesquels
vivent de nombreuses parties demanderesses et intervenantes volontaires, en raison du
phénomeéne de I'émergence.

»

76.

DEPASSEMENT DES SEUILS RECOMMANDES PAR L'OMS

Le tribunal a repris supra (point n° 15 du présent jugement) les recommandations de FOMS relatives
au bruit dans 'environnement.

Pour rappel

> Dans ses recommandations de 1999 (piéce n°9/1 ddeurs), I'OMS fixait & :

(@]

45dB(A) LAmax le seuil de perturbation du sommeil a I'intérieur des chambres 3
coucher la nuit ;

60 dB(A) LAmax le seuil de bruit & ne pas dépasser a I'extérieur des chambres 3
coucher (perturbation du sommeil fenétre ouverte) ;

55 dB(A) LAeqtl6 fe seuil de bruit au-deld duquel une géne sérieuse est causée
pendant la journée et la soirée en zone résidentielle extérieure ;

50 dB{A) LAeqt16 le seuil de bruit au-dela duguel une géne modérée est causée
pendant la journée et la soirée en zone résidentielle extérieure ;

35 dB({A} LAeqt16 le seuil de bruit a 'intérieur du logement pendant la journée et la
soirée {intelligibilité de la parole)

» dans ses recommandations de 2009 (piéce n°17/14 ddeurs), 'OMS fixait a :

[¢]

o

42db{A) LAmax le seuil de perturbation du sommeil & I'intérieur des chambres a
coucher la nuit ;

40db{A) Lnight extérieur le seuil des effets néfastes notoires sur la santé s'agissant des
nuisances sonores externes (la « Night noise guideline (NNGJ”) ; 'OMS précise qu’a
partir de ce seuil de 40dB(A), des « effets [sont] observés sur la santé des populations
exposées. Beaucoup de personnes doivent adapter leurs habitudes de vie pour se
protéger du bruit. Les populations vulnérables sont plus affectées » ; & partir de
55dB(A), elie expose que « la situation est considérée de plus en plus dangereuse pour
fa population exposée. Les effets sur la santé sont courants, une forte proportion de la
population est fortement dérangée par le bruit durant son sommeil. Existence d’effets
sur la santé, tels que des troubles cardiovasculaires » ;

60dB(A) LAmax le seuil de bruit a respecter a I'extérieur, afin de respecter les seuils
OMS a l'intérieur, fenétres ouvertes.

» Dans ses recommandations de 2018 (piece n°®19/7 ddeurs), 'OMS fixait a :
o 45dB(A) Lden le seuil des effets néfastes pour la santé en ce qui concerne Fexposition

movenne au bruit produit par le trafic aérien ;

59 pidce n°9/1 demandeurs, p.8.
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o 40 dB(A) Lnight le seuil des effets néfastes sur le sommeil en ce qui concerne
I'exposition au bruit nocturne produit par le trafic aérien.

77.

L’OMS expose, aux termes de ses recommandations (pieéce n°9/1 demandeurs — 1999), les effets
défavorables du bruit sur {a santé. Elle fait notamment état de : déficits auditifs, ceux-ci pouvant, le
cas échéant, s’accompagner d’acouphénes, mauvaise compréhension de la parole, perturbation du
sommeil, impact temporaire ou permanent sur les fonctions physiologiques aprés une exposition
prolongée (hypertension, maladie cardiaque), accélération ou intensification du développement de
troubles mentaux latents, impact sur le niveau de performance {exécution de tiches cognitives).

En ce qui concerne la perturbation du sammeil, I'OMS précise gque le sommeil non interrompu est un
préalable au bon fonctionnement physiologigue et mental.

Les effets primaires de la perturbation du sommeil sont : la difficulté d’endormissement, les réveils et
les changements de phase ou de profondeur de sommeil, la tension artérielle, la fréquence cardiague
et 'augmentation de 'impulsion dans les doigts, la vasoconstriction, les changements de respiration,
Farythmie cardiague et les mouvements accrus du corps.

Les effets secondaires ou répercussions le jour suivant sont: une fatigue accrue, sentiment de
dépression et performances réduites,

Pour un sommeil de bonne qualité, YOMS considére que les niveaux de bruit excédant 45dB(A)
devraient étre évités. Elle considére qu’ii faut tenir compte du caractére intermittent du bruit, des
bruits de basse fréguence ainsi que des sources de bruit dans un environnement sonore bas.

78,

Le tribunal considére, a l'instar de la Cour d’appel de Bruxelles®®, que, si ces recommandations n’ont
effectivement par une valeur obligatoire pour I'Etat belge, les données médicales et scientifiques
gu’elles contiennent quant & Fexistence de perturbations et d’effets sur la santé a partir des seuils
indigués sont pertinents pour apprécier la gravité des nuisances sonores dont se plaignent les parties
demanderesses et intervenantes volontaires.

79.

il résulte des contours de bruit (https://www.batc.be/fr/bruit/contours-de-bruit) ainsi que de I'outil
informatigue « Google My Maps » créé par les parties demanderesses et intervenantes volontaires
que la grande majorité d’entre elles (sous réserve de ce qui sera dit infra concernant la situation
individuelle de chacune d’entre elles) se situent, pratiquement chague année, dans le contour de bruit
de 45dB(A} Lnight, soit dans une zone ol elles sont exposées toute 'année a un bruit qui excéde le
seuil des effets néfastes sur le sommeil, et dans le contour de bruit de 45 dB({A) Lden, soit dans une
zone ol elles sont exposées toute Fannée & un bruit qui excéde le seuil des effets néfastes pour la
sanié,

Il est établi, par ailleurs, que la plupart des survols lors de I'utilisation de la piste 01 générent des LAmax
compris entre 75dB(A) & 85dB{A)®, de jour comme de nuit, soit des bruits bien supérieurs au seuil de

% Bruxeiles, 31 mars 2017, 2011/AR/1971, piéce n°liL.8 EB, p.83.
51 Modyva, Bauffe et Crts/Etat belge — Note technique, octobre 2023, piéce n°V.10 EB, p.47.
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60dB(A) LAmax a ne pas dépasser & Fextérieur des chambres a coucher (perturbation du sommeil
fenétre ouverte).

Il peut arriver que plusieurs dizaines de pics de bruit de plus de 70dB(A} et méme 80dB(A)} soient
mesurés sur une seule nuit {par exemple ; {i) pigéce n°19/8 — sonomeétre NMT 46-2 § Wezembeek-
Oppem pour les mois de février 2018 (11,6 pics en moyenne a plus de 75 db(A} LAmax) et juin 2018
(14,8 pics en moyenne a plus de 70db{A) par nuit - 12,6 & plus de 75db{A}} — (ii) piéce n°21/28 -
sonometre NMT 46-2 a Wezembeek-Oppem - en LAeg, 1s, pour avril 2021 : moyenne de 100
événements par mois, la nuit, entre 80 et 85 db(A) et pour avril 2022 ; moyenne de 252 événements
par mois, la nuit, entre 75 et 80db(A) et de 130 entre 80 et 85 db{A) — {ifi) piéce n°21/29 — sonométre
NMT 46-2 & Wezembeek-Oppem — moyenne de 11,7 (sur I'année 2018), 10,2 {sur 2019) et 10,9 (sur
2022) événements sonores a plus de 70db(A) LAmax par nuit).

De nombreuses parties demanderesses et intervenantes volontaires font, par ailleurs, état de
nombreux effets négatifs sur la santé visés par 'OMS, a savoir, notamment, une perturbation du
sommeil, des difficultés d’endormissement, des réveils, une fatigue accrue, une mauvaise
compréhension de ia parole, 'hypertension, un impact sur leur niveau de performance, etc.

80.

L’Etat belge rétorque a cet égard que de telles nuisances n"excéderaient pas le seuil de 42dB(A) LAmax
fixé par FOMS comme seuil de perturbation du sommeil a Fintérieur des chambres & coucher la nuit,
fenétres fermées, dés lors qu’il faudrait déduire la norme d’isolation acoustique de 41 dB{A) pour les
batiments situés a moins de S5km des pistes et de 36dB({A) pour les batiments situés entre 5 et 10 km
des pistes (page 137 de leurs conclusions). Il faudrait, par conséquent, qu'un événement sonore
atteigne 83 dB(A) pour les habitations situées @ moins de 5km de la piste et 78 & 83 dB({A) pour des
habitations situées entre 5 et 10 km de la piste.

Il'y a lieu de relever, premiérement, que cette norme est applicable aux nouvelles constructions et aux
rénovations soumises a permis d’urbanisme. L’Etat belge n’établit pas que les parties demanderesses
et intervenantes volontaires habiteraient dans des constructions soumises au respect de ces normes
et, dans le cas de rénovations, que les exigences requises par cette norme pourraient réellement
atteintes.

Beaucoup de parties demanderesses et intervenantes volontaires produisent la preuve gu’elles ont
fait réaliser des travaux d’isolation conséquents a leur maison et exposent qu'elles subissent encore,
malgré la réalisation de ces travaux, des nuisances sonores importantes  'intérieur, fenétres fermées,

Certaines exposent également qu’elles sont confrontées a I'impossibilité d’obtenir un meilieur résultat
au niveau de ['isolation acoustique de leur maison, s’agissant parfois de maisons mitoyennes,
anciennes qu’il n’est pas toujours possible d’iscler selon les normes théoriques dont I'Etat belge fait
état.

Les normes fixées par FOMS tiennent compte d’une valeur d'isolation moyenne du béti en Europe de
21dB(A). il s’agit d'une moyenne annuelle tenant compte du fait que certaines personnes souhaitent
dormir fa fenétre cuverte a certaines périodes de Vannée, les fenétres demeurant entigrement
fermées seulement 25% des nuits sur {a période de recherche (avril 2 novembre). Il est donc considéré
de maniére générale que le LAmax a F'extérieur ne pourrait excéder 60dB(A} afin de respecter les seuils
OMS a l'intérieur, fenétres ouvertes,
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L'IBGE reléve, a propos des normes précitées, que l'indice d’affaiblissement global d’un locai de repos
est de I'ordre de 25db{A), lorsque toutes les portes et fenétres sont fermées®, de telle maniére qu’un
passage d’avion générant un niveau de bruit LAmax supérieur ou égal a 70 dB(A) (45+25) a I'extérieur
d’une habitation est susceptible de réveiller ou de perturber le sommeil d’un individu.

Lors d’une étude réalisée dans le cadre des chantiers test d’insonorisation pour I'aéroport de Liége-
Bierset, le bureau A-Tech avait relevé gqu’une grande partie du béti ne bénéficiait d'une isolation
acoustique que de de l'ordre de 25 dB(A)®.

Les parties demanderesses et intervenantes volontaires citent, par ailleurs, I'extrait du site Energie +
ou il est question, en présence de basses fréguences, comme tel est le cas lors du survol d'un avion,
d'un indice d’affaiblissement acoustique qui descend de 30 dB(A) (soit I'indice d’affaiblissement
acoustique d'un double vitrage ordinaire clair pour les bruits courants}) a 26dB(A)*

Les données ci-avant paraissent correspondre davantage a la réalité a laquelle sont confrontées les
parties demanderesses et intervenantes volontaires.

Compte tenu de ce qui précéde, il n'y a pas lieu de s'écarter des recommandations de I'OMS.

La Cour constitutionnelle a, par ailleurs, considéré, dans un arrét du 30 avril 2003%, que la différence
de traitement faite entre les habitants subissant des nuisances scnores se situant entre 65 et 70 dB(A)
et ceux subissant des nuisances sonores supérieures & 70 dB(A) n’était pas raisonnablement justifiée
dés lors qu’il n’était pas démontré que la premigre catégorie d’habitants pourraient occuper leur
habitation, sans qu’il soit porté une atteinte exorbitante au respect de leur vie privée. Elle relevait, a
cet égard, que les travaux d’insonorisation pouvant étre effectués a leur habitation (au contraire des
habitations relevant de la seconde catégorie) ne permettaient de réduire les nuisances sonores et de
ne plus mettre en danger leur santé qu’a condition gu'ils vivent dans leurs habitations portes et
fenétres fermées.

81.
L'Etat belge expose que la circonstance que leur habitation se trouve dans les contours de bruit

précités pourrait s’expliquer par d'autres causes que le trafic aérien liés aux atterrissages sur la piste
01,

Cet argument sera rencontré plus en détail dans le cadre de I'examen du lien causal, de la méme
maniére que le lien entre les nuisances sonores alléguées par les parties demanderesses et
intervenantes volontaires et la faute qui sera éventuellement retenue par le tribunal.
Il peut, d'ores et déja, étre relevé que :
e les parties demanderesses et intervenantes volontaires démontrent :
o Une modification des contours de bruit, ceux-ci s'étant considérablement allongés vers le

sud, dans {’axe du couloir d’atterrissage de la piste 01, par rapport a la situation qui existait
en 2000 ;

62 Document imprimé le 27/08/2004 du site de ['IBGE — piéce n"9/7 demandeurs.

63 A-Tech, Aéroport de Lidge-Bierset — 14 chantiers — Tests - Représentativité statistique, piéce n°19/9 demandeurs.

8 https://energieplus-lesite. be/theories/acoustigue 10/acoustique-et-vitrage/; consulté ia derniére fois en décembre 2023.
85 C.C., 30 avril 2003, n°51/2003.




Tribunal de premigére instance francophone de Bruxelles, Section Civile - 2021/7094/A —~p. 110

o L'existence d'un fien entre cet allongement vers le sud des contours de bruit et
"augmentation du nombre d’atterrissages sur la piste 01; ainsi il résulte des pidces
produites que ces contours de bruit s'allongent d’autant pius vers le sud lorsgue le
nombre d'atterrissages sur la piste 01 est important ;

o L'augmentation extrémement importante du nombre d’atterrissages sur la piste 01 pour
la période litigieuse (2004-2022) par rapport a la période 1997-2003, et, notamment,
d’atterrissages de nuit, ceci alors méme que le nombre global de mouvements & I'aéroport
de Bruxelles-National a haissé.

e [’Etat belge ne dépose aucune piéce permettant d’étayer ses affirmations unilatérales et
d’expliquer Fallongement de ces contours dans I'axe de la piste 01 autrement que par une
utilisation plus intensive des atterrissages sur la piste 01.

Le tribunal renvoie pour le surplus aux développements qui seront consacrés a ces questions dans le
cadre de I'examen du lien causal.

> EN cONCLUSION

82,
It résulte de ce qui précéde que :

* les parties demanderesses et intervenantes volontaires démontrent que les nuisances
invogquées sont constitutives d’une ingérence dans leur sphére privée et que cette ingérence
a atteint un niveau minimum de gravité ;

s Elles démontrent, en outre, la réalité du dommage dont eiles font état.

VILL1.3. Liinstruction du 16 décembre 2013 etfou la maniére dont elle est appliquée ont-t-elles
modifié les composantes de vent applicables antérieurement et entrainé une
utilisation plus intensive de la piste 01 ?

83,

Les parties demanderesses et intervenantes volontaires exposent que I'accroissement des nuisances
sonores dont elles se plaignent résulterait d'une utilisation plus intensive de la piste 01 3 la suite de
Fadoption de V'instruction du 16 décembre 2013 et de V'application qui en a été faite in concreto par
SKEYES, notamment via Fadoption de I'AfP du 3 avril 2014. Celles-ci auraient modifié de maniére
fondamentale ies composantes de vent applicables antérieurement.

84.

H a été exposé supra (point n°24 du présent jugement) que 'atténuation du bruit n’est plus un facteur
déterminant lorsque les composantes de vent fixées par I'Etat belge sont dépassées, cette
circonstance permettant qu’il soit dérogé au systéme de pistes préférentielles et que d’autres pistes,
présentant des inconvénients notamment en termes de nuisances sonores, puissent &tre mises en
service, comme tel est le cas de a piste 01,
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La modification des composantes de vent a, d&s lors, nécessairement un impact sur le plan
environnemental et sur les nuisances générées par 'exploitation de I'aéroport®.

Il est donc essentiel, eu égard aux nuisances sonores générées par |'utilisation de pistes non
préférentielles, que ces composantes de vent soient fixées et appliquées dans le respect des
exigences requises par I'article 8 de la CEDH, ceci nonobstant le fait gu’elles aient également une
dimension sécuritaire.

Comme cela a été relevé supra, ce genre de décisions ne peut étre adoptées a la iégere.
Il convient donc, dans un premier temps, de déterminer si 'instruction du 16 décembre 2013 et/ou la
maniére dont celle-ci est appliquée afont, comme I'affirment les parties demanderesses et

intervenantes volontaires, fondamentalement modifié les composantes de vent qui étaient
applicables auparavant.

> EXAMEN DE L' INSTRUCTION DU 16 DECEMBRE 2013

85.

{instruction du 16 décembre 2013 précise que les modifications qu’elle comporte « ne modifient pas
fondamentalement [I')instruction du 17 juillet mais en clarifient sa compréhension afin de faciliter la
mise en ceuvre des procédures de sélection de pistes & EBBR ».

Il sera démontré ci-aprés que cette affirmation est inexacte a deux égards.

86.

Premigrement, cette instruction a modifié de maniére fondamentale les composantes de vent fixées
par le Conseil des ministres du 26 février 2010, telles que clarifiées et précisées par tes instructions
des 15 mars 2012 et 17 juillet 2013 {le tribunal n'examinera a cet égard que les informations
pertinentes pour la résolution du présent litige, soit les composantes de vent arriére).

Ainsi

e alors que les instructions des 15 mars 2012 et 17 juillet 2013 précisaient expressément que la
vitesse de vent moyen arriere de 7 noeuds (rafales incluses) pouvait &tre atteinte et méme
dépassée (points | et I,

o Ilinstruction du 16 décembre 2013 prévoit que la composante de vent arriére est
dépassée & 7,0 nceuds (rafales incluses) {point 1), qu’il peut étre dérogé de maniére
anticipée au PRS a condition qu’on prévoie une augmentation du vent arriére égale
ou supérieure a 7 nceuds (point 3.1} et que le retour au PRS n’est possible que lorsque
la composante de vent arriére chute et est prévue de rester inférieure a 7,0 noeuds
(point 3.2) ;

o Finstruction du 16 décembre 2013 prévoit que les composantes de vent doivent étre
arrondies 3 'unité inférieure ou supérieure {point 1) ;

o L’Etat belge a exposé a I'audience du 4 décembre 2023, aprés avoir été interpelié par
le tribunal sur ce point, que la composante de vent arriére est, par conséquent,

% La Cour d’appel de Bruxelles avait également insisté sur ce point : Bruxelles, 31 mars 2017, 2011/AR/1971, piéce n°ill.8 EB,
voyez notamment p.28 ; Bruxelles, 22 octobre 2020, 2011/AR/1971, piéce n°lL.9 EB, voyez notamment p.75.
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dorénavant dépassée 2 6,5 nceuds inclus, gu’il peut étre dérogé de maniére anticipée
au PRS lorsqu’on prévoit une augmentation du vent arriére égale ou supérieure 2 6,5
nceuds et gue le retour au PRS n’est possible que lorsque la composante de vent
arriere chute et est prévue de rester inférieure a 6,5 noeuds ;

> fa composante de vent arriére est, par conséquent, modifiée.

Alors que les instructions des 15 mars 2012 et 17 juillet 2013 prévoyaient une limite en deca
de laquelle les rafales ne devaient pas étre prises en considération, selon I'interprétation qui
leur est donnée par I'Etat belge dans le cadre de la présente procédure (10 nceuds pour
Finstruction du 15 mars 2012 et 12 noeuds pour celle du 17 juillet 2013),

o Linstruction du 16 décembre 2013 indique que la composante de vent arriére est
dépassée a 7,0 nceuds (rafales incluses) ;

»  ceci modifie également la composante de vent arriére ;

Alors que les instructions des 15 mars 2012 et 17 juillet 2013 précisent clairement que fa limite
de 7 nceuds est fondée sur des valeurs de vitesses moyennes du vent,

o Finstruction du 16 décembre 2013 ne précise pas si le vent arriere dont il est question
est le vent moyen arriére ou le vent maximal arriére, ce qui peut préter a confusion ;
I'Etat belge affirme, a cet égard, que la composante de vent arriere de 7 nceuds est
fondée sur une valeur de vitesse moyenne, conformément a ce qui a été fixé dans
Iinstruction du 17 juillet 2013 ; dont acte ;

» eu égard aux précisions apportées par I'Etat belge, il n'y a pas eu de modification des
composantes de vent qui etaient applicables sur ce point ;

Alors que les instructions des 15 mars 2012 et 17 juillet 2013 précisent clairement ce qu'il faut
entendre par rafales,

o linstruction du 16 décembre 2013 ne le précise pas, ce qui peut préter 3 confusion ;
'Etat beige affirme, a cet égard, que fa rafale est une variation de la vitesse du vent
de cing noeuds par rapport a la vitesse moyenne du vent, conformément & ce qui a
été fixé dans I'instruction du 17 juillet 2013 et qu’en dessous d’une telle intensité, la
variation du vent ne doit pas étre prise en considération ; dont acte ;

» eu égard aux précisions apportées par I'Etat belge, il n’y a pas eu de modification des
composantes de vent qui étaient applicables sur ce point ;

Alors que les instructions des 15 mars 2012 et 17 juillet 2013 précisent clairement que (i) dés
que la limite de 7 nceuds de vent arriére n'est plus atteinte ou dépassée sur les pistes
préférentielles 20 et 25R/L, le systéme préférentiel 20-25R/L doit &tre remis en service sans
délai (point ), (i} la limite de 7 nceuds peut bien étre atteinte (point I1), (iii) la précision du
moment théorique idéal de changement de piste devra étre ia plus grande possible, afin de
limiter réellement les anticipations dans les changements de piste alors que les conditions
de vent et/ou les prévisions de vent ne le justifient pas (point IV), {iv} la prise de décision de
changement de piste doit s'appuyer sur un historique récent des vents (point IV de
I'instruction du 17 juillet 2013), {v) 'instruction de la DGTA du 26 aofit 2003 est annulée et ne
peut plus produire ses effets (point VIl), de telle maniére :
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o qu'une marge appropriée dans le changement de piste n’est pas nécessaire, des lors
qu’un dépassement limité et temporaire des valeurs de composantes de vent sur les
pistes 20 et 25R/L pour tenir compte des nécessités opérationnelles d'utilisation des
pistes ne peut étre reproché a BELGOCONTROL ;

o le choix des pistes doit étre fondé sur les valeurs de vitesses moyennes et maximales
du vent réellement mesurées « et non plus sur des prévisions de vitesses maximales
du vent estimées » {instruction du 15 mars 2012) — « en comparaison des prévisions
météorologiques et avec un délai d’anticipation de maximum 30 minutes »
{instruction du 17 juillet 2013),

«  [instruction du 16 décembre 2013 permet de s’écarter du PRS dés que les
prévisions météorologiques prévoient une augmentation de vent arriére
égale ou supérieure a 7 nceuds (soit 6,5 noeuds — voir supra), et permet de n'y
revenir que lorsque le vent chute effectivement en-dessous de 7,0 nceuds
(soit en dessous de 6,5 nceuds — voir supra} et qu’il est prévu gu'il y reste ;

=  L'Ftat belge, aprés avoir été interpellé sur ce point par le tribunal, a confirmé
4 cet égard que I'ensembie des points précités des instructions des 15 mars
2012 et 17 juillet 2013 avaient été modifiés par l'instruction du 16 décembre
2013 ; désormais, selon ses propres explications :

s une anticipation sur la base de prévisions météorologiques est
possible de maniére a ce que la vitesse moyenne de 6,5 nceuds inclus
(rafales incluses) ne soit pas atteinte, sans qu'aucun délai
d’anticipation maximal ne soit fixé, cette question étant laissée a
I'appréciation du contréleur de la Tour ;

» Les instructions des 15 mars 2012 et 17 juillet 2013 ont, selon les réponses apportées
par I'Etat belge dans le cadre de la présente procédure, été fondamentalement
modifiées sur ce point.

87.
Deuxiémement, contrairement a lintention exprimée par le Directeur général de la DGTA, cette
instruction ne vient en rien clarifier Vinstruction du 17 juillet 2013,

Bien au contraire, en ne précisant pas les dispositions précédentes qui restent en vigueur et celles qui

sont modifiées et en étant, par ailleurs, entachées de plusieurs contradictions, cette nouvelle
instruction séme la confusion sur toute une série de points essentiels, et notamment sur :

* lacomposante de vent & partir de laguelle le systéme de piste préférentielle ne doit plus étre
appligué et a partir de quand il faut y revenir.

La DGTA avait déja relevé un certain nombre de contradictions sur cette question lors de son
audit réalisé en octobre 2016 {piece n°19/2 des demandeurs)}.

Le tribunal reléve les points suivants :

o les mentions « la composante de vent arriére est dépassée a 7,0 nceuds (rafales
incluses} » et « la composante de vent latéral est dépassée & 20,0 nceuds (rafales

57 Traduction libre proposée par I'Etat belge {non contestée) de : « Tailwind component is exceeded at 7,0 kis (including
gusts) ».
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incluses) »®® du point 1 de l'instruction du 16 décembre 2013 sont contradictoires
avec le point 4 de l'instruction du 16 décembre 2013 qui prévoit que le systéme de
piste préférentielle n’est pas le facteur déterminant dans le choix de la piste « forsque
fa composante vent latéral dépasse 20 nceuds (rafales incluses); lorsque la
composante de vent arriére dépasse 7 nceuds (rafales incluses) »*° ;

o Lespaoints 3,1 (dérogation au PRS dés qu’il est prévu que le vent arriére sera supérieur
ou égal a 7 nceuds) et 3.2 {retour au PRS que lorsque le vent arriére chute en dessous
de 7 noeuds et gu'il est prévu qu’ll y reste) sont en contradiction avec le point 4 qui
prévoit que le systéme de piste préférentielle n'est pas le facteur déterminant dans
fe choix de la piste « {...) lorsque la composante de vent arriére dépasse 7 nceuds
{rafales incluses) »™° ;

o Ces contradictions ont pour conséguence que, combinées avec la régle de larrondi 3
I'unité inférieure ou supérieure,

» sil'on applique les points 1, 3.1 et 3.2 de Vinstruction du 16 décembre 2013
la composante de vent arriere est dépassée a 6,4 noruds et une dérogation
au PRS est permise dés ce moment-la ;

* i Fon applique le point 4, la composante de vent arriére doit dépasser 7
nceuds et, par conséquent, combiné avec la régle de "arrondi, 7,4 neeuds
pour justifier une dérogation au PRS ;

o Interpellé sur ce point par le tribunal, I'Etat belge n’a pas pu expliquer cette
contradiction, se contentant d’expliquer que l'instruction du 16 décembre 2013
avait été adoptée dans I'urgence pour remédier a une situation chaotique et qu’elle
n'avait peut-étre pas été libellée de la maniére la plus adéquate..,

» Sl s'agit d’'une composante de vent moven ou de vent maximal et ce qu’il faut entendre par
rafale

Le tribunal a pris des actes des explications de I'Etat belge a cet égard.

L'absence de toute précision sur ces deux points fondamentaux dans l'instruction du 16
décembre 2013 n'est, toutefois, certainement pas de nature a clarifier la compréhension de
I'instruction du 17 juillet 2013, comme cela sera démontré infra.

¢ Le délai d’anticipation avec lequel une dérogation au PRS peut étre mise en place et dans

quelles circonstances

Linstruction du 16 décembre 2013 ne donne aucune précision quant au délai d’anticipation
applicable, ce qui, loin de clarifier I'instruction du 17 juillet 2013, laisse libre cours a une
interprétation purement opportuniste de I'instruction du 16 décembre 2013 sur ce point,

Il en est de méme en ce qui concerne le retour au PRS, dés lors qu’il est prévu au point 3.2
que celui-ci doit &tre mis en ceuvre lorsque le vent arrigre chute en dessous de 7 noeuds et

88 Traduction fibre proposée par I'Etat belge (non contestée} de : « Crosswind component is exceeded at 20,0 kts (including
qusts) ».

% Traduction libre proposée par I'Etat belge {non contestée) de : « When the crosswind component exceeds 20,0 kts {gusts
included) ; When the tailwind component exceeds 7 kts {gusts included) ».

0 Traduction libre proposée par P'Etat belge (non contestée) de ; « When the crosswind component exceeds 20,0 kts {gusts
included) ; When the tailwind component exceeds 7 kts {gusts included) ».
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a

gu'il est prévu qu'll y reste, sans préciser de délai d’anticipation a cet égard {quid d'une
prévision 3 3 heures d’une remontée progressive au-dela des limites ?). L’absence de toute
précision a cet égard apparait, en outre, potentiellement contradictoire avec les instructions
des 17 juillet 2013 et 16 décembre 2013 qui prévoient toutes deux que le retour au PRS doit
se faire aussi rapidement qu’opérationnellement possible.

L’Etat belge a exposé a 'audience du 4 décembre 2023 que les points de Vinstruction du 17
juillet 2013 qui limitaient ce délai d’anticipation a 30 minutes avaient été modifiés par
Iinstruction du 16 décembre 2013 et que ce délai était, a présent, laissé & I'entiére
appréciation du contréleur de fa Tour.

Le tribunal reléve d’ores et déja que cette interprétation donnée par I'Etat belge dans le cadre

de la présente procédure différe de I'interprétation de Finstruction du 16 décembre 2013
donnée par la DGTA fin 2016 (4 cet égard voir infra — piece n°VIIL6 EB, p.19).

> EXAMEN DE L’APPLICATION FAITE PAR SKEYES DE L' INSTRUCTION DU 16 DECEMBRE 2013

88.
Les nombreuses imprécisions et contradictions entachant Vinstruction du 16 décembre 2013 se sont
inévitablement répercutées sur la maniére dont celle-ci est appliquée.

L’Etat belge affirme, sans convaincre au regard de ce qui a été exposé ci-avant, que cette instruction
serait claire et qu’elle ne poserait aucun probléme d’application. Ainsi les composantes de vent
seraient clairement fixées comme suit sur la base des instructions des 17 juillet 2013 et 16 décembre
2013:

s Les composantes de vent sont des valeurs de vitesse moyenne de vent ;

La composante de vent arriére est dépassée a 7 nceuds (soit 6,5 noeuds en application de la
régle de I'arrondi) ;

e La rafale est une variation de la vitesse du vent de cinq nceuds par rapport a la vitesse
movyenne du vent ; en dessous d’une telle intensité, la variation du vent ne doit pas étre prise
en considération ;

e Le controleur aérien peut anticiper un changement de piste en se fondant sur des prévisions
météorologiques ; le délai d’anticipation n’est pas précisé mais la régle du retour au PRS aussi
rapidement qu’opérationnellement possible est toujours d’application, comme cela résulte
du texte de Vinstruction du 16 décembre 2013 ;

e Pour le surplus, I'instruction du 17 juillet 2013 reste d’application.

89,
Il résulte clairement des pigces du dossier que les choses sont loin d’étre aussi claires :

1. Il est établi que, dés le début de 'année 2014, BELGOCONTROL donnait a Iinstruction du 16
décembre 2013 une interprétation et une application qui n’étaient pas conformes a
I'interprétation donnée i celle-ci par I'Etat belge, ce que ce dernier savait pertinemment ;
ainsi:

o Belgocontrol a publié un nouvel AIP le 3 avril 2014 ; on constate, a |a lecture de celui-
ci, que la colonne « vent arriére » a été supprimée pour ne laisser subsister que la
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colonne « vent arriére maximal » (« tailwind MAX »), soit la composante de vent qui
ne peut pas étre dépassée.

En outre, la mention suivante a été supprimée : « Lorsque les composantes du vent
dépassent les valeurs indiqudes et empéchent d'utiliser le systéme de pistes
préférentielles, fa piste fa plus adaptée au vent (01 Nord, 07R/L Est ou 19 Sud) sera
assignée. Toutefois, la piste 01 et/ou la piste 07L/R ne peuvent pas étre utilisées
comme piste d'atterrissage, sauf si aucune autre piste appropriée n'est disponible. A
moins qu'un facteur de sécurité pertinent ne I'empéche, les pistes non préférentielles
01 et 07R/L ne doivent étre affectées & l'atterrissage que forsque les composantes du
vent dépassent les valeurs indiquées sur les pistes préférentielles 19 ou 25R/L et en
configuration de vent de face avec des composantes de vent arriére comprises entre 0
et 3 nceuds maximum {vent léger) », alors que Finstruction du 17 juillet 2013 n’a pas
été modifiée sur ce point.

Si 'AIP précise effectivement, comme le reléve |'Etat belge, que cette composante de
vent inclut les rafales, encore faut-il que ces rafales soient concrétement prises en
compte conformément a l'instruction du 17 juillet 2023, et non comme elles 'ont été
a chaque fois que la notion de « vent arriere maximal » a été utilisée (soit une valeur
qui ne peut absolument pas étre atteinte et/ou dépassée, ceci quelle que soit
Iintensité des rafales, cfr. instruction du 26 ao(t 2003).

o Le 7 juillet 2014, le cabinet du Secrétaire d’Etat & fa Mobilité Melchior WATHELET a
appelé la DGTA et BELGOCONTROL a prendre une nouvelle initiative de clarification de
FAIP en ce qui concerne les composantes de vent, afin que celui-ci soit conforme a
Finstruction du 17 juillet 2013 {piéce n°17/7 ddeurs) ;

o Le 10 juiliet 2014, le Directeur de la cellule stratégique du Secrétariat d’Etat 3 la
mobilité a relevé que les AP, tels que publiés depuis le & février, n"étaient plus
cohérents, en termes de normes de vent, avec Finstruction du 17 juillet 2013 dont il
ressortait une norme de vent moyen de 7 noeuds qui devait rester le critére principal
de décision, tout en autorisant des rafales pouvant atteindre 5 nceuds
supplémentaires (piece n°17/8 ddeurs} ;

Les éléments cités ci-avant démontrent que la maniere dont I'AIP a été rédigé mais
également fa maniére dont BELGOCONTROL exécutait les instructions des 17 juillet 2013 et 16
décembre 2013 posaient probléme. Si cela n'avait pas été le cas, les courriers cités ci-avant
n"auraient tout simplement pas été envoyés.

En octobre 2016, un audit a été réalisé par la DGTA a propos de l'utilisation des pistes a
I"aéroport de Bruxelles-National du 2 au 10 octobre 2016 (pidéce n°19/2 ddeurs — piéce
n°viil.6 EB) ; il en résulte que :

o La DGTA interprete I'instruction du 16 décembre 2013 de la maniére sulvante :

* la limite de 7 nceuds est fondée sur des valeurs de vitesses moyennes du
vent;

* la composante de vent arriére est dépassée a 7 noeuds, rafales incluses ;

* les limites applicables aux pistes préférentielles sont dépassées & partir de 7
neeuds compris {rafales comprises) ;
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si un délai d’anticipation est bien prévu, il est limité au cas ol .
s e vent arriere observé atteint ou dépasse 5 nceuds ; ET
e soit le vent arriere prévu atteint ou dépasse les 7 nceuds dans les 30
minutes, soit en période de pointe de trafic (p.19 du rapport).

La DGTA a constaté que :

Malgré I'instruction du 17 juillet 2013, les codes couleur rouge et vert des
écrans ont été maintenus ;

Le vent en piste préférentielle passe au rouge sur les écrans EBBR
METEQSENSOR ATC a partir de 7.1 nceuds de vent arriére et de 20.1 nceuds
de vent latéral (soit un vent qui excéde 7 nceuds, sans tenir compte de
Varrondi) (p.26) ;

Le vent arriére et latéral maximal est affiché sur ces écrans, alors qu'il ne
répond pas a la définition de rafale, le seuil de 5 noeuds par rapport au vent
moyen n’étant pas dépassé ; la DGTA reléve que cette valeur maximale ne
devrait pas étre affichée, ni étre prise en compte pour la sélection des pistes
(p.26) ;

Sur les ACMET, les vitesses de vent maximales sont affichées, sans tenir
compte du seuil de 5 noeuds par rapport au vent moyen ; les « rafales » sont
indiquées en rouge dés qu’elles dépassent les 7 nceuds, méme si le seuil de 5
neeuds n’est pas dépassé (p.29) ;

La DGTA a constaté plusieurs dérogations au PRS, alors que les conditions
prévues pour qu’il puisse y &tre dérogé n’étaient pas réunies ; les exemples
suivants peuvent étre cités :

e déviations au PRS uniquement sur la base de rapports de vent (p.31,
p.35 .36} ;

s déviation vers la piste O1 sur la base d’une anticipation d'un vent
arrigre maximal sur la piste 25 supérieur a 7 noeuds 1h30 plus tard,
alors que la variation de la vitesse du vent était inférieure a 5 nceuds
et qu’elle n"aurait par conséquent pas dé étre prise en considération ;
en outre, la prévision ne s’est jamais réalisée (p.37-38) ;

o déviation vers la piste 01 maintenue sur la base de simples rapports
de vent en altitude et de prévisions d’une augmentation progressive
du vent au sol, alors méme que la valeur « maximale » de 7 nceuds
n'était pas dépassée (p.41) ;

e utilisation des pistes 07R/L et 01 entre 23h00 et 05h59 alors que
I’ACMET de 22h30 ne prévoyait plus de dépassement des limites de
vent et que les mesures de vent étaient elles aussi en dessous des
limites (p.44) ;

¢ utilisation de la piste 01 jusqu’a 22h57 alors que le vent était
redescendu sous les limites aprés 20h10 {p.46) ;

s déviation vers la piste 01 sur la base des prévisions de 'ACMET alors
que la valeur maximale n’aurait pas d( étre prise en compte comme
rafale, cette déviation ne pouvant pas davantage se justifier sur la
base des vents observés {p.47).

BELGOCONTROL a refusé de laisser la DGTA procéder a l'interview des
superviseurs en charge de la Tour du contrdle afin de pouvoir vérifier la mise
en application des instructions des 17 juillet 2013 et 16 décembre 2013.
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3. Le 10 mars 2017, le ministre de la Mobilité Francois BELOT a écrit & BELGOCONTROL dans les
termes suivants (piece n°19/1 ddeurs) :

« Vous mentionnez, dans votre courrier, & plusieurs reprises l'instruction du 16 décembre
2013, je me permets & ce propos de vous souligner le passage de son deuxiéme alinéa qui
stipule : « Sur o base de ces avis et de la réglementation OACI en la matiére, je vous donne
mon accord pour intégrer sous la section EBBRAD 2.20 de I'AIP les propositions reprises
dans le document ci-joint. Ces propositions ne modifient pas fondamentalement mon
instruction du 17 juillet mais en clarifient la compréhension afin de faciliter fa mise en
ceuvre des procédures de sélection des pistes ¢ EBBR. »

Il se déduit de ce passage, de fagon claire, d’une part que Vinstruction du 17 juillet 2013
reste Vinstruction fondamentale en matiére d’usage préférentiel des pistes et, d’autre
part, que Vinstruction du 16 décembre 2013 n’en modifie pas la substance et enfin que
les normes OACI trouvent & s’appliquer.

Des procédures opérationnelles qui ne se baseraient que sur Vinstruction du 16
décembre 2013, sans la mettre en perspective avec celle du 17 juillet, et sans considérer
comme il se doit la réglementation de 'OACI, seraient donc incomplétes.

Par conséquent, nous partageons la lecture de la DGTA des instructions de juiflet 2013 et
decembre 2013 telle que reprise dans leur rapport (p.12): « Nous considérons que
Finstructions du 16 décembre 2013 compléte celfe du 17 juillet 2013 et ne Pannule pas. »

Quant a la défense de I'Etat belge dans les différents dossiers judiciaires en cours, il est
affirmé dans les conclusions que 'instruction du 16 décembre 2013 modifie certains points
de celle de juillet 2013 mais que d’autres points de celle de juillet ne sont pas modifiés.

Nous sommes donc bel et bien dans la logique d’instruction complémentaire.

De vos courriers, il ressort qu’ils mettent en avant un besoin de rephraser certains
passages des AlP publiés en exécution de ces deux instructions, qui pourraient avoir été
mal interprétés par BELGOCONTROL.

Nous partageons cette analyse mais ce rephrasage ne constituerait cependant pas un
changement du cadre réglementuaire.

Je constate aussi & la lecture de V'analyse des données par la DGTA que vous mentionnez
que de nombreuses dévigtions du PRS ne peuvent étre justifiées par une éventuelle
mauvaise interprétation des instructions de votre part. Nous attendons d’ailleurs les
recommandations suite G 'analyse des données dfin que le processus d’audit soit complet.

Je reviendrai vers vous le cas échéant aprés avoir évalué avec la DGTA la nécessité
d’éclaircissements plus pousseés.

Cependant, sur la base de ce qui a été dit plus haut, je ne peux considérer que les régles
soient respectées en ne se basant que sur F'instruction du 16 décembre 2013.

{...) » (¢’est {e tribunal qui soulighe en caractéres gras).
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A la suite de audit réalisé par la DGTA, les représentants de celle-ci ainsi que ceux de
BELGOCONTROL ont été entendus par la la Commission de Vinfrastructure, des
Communications et des Entreprises publigues lors des séances des 30 mai, 20 juin et 4 juillet
2017.

La DGTA a exposé que 63% du temps de la période contrdlée dans le cadre de |"audit,
BELGOCONTROL n’avait pas respecté le PRS’.. Cette derniere a déclaré, quant a elle, qu’elle le
respectait.

Les deux parties, bien gu’en désaccord sur de nombreux points, ont toutes deux exprimé le
souhait d’un cadre clair, donnant lieu a une application univoque, afin de garantir la
sécurité’,

Le ministre de fa Mobilité Francois Bellot a exposé que « fa DGTA et Belgocontrol ont
interprété différemment les instructions de 2013, Compte tenu de cette divergence
d'interprétation, une clarification est absolument indispensable »”3.

Le service de médiation du gouvernement fédéral pour I'aéroport de Bruxelles-National, qui
est fonctionnellement indépendant, a constaté a plusieurs reprises, dans le cadre de
I'exercice de la mission qui lui est confiée™, qu’il était dérogé au PRS, alors que les conditions
prévues pour qu’il puisse y étre dérogé n'étalent pas réunies ; il a, notamment, constaté :

o Une mise en service des pistes 01/07 sur {a base de prévisions métécrologiques a 3
heures et, par conséquent, avec une forte anticipation {pieces n°17/19 et 21/2
demandeurs - 2016 ; piéce n°20/2 demandeurs - 2021), ces prévisions ne se réalisant
d’ailleurs parfois pas {pi¢ce n°20/1 demandeurs - 2018} ;

o La prise en considération de variations de la vitesse du vent inférieures a 5 noeud par
rapport a la vitesse moyenne alors que celles-ci ne répondent pas a la définition de
rafales (piéces n°17/19 et 21/2 demandeurs — 2016; piéces n°20/3 et 20/4
demandeurs — 2021 ; pigce n°20/5 - 2019)

o Unretour au PRS qui se fait plusieurs heures apreés la chute du vent en dega des limites
(méme au regard des prévisions) et qui n’a, dés lors, pas lieu aussi rapidement
qu’opérationneliement possible (pieces n°17/19 et 21/2 demandeurs — 2016} ;

o La prise en compte par SKEYES du vent maximal comme limite et non des valeurs de
vitesse moyenne du vent (pidces n°17/19 et 21/2 demandeurs -2016) ;

o Le maintien des codes couleur vert et rouge de '’ACMET/BARWIS (piéces n°17/19 et
21/2 demandeurs — 2016} ;

o Laffichage en rouge de tout ce qui dépasse 7 nceuds de vent arriere pour les pistes
25R/1, sans faire la distinction entre variations de I'intensité du vent de moins ou de
plus de 5 nceuds par rapport a la vitesse moyenne du vent (piéce n°21/10 demandeurs
— 2022, ce document est également signé par deux détachés de SKEYES) ;

o La correspondance entre le code couleur rouge et une interdiction d'utiliser la piste
(piece n°21/10 demandeurs -2022, ce document est également signé par deux
détachés de SKEYES} ;

1 poc.parl., Ch,, sess. ord,, 2016-2017, n°54, 2665/01, p.5.

2 poc.parl., Ch,, sess. ord,, 2016-2017, n°54, 2669/01, p.29, 35.

73 Doc.parl., Ch,, sess, ord,, 2016-2017, n"54, 2669/01, p.41.

74 Arrété roval du 15 mars 2002 portant création d’un Service de Médiation pour I'Aéroport de Bruxelles-National.
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o L'absence de comparaison en permanence par BELGOCONTROL des prévisions
météorologiques et des mesures de vent sur chaque piste {piéces n°17/19 et 21/2
demandeurs — 2016) ;

Le Collége des médiateurs aériens, dont faisaient partie 5 personnes détachées de SKEYES, a
rendu un avis le 18 octobre 2019 a I'unanimité {piece n°21/3 demandeurs), sollicitant
notamment que :

o La limite de composante de vent pour 'utilisation préférentielle des pistes 25R/1. soit
clairement définie, en précisant de fagon non interprétable si les rafales sont
comprises oui ou non dans le calcul des composantes de vent déterminant la sélection
des pistes en usage ;

a Les notions de valeur de la vitesse moyenne du vent, de la valeur de la vitesse
maximale du vent et de rafales du vent soient clairement définies ainsi que le niveau
a partir duguel les rafales sont prises en considération sans aucune possibilité
d’interprétation ou de confusion ;

o Les changements de piste se basent sur les données météorologiques en temps réel
et pas sur des estimations ou des prévisions météorologiques, et que le laps de temps
pour le changement de pistes soit réduit au délai le plus court ;

o Lelogiciel d'aide a la sélection des pistes (R.A.A.S.) soit étalonné et validé par la DGTA,
selon les valeurs de composante de vent qui seront définies.

interpelié par rapport aux constats posés tant par la DGTA que par le service de médiation,
'Etat belge s’est contenté d’affirmer gue ceux-ci n‘auraient pas compris les régles
applicables, qu’ils tireraient des conclusions erronées de leurs constats et gue la grande
marge d'appréciation dont disposerait SKEYES n'aurait pas été prise en considération.

Acet égard, le tribunal tient, d’ores et déja, a rappeler que s'i est exact que le choix final de
la piste revient aux pilotes et aux contrbleurs, ceux-ci ne peuvent décider de ne plus
appliguer le PRS que 5ils estiment que la sécurité est engagée ; en I'espéce, ni la DGTA, ni
le service de médiation n’ont constaté que des motifs de sécurité permettaient de justifier
les dérogations au PRS qu'ils ont constatées.

De son cdté, I'Etat belge ne dépose aucune piéce de nature a contredire les piéces citées ci-
avant et, plus précisément, & démontrer qu'au contraire de ce que celles-ci révélent, {i} il
n'existerait aucun probléme d’interprétation et d’application des instructions des 17 juiliet
et 16 décembre 2013 par SKeYes et que (ii) les dérogations au PRS critiquées concrétement
par la DGTA et par le service de médiation étaient hien justifiées au regard de celies-ci.

» EN CONCLUSION

It résulte a suffisance de I'ensemble des éléments exposés ci-avant que :

1.

Vinstruction du 16 décembre 2013 donne lieu, par son mangue de clarté, & des
interprétations divergentes sur les points suivantes !



2.
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o Lacomposante de vent arrigre elle-méme : a partir de quand est-elle dépassée ?

o $agit-il d’une valeur de vent moyenne ou d’une valeur de vent maximale ? Comment
les rafales doivent-elles étre prises en considération ? toute variation doit-elle étre
prise en considération ou uniquement celle qui dépasse de 5 noeuds la vitesse
moyenne du vent ?

o Le contréleur doit-il toujours comparer les prévisions météorologiques avec les
vitesses mesurées sur place, tel que cela avait été décidé par le Conseil des ministres
en date du 26 avril 2010 et confirmé dans les instructions suivantes, ou peut-il se baser
uniguement sur des prévisions météorologiques pour déroger au PRS et ensuite y
revenir ?

o Avec quel délai d’anticipation peut-il tenir compte des prévisions météorologiques ?

SKEYES applique Iinstruction du 16 décembre 2013 de la maniére la plus conforme a ses
propres intéréts, sans tenir compte de I'instruction du 17 juillet 2013, d'une maniére qui
différe de Vinterprétation qui lui en est donnée tant par la DGTA que par I'Etat belge ; ainsi:

o Chaque variation de vent est prise en considération, méme lorsqu’elle ne dépasse pas
5 noeuds par rapport a la vitesse moyenne du vent ;

o Lacomposante de vent de 7 nceuds est interprétée comme une valeur maximale a ne
pas dépasser ;

o Les prévisions météorologiques sont prises en considération pour justifier des
déviations au PRS avec un délai d’anticipation de plusieurs heures ;

o Le retour au PRS n'est pas réalisé aussi rapidement gu’opérationnellement possible ;

o Les codes couleur rouge et vert de FACMET/BARWIS n‘ont pas été abandonnés au
profit de couleurs plus neutres.

Cette maniére d'interpréter et d'appliquer linstruction du 16 décembre 2013 a,
concrétement, pour effet d'en revenir aux effets de I'instruction du 26 aoit 2003, alors que
tant le Conseil des ministres, aux termes de sa décision du 26 février 2010, que les ministres
de la mobilité, aux termes des instructions qui ont suivi, ont exprimé leur volonté d’en finir
avec le systéme mis en place antérieurement ;

L’Etat belge sait parfaitement depuis au moins 9 ans que I'instruction du 16 décembre 2013
pose des problémes d’interprétation et qu’elle n’est pas appliquée correctement par Skeyes
{pieces n°17/7, 17/8, 19/1, 19/2, 20/1 & 20/5, 21/3, 21/10, 21/17, Doc.parl., Ch., sess. ord.,
2016-2017, n°54, 2669/01, p.41).

il sait, par ailleurs, parfaitement que l'ensemble des intervenants sur le terrain
(BELGOCONTROL/SKEVES, la DGTA, le Service de Médiation du gouvernement fédéral pour
Faéroport de Bruxelles-National) mais également les riverains logeant sous {e couloir
d’atterrissage de la piste 01 sont en demande d’un cadre précisant de la maniére la plus
claire possible les régles applicables, ceci, notamment, afin de garantir la sécurité aérienne
{Doc.parl., Ch., sess. ord., 2016-2017, n°54, 2669/01, p.41 ; piece n°21/3 demandeurs).

il a lui-méme confirmé a plusieurs reprises la nécessité de clarifier les normes de vent (piece
n°17/7, Doc.parl., Ch., sess. ord., 2016-2017, n°54, 2669/01), allant méme jusqu’a affirmer,
en 2019, que ce travail était en « en cours de finalisation » {piece n°21/19 demandeurs,
p.54). Il a encore déclaré en octobre 2022, par l'intermédiaire de ses conseils, qu'il
envisageait « les premiéres actions suivantes qui devront faire {‘objet d’un accord de
Vensemble du Gouvernement fédéral :
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o Clarifier les normes de vent, en tenant compte des différentes observations et
recommandations émises par le Bureau ENVISA, dans le strict respect, bien entendu,
de la sécurité aérienne ; {...) » (piece n°21/23 demandeurs).

L’Etat belge a, d’ores et déja, été condamné & payer plusieurs millions de dommages et
intéréts en raison d’une utilisation abusive et fautive de |a piste 01 aux termes de deux arréts
prononcés par ia Cour d’appel de Bruxelles les 31 mars 20177 et 22 octobre 20207,
actuellement coulés en force de chose jugée ; si'Etat a procédé au paiement des dommages
et intéréts, il n’a rien fait pour remédier de maniére concréte aux fautes retenues par la
Cour,

Force est de constater que prés de dix ans aprés I'adoption de Finstruction du 16 décembre 2013 et
maigré :

les promesses et les engagements de I'Etat belge”” ;

le constat dressé par son ministre de la Mobilité du caractére « indispensable » d’une telle
clarification dans un domaine aussi sensible que fa sécurité aéroportuaire ;

les demandes convergentes en ce sens tant de la DGTA, de Skeves, du Service de Médiation
du gouvernement fédéral pour l'aéroport de Bruxelles-National mais également des
riverains ;

la gravité des nuisances engendrées par les atterrissages sur la piste 01 ;

les condamnations prononcées a I'encontre de I'Etat belge pour une utilisation fautive de ia
piste 01 ;

les instructions de 2013 n’ont pas encore fait I'objet de la moindre clarification et les mémes soucis
d’'interprétation et d’application se posent toujours.

91.

L'instruction du 16 décembre 2013, son manque de clarté et la maniere dont celle-ci est appliquée par
SKEYES ont pour conséquence que la piste 01 est utilisée beaucoup plus souvent et beaucoup plus
longtemps ;

celle-ci étant mise en service dés que le vent maximal dépasse 7 nceuds ou dés qu’il est prévu
fue cette valeur pourrait étre atteinte ou dépassée a moyen terme (un délai d’anticipation de
3 heures ayant déja été constaté) ;

Toutes les variations de la vitesse du vent étant prises en considération pour déterminer sila
vitesse maximale de 7 noeuds est ou s'il est prévu qu’elle va étre atteinte, ceci méme si elles
ne répondent pas a la définition de « rafales » ;

Le retour au PRS n'étant envisagé que lorsque la vitesse chute en dessous de 7 nceuds et qu’il
est prévu qu'il y reste ; il a été constaté a plusieurs reprises que le retour au PRS ne se faisait
pas aussi rapidement gu’opérationnellement possible.

75 Bruxelles, 31 mars 2017, 2011/AR/1971, piéce n°HI.8 EB,

76 Bruxelles, 22 octobre 2020, 2011/AR/1971, piéce n°JII.9 £B.

77 || peut égalernent étre fait mention de la déclaration gouvernementale du 1er décembre 2011 sur les entreprises publiques,
présentée a la chambre le 7 décembre 2011 aux termes de faguelle le Gouvernement fédéral s'est engagé 3 veiller 3
'exécution pleine et entiére des décisions du Conseil des ministres des 19 décembra 2008 et 26 février 2010.
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Vil.1.4. L'ingérence résultant de Finstruction du 16 décembre 2013 et/ou la maniére dont elle
est appliguée sont-elles 1égales ?

> EXAMEN DE LA COMPETENCE DE LAUTEUR DE L'ACTE

92.

Dés lors que l'instruction du 16 décembre 2013 modifie fondamentalement les composantes de vent
et fa maniére dont celles-ci doivent étre prises en considération, la question de la compétence du
Directeur général de la DGTA pour adopter une telle instruction se pose.

Le tribunal a soulevé d’office cette question et a interpellé {es parties sur ce point dans les termes
suivants :

&«
. Le Directeur général de la DGTA était-if compétent pour adopter les instructions des 17 juillet
2013 et du 16 décembre 2013, dés lors que :

o Llinstruction du 17 juillet 2013 apporte prima facie une modification importante & la
délibération du conseil des ministres du 26.02.2010 et aux instructions ministérielles
qui ont suivi, celle-ci fixant & 12 nceuds la limite & partir de laquelle les rafales doivent
8tre prises en considération ;

o Linstruction du 16 décembre 2013 apporte prima facie plusieurs modifications a la
délibération du conseil des ministres du 26.02.2010 et aux instructions ministérielles
qui ont suivi dés lors qu'elle prévoit que :

= g composante de vent arriére est dépassée & 7,0 neeuds (rafales comprises)
{point 1 de [Pinstruction), qu’une période de transition anticipée (sans
qu'aucun délai d’anticipation ne soit précisé) est prévue en vue d’un
changement de piste dés qu’une augmentation du vent arriére supérieure ou
égale & 7 nceuds est prévue {point 3.1) et que le retour au PRS ne peut étre
envisagé sur les pistes 25R, 25L/R etfou 25R/19, 25L/R que lorsque la
composante de vent arriére chute et est prévue de rester inférieure a 7,0
neeuds {sans qu’aucun timing ne soit précisé en ce qui concerne les prévisions
& prendre en considération} {point 3.2) ;

» les composantes de vent doivent étre arrondies a unité inférieure ou
supérieure {exemple : 6,5 4 6,9=7,0};

o Les représentants de la DGTA (soit Mme Nathalie Dejace, directrice générale faisant
fonction, et M. Morgan Hansenne, inspecteur, de lo Direction générale Transport
aérien) ont affirmé, fors d’une audition en Commission parlementaire, que le Directeur
général de la DGTA n’était pas compétent pour adopter linstruction du 16 décembre
2013 (Doc.parl., Ch., sess. ord., 2016-2017, n°54, 2669/01, p.12 et 21 notamment) ;

Que vise exactement Varticle 2§2 de 'arrété royal du 19 décembre 2014 relatif aux régles de
P'air et aux dispositions opérationnelles relatives aux services et procédures de navigation



Tribunal de premiére instance francophone de Bruxelles, Section Civile — 2021/7094/A —p. 124

aérienne ? la détermination des composantes de vent fait-elle partie des domaines visés par
cette disposition ?

Si la détermination des composantes de vent ne fait pas partie de cette disposition, sur quelle
base le Directeur général de la DGTA a-t-il adopté les instructions précitées ? une délégation
lui a-t-elle été octroyée ?

Ces « modiffcations » trouvent-elles un appui dans une des études réalisées ? ».

A l'audience du 4 décembre 2023, I'Etat belge a exposé que la compétence du Directeur général de la
DGTA pour prendre une telle instruction se fonderait sur I'article 2, §2, de Farrété royal du 19
décembre 2014 relatif aux régles de I'air et aux dispositions opérationnelles relatives aux services et
procédures de navigation aérienne. Il a poursuivi, sur interpellation du tribunal, en exposant que cette
disposition serait assez générale pour englober la fixation des composantes de vent. Aucune autre
précision n’a été donnée.

93.

En vertu de 'article 5, §1%, de la loi du 27 juin 1937 portant révision de la loi du 16 novermbre 1919
relative a la réglementation aérienne, il appartient au Roi d'édicter « toutes prescriptions
réglementaires intéressant la navigation aérienne ».

L’'article 43, §2 de I'arrété royal du 15 mars 1954 réglementant ia navigation aérienne prévoit que le
ministre ayant la Mobilité dans ses attributions, ou son délégué, est habilité & fixer « les conditions
techniques d’utilisation des aérodromes ».

il n"est pas contesté que cela englobe, notamment, la fixation des composantes de vent.

L'article 2, §2, de Varrété royal du 19 décembre 2014, cité ci-avant, qui a abrogé I'arrété royal du 15
septembre 1994 fixant les régles de Vair, prévoit que « les délimitations de la région d’information de
vol de Bruxelles ainsi que celles des régions de contrble, des zones de contrdle, des routes & service
consultatif, des routes ATS, des zones de circulation d’aérodrome, des zones de contréle et des classes
d’espaces aériens ATS comprises dans Fespace aérien défini au §1¢ sont fixés par décision du Ministre
ou du directeur général »%,

Cet arrété royal a été adopté en vue d’exécuter le réglement d’exécution (UE) n°923/2012 de la
Commission du 26 septembre 2012 établissant les regles de I'air communes et des dispositions
opérationnelles relatives aux services et procédures de navigation aérienne et modifiant le réglement
d’exécution (UE) n® 1035/2011, ainsi que les réglements (CE) n° 1265/2007, (CE) n° 1794/2006, (CE)
n° 730/2006, (CE) n° 1033/2006 et (UE) n° 255/2010.

Ce réglement définit les concepts visés a larticle 2, §2, dans les termes suivants (article 2 du
reglement) :

s« région de contréle » : un espace aérien contrdlé situé au-dessus d’une limite déterminée par
rapport a la surface (point 56)

*  « zone de contréle » : un espace aérien contrdlé s’étendant verticalement a partir de fa surface
jusqu'a une limite supérieure spécifiée (point 61) ;

8 Actuellement @ article 2, §2, de Varrété royal du 19 décembre 2014 relatif aux régles de l'air et aux dispositions
opérationnelles relatives aux services et procédures de navigation aérienne (auparavant : article 2, §2, de l'arrété royal du
15 septembre 1994 fixant les régles de Iair, cet arrété ayant été abrogé par 'arrété du 19 décembre 2014 — article 38),
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» « route & service consultatif » : une route désignée le long de laquelle le service consultatif de
la circulation aérienne est assuré {point 4) ;

s «service consultatif de la circulation aérienne», un service fourni 3 I'intérieur de {'espace
aérien & service consultatif aux fins d’assurer, autant que possible, la séparation des aéronefs
volant conformément a un plan de vol IFR {point 27) ;

e «route ATS »: une route déterminée destinée a canaliser la circulation pour permettre
d’assurer les services de la circulation aérienne {point 46) ;

» « zone de circulation d’aérodrome » : un espace aérien, de dimensions définies, établi autour
de certains aérodromes en vue de la protection de la circulation d’aérodrome (point 11} ;

* Lesclasses d’espace aériens sont établies aux termes de la partie 6 de 'annexe au Reglement,
intitulé « Reégles de 'air » qui reprend les différentes classifications des espaces aériens

L’habilitation confiée au directeur général de la DGTA concerne, par conséquent, la délimitation des
divers espaces aériens et des routes le long desquelles les services de {a circulation aérienne sont
assurés.

Il n’est nulle part fait mention de la détermination des composantes de vent.
L’Etat belge n’a fourni aucune explication complémentaire a cet égard.

Une habilitation doit s’interpréter de mani&re stricte et ne peut, par essence-méme, étre étendue a
d’autres domaines gue ceux visés expressément par la norme d’habilitation.

Larticle 2, §2, de I'arrété royal du 19 décembre 2014 ne permet, par conséquent, pas de fonder la
compétence du Directeur général de la DGTA pour modifier les composantes de vent applicables.

Ce dernier pouvait uniquement clarifier ou préciser les instructions précédentes, sans rien pouvoir y
ajouter, ni pouvoir y apporter des modifications essentielles. Or, ¢’est bien ce qu'il a fait en adoptant
Finstruction du 16 décembre 2013, comme cela a été relevé supra.

94,
L'article 43, §2 de l'arrété royal du 15 mars 1954 précité prévoit la possibilité pour fe ministre de ta
Mobilité de déléguer le pouvoir de fixer « fes conditions techniques d’utilisation des aérodromes ».

La preuve d’une délégation donnée en ce sens au Directeur général de fa DGTA n’est pas apportée.

I en résulte que I'Etat belge ne démontre pas que le Directeur général de la DGTA était compétent
pour adopter Vinstruction du 16 décembre 2013 en ce que celle-ci, contrairement a ce qui est annoncé
par la DGTA, modifie fondamentalement les instructions précédentes sur plusieurs points essentiels
relatifs aux composantes de vent et a la maniére dont celles-ci doivent étre calculées et prises en
considération.

95,

Le Directeur général de la DGTA n’'était pas davantage compétent pour adopter l'instruction du 17
juillet 2013, en ce que celle-ci, en son point lil. b) dernier alinéa, fixe a 12 noeuds la limite & partir de
laquelie les rafales doivent &tre prises en considération, indépendamment de la vitesse moyenne du
vent, pour autant que ce soit bien en ce sens gue 'instruction du 17 juillet 2013 doive étre interprétée
{ce qui nest pas certain - voir supra : point n°44 du présent jugement). Interprétée de cette maniére,
cette disposition modifie en effet de maniére fondamentale I'instruction du 15 mars 2012. Cefte
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disposition a, en outre, pour effet, de supprimer la tolérance de deux noceuds, & appliquer sur les
valeurs de vent arriére maximales observées, reprise tant dans fa décision du Conseil des ministres du
26 février 2010 que dans l'instruction du 15 mars 2012 afin de permettre & Skeves d’opérer les
changements de configuration de piste en souplesse.

Pour le surplus, cette instruction ne fait que préciser et clarifier I'instruction du 15 mars 2012, ce qui
reléve de la compétence du Directeur général de la DGTA.

96.

Le tribunal relévera, pour étre complet, que, déja en 2017, les représentants de la DGTA (et, plus
précisément la Directrice générale faisant fonction et un inspecteur de la DGTA) avaient déclaré, lors
d’une audition devant la Commission parlementaire de I'Infrastructure, des Communications et des
Entreprises publiques, ce qui suit :

« Le probléme commence avec Pinstruction du 16 décembre 2013 du directeur-général, qui
déclare gue les 7 nceuds ne sont plus inclus. L'instruction dit gu’elle ne supprime pas la précédente,
mais elle lo compléte. Toutefois, elle introduit une confusion mais dans les deux cas, Belgocontrol
ne respecte pas la régle.

C'est pourquoi fa DGTA demande des précisions quant g I'autorité compétente pour prendre cette
décision. Pour lo DGTA, hors délégation expresse du directeur-général, seul le ministre est
compétent pour émettre de telles instructions modifiant substantiellernent les normes de vent »”,

« L'instruction du directeur-général du 16 décembre 2013, de par le foit qu'elle modifie
substantiellement ces normes de vent et qu’elle n‘est pas soutenue par une délégation du
ministre, pourrait étre entachée d'irrégularité »°,

L’Etat n’a, toutefois, pris aucune initiative a la suite de cette déclaration pour régulariser la situation.

> ABSENCE DE CLARTE, IMPRECISIONS ET CONTRADICTIONS ENTACHANT L'INSTRUCTION DU 16
DECEMIBRE 2013

97.

Au-dela méme de l'incompétence du Directeur général de la DGTA pour adopter l'instruction du 16
décembre 2013, celle-ci modifiant fondamentalement les composantes de vent applicables, il y a lieu
de relever, comme cela résulte de {'exposé qui précéde, que le contenu de Finstruction mangue de
clarté et est entachée de nombreuses contradictions.

ag,
L'Etat beige sait toute 'importance d’établir un cadre clair et de définir précisément les concepts
applicables.

L'attention de I'Etat belge avait, en effet, déja été attirée sur ce point par les bureaux d’étude qu’il a
pris Pinitiative de consulter.

2 Doc.parl,, Ch., sess. ord., 2016-2017, n°54, 2669/01, p.12.
80 Doc.parl.,, Ch., sess. ord,, 2016-2017, n°54, 2669/01, p.21,
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Ainsi, dans son rapport final du 3 juillet 2013 (piéce n°V.6 EB), le bureau EGIS-AVIA avait, notamment,
exposé que le processus de coopération mis en place entre les parties impliguées dans la gestion du
trafic aérien était imparfait et que la communication s’en trouvait altérée. Aprés avoir exposé la
théorie des jeux, il avait expliqué ce qui suit :

« Dans une situation ot 'enjeu est important {la sécurité du vol), on observera une tendance,
voire « un repli » vers le jeu stratégique : les jeux non coopératifs permettent en effet de décrire
fes interactions entre joueurs dont I'objectif n’est pas, & priori, de coopérer mais de maximiser
feurs intéréts : ainsi chaque acteur tient & s’assurer qu'il a agi dans le cadre strict de ses
prérogatives, car c'est le critére qui le disculpera en cas de probléme grave. Lorsque ce cadre
posséde des contours flous (typiquement la météo), et face au dilemme de chaque acteur,
chacun adoptera natureflement le comportement le plus approprié du point de vue de ses
intéréts. » (p.37).

Parmi les facteurs pouvant réduire Ia qualité de la coopération entre les différents acteurs, il avait
notamment relevé :

«

1. L'imprécision des définitions et du terme rafale dans les documents actuels et son usage,

(..}

2. Les délais actuels demandés par 'ACC pour réaliser une changement de configuration
{3 heures)

Ce délai est anormalement élevé car il est basé sur les prévisions ACMET, dans fe but d’éviter
un changement de piste pendant les pointes de trafic. Les changements de configuration
doivent étre effectués sur P'analyse de I'évolution récente, e vent actuel et sa tendance. A
titre d’information, les changements de configuration @ Roissy ~ LFPG- sont couramment
réalisés en une trentaine de minutes, voire une vingtaine de minutes, et en temps réel. {...) »

Il avait également exposé que la prise de décision (en ce qui concerne la sélection des pistes) devait,
parmi d’autres éléments, s'appuyer « sur un historigue récent des vents, montrant I'évolution de la
vitesse moyenne, I'évolution des écarts et de leur amplitude, mesurés sur 'anémométre a proximité
du seuil de piste 25R (Right} pour 'exploitation en systéme préférentiel. L'anémometre 251 demeure
la référence des METAR et TAF » et que :

« Les TAE & 6 heures ne deoivent pas étre utilisés é des fins de « planification »
un changement de configuration

Les changements de configuration doivent d’effectuer exclusivement sur des informations temps
réel et des évolutions de tendance court terme : risque de renforcement de vent, changement
de direction, réduction de plafond ou visibilité dans les 30 mn. Elles doivent étre réalisées sur
une trentaine de minutes tout au plus, comme cela est pratiqué sur de nombreuses plates-
formes, y compris les plus grandes, tel gue LFPG. » {p.53).

Dans son instruction du 16 décembre 2013, non seulement VEtat belge ne précise pas si les
composantes de vent sont fondées sur des valeurs de vitesse moyenne ou maximale, ni ce qu’il faut
entendre par « rafale », mais, en outre, il est impossible de comprendre, a la lecture de cette
instruction, a partir de quelle composante de vent te systéme de piste préférentielle ne doit plus étre
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appliqué, ni le délai d'anticipation endéans lequel un changement de configuration de piste peut étre
mis en ceuvre.,

Interpellés a cet égard par le tribunal :
* En ce qui concerne les normes de vent, les conseils de I'Etat belge :

o ontd’abord déclaré a 'audience du 17 novembre 2023 que la composante de vent arriére
était de 7 noeuds Inclus (rafales comprises), comme cela apparait de leurs conclusions
(page 106, premier §) {ce qui était d’ailleurs contraire & Iinterprétation qui en était
donnée par la DGTA - piece n°19/2 ddeurs) ;

o ils ont, ensuite, affirmé & 'audience du 4 décembre 2023, que fa composante de vent
arriere était dépassée a 7 nceuds (rafales comprises) ; ils ont poursuivi en faisant état
d’une tolérance de 2 nceuds qui s'appliquerait sur la vitesse moyenne du vent (soit de 5
a 7 neeuds) ; une telle interprétation, outre qu’elle ne résulte nullement de Iinstruction
du 16 décembre 2013, est contraire & I'instruction ministérielle du 15 mars 201281 qui
précise bien, conformément au rapport du bureau AIRSIGHT (piéce n°V.5 EB, p.61%%), que
la tolérance de 2 noeuds en vent arriére devait étre appliquée sur les valeurs maximales
de vent mesurées® ;

o il a, ensuite, été question d’une composante de vent dépassée dés 6,5 nceuds en
application de la régle de {'arrondi.

* Ence gui concerne le délai d’anticipation :

o les conseils de I'Etat belge ont exposé que la limitation du délai d’anticipation 3 30
minutes maximum avait été supprimée par l'instruction du 16 décembre 2013 ;

o le tribunal reléve gue cette interprétation est contraire A celle donnée par la DGTA en
janvier 2017, selon laquelle la possibilité d’anticipation serait limitée au cas ol :

* le vent arriére observé atteint ou dépasse 5 noeuds (ou le vent de travers observé
atteint ou dépasse 15 noeuds) ; ET
> soit le vent arriére prévu atteint ou dépasse les 7 noeuds, (ou le vent de
travers prévu atteint ou dépasse 20 noeuds) dans les 30 minutes ;
» soit en période de pointe de trafic (p.19 du rapport - piéce n°Vill.6 EB).

L’Etat belge semble, dés lors, lui-mé&me bien incapable d’expliquer les régles applicables en matiére
de composantes de vent depuis la derniére instruction du Directeur général de la DGTA.

99,

A propos de |'absence de clarté de linstruction du 16 décembre 2013, I'Etat belge a expliqué qu'il
s'agissait d’un document qui avait été rédigé dans I'urgence, pour remédier au « chaos » auquel aurait
été confronté Belgocontral.

B1 Clarification du point |1 ; La limite de vitesse moyenne de vent arridre fixée pour ['utilisation des pistes 20 et 25R/L est bien
fixée & 7 nceuds et cette limite peut bien étre atteinte (contrairement au point 1 de instruction du 26 ao(it 2003) ; La limite
de 7 nceuds sur les pistes 20 et 25R/L correspond 4 {a vitesse moyenne du vent arrigre ; la tolérance de 2 nceuds s'applique
en fait sur les valeurs des rafales, soit sur la vitesse maximale du vent

82 « Study on the maximum wind component figures applicable to the use of runways at the Brussels National Airport »,
réalisée par Airsight le 23 octobre 2009 — piéce n°V.5 EB.

¥ On constate, a 1a lecture de ce rapport, que 'objectif poursuivi par le bureau ARSIGHT &tait d'éviter que la vitesse maximale
de 10 nceuds {composante de vent moyen arriére de 5 nceuds + variation de 5 nceuds par rapport a la vitesse moyenne) ne
soit dépassée.



Tribunal de premidre instance francophone de Bruxelles, Section Civile — 2021/7094/A - p. 129

Au-dela de ce qui sera dit infra concernant la situation de « chaos » alléguée par I'Etat belge et la
prétendue nécessité des modifications apportées par cette instruction, il y a lieu de relever d’emblée
gu’une telle instruction, dés lors qu’elle modifie fondamentaiement les composantes de vent et
qu’elle a, de ce fait, inévitablement un impact sur le plan environnemental, ne pouvait étre adoptée
3 la va-vite, sur un coin de table, & la sortie d’une réunion, sans aucune réfiexion approfondie, sans
aucune étude préalable, ni aucune prise en considération des intéréts en jeu, comme tel a
manifestement été le cas,

> CONSEQUENCES DES DEUX POINTS EXAMINES CI-AVANT

100.
Toute ingérence d’une autorité publique dans le droit d’une personne au respect de sa vie privée, de
sa vie familiale, de son domicile ou de sa correspondance doit étre « prévue par la loi ».

Cette expression impose non seulement le respect du droit interne, mais elle concerne aussi la qualité
de la loi en cause, qui doit &tre compatible avec la prééminence du droit.

Elle doit étre dotée d’un degré suffisant de prévisibilité pour permettre aux individus d’agir
conformément & la 1o, Ceci implique que la « loi » doit user de termes assez clairs pour indiquer a
tous de maniére suffisante en queiles circonstances et sous quelles conditions les mesures affectant
les droits protégés par la Convention peuvent &tre prises®.

101,

Il résulte de ce qui précéde que non seulement I'instruction du 16 décembre 2013 a éte prise en
violation des régles de droit interne, par un auteur incompétent, mais qu’en outre, elle n"a pas été
rédigée en des termes suffisamment clairs pour permettre a tous de comprendre les composantes de
vent applicables, tel que cela résuite, d’ailleurs, clairement de 'application qui en a été faite et des
diverses tentatives d’explication de I'Etat belge reprises ci-avant.

L'ingérence aux droits des parties demanderesses et intervenantes volontaires consacrés a 'article 8
de la CEDH n’est pas prévue par la loi.

102,
Compte tenu de ce qui précéde, le tribunal ne poursuivra son examen des autres conditions requises
par |'article 8 de la CEDH qu’a titre surabondant et afin d’étre complet.

8 Cour eur. D.H., Lebois c. Bulgarie, 19 octobre 2017, n°67482/14, §§ 66-67.
85 Cour eur. D.H. {G.C.), Ferndndez Martinez ¢, Espagne, 12 juin 2014, n"56030/07, § 117.
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VIL1.5. Lingérence résultant de instruction du 16 décembre 2013 et/ou la maniére dont elle
est appliguée répondent-elles a un objectif légitime et sont-elles nécessaires dans une

société démocratigue ?

103.
Suivant I'interprétation donnée par |'Etat belge dans le cadre de la présente procédure, le Directeur
général de la DGTA a supprimé le délai d'anticipation de 30 minutes qui avait été fixé dans Vinstruction
du 17 juillet 2013 sans motiver sa décision sur ce point et sans la moindre étude préalable, alors qu’une
telle suppression était contraire aux études réalisées a la demande de P'Etat belge et, notamment, 3
Favis du bureau d’étude EGIs-Avia

Ce dernier avait, en effet, relevé que ce délai était non seulement bien suffisant pour réaliser un
changement de configuration (méme en période de trafic), mais gu’en outre un tel changement de
configuration devait s’appuyer sur un historigue récent des vents, les prévisions a 6 heures ne pouvant
en aucun cas étre utilisées & des fins de « planification » pour anticiper un changement de
configuration,

Cette suppression, combinée avec les points 3.1 (dérogation au PRS dés qu’il est prévu que le vent
arriere sera supérieur ou égal & 7 noeuds) et 3.2 {retour au PRS que lorsque le vent arrigre chute en
dessous de 7 nceuds et qu'il est prévu qu'il y reste) a pour conséguence, si tel est le souhait du
contréleur, de :

* permettre une anticipation bien plus importante pour un changement de piste, sur la seule
base de prévisions météorologiques, aucune limite n’étant fixée ;

¢ permettre de ne pas revenir au PRS aussi rapidement gu’opérationnellement possible, sur la
seule base de prévisions a moyen terme (3-6 heures} ;

¢ rester, bien plus longtemps, dans la méme configuration de piste et d'éviter des changements
de piste trop fréquents, ceci méme si la configuration de piste utilisée n’est pas conforme au
PRS et que les conditions de vent et/ou les prévisions de vent ne justifient pas son utilisation.

Ceci au mépris :

» des études réalisés par les bureaux consultés par 'Etat belge {EGIS-AVIA -piéce n°V.6 EB mais
également par Envisa - piéce n°V.9 EB — qui a confirmé que s'il était éventuellement possible
d’engager le changement de configuration de pistes avant que le vent ne soit effectivement
supérieur aux limites, ¢’était uniquement sur la base de prévisions météorologiques a court
terme et afin de prendre en compte la durée de cette opération gu’il évalue a 30 minutes —
p.54, chapitre 3) ;

¢ des instructions émises précédemment par I'Etat belge (2012 et 2013) qui insistaient sur
I'importance que le choix des pistes se fonde sur :

o un historique récent des vents ;

o les valeurs de vitesses moyennes et maximales du vent réellement mesurées en
comparaison des prévisions météorologiques, ceci avec un délai d'anticipation de
maximum 30 minutes ;

o sur une méthode visant & déterminer de ia maniére la plus précise le moment
théorique idéal de changement de piste, I'objectif étant de limiter les anticipations
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dans les changements de piste alors que les conditions de vent et/ou les prévisions de
vent ne le justifient pas ;

o de la sécurité aérienne, I'Etat belge ayant lui-méme affirmé que « compte tenu de tous les
désavantages de la piste 02/20, (..) les décollages ou les atterrissages sur ces pistes
influenceront le niveau de sécurité de maniére assez négative que si Fon utilisait une autre
piste dans les mémes conditions météorologiques (Etude de sécurité AAC sur les critéres de
Cross et Tailwind, page 47); (piece n°ll.7 Etat belge — instruction du 15 mars 2012 - c'est le
tribunal qui souligne en caractéres gras)®.

L'Etat belge affirme, & cet égard, que « I‘absence de faculté d’anticipation résultant de l'instruction du
17 juilfet 2013 a entrainé des difficultés pour Skeyes puisqu’il a 8té contraint d’opérer des changements
de configuration de pistes soudainement & des moments de forte densité de trafic. Cette anticipation
n’a pour but que de garantir la sécurité aérienne pendant des heures de pointe » (page 102 de ses
conclusions). Il fait état de situations de « chaos ».

Force est, toutefois, de constater que |'Etat belge ne dépose aucune piéce de nature & démontrer les
difficultés et/ou les situations chaotiques auxquelles SKEYES aurait été confronté. L'affirmation de I'Etat
belge apparalt, en outre, inexacte dés lors que I'instruction du 17 juillet 2013 prévoyait bien la prise
en considération des prévisions météorologiques ainsi qu’une faculté d’anticipation d’un délai de 30
minutes maximal, comme cela a été exposé ci-avant, de telie maniére que les changements de pistes
soudains pouvaient étre évités,

L’Etat belge fait, par ailleurs, grand cas du courrier de la BeCA. Or si ce courrier dénonce, en effet, la
suppression, a la suite de I'adoption de I'instruction du 17 juillet 2013, de la prise en considération de
toutes les rafales inférieures a 12 nceuds, il ne souffle mot de difficultés qui auraient été générées par
des changements soudains de piste ou en raison d’un délai d’anticipation insuffisant.

104,

Enfin, 'Etat belge ne produit aucune piéce de nature a démontrer que le choix de réduire fa
composante de vent de 7 nceuds inclus {rafales comprises) a 6,4 nceuds inclus {rafales comprises)
serait conforme & un guelconque objectif légitime, ni qu’il serait nécessaire.

Si le tribunal peut comprendre, eu égard aux critiques émises par la BeCA au regard notamment de la
capacité opérationnelle des avions, qu'il était important de supprimer le passage de {'instruction du
17 juillet 2013 prévoyant que les rafales n’étaient prises en considération qu’a partir d’une vitesse de
vent arriére maximale de 12 nceuds, a supposer qu'il doive bien s’interpréter de cette maniére (voir
supra), 1a limite de 7 nceuds inclus (rafales incluses) a, quant a elle, été validée par de nombreuses
études (AAC, DGTA, EGis-Avia — piéces n°V.1, 5, 6 et Il.5, annexe 3, EB) ainsi que par les compagnies
aériennes et |'organisation représentative des pilotes (piéce n°21/2 demandeurs — annexe {courrier
de ta DGTA du 17 janvier 2005)).

105.
La nécessité des deux modifications visées ci-avant au regard de la sécurité aérienne ou de tout autre
motif impérieux n’est, par ailleurs, nuilement démontrée, contrairement a ce que I'Etat belge affirme.

Au contraire, elle apparait contraire non seulement a la préservation d’un environnement sain mais
également a exigence de sécurité aérienne ainsi qu’a la capacité opérationnelle de I'aéroport, soit a

8 Dans [e méme sens: instruction du 17 juillet 2013 - piéce n°1l.9 EB.
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tous les objectifs qui ont été invoqués dans le cadre de la présente procédure, comme cela résulte des
éléments suivants :

La configuration des pistes préférentielles 25R/25L est celle qui permet a I'aéroport d’avoir la
meilleure capacite, le meilleur rendement, ces deux pistes présentant I'avantage d’étre
paraliéles et de pouvoir ainsi étre utilisées conjointement, sans interférence, ni croisement ;

Ce qui n’est pas le cas de la configuration de pistes 01/07 ; cette situation est décrite comme
suit par I'Etat beige : « lors de ['utilisation de la piste 02 & latterrissage, les décollages
s’effectuent depuis la piste O7R principalement ; et que dans ce cas de figure les atterrissages
02 croisent les décollages O7R, la capacité aéroportugire horaire s’en trouvant neftement
diminuée et ralentie » {piéce n°ll.7 Etat belge — instruction du 15 mars 2012%” - le bureau
d’étude AAC avait également confirmé cette perte de capacité opérationneile découlant de
I'utilisation des pistes 01/07 — piéce n°V.1 et 2, point n°5.3.2 notamment) ;

La piste 25R est la mieux équipée de toutes les pistes de I'aéroport de Bruxelles-National
(longueur {3.638 métres), sorties a grande vitesse, nombreuses routes de circulation menant
a son seuil de piste, aire d'attente au décoliage, etc.} ; les équipements d’aide électronique a
I'atterrissage (ILS) sont d’'une meilleure qualité sur les pistes 25R/L (catégorie il avec plafond
de visibilité de 150 métres) alors gu'ils ne sont que de catégorie | {plafond de visibilité de 500
metres) sur les pistes 02, 20 et que les pistes 07 ne disposent pas d’équipement ILS ;

En se fondant sur I'étude réalisée par AAC, L'Etat belge a déclaré a ce sujet | « Considérant que
la piste 02/20 est nettement plus courte que les autres pistes 27R/07L et 25L/07R et que la
piste 02/20 présente d'autres défauts, qu’elle n’est pas concurrentielle eu égard & la continuité
des opérations et les aspects en matiére de sécurité par rapport aux autres pistes, et qu'en
utilisant la piste 02/20 alors que les autres pistes sont également utilisables, on réduit
inutifement les marges de sécurité (Etude de sécurité AAC sur les critéres de Cross et Tailwind,
page 16) » et que « compte tenu de tous les désavantages de la piste 02/20, que les décollages
ou les atterrissages sur ces pistes influenceront le niveau de sécurité de maniére assez
négative que si I'on utilisalt une autre piste dans les mémes conditions météorologiques
(Etude de sécurité AAC sur les critéres de Cross et Tailwind, page 47) » (piéce n°il.7 Etat belge
—instruction du 15 mars 2012)%8 ;

Le couloir final d’approche et d'atterrissage vers les pistes 25R/L survole des zones
répertoriées comme « non aedificandi » ;

Alors que I'Etat belge expose que « fors de F'utifisation de la piste 02, le couloir final d’approche
vers fe seuil de piste 02, est bien une des zones survolées & I'atterrissage autour de Bruxelles-
National qui soit la plus densément peuplée et que la procédure d’atterrissage génére le plus
de nuisances, en survolant depuis Waterloo, la Hulpe, Wezembeek-Oppem, Woluwe-Saint-
Pierre, Kraainem et Sterrebeek des quartiers résidentiefs, principalement bédtis entre les deux
guerres, soit avant fa construction d’un aéroport sur le territoire de Melsbroek-Zaventem »
(pigce n°I.7 Etat belge — instruction du 15 mars 2012)% ;

Les procédures de réduction de bruit (« Continuous Descent Approach » ou CDA), congues
pour réduire les nuisances sonores en supprimant les paliers intermédiaires de descente des
avions sont impossibles & mettre en ceuvre pour les atterrissages sur la piste 01 ; I'Etat belge

%7 Dans le méme sens: instruction du 17 juillet 2013 — piéce n°li.9 EB.
8 Dans le mé&me sens: instruction du 17 juillet 2013 — piéce n°ILY EB,
 Dans le méme sens: instruction du 17 Juillet 2013 — piéce n°IL.9 £B.
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a déclaré a ce propos : « faute de pouvoir s’opérer en procédure CDA, les atterrissages sur la
piste 02 sont donc plus bruyants et plus polluants » {piéce n°Il.7 Etat belge —instruction du 15
mars 2012)°%;

e L’Etat belge a rappelé a plusieurs reprises que, pour 'ensemble de ces motifs, « toute maniére
ou modification des procédures ou des normes de vent qui aurait comme effet d'intensifier
Putilisation de la piste 02 ne peut étre prise sans un motif impérieux, et que l'utilisation de
cette piste a toujours été exceptionnelle et limitée a une utilisation par fort vent du nord, ou
pour cause de fermeture ou d'indisponibilité des autres pistes de I'aéroport de Bruxelles-
National ; » (piéce n°ll.7 Etat belge — instruction du 15 mars 2012 ; piéce n°IL9 EB, instruction
du 17 juiliet 2013).

106.

La Cour d’appel de Bruxelles, dans un arrét prononcé le 22 octobre 2020%, avait déja décidé que les
instructions du 16 décembre 2013 violent I'article 8 de la CEDH « en ce qu’elles modifient les regles de
changement de piste en raison de lo vitesse de vent, ces modifications n’étant ni légitimes, ni
nécessaires ».

Elle avait, par ailleurs, relevé que celles-ci n‘avaient été précédé d’aucune étude ou enquéte

permettant d’évaluer I'impact de ces modifications sur les personnes habitant sous le couloir
d’atterrissage de la piste 01, ce qui violait également I'article 8 de la CEDH.

Vil.1.6. _En conclusion

107.
L’ingérence résuitant de I'instruction du 16 décembre 2013 viole I'article 8 de la CEDH.

VIL2. QUANT A U'ARTICLE 1382 DE L'ANCIEN CODE CIVIL

108.
Les parties demanderesses et intervenantes volontaires mettent en cause la responsabilité
extracontractuelle de I'Etat belge sur pied de I'article 1382 de I'ancien Code civil.

Cette disposition nécessite que la preuve de la réunion des conditions suivantes soit apportée : une
faute, un dommage et I'existence d’un lien causal entre la faute et le dommage.

109.

En vertu des articles 8.4 du Code civil et 870 du Code judiciaire, chacune des parties a la charge de
prouver les faits qu’elle allégue. Celui qui veut faire valoir une prétention en justice doit prouver les
actes juridiques ou faits qui la fondent. Celui qui se prétend libéré doit prouver les actes juridiques ou
faits qui soutiennent sa prétention. Toutes ies parties doivent collaborer a I'administration de la
preuve.

% Dans te méme sens: instruction du 17 juillet 2013 - piece n°IL9 EB.
91 Bruxelles {182 F.), 22 octobre 2020, 2011/AR/1971, p.114, piéce n"HLI EB.
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Itappartient, dés fors, aux parties demanderesses et intervenantes volontaires, en leur qualité de parties
demanderesses, d’apporter la preuve de F'existence (i} d’une faute dans le chef de I'Etat belge, (i} d’un
dommage et (iii} d’un lien causal entre cette faute et ce dommage.

VI.2.1. Quant a Fexistence d'une faute

110.
Par un arrét du 25 octobre 2004, la Cour de cassation a décidé ce qui suit :

« (...} Attendu que la faute de I'autorité administrative, pouvant sur lo base des articles 1382
et 1383 du Code civil engager sa responsabilité, consiste en un comportement qui, ou bien
s’analyse en une erreur de conduite devant étre appréciée suivant le critére de I'autorité
normalement soigneuse et prudente, placée dans les mémes conditions, ou bien, sous
réserve d'une erreur invincible ou d’une autre cause de justification, viole une norme de droit
national ou d’un traité international ayant des effets dans I'ordre juridigue interne,
imposant & cette autorité de s’abstenir ou d’agir de maniére déterminée. »*2,

I résuite de la jurisprudence de fa Cour de cassation, exposée ci-avant, que la responsabilité d’une
autorité administrative est engagée lorsque, sous réserve de I'existence d’une erreur invincible ou
d’une autre cause de justification, elle viole une norme de droit interne ou d’un traité international
ayant des effets dans I'ordre juridique interne, lui imposant de s’abstenir ou d'agir d’'une maniére
déterminée,

l'autorité administrative engage également sa responsabilité lorsqu’elle n‘agit pas comme une
autorité administrative normalement prudente et diligente, placée dans les mémes circonstances.

Lorsque Fautorité administrative dispose d’une compétence discrétionnaire, elle « dispose d‘une
q

liberté d'appréciation qui lui permet de décider elle-méme de la maniére dont elle exerce son pouvoir
et de choisir la solution la plus convenable dans les limites fixées par la foi »°. Dans cadre, « fe pouvoir
Judiciaire est compétent tant pour prévenir que pour indemniser une atteinte irréguliére portée & un
droit subjectif par I'administration dans le cadre de sa compétence non lide majs qu'd ce propos if ne
peut priver I'administration de sa liberté d’action, ni se substituer & celle-ci »*,

Lorsque Fadministration agit dans le cadre d’une compétence discrétionnaire, le juge ne peut
sanctionner qu’une erreur manifeste d’appréciation, soit celle que n’aurait commise aucune autre
autorité administrative normalement prudente et diligente placée dans la méme situation.

111.
Il résulte de I'ensemble des éléments exposés ci-avant qu’en s’abstenant de prendre la moindre
inttiative afin

e deremédier al'illégalité de la situation visée ci-avant, et, notamment, d’adopter une nouvelle
instruction, destinée a remplacer I'instruction iflégale du 16 décembre 2013 et a clarifier les
composantes de vent applicables ;

2 Cass., 25 octobre 2004, Pas., 2004, |, p.1667, concl. Prem, Avac. Gén. 1.F. LECLERCQ et note.
%3 Cass. (1% ch.), 4 mars 2004, C.03.0346.N, C.03.0448.N, €.03.0449.N, www.juportal.be.
94 Cass, {1°ch.}, 4 mars 2004, C.03.0346.N, C.03.0448.N, C.03.0449.N, www.juportat.be.
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s de veiller a ce que l'utilisation de la piste 01 soit strictement limitée aux cas ol son utilisation
s’imposait en raison d’un dépassement des composantes de vent arriére, de \'indisponibilité
des pistes préférentielles ou de tout autre motif visant a préserver la sécurité aérienne, ceci,
en partie, au mépris de sa propre interprétation des instructions qui ont été émises ;

s de mettre un terme a une pratique directement contraire aux principes énonceés ci-avant qui
sévit depuis des années (absence de contrdle du bon respect par SKEYES des composantes de
vent applicabies — absence de mesures pour contraindre SKEVES a respecter les composantes
de vent applicables),

o alors qu’il était parfaitement informé de la situation énoncée ci-avant,

o qu'il s'est d’ailleurs, a plusieurs reprises, engagé a y remédier, et

o qu'ila, enoutre, d’ores et déja, été condamné a de lourds dommages et intéréts pour
une utilisation fautive de la piste 01%;

I'Etat belge a gravement manqué 3 ses obligations.
I y a lieu de rappeler a cet égard que :

¢ SKEYES est soumis au pouvoir de contréle du ministre dont il reléve {article 23, §1°" de {a loi du
21 mars 1991 portant réforme de certaines entreprises publiques économiques) ; ce contréle
porte sur le respect de la loi, du statut organique de Ventreprise publique et du contrat de
gestion (article 23, §2);

s S¢EYES ne dispose d’aucun pouvoir dans |a fixation des composantes de vent ; il est tenu de
respecter les instructions de I'Etat belge, celles-ci ayant force obligatoire ;

* | 'Etat belge est tenu de veiller au bon respect des normes qu'il édicte par les établissements
placés sous son contrble ;

e |l est particuligrement interpellant, & cet égard, que le refus de BELGOCONTROL de
communiquer a la DGTA les informations dont elle avait besoin pour effectuer sa mission de
contréle quant a fa maniére dont celui-ci appliquait les instructions, bien que répercuté par
la DGTA auprés du ministre de la Mobilité, ne semble pas avoir suscité la moindre réaction de
ce dernier, ni méme le moindre émoi.

112,

Cette faute est d’autant plus grave gqu’en agissant de cette maniére, I'Etat belge a laissé perdurer une
situation qui (i} se base sur une instruction illégale, {ii} occasionne des nuisances bien plus importantes
que celles liées a I'utilisation des pistes préférentielles, au'détriment direct des personnes vivant sous
le couloir d’atterrissage de la piste 01, (iii) est contraire a I'intérét économique résultant de la bonne
capacité opérationnelle de I'aéroport et qui {iv) présente des inconvénients sérieux en termes de
sécurité aérienne, comme cela a été relevé supra (notamment point n°105).

En agissant de cette maniére, 'Etat belge a non seulement adopié un comportement que n’aurait
adopté aucun Etat raisonnablement prudent et diligent placé dans les mémes circonstances mais il a
également porté atteinte au droit des parties demanderesses et intervenantes a la protection de leur
vie privée et familiale ainsi que de leur domicile garanti par {'article 8 de la Convention européenne
des droits de I'homme et par 'article 22 de fa Constitution.

% Bruxelies, 31 mars 2017, 2011/AR/1971, piéce n°li.8 EB ; Bruxelles, 22 octobre 2020, 2011/AR/1971, piéce n°lil.9 EB.
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113,
{'Etat belge fait grand cas, pour contester son inertie, des démarches qui auraient été entreprises
récemment (2022-2023) par le ministre de la mobilité GILKINET.

Si Fon peut se réjouir que certaines choses semblent enfin bouger, il est affligeant de constater, d’une
part, que [a plupart des initiatives prises par I'Etat belge 'ont été sous la contrainte de décisions de
justice {comme tel est fe cas de I"étude d'incidence réalisée par ENvISA ou de ['organisation d’états
généraux) et, d’autre part, qu’il est toujours question a 'heure actuelle de discussions, de réunions,
de groupes de travail, d’études, de tests.. et méme de la réalisation d’'une éniéme étude afin
d’examiner « la mise en ceuvre de normes de vent clarifiées conformes aux attentes de la justice, tout
en garantissant la sécuritd aérienne »...

Force est de constater, en tout état de cause, qu’aucune des initiatives entreprises jusqu’a présent
n'est de nature a pouvoir mettre un terme rapidement aux fautes constatées ci-avant, alors que celles-
ci perdurent déja depuis 10 ans, et 3, répondre concrétement aux attentes légitimes des parties
demanderesses et intervenantes volontaires.

114.
il a été constaté que les fautes retenues dans le chef de I'Etat perduraient toujours actuellement,
Celles-ci sont donc continues.

L'action, en ce gu’elle tend a obtenir la réparation du dommage qui aurait été subi en lien causal avec
ces fautes moins de cing ans avant I'introduction de la présente procédure n’est pas prescrite. Elle
I'est, par contre, pour le surplus.

L’Etat a, en outre, bien qualité pour répondre d’une action tendant a obtenir la réparation du
dommage causé par les fautes précitées.

C'est, en effet, lui qui est compétent pour fixer les composantes de vent applicables, pour les clarifier
mais également pour veiller au respect par SKEYES de ses instructions, Skeyes ne disposant d’aucune
compétence en matiére de fixation des normes de vent et relevant du contrdle de 'Etat belge.

Vil.2.2. Quant a I'existence du lien causal entre le dommage aliégué et les fautes retenues par

le tribunal

1i5,

Le lien de causalité entre la faute et fe dommage est établi lorsque le juge constate que, sans cette faute,
le demmage tel qu'it s’est présenté in concreto, ne se serait pas produit, méme si d’autres causes y ont
concouru®®,

Si le juge constate que le dommage se serait produit de la méme maniére sans la faute ou estime gqu'il
subsiste une incertitude a ce sujet, H doit conclure a Fabsence de lien causal entre la faute et le dommage.

La preuve que le demandeur doit apporter n'est, toutefois, pas une preuve absolue. La jurisprudence se
contente d'une certitude judiciaire, ¢'est-a-dire d’un degré élevé de vraisemblance®.

% Cass., 30 mai 2001, n°PO10075F ; Cass., 28 juin 2018, C.17,0696.N, paint 5,
97 p_ VAN OMMESLAGRE, Droit des obligations, tome |1, Bruxelles, Larcier, 2010, p.1561.
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La faute ou le fait non fautif de la victime n’est pas, en régle, de nature & interrompre le lien de causalité
entre la faute et le dommage, sauf si le juge constate que le dommage a été causé exclusivement par le
fait de la victime et qu’il se serait, par conséquent, produit méme en F'absence du fait générateur imputé
au responsable®.

Cependant, si le dommage est causé par des fautes concurrentes d’un tiers et de la victime elle-méme, il
y a lieu & partage de responsabilités, la victime ne pouvant obtenir réparation de son dommage que dans
la mesure de la responsabilité imputable aux tiers, ¢’est-a-dire sous déduction de la part de responsabilité
qui lui est attribuée en raison de sa propre faute®.

116.

Il est établi, au regard de 'ensemble des considérations qui précédent, que |'utilisation de la piste 01,
en dehors des conditions prévues légalement pour qu'il soit dérogé au PRS, a pour conséquence
directe que les riverains logeant sous l'axe d’atterrissage de la piste 01 sont davantage survolés qu'ils
ne le seraient si le PRS était respecté, comme cela résulte clairement des tableaux suivant.

1.

Ce premier tableau'® montre les cas dans lesquels il y a lieu & dérogation au PRS {pour un maotif lié
aux composantes de vent) lorsque les composantes de vent sont les suivantes : (hypothése 1) vent
arriere de 7 noeuds (la composante étant dépassée a 7 nceuds, sans tenir compte de I'arrondi) et prise
en considération de toutes les variations du vent, aussi minimes soient-elles ou (hypothése 2) vent
moyen arrieére de 7 nceuds inclus (sans tenir compte de I'arrondi qui dans un tel cas de figure serait,
en outre, en faveur des riverains de la piste 01) et variations du vent prises en considération
uniguement si elles atteignent 5 nceuds :

Vitesse VARIATION par Hypothése 1 Dérogation Hypothése 2 | Dérogation
moyenne rapport ala au PRS et au PRS et
du vent vitesse mise en mise en
arriére moyenne du service de la service de
(noeuds) vent arriére piste 01 la piste 01

{nozuds)
3,0 3,0 3,0+3,0=6,0 NON 3,0+3,0=3,0 NON
3,0 4,0 3,0+44,0=7,0 oui 3,0+40=3,0 NON
3,0 5,0 3,0+5,0=80 oul 3,0+50=8,0 oul
4,0 3,0 40+3,0=7,0 oul 40+3,0=4,0 NON
4,0 4,0 4,0+4,0=8,0 oul 4,0+4,0=4,0 NON
4,0 5,0 4,0+50=9,0 oul 4,0+5,0=9,0 oul
5,0 3,0 50+3,0=8,0 oul 50+3,0=5,0 NON
5.0 4,0 50+4,0=9,0 oul 50+4,0=5,0 NON
5,0 5,0 50+5,0=10,0 oul 5,0+5,0=10,0 oul
6,0 3,0 6,0+3,0=90 oul 6,0+3,0=6,0 NON

98 P, Wan OMMESLAGHE, Droit des obligations, tome !, Bruxelles, Larcier, 2010, p.1579.

%9 P, VAN OMMESLAGHE, fhidem, p.1587.

100 Tableats Inspiré de la pidce n"21/17 des demandeurs: Rapport du 13 octobre 2022 du Service de Médiation du
Gouvernement Fédéral pour 'Aéroport de Bruxelles-National, La norme de vent est le nceud du probléme, p.27.
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6,0 4,0 6,0+4,0=10,0 Oul 6,0+4,0=6,0 NON
6,0 5,0 6,0+50=110 oul 6,0+5,0=11,0 Oul
7,0 3,0 7,0+3,0=10,0 Oul 7,0+3,0=7,0 NON
7,0 4,0 7,0+4,0=110 QUi 7,0+4,0=7,0 NON
7,0 5,0 7,0+50=12,0 OUI 7,0+5,0=12,0 ouj

Ce tableau permet de constater que la piste 01 est bien plus souvent et plus rapidement utilisée dans
la premiére hypothése visée,

2.

Le tableau suivant illustre en rouge les seuls cas dans lesquels il y aurait lieu & dérogation du PRS (pour
un motif lié¢ aux composantes de vent) si les composantes de vent étaient les suivantes : vent moyen
arriere de 7 nceuds inclus (sans tenir compte de I'arrondi qui dans un tel cas de figure serait, en outre,
en faveur des riverains de la piste 01) et variations du vent prises en considération uniquement si elles
atteignent 5 nceuds®®! :

" SURFACE -~
©10,4-10,04
©.8,1-16,0
8100
L1800
U GLTe
816,00
7 4,15,0"
314,000
i 2,4-3,0-
12,00
L0000

3.

Ce tableau illustre en rouge les cas dans lesquels il y a dérogation au PRS (pour un motif lié aux
composantes de vent) en tenant compte des composantes suivantes : vent moyen arriére de 7 noeuds
inclus {sans tenir compte de I'arrondi qui dans un tel cas de figure serait, en outre, en faveur des
riverains de |a piste 01) et prise en considération de toutes les variations du vent, aussi minimes soient-
elles'o?

Wt Tableau issu de la piéce n°21/17 des demandeurs: Rapport du 13 octobre 2022 du Service de Médiation du
Gouvernement Fédéral pour 'Aéroport de Bruxelles-National, La norme de vent est le nceud du probléme, p.28 - vertical ;
vent de surface, vitesse moyenne arriére — horizontal : vitesse maximale du vent.
102 Tableau issu de Ia piéce n°21/17 des demandeurs: Rapport du 13 octobre 2022 du Service de Médiation du
Gouvernement Fédéral pour I'Aéroport de Bruxelles-National, La norme de vent est fe nceud du probléme, p.28 - vertical :
vent de surface, vitesse moyenne arriére — horizontal : vitesse maximale du vent.



Tribunal de premiére instance francophone de Bruxelles, Section Civile ~ 2021/7094/A —p. 139

- Bai rpOrtmedldho'n'?

BRUSSELS-NATIONAL, TALWIND OF 7 KNOTS MAXIMUM WIND WETH LiGHT GUSTS INCLUDED

--{2005-2012 & 2014-2022—) -

 SURFACE -
“WIND

10,1110

1i7.

Il ne faut, en outre, pas oublier qu’il a été démontré qu’en exécution de I'instruction du 16 décembre
2013, forsque la déviation au PRS est ordonnée pour des motifs liés aux composantes de vent, elle
'est dés qu’un vent maximal arriére dépassant la limite de 7 nceuds est prévu (sans gue le seuil de 5
nceuds de variation ne soit atteint), parfois avec plusieurs heures d'anticipation, et que le retour au
PRS n'est ordonné que lorsque le vent maximal arriére est descendu en-dessous de 7 nceuds et qu’il
est prévu d’y rester (sans qu’un délai d’anticipation maximal ne soit fixé a cet égard).

[l en résuite que, lorsque la mise en service de la piste 01 est enclenchée sur la base d'une mauvaise
application de la composante de vent {ou de I'application d’une composante de vent illégale), elle est
non seulement utilisée plus souvent, mais également plus longtemps, ceci alors que ni les conditions
de vent mesurées, ni les prévisions de vent ne le justifient.

118.

Cette utilisation plus intensive de la piste 01 est corroborée par les chiffres et tableaux produits en
pages 196 et 197 des conclusions des parties demanderesses et intervenantes volontaires {ces chiffres
et tableaux ne sont pas contestés par 'Etat belge).

S'il est évident que des circonstances particuliéres permettent parfois d’expliquer l'usage plus
important d’une piste que d’autres certaines années {par exemple en 2002 ol |a piste 01 a été utilisée
plus souvent en raison de travaux sur les autres pistes ou en 2003 ol I'instruction du 26 aolt 2003 a
été appliguée pendant 4 mais), les chiffres produits par les parties demanderesses et intervenantes
volontaires permettent de démontrer une augmentation extrémement importante des atterrissages
sur la piste 01 entre, d’'une part, la période de 1997 a 2003 (6,33% en moyenne sur ces 7 années) et,
d’autre part, la période de 2004 a 2022 {13,03% en moyenne sur ces 19 années}, que cela soit de jour
comme de nuit.
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Utilisation de la piste 01 a I'atterrissage pour la période 1997/2022
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Utilisation de la piste 01 a I'atterrissage pour la période 1997/2022
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La différence est encore plus impressionnante en ce qui concerne les atterrissages de nuit dont le
nombre était en moyenne de 358 par an pour la période de 1997 & 2003 (soit une moyenne de 2,86
% des atterrissages de nuit — ceci alors méme qu’en 2002 et 2003, la piste 01 a été davantage utilisée
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par rapport aux années précédentes'®) alors qu’il s'élevait  1.177 par an pour la période de 2004 a
2022 (soit une moyenne de 10,21% des atterrissages de nuit).

Statistiques relatives aux atterrissages sur {a piste 01 : 1997 & 2022
{source : tableau a la page 110 des concl. addit. de 'ETAT BELGE
et piéce 21/26, p. 91 et s5.)
Année Jour + Jour + Nuit : Jour: Jour: Nuit : Nuit :
Nuit : % Nombre % nombre % nombre
1997 6,44% 8.919 6,77% 8.440 3,46% 479
1998 2,85% 4,279 3,04% 4.132 1,04% 147
1999 5,48% 8.602 5,88% 8.367 1,59% 235
2000 3,37% 5.494 3,54% 5.275 1,55% 219
2001 6,83% 10.441 7,13% 10.003 3,52% 438
2002 9,56% 12.167 9,95% 11.650 5,11% 517
2003 9,80% 12.234 10,46% 11.759 3,81% 475
6.33% | 8.876att.autotal | 6,7 %en | 8.518 att, de jour 2,86 % 358 att. de nuit en
en en moyenne moyenne | en moyenne sur en moyenne sur ces 7
moyenne | surces7années | surces? ces 7 années moyenne années
sur ces 7 années sur ces 7
années années
2004 13,04% 16.235 13,35% 14.738 10,61% 1.497
2005 10,47% 13.251 10,62% 11.817 9,41% 1.434
2006 12,41% 15.806 12,82% 14.355 9,40% 1.451
2007 11,96% 15.810 12,59% 14.622 7,39% 1.188
2008 10,56% 13.667 10,89% 12.733 7,51% 934
2009 13,93% 16.135 14,31% 15.188 9,76% 937
2010 18,99% 21.427 19,54% 19,969 13,68% 1.458
2011 14,68% 17.154 14,98% 15.884 11,74% 1.270
2012 11,25% 12.568 11,53% 11.675 8,55% 893
2013 22,32% 24,185 22,80% 22.351 17,77% 1.834
2014 12,45% 14.407 12,94% 13.493 7,94% 914
2015 12,62% 15.100 12,80% 13.846 10,87% 1.254
2016 12,33% 13.788 12,64% 12.769 9,42% 1.019
2017 8,75% 10.409 8,93% 9.577 7,08% 832
2018 13,84% 16.295 14,05% 14.814 12,02% 1.481
2019 | 6,98% 8.185 7% 7.359 6,87% 826
2020 14% 4265 9% 3614 10% 651
2021 14% 8.460 15% 7606 10% 854
2022 13% 11.353 12% 9719 14% 1.634
13,03 % | 14.131 att. {jour+ | 13,04% 12.954 att. de 10,21 % 1.177 att, de nuit
en nuit) en moyenne en jour en moyenne en eh moyenne sur
moyenne | sur ces 19 années | moyenne sur ces 19 rmoyenne ces 19 années :
sur 19 sur 19 années, sur 19
années années années

Ces tableaux permettent également de constater que la diminution globale du trafic aérien a la suite
de divers événements (faillite de la Sabena en 2001 et départ de DHL en 2009) ou la baisse ponctuelle

103 |y 3 eu des travaux sur les autres pistes en 2002 et les nouveaux paramétres de sélection des pistes sont entrés en vigueur
a dater de I'instruction du 26 aoGt 2003.
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du trafic aérien en raison d’événements aux effets plus limités dans le temps {attentat en 2001, crise
financiere et économique en 2008, attentats de Bruxelles en 2016, crise sanitaire en 2020 et en 2021)
n‘ont pas profité aux parties demanderesses et intervenantes volontaires, les atterrissages sur la piste
01 ayant augmenté malgré la baisse globale du nombre de mouvements, et, notamment, des
atterrissages, a Bruxelies-National.

Ainsi, selon les chiffres produits par les parties demanderesses et intervenantes volontaires (p.199 de
feurs conclusions — chiffres non contestés par FEtat belge), les mouvements d’avions I'aéroport de
Bruxelles-National s’élevaient a une moyenne de 290.074 par an pour la période de 1997 2003 alors
qu'ils ne s’élévaient plus qu'a une moyenne de 172.672 par an pour la période de 2018 4 2022, soit
une baisse globale du trafic de +/- 40% en moyenne par an.

Or, la moyenne annuelle du nombre d’atterrissages {jour et nuit) sur la piste 01 est passée de 6,33%
pour la période de 1997 a 2003 a 12,36% pour la période de 2018 a 2022, soit une augmentation
globale du nombre d’atterrissages sur la piste 01 de +/- 195% ...

La comparaison est encore plus impressionnante pour les atterrissages de nuit sur la piste 01 qui sont
passés d’une moyenne annuelle de 2,86% pour la période de 1997 & 2003 & 10,58% pour la période
de 2018 a 2022, soit une augmentation globale du nombre d'atterrissage de +/- 370 %...

116,

Les conseils de I'Etat belge ont déclaré a plusieurs reprises lors des audiences de plaidoiries qu’au
contraire de ce qui serait invoqué par les parties demanderesses et intervenantes volontaires, ces
tableaux démontreraient qu'il n'y aurait aucun lien entre la maniére dont les instructions seraient
appliquées et le nombre d’atterrissages sur la piste 01. lls en veulent pour preuve gu’un nombre
record d’atterrissages sur la piste 01 a été enregistré en 2013 alors qu’un AIP a été publié le 19
septembre 2013 mettant en ceuvre I'instruction du 17 juillet 2013.

Cet argument ne résiste pas a 'examen des pieces objectives du dossier.

En effet, il résulte de la piece n°17/13 des demandeurs que de janvier & septembre 2013 (9 mois), il y
a eu 20.449 atterrissages de jour (soit une moyenne de 2.272,11 par mois) sur la piste 01 et 1.758
atterrissages de nuit (soit une moyenne de 195,33 par mois} alors que d’'octobre 2013 & mars 2014 (6
mois), il y a eu 3.123 atterrissages de jour (moyenne de 520,50 par mois) et 99 atterrissages de nuit
{moyenne de 16,50 par mois}, soit... plus de 4 fois moins d’atterrissages de jour et plus de 11 fois
moins d’atterrissages de nuit aprés la mise en ceuvre de I'instruction du 17 juillet 2013...

Ces chiffres démontrent, de maniére trés claire, au contraire de ce qui est affirmé par I'Etat belge, le
fien entre le nombre d’atterrissages sur la piste 01 et les composantes de vent qui sont appliquées.

120.

Force est, en outre, de constater que I'Etat belge ne dépose aucune piéce permettant d’expliquer
cette augmentation drastique de 'utiiisation de la piste 01 autrement que par les manquements
pointés ci-avant.

Il affirme unilatéralement que cette augmentation serait liée a la marge opérationnelle dont dispose
SKEYES, & une évolution de la force et/ou de la direction des vents ainsi qu’au réchauffement
climatique.
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Comme cela a été relevé ci-avant (points n°22 et 89, 7° du présent jugement) et comme l'avait déja
relevé la Cour d’appel de Bruxelles, I'existence de la marge opérationnelle de SKEYES « n‘est pas
contestée et s’impose pour des raisons évidentes de sécurité. Néanmoins, elle n’explique pas
Paugmentation considérable de I'utilisation de la piste 02 a l'atterrissage G partir de 2004. En outre,
I'Etat belge procéde sur ce point par des affirmations unilatérales et ne fournit aucun élément objectif
pour étayer son allégation suivant laquelle Faugmentation mise en évidence plus haut (doublement le
jour, plus du triple la nuit) serait Peffet de choix opérationnels au cas par cas par des pilotes et/ou de
Belgocontrol »,

Son affirmation selon laguelle cette augmentation s’expliquerait par une évolution de la force et/ou
de la direction des vents est contredite par la piéce V1.8 de son dossier (courrier du 17 février 2022 de
I'IRM) qui reléve, notamment, qu’en ce qui concerne les vents de vitesse supérieure ou égale a 3,6
m/s et de direction nord a est pour la période de 1992 a 2021, « aucune tendance a la hausse n’est
statistiqguement significative »'%.

Enfin, en ce qui concerne le réchauffement climatique dont I'Etat se prévaut également pour justifier
cette recrudescence, il faut & nouveau constater qu’aucune piéce n'est déposeée permettant
d’expliquer, de maniére concréte et objective, le lien qui existerait entre le réchauffement climatique
et une utilisation plus intensive de la piste 01.

121.

Cette utilisation plus intensive est également corroborée par e changement de forme des contours
de bruit Lnight par rapport aux années antérieures a 2001. Ceux-ci se sont effectivement allongés, en
suivant l'axe du couloir d’atterrissage de la piste 01, pour toutes les années 2006 a 2021,
comparativement & Vannée 2000, tel que cela résulte des piéces produites par les parties (voir:
https://www.batc.be/fr/bruit/contours-de-bruit; piéce V.10 EB, rapport MopyvA). En ce qui concerne
les contours de bruit Lden, les mémes constats peuvent étre faits.

On constate que ce changement de forme correspond a un nombre plus important d’atterrissages sur
la piste 01 :

¢ Modyva constate, par exemple, que « sous le couloir d’approche en 01, on observe que le
contour de 2006 descend de 2000 m par rapport a 2000 » ;

s On constate qu'en 2000, il y a eu 219 atterrissages de nuit sur la piste 01, alors guily ena eu
1.451 en 2006, soit une augmentation de 6,6 ;

e On constate, par ailleurs, un allongement du contour de bruit équivalent pour toutes les
années ol il y a eu un nombre plus important d’atterrissages de nuit sur la piste 01, comme
tel est le cas, notamment, pour les années 2004 (1.497), 2005 (1.434), 2006 (1.451), 2010
(1.458), 2013 (1.834), 2018 (1.481) et 2022 (1.634).

L’Etat belge ne dépose aucune piéce permettant d’expliquer 'allongement de ces contours autrement
que par une utilisation plus intensive des atterrissages sur la piste O1.

122,
L’Etat belge expose que 'augmentation du nombre d’atterrissages ne suffirait pas a démontrer que la
piste a été mise en service plus longtemps (p.114), de tefle maniére que le lien causal ne serait pas

104 Bruxelles, 31 mars 2017, 2011/Ar/1971, p.94, piéce n*H1.8 EB,
105 Cet argument avait également déja été rejeté par la Cour d'appel de Bruxelles aux termes de son arrét du 31 mars 2017
{pidce n°l11.8 EB, p.89-90).
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établi. Or, comme cela a été relevé ci-avant, il a bien été démontré que I'instruction du 16 décembre
2013, telle qu’elle est appliquée par SKEYES, a pour conséquence une utilisation non seulement plus
fréquente de la piste 01, mais également plus longue,

123.

Par ailleurs, s'il est exact, comme le reléve I'Etat belge, que dans toute une série d’hypothéses, la piste
01 a certainement été utilisée a bon escient (travaux sur les pistes préférentielles, composantes de
vent légales réellement dépassées, demandes de changement de piste des pilotes, etc...) et que toutes
les nuisances liées aux atterrissages sur cette piste ne peuvent, en tout état de cause, étre considérées
comme étant en lien causal avec la faute retenue, le tribunal rappelle que la présente procédure a
uniguement pour objectif d’obtenir 'indemnisation de la part de nuisances qui n‘auraient jamais été
subies si les fautes retenues aux termes du présent jugement n’avaient pas été commises. Les
remarques émises par I'Etat belge a cet égard ne sont, dés lors, pas pertinentes.

Les parties demanderesses et intervenantes volontaires ont d’ailleurs trés clairement exposé qu'elles
avaient toujours pris leur part de nuisances liées a la proximité immédiate de |'aéroport, et qu’il ne
s'agissait pas de remettre cela en cause, mais bien uniguement le surplus de nuisances causés par une
utilisation illégale et/ou fautive de la piste 01.

Ainsi, 'argument de I'Etat belge par rapport au fait que les habitations des parties demanderesses et
intervenantes volontaires étaient déja survolées antérieurement a la période qu'elles retiennent
comme étant litigieuse, ce qui est une évidence pour la plupart d’entre elles, ou quant au fait qu’elles
seraient « prédisposées » & subir des nuisances sonores dés lors gu’eiles auraient fait le choix de vivre
13 ol elles vivent, n'est pas davantage pertinent,

Ce n’est pas parce que les parties demanderesses et intervenantes volontaires habitent dans une
région survolée qu’elles devraient, en sus des nuisances sonores qu’elles subissent déja, subir, sans
broncher, des nuisances complémentaires causées exclusivement par I'utilisation fautive et abusive
d’une piste non préférentielle.

En outre, si comme fe fait valoir 'Etat belge, certaines des parties demanderesses et intervenantes
volontaires sont exposées a des nuisances sonores résultant d’un trafic routier intense (proximité du
ring et de I'autoroute E40), le tribunal considére, a I'instar de la Cour d’appel de Bruxelles*, que ces
nuisances s'ajoutent a celles qui sont prises en considération dans le cadre de la présente procédure,
mais qu’elles ne se confondent nullement avec celles-ci, comme cela résulte clairement des tableaux
repris ci-avant. Comme cela avait déja été relevé par la Cour, les nuisances causées par le trafic routier
sont bien différentes des nuisances causées par le survol des avions : le trafic routier se caractérise
par un bruit continu alors que le survol d’un avion en phase d'atterrissage entraine un bruit qui gagne
progressivement en intensité, jusqu’a atteindre un pic, pour ensuite progressivement perdre en
intensité. Certaines parties demanderesses et intervenantes volontaires le définissent elles-mémes
comme un bruit auguel on ne peut s’habituer, contrairement au trafic routier.

Enfin, s'il est exact que certaines mesures ont été adoptée par I'Etat belge a la source pour réduire en
amont les nuisances sonores causées par le trafic aérien, force est de constater que celles-ci ne sont
pas suffisantes eu égard aux charges de bruit auxquelles les parties demanderesses et intervenantes
volontaires restent exposées et aux caractéristiques spécifiques des nuisances qu’elles subissent.

105 Bruxelles, 22 octobre 2020, 2011/AR/1971, pigce n°lil.9 £B, p.119,
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124,
Le lien causal est établi.

125.
Pour le surplus, il n'y a pas lieu a partage de responsabilités en raison d'une faute qui aurait été
commise par les parties demanderesses et intervenantes volontaires ou certaines d’entre elles.

En effet, 'Etat belge reste en défaut de démontrer gu’elles auraient commis une faute en s'installant
a proximité de I'aéroport, dans I'axe de la piste 01.

Comme cela résulte des déclarations des parties demanderesses et intervenantes volontaires
produites au dossier, beaucoup d’entre elles ont commencé a habiter dans les communes de Woluwe-
Saint-Pierre, Kraainem, Sterrebeek et Wezembeek-Oppem avant les années 2000, soit a un moment
oti comme elles le décrivent, 'utilisation de la piste 01 n’avait rien a voir avec |'utilisation qui en est
faite actuellement.

D’autres expliguent gu'elles n"avaient tout simplement pas connaissance de fa problématique de la
piste 01 ou pris conscience de la gravité des nuisances causées par la mise en service de cette piste
avant d’emménager et de le vivre au guotidien.

Beaucoup d’entre elles expliquent qu’elles ont légitimement pensé que I'Etat belge veillerait a la
protection de leurs intéréts.

il ne peut raisonnablement leur étre reproché de s'étre attendues a ce que I'Etat belge respecte ses
obligations et ne commette pas de faute ou, dans I'hypothése de la commission d’une faute, a ce qu’il
prenne les mesures nécessaires pour y remédier.

Le fait, par ailleurs, pour certaines parties demanderesses ou intervenantes volontaires d’avoir
déménagé en se rapprochant encore davantage de I'aéroport n'est pas davantage fautif, une telle
décision pouvant &tre raisonnablement justifiée par toute une série de motifs {école des enfants,
travail, activités, etc.}!%.

VILL.2.3. Quant alexistence d’un dommage

126.

Le fait pour les citoyens logeant sous le couloir d’atterrissage de la piste 01 d’avoir a subir les nuisances
lides a I'utilisation de cette piste, alors que les conditions liées & sa mise en service ne sont pas réunies,
est constitutif d’un dommage dans leur chef.

Le tribunal considére, & la lumiére de ce qui a été exposé supra (points n°73 a 82 du présent jugement)
et sous réserve de ce qui sera dit infra de maniére plus précise et spécifique pour chacune des parties
demanderesses et intervenantes volontaires, que leur dommage est établi, tel que cela résulte,
notamment, des réponses apportées par chacune d’entre elles au questionnaire qui leur a été
adressée par leur conseil, combinées avec (i) leur certificat de résidence {ou toute autre piéce)
permettant de localiser leur lieu de résidence dans le couloir d’atterrissage de la piste 01, (ii) les

T

contours de bruit annuels et {iff) les recommandations de 'OMS.

167 Bans fe méme sens : Bruxelles {182 ch. F}, 22 octobre 2020, 2011/AR/1971, piéce n°Ill.9 EB, p.119.
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127,
L’Etat reproche aux parties demanderesses et intervenantes volontaires de ne pas avoir limité leur
dommage en faisant insonoriser leur maison.

Ce grief ne peut étre retenu.

Premiérement, la victime « n’a pas I'obligation de restreindre le dommage dans la mesure du possible,
[..] elle doit uniquement prendre les mesures raisonnables pour limiter le préjudice et [...] elle n’est
tenue de pareille obligation que si tel eut été le comportement d’un homme raisonnable et
prudent »*%. A Vinstar de la Cour d’appel de Bruxelles, le tribunal considére qu’ « une isolation de ce
type représente un colit significatif dont on ne peut s’attendre & ce qu'il soit supporté par une personne
normalement prudente et diligente »%°,

Deuxiemement, il y a lieu de relever que de nombreuses parties demanderesses et intervenantes
volontaires ont fait réaliser d’importants travaux d’insonorisation. Il résulte, toutefois, clairement de
leurs déclarations que cela n’a pas permis, pour beaucoup d’entre elles, de mettre un terme définitif
aux nuisances subies, fenétres fermées, comme cela a été exposé ci-avant.

Troisiemement, de nombreuses parties déclarent gu’elles ne peuvent faire isoler davantage leur
maison. La norme vantée par 'Etat belge reste théorigue et il n'est pas toujours possible d’arriver a
un tel niveau d'isolation acoustigue dans le cadre de rénovations.

Quatriemement, les parties demanderesses et intervenantes volontaires pouvaient légitimement
s'attendre a ce que I'Etat belge mettre un terme aux nuisances en lien causal avec les faute retenues
par le tribunal, ceci d’autant plus que F'Etat a déja été condamné par la Cour d’appel de Bruxelles aux
termes d’un arrét prononcé le 31 octobre 2017 pour violation de I'article 8 de la CEDH en raison d’une
utilisation fautive de la piste 01.

Enfin, les démarches entreprises par le législateur belge en vue de la création d’un Fonds pour
I'atténuation des nuisances dans le voisinage de I'aéroport’™® et de la mise en ceuvre d’un programme
d'isolation acoustique des habitations aux abords de I'aéroport de Bruxelles-National''t, combiné 3
I'absence d’abrogation ou de modification, encore & I'heure actuelle, desdites dispositions légales a
pu faire naitre la croyance légitime dans le chef des riverains de "aéroport que des actes concrets
allaient &tre posés afin de leur venir en aide.

VI3, QUANT AUX MESURES SOLLICITEES A TITRE DE REPARATION EN NATURE

128,

La Cour de cassation rappelle régulierement que la réparation en nature est le mode normal de
réparation du dommage et que le juge est, par conséquent, tenu de 'ordonner lorsque la victime le
demande ou que le responsable la propose, que ce mode de réparation est possible et gu'il ne
constitue pas I'exercice abusif d’un droit™?,

108 Cass., 14 mai 1992, Pas., |, 798.

109 Bruxelles {18¢ ch. F), 22 octobre 2020, 2011/AR/1971, pitce n°lll.9 EB, p.119-120.

110 Article 232 de la loi du 12 aoft 2000 portant des dispositions sociales, budgétaires et diverses,

111 Article 504 de la loi programme du 24 décembre 2002 {f).

12 Cass., 3° ch,, 3 avril 2017, Pos., 2017, n°240, p.828 ; L.L.M.B., 2018/40, p.1892, obs. P, Wery, « la réparation en nature en
matiere extracontractuelle : quelgues nouvelles avancées jurisprudentielles » ; R.G.A.R., 2018, 15521 ; R.W., 2017-2018,
p.1414 ; voy. dans le méme sens : Cass., 1% ch., 26 novembre 2021, C.20.0578F ; Cass., 2¢ ch., 2 mars 2022, P.21.1030.F.
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Dans le contentieux de la responsabilité des pouvoirs publics, ni la réparation en nature d’un
dommage passé, ni Vinjonction de faire destinée 3 prévenir Vapparition d’un dommage futur'®® ne
peuvent conduire un juge a priver une autorité publique de son pouvoir d’appréciation et, partant, a
se substituer a celle-ci. Autrement dit, la mesure sollicitée ne pourra étre accueiilie que dans le respect
du principe de la séparation des pouvoirs.

129.
Les parties demanderesses et intervenantes volontaires sollicitent qu’il soit fait droit aux demandes
suivantes:

* Ordonner al'ttat belge :

o la cessation de l'utilisation de la piste 01 a I'atterrissage telle gu'elle résuite de
I"application des instructions de 'Etat belge du 26 ao(t 2003 et du 16 décembre 2013 et
de I'AIP du 3 avril 2014, dans toutes leurs composantes, concernant les régles relatives
aux limites de vent qui déterminent la mise en service et {'utilisation de cette piste a
I'atterrissage ;

o le rétablissement de la situation qui prévalait avant I'instruction du 26 ao(it 2003 de I'Etat
belge en ce qui concerne les régles relatives aux limites de vent qui déterminent la mise
en service et I'utilisation de la piste 01 a 'atterrissage ;

o ceci sous peine d'astreinte.

130.
Il a été exposé ci-avant que l'instruction du 26 ao(t 2003 avait été annulée et gu’elle n’est plus
appliquée a tout le moins depuis juillet 2013.

Il ne se justifie, dés lors, pas d’ordonner la cessation de utilisation de la piste 01 qui découlerait de la
mise en ceuvre de cette instruction.

131.

En ce qui concerne Finstruction du 16 décembre 2003, celle-ci a été déclarée illégale par le tribunal.
L'AIP du 3 avril 2014 qui prend appui sur cette instruction illégale, I'est également. Le point . b),
dernier alinéa, de I'instruction du 17 juillet 2013 prévoyant que « fa limite & partir de laquelle les écarts
maxima de vent arriére {vent maximal) sont pris en compte uniquement dans la sélection des pistes 19
et 25R/L, correspond a la vitesse maximale de 12 nceuds (limite de 7 noeuds de vitesse moyenne +
minimum de 5 nceuds d’écart » a également été considéré comme illégal, tel qu’il a été interprété et
manifestement appliqué in concreto.

Au-dela de l'illégalité de Vinstruction précitée, le tribunal a relevé que malgré le {i) constat posé par
I'Etat belge d’un probléme quant a I'interprétation et & application de ces composantes de vent et
du caractére indispensable d’une clarification des normes applicables et {ii) les engagements pris en
ce sens, aucune démarche n'a été entreprise en vue de permettre cette clarification, de telle maniére

113 gyr cette distinction, voir not, B. DUsUISSON, « Responsabilité civile et changement climatique. Libres propos sur le
jugement rendu dans Paffaire « Klimaatzaak » », in Liber Amicorum Xavier Thunis, Bruxelles, Larcier, 2022, p.284; D. oe
CALLATAY, « Chapitre 3 ~ la réparation du dommage », in Droit de la responsabilité civile, Volume 2, 1% édition, Bruxelles,
Larcier, 2023, p.135.
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que cela fait des années que cette instruction est appliquée et ceci d’'une maniére particulierement
préjudiciable pour les parties demanderesses et intervenantes volontaires.

ll'y a lieu, pour F'ensemble des motifs exposés ci-avant :

o d'écarter sur pied de I'article 159 de la Constitution, en vue de la résolution du présent litige,
Fapplication de l'instruction du 16 décembre 2013, de 'AIP du 3 avril 2014 qui se fonde sur
celui-ci ainsi que du point Ili. b), dernier alinéa de Vinstruction du 17 juillet 2013, en ce qu’il
est interprété comme excluant la prise en considération de toutes les rafales inférieures a 12
neeuds, guelle que soit la vitesse moyenne du vent, et la tolérance de 2 noeuds a appliquer sur
les valeurs maximales de vent observées ;

+ de faire droit a la premiére mesure sollicitée par les parties demanderesses et intervenantes
volontaires dans la mesure précisée ci-aprés.

Ces dernieres sollicitent qu’il soit ordonné a I'Etat belge de cesser I'utilisation de la piste 01, telle
qu’elle découle de I'application de F'instruction du 16 décembre 2013 et de {'AIP du 3 avril 2014, dans
toutes leurs composantes, concernant les régles relatives aux limites de vent qui déterminent la mise en
service et I'utilisation de cette piste a I'atterrissage.

Un ordre de cessation, pour étre effectif, doit étre le plus précis possible. Il convient, par conséquent, de
préciser clairement ce qui était problématique dans I'utilisation actuelle de la piste 01 au regard des
composantes de vent légalement applicables.

Ainsi, il y a lieu d’ordonner a I'Etat belge de prendre toutes les mesures nécessaires afin de mettre un
terme concret et effectif a I'utilisation actuelle de la piste 01, telle qu'elle résulte de I'application de
Finstruction du 16 décembre 2013, et, plus précisément, en ce que :

la composante de vent arriére de 7 noeuds est interprétée et appliquée comme une
composante de vent maximale, qui ne doit absclument pas é&tre dépassée, alors qu’il s’agit
d’une composante de vent moyen qui peut bien étre atteinte {7 nceuds inclus) ;

toute variation du vent arriére moyen est prise en considération, aussi minime soit-efie, alors
que seules les rafales au sens du §4.1.5.2.c) de FPAnnexe 3'* des recommandations de
I'0.A.Cl, soit une variation d’au moins 5 nceuds par rapport a la vitesse moyenne du vent,
mesurée sur 3 secondes, doivent étre prises en considération ;

les dérogations au PRS ont tendance & étre fortement anticipées et maintenues bien au-dela
de ce qui est nécessaire, alors que (i) I'anticipation ne peut excéder un délai maximal de 30
minutes, (if} « Lorsque les composantes du vent dépassent les valeurs indiquées et empéchent
d'utiliser le systéme de pistes préférentielfes, la piste la plus adaptée au vent (01 Nord, 07R/L
Est ou 19 Sud) sera assignée. Toutefois, la piste 01 et/ou la piste 07L/R ne peuvent pas étre
utitisées comme piste d'atterrissage, sauf si aucune autre piste appropriée n'est disponible. A
moins qu'un facteur de sécurité pertinent ne I'empéche, les pistes non préférentielles 01 et
07R/L ne doivent étre affectées a l'atterrissage que lorsque les composantes du vent dépassent
les valeurs indiquées sur les pistes préférentiefles 19 ou 25R/L et en configuration de vent de
face avec des composantes de vent arriére comprises entre 0 et 3 noeuds maximum {vent
léger) »,et fiii} le retour au PRS doit se faire aussi rapidement qu’opérationnellement
possible ;

seules les prévisions météorologiques sont parfois prises en considération pour justifier une
dérogation au PRS ou le refus d'y revenir, alors que SKEYES doit comparer en permanence les
prévisions météorologiques et les mesures de vent sur chague piste, en conformité avec

1% Annexe 3, appendice 3 & la Convention relative 3 l'aviation civile internationale « Assistance météorologique & Ia
navigation aérienne internationale » ; ’est le tribunal qui soulighe en caractéres gras.
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I'instruction du 17 juillet 2013 ; la décision de changer de piste pour un motif lié au
dépassement d’une composante de vent doit s’appuyer sur un historique récent des vents et
sur des prévisions météorologiques endéans un délai maximal de 30 minutes.

Afin de satisfaire a la présente condamnation, I'Etat ne pourra se cantonner a une attitude passive et
devra entreprendre les démarches concrétes et nécessaires afin que ses instructions soient réellement
respectées sur le terrain, ce dont il devra s'assurer.

132,
En ce qui concerne la seconde mesure sollicitée, il ne peut y é&tre fait droit, celle-ci se heurtant
directement au principe de la séparation des pouvoirs.

En effet, & supposer méme qgue les normes résultant des instructions ministérielles des 21 avril 2010
et 15 mars 2012, telles que clarifiées par I'instruction du Directeur général de la DGTA du 17 juillet
2013, seraient illégales et qu’elles ne pourraient étre appliquées, ce qui n’a pas été démontré {(sous
réserve de ce qui a été dit supra en ce qui concerne le point lil. b), dernier alinéa de I'instruction du
17 juillet 2013), il n’appartient pas au tribunal de fixer d’autorité la composante de vent moyen arriére
a 8 ncauds.

La circonstance que cette composante de vent ait été utilisée durant 30 ans a I'aéroport de Bruxelles-
National (de 1973 a 2003) ou gu'il s’agirait, a I'estime des parties demanderesses et intervenantes
volontaires, de la norme ia plus adéquate, n'y change rien.

Fixer, par voie de jugement, la composante de vent moyen arriére a 8 nceuds reviendrait a administrer
I'Etat en lieu et place de 'Etat belge, ce qui excéde le pouvoir de juridiction du tribunal.

133.

Les parties demanderesses et intervenantes volontaires sollicitent que les mesures prononcées par le
tribunal soient assorties d’une astreinte de 100.000 € par jour d’utilisation de la piste 01 a
I'atterrissage aussi longtemps que I'Etat belge ne s’est pas conformé aux mesures imposées par le
jugement a intervenir et ce a compter du 30°™ jour calendrier qui suivra la signification du présent
jugement.

L'Etat belge expose que le délai de 30 jours a dater de la signification de la présente décision serait
manifestement insuffisant, en raison des études de sécurité et de la modification des outils de
sélection des pistes qui devraient étre réalisés avant de pouvoir satisfaire a {a condamnation qui serait
prononcée a son égard. Pour ce motif, 'Etat belge sollicite qu'un délai de 6 mois soit mis a sa
disposition pour satisfaire les éventuelles condamnations prononcées a son encontre.

Une telle demande n’est pas pertinente, dés lors que la condamnation prononcée a charge de I'Etat
belge a uniquement pour objectif de faire appliguer et respecter Vinstruction du 15 mars 2012, telle
que clarifiée par I'instruction du 17 juillet 2013 (sous réserve de son point lli. b}, dernier alinéa — voir
supra).

Dans ce contexte, le délai de trente jours proposé par les parties demanderesses et intervenantes
volontaires parait tout-a-fait raisonnable.

Ily a lieu, par ailleurs, de constater que la présente procédure n’est pas la premiére gui ait été initiée
a I'encontre de I'Etat belge pour une utilisation fautive de la piste 01.
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Aux termes de deux arréts prononcés au fond par la Cour d’appel de Bruxelles les 31 mars 2017 et 22
octobre 2020, I'Etat belge a d’ores et déja été condamné & réparer le préjudice résultant d’une
utilisation abusive et jugée fautive de la piste 01.

Malgre cela, malgré les déclarations faites par Fintermédiaire de ses conseils tant en termes d’actes
de procédure qu’en termes de courrier officiel et malgré la reconnaissance officielle de la nécessité
d’une clarification des composantes de vent applicables, rien n’a été entrepris afin de remédier a la
situation dénoncée par la Cour.

Eu égard a cet historique, il y a lieu de satisfaire a la demande des parties demanderesses et
intervenantes volontaires et d’assortir la présente condamnation d’astreintes.

134.
Le montant fixé par les parties demanderesses et intervenantes volontaires pour les astreintes est
excessif.

Celles-ci seront fixées a 20.000 € par jour d’utilisation de la piste 0%, pour chaque journée {de 24h00
=> 00h01 a 24h00} ol il sera constaté qu’il a été dérogé au PRS alors gu’aucun élément objectif ne
permettait de le justifier, qu’il s'agisse :

& des composantes de vent, sachant gue celies-ci doivent étre interprétées conformément a ce
qui a été rappelé ci-avant et en conformité avec l'instruction du 15 mars 2012, telle que
clarifiée par I'instruction du 17 juillet 2013 ;

o lacomposante de vent arrigre de 7 noeuds inclus, rafales comprises, est une valeur de
vent moyen ; cette composante peut bien étre atteinte ;

o seules les rafales au sens du §4.1.5.2.¢c) de I'Annexe 3*'° des recommandations de
I'0.A.Cl., soit une variation d’au moins 5 nceuds par rapport a la vitesse moyenne du
vent, mesurée sur 3 secondes, sont prises en considération ;

o le délai d’anticipation pour un changement de piste est de trente minutes maximum ;

o« lorsqgue les composantes du vent dépassent les valeurs indiqudes et empéchent
d'utifiser le systéme de pistes préférentielles, la piste la plus adaptée au vent (01 Nord,
O7R/L Est ou 19 Sud) sera assignée. Toutefois, la piste 01 et/ou la piste 07L/R ne
peuvent pas étre utilisées comme piste d'atterrissage, sauf si aucune autre piste
appropriée n'est disponible. A moins qu'un facteur de sécurité pertinent ne I'empéche,
les pistes non préférentielles 01 et 07R/L ne doivent étre affectées a 'atterrissage que
lorsque les composantes du vent dépassent les valeurs indiquées sur les pistes
préférentielles 19 ou 25R/L et en configuration de vent de face avec des composantes
de vent arriere comprises entre 0 et 3 naeuds maximum (vent léger) » ;

o le retour au PRS doit se faire aussi rapidement qu’opérationnellement possibie ;

» de la contamination d'une piste préférentielle ou lorsque le freinage y est moins que « bon » ;

* de demandes successives de pilotes en vue d’obtenir un changement de piste pour des raisons
de sécurité ;
de rapports de pilotes signalant un vent excessif a des altitudes plus élevées ;

¢ d’un cisaillement de vent signalé ou prévu, ou lorsque des orages sont susceptibles d’affecter
le trafic a Parrivée ou au départ ;

¢ de travaux en cours sur |'une des pistes incluses dans le systéme de pistes préférentielles ;

15 Annexe 3, appendice 3 a la Convention relative a I'aviation civile internationale « Assistance météorologique & la
navigation aérienne internationale » ; c’est le tribunal qui souligne en caractéres gras.
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e ou de tout autre motif visé expressément par I'instruction du 15 mars 2012, telle que clarifiée
par I'instruction du 17 juillet 2013 (sous réserve de son point lli. b), dernier alinéa) ;

et ceci jusqu’au jour olt I'Etat belge démontrera avoir respecté les mesures prononcées a son encontre
aux termes du présent jugement.

Le tribunal précise que le comportement infractionnel décrit ci-avant qui perdurerait sur deux
journées, par exemple de 22h30 & 2h30, donnera lieu au paiement de deux astreintes : une par jour.
Par ailleurs, si plusieurs infractions sont constatées sur une seule journée, seule une astreinte sera
due, celle-ci étant fixée par journée.

135.

Il convient également de fixer un montant au-dela duquel les condamnation aux astreintes cesseront
leurs effets, conformément a l'article 1385ter du Code judiciaire. Celui-ci sera fixé a un montant
suffisamment élevé afin que les astreintes prononcées a charge de |'Etat belge conservent un
caractére suffisamment dissuasif.

Iy a lieu de fixer ce montant a 2.000.000 d’euros.

Vil.4. QUANT AUX DEMANDES DE REPARATION PAR EQUIVALENT

136.

Parallélement aux mesures de cessation et de réparation en nature, les parties demanderesses et
intervenantes volontaires sollicitent la condamnation de I'Etat belge au paiement de dommages et
intéréts, A titre de réparation par équivalent de tout fe préjudice passé subi durant la période allant
du 1* janvier 2004 jusqu’au 31 décembre 2022, ainsi que de leur préjudice ultérieur et a venir et ce
tant que 'Etat belge n"aura pas mis fin & son comportement fautif en remédiant 3 la situation.

137.
En régle, le responsable doit assurer la réparation intégrale du dommage subi par ia victime®®®,

Si la réparation en nature octroyée ci-avant devrait théoriquement permettre de faire cesser, pour
I'avenir, les fautes retenues dans le chef de 'Etat belge, elle ne permet pas de réparer l'intégralité du
dommage subi par les parties demanderesses et intervenantes volontaires, celles-ci subissant depuis
des années d’importantes nuisances liées a 'utilisation fautive de la piste 01.

La réparation par équivalent de ce dommage ne sera octroyée que pour la période de cing ans
précédant I'introduction de la présente procédure (voir supra en ce qui concerne la prescription) et
jusqu’a la date du prononcé du présent jugement.

Il n'y a, pour le surplus, aucune raison de condamner d’ores et déja I'Etat pour un préjudice a ce stade
purement conjectural, ni de réserver a statuer sur ce point''’. Rien ne permet, en effet, d'affirmer que
I'Etat n’exécutera pas la condamnation prononcée aux termes du présent jugement et ne mettra pas
un terme 2 la situation litigieuse constatée,

116 Jyrisprudence constante de la Cour de cassation : voyez notamment : Cass., 14 octobre 1985, Pas., 1986, |, 157 ; Cass., 3
décembre 2003, Pas., |, 1846.
117 B, \an OMMESLAGHE, Droit des obligations, tome N, Bruxelles, Larcier, 2010, p.1614.
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138.
Les parties demanderesses et intervenantes volontaires sollicitent I'octroi de dommages et intéréts
fixés ex aequo et bono.

Ce nest que s'il s'avére impossible de déterminer avec précision I'étendue d’un dommage dont
Fexistence est certaine que le juge peut recourir & un mode de réparation approximatif, fondé sur les
éléments dont il peut disposer mais sans détermination exacte du montant du préjudice, soit & une
évaluation ex gequo et bono'8,

Les parties demanderesses et intervenantes volontaires définissent leur préjudice de la maniére
suivante :

* une perte de jouissance paisible de leur habitation en journée et, plus particulierement, de
leur jardin et/ou de leur terrasse en journée et en soirée, avec également un impact sur leur
vie sociale (impossibilité de recevoir chez soi certains jours) ; perte de jouissance également a
I'intérieur, les activités intérieures pouvant également étre perturbées par le bruit incessant
des avions ; difficultés pour se concentrer, perte de productivité ;

* une atteinte a leur sommeil et les conséquences que cela entraine (fatigue importante,
physique et nerveuse, irritabilité, anxiété, stress, impact sur I'état de santé général} ;

* un sentiment de colére, d'injustice, d’abandon eu égard 3 Vabsence de toute démarche
entreprise par I'Etat belge afin de remédier a cette problématique depuis de nombreuses
anneées, et ceci malgré les condamnations d’ores et déja intervenues.

Le dommage résultant de telles atteintes a leur qualité de vie, a leur sommeil, 2 leur repos, a leur état
de santé général, a leur quiétude d’esprit sont effectivement impossibles & déterminer avec précision.

il se justifie de recourir a une évaluation ex aequo et bono.

139,

Les parties demanderesses et intervenantes volontaires proposent au tribunal de fixer le montant ex
aequo et bono des dommages et intéréts qui leur reviennent sur la base des contours de bruit, par
analogie avec la méthodologie retenue par la Cour d’appel de Bruxelles dans son arrét du 22 octobre
2020, Elles sollicitent, par conséguent, que ceux-ci soient fixés selon fes lignes directrices suivantes :

» 4.000 € par année compléte de résidence, durant la période allant du 1 janvier 2004 au 31
décembre 2022 dans une habitation concernée par fa zone de bruit Lnight 45-50 dB{A) dans
atteindre le seuil de 55dB(A) Lden ;

» 5.000 € par année compléte de résidence, durant la période allant du 1° janvier 2004 au 31
décembre 2022 dans une habitation concernée par la zone de bruit Lnight 45-50 dB(A) et la
zone de bruit 55-60 dB(A) Lden ;

» 6.000 € par année complete de résidence, durant la période allant du 1% janvier 2004 au 31
décembre 2022 dans une habitation concernée par la zone de bruit Lnight 50-55 dB(A) et la
zone de bruit 55-60 dB{A) Lden ;

» 7.000 € par année compléte de résidence, durant la période allant du 1° janvier 2004 au 31
décembre 2022 dans une habitation concernée par la zone de bruit Lnight 50-55 dB(A) et Ia
zone de bruit 60-65 dB(A) Lden ;

112 p, VAN OMMESLAGHE, Droit des obligations, tome I, Bruxelfes, Larcier, 2010, p.1602.
1% Bruxelles (182 ch, F.}, 22 octobre 2020, 2011/AR/1971, piéce n°iil.9 EB.
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> Les dommages et intéréts soient octroyés uniquement pour les années complétes de
résidence dans une habitation soumise a des contours de bruit.

140.

La méthodologie proposée par les parties demanderesses et intervenantes volontaires a pour
avantage de permettre de fixer une grille d’indemnisation ex aequo et bono du dommage qu'elles
subissent en fonction d’une donnée dont I'objectivité n’est contestée par aucune des parties.

Les niveaux de 45Lnight et 55 Lden qu’elies proposent de retenir comme bases d’indemnisation sont,
par ailleurs, révélateurs du dépassement d’un certain seuil de gravité dans les nuisances sonores
subies qu'il est effectivement pertinent de prendre en considération. Il est également justifié
d’'augmenter le montant des dommages et intéréts lorsque des niveaux supérieurs sont atteints.

Le tribunal tient, toutefois, a préciser que ce n'est pas parce que leur habitation est localisée dans un
contour de bruit que des dommages et intéréts sont octroyés aux parties demanderesses et
intervenantes volontaires. L'objectif n’est, en effet, pas de réparer le dommage qui résulterait pour
elles d’une telle localisation, mais uniquement de réparer le dommage résultant du surplus de
nuisances générées par une utilisation fautive de la piste 01.

Les contours de bruit sont, dés lors, uniquement utilisés comme grille d’évaluation afin de déterminer
si des dommages et intéréts doivent leur étre octroyés et, dans I'affirmative, pour calculer le montant
leur revenant a ce titre.

141,
L’Etat belge ne conteste pas en tant que teile la méthodologie proposée mais expose que les montants
sollicités seraient disproportionnés,

Il les compare aux montants octroyés A titre d'indemnisation forfaitaire unique par la Région wallonne
par habitation pour ensemble du bruit aéroportuaire subi, soit un montant de 3.718 €.

Il n'est, toutefois, pas question ici d’octroyer une indemnisation forfaitaire unique destinée a
compenser de maniére automatique les nuisances sonores causées par le trafic aérien, en dehors de
la démonstration d’une faute, mais d’indemniser le dommage causé par la faute de I'Etat belge.

Le tribunal rappelle que la réparation octroyée en application de larticle 1382 de I'ancien Code civil
doit &tre intégrale. Tel n’est pas le cas de I'indemnisation forfaitaire dont I'Etat belige fait état.

Quant a 'étude réalisée par le Conseil National du Bruit (organisme frangais), celui-ci concerne le co(it
social du bruit, soit une évaluation du co(t des pollutions sonores supporté par la collectivité.

i s'agit ici non pas d’évaluer le colit supporté par la collectivité en lien avec le trafic aerien mais
d’évaluer le dommage subi par un individu exposé a des nuisances liées au trafic aérien. Ce n’est pas

ta méme chose.

Les comparaisons effectuées par I'Etat belge ne sont, par conséquent, pas pertinentes.



Tribunal de premiére instance francophone de Bruxelles, Section Civile — 2021/7094/A ~p, 154

142.

Le tribunal considere, néanmoins, que tant les montants postulés par les parties demanderesses et
intervenantes que ceux fixés par la Cour d’appel dont elles font état, sont excessifs, et ceci pour les
motifs suivants :

¢ Sans vouloir minimiser le dommage subi par les parties demanderesses et intervenantes
volontaires, dont le tribunal a, d’ailleurs, clairement reconnu la gravité aux termes du présent
jugement, les parties demanderesses et intervenantes volontaires n’établissent pas en tant
que tel un dommage corporel ou un dommage économique (répercussions sur le plan
professionnel ou sur le plan immobilier (éventuelle dépréciation de leur bien)), qu’elles
demandent au tribunal d’évaiuer, mais des atteintes « immatérielles » 4 leur sommeil, a leur
santé ainsi qu’a la jouissance paisible de leur bien ainsi qu’un dommage moral ;

* il convient de garder & I'esprit la modération de la jurisprudence pour Findemnisation du
dommage moral ; a titre de comparaison, le tribunal rappellera que le tableau indicatif 2020
retient un montant de 15.000 € pour le décés d’un conjoint ou d’un enfant (cohabitant) et de
6.000 € pour le décés d’un enfant vivant en autonomie ;

* Aucontraire d’une action en cessation gui permet, dans I'hypothése du respect des ordres de
cessation prononcés, de mettre un terme au dommage allégué, une réparation par éguivalent
ne pourra nécessairement qu'apporter une réparation « symbolique » du dommage subi,
aucune somme d’argent ne pouvant réparer les années de mauvaises nuits, de tensions, de
fatigue, de stress, de colere, d’angoisse décrites par les parties demanderesses et
intervenantes volontaires ;

¢ Une mesure de réparation en nature est prononcée par le tribunal aux termes du présent
jugement ; il ne sagit, dés lors, que de dommages et intéréts visant & réparer de maniére
compiémentaire le dommage subi ;

» la présente procédure a uniguement pour objectif d’indemniser le surplus de nuisances
causées par une utilisation fautive de la piste 01 et non I'ensemble des nuisances causées aux
parties demanderesses et intervenantes volontaires en raison de I'exploitation de {'aéroport
de Bruxelles-National (soit les décollages en piste 25R avec virage & gauche, les décollages en
piste 19 et ensemble des atterrissages en piste 01} ; I'indemnisation octroyée doit, dés lors,
rester modérée pour tenir compte, de maniére concréte, de cette ventilation ;

e S'il est exact que I'Etat n’a pris aucune mesure pour remédier concrétement aux fautes
constatées par la Cour dés le mois de mars 2017 et que le tribunal comprend parfaitement la
frustration que les parties demanderesses et intervenantes volontaires peuvent ressentir face
a une telle inertie, le tribunal considére qu’une telle attitude, si elle est bien de nature a
justifier te prononcé d’un ordre de cessation, 4 charge de I'Etat belge, sous peine d’astreinte,
ne permet pas, par contre, de justifier le doublement des montants, déja particulierement
importants, gui ont été octroyés par la Cour d’appel.

Eu égard aux motifs repris ci-avant mais également :

* a Fimpact des nuisances sur la qualité de vie et la santé des parties demanderesses et
intervenantes volontaires, et, notamment, aux conséquences graves résultant d’une
perturbation du sommeil ;

¢ aux spécificités de |'utilisation de la piste 01, relevées supra ;
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le tribunal estime qu'il y a lieu de fixer les lignes directrices suivantes en vue de I'évaluation du
dommage subi par chacune d’entre elles :

»

1.000 € par année complete de résidence, sur la base de plaintes subjectives corroborées par
fa preuve de I'habitation concernée par la zone de bruit Lnight 45-50 dB(A} sans atteindre le
seuil de 55dB({A) Lden ;

1.250 € par année compléte de résidence, sur la base de plaintes subjectives corroborées par
la preuve de 'habitation concernée par la zone de bruit Lnight 45-50 dB(A) et la zone de bruit
55-60 dB(A} Lden ;

1.500 € par année compléte de résidence, sur la base de plaintes subjectives corroborées par
fa preuve de habitation concernée par la zone de bruit Lnight 50-55 dB{A) et la zone de bruit
55-60 dB(A) Lden ;

1.750 € par année compléte de résidence, sur la base de plaintes subjectives corroborées par
la preuve de habitation concernée par la zone de bruit Lnight 50-55 dB(A)} et la zone de bruit
60-65 dB(A) Lden ;

Les dommages et intéréts sont octroyés uniguement pour les années complétes de résidence
dans une habitation soumise & des contours de bruit, conformément a la demande des parties
demanderesses et intervenantes volontaires.

Compte tenu de I'application des régles de prescription, Yindemnisation sera octroyée :

Eu égard a la méthodologie proposée par les parties demanderesses et intervenantes volontaires,
I'indemnisation visée ci-avant ne sera octroyée qu'a celles d’entre elles qui démontrent les élements
suivants:

la localisation de leur lieu de résidence sous le couloir d’atterrissage de la piste 01 ; le tribunal
vérifiera ces éléments sur la base des contours de bruit, de 'outil Google My Maps créé par
les parties demanderesses et intervenantes volontaires reprenant, pour chague année les
contours de bruit et la localisation précise de leur habitation, ainsi que des tableaux établis
par les parties (piéces n°Obis et V.1 bis des parties demanderesses et intervenanies
volontaires — piéce VII/02 a), b) et ¢) de I'Etat belge) ;

1a localisation de leur lieu de résidence dans les concours de bruit visés ci-avant ;

le dépot & I'attention du tribunal d’'un document rédigé par les parties demanderesses et
intervenantes volontaires exposant les nuisances qu’elles subissent et leur ressenti personnel
par rapport a ceiles-ci;

4 défaut de production d’un tel document, ce qui est le cas uniquement pour six familles, le
tribunal considére, a Finstar de la Cour d’appel de Bruxelles'®, qu’a partir du moment ol elles
démontrent se trouver dans les zones de bruit identifiées ci-avant, leur dommage est

120 gruxelles (182 ch. F.), 22 octobre 2020, 2011/AR/1971,pigce n°IN.9 EB, p.129.
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objectivé par les contours de bruit produits au dossier et par les constats de I'OMS ; toutefois,
a défaut de plaintes subjectives, seule une indemnisation réduite peut leur étre octroyée, soit
1/3 des montants précisés ci-avant ; les décimales seront arrondies 3 'unité inférieure en
dessous de 0,50 et a I'unité supérieure a partir de 0,50.

143,
Les parties ont eu tout le temps qu'il feur fallait pour évaluer feur dommage en cours d’'instance, de
telle maniére que I'ensemble des montants qui sont octroyés le sont a titre définitif.

il en est de méme pour I'année 2022, des lors que les parties ont d’ores et déja pu actualiser les
tableaux produits a I'audience du 16 novembre 2023, sur la base des contours de bruit pour cette
année-ia,

Par contre, il y a lieu de réserver & statuer en ce qui concerne I'évaluation du dommage pour Fannée
2023, les parties demanderesses et intervenantes volontaires n‘ayant pas encore pu disposer des
données nécessaires pour procéder 3 une telle évaluation.

144,
L'indemnisation est fixée de maniére définitive pour les années 2017 & 2022, conformément aux
principes énoncés ci-avant, comme indigué dans les tableaux repris aux pages suivantes.

Le tribunal a répondu dans la colonne « remargques » aux observations faites par 'EB.

Lorsque rien n’est précisé dans cette colonne, cela signifie qu’un document individuel descriptif des
nuisances a bien été produit, que la localisation du lieu de résidence dans les contours de bruit repris
par les parties demanderesses et intervenantes volontaires n’est pas contestée et que le dommage
est établi,
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VIll. INTERETS DE RETARD ET CAPITALISATION

145,

Les parties demanderesses et intervenantes volontaires {n°67 a 392) sollicitent que les dommages et
intéréts qui leur sont octroyés soient augmentés des intéréts compensatoires au taux légal a dater du
1* janvier 2004 ou, pour les parties qui ont emménagé postérieurement a cette date, 4 dater du jour
de leur emménagement, et, ensuite, a dater de V'introduction de la présente instance, des intéréts
judiciaires. Elles sollicitent également le bénéfice de plusieurs capitalisations.

Les parties intervenantes volontaires identifiées sous a, b, ¢, e et f sollicitent, quant a elles, que les
intéréts leur soient octroyés au taux légal a dater du 1% juillet 2011 (date moyenne) jusqu’a la date du
prononcé du jugement et, ensuite, des intéréts judiciaires.

146.

il est établi que « fe juge détermine librement la date & partir de laquelle des intéréts compensatoires
sont accordés, pour autant qu’aucun intérét ne soit accordé pour une période antérieure & la naissance
du dommage; dans le cas ot un dommage s'étend sur une période plus longue if peut accorder des
intéréts sur le montant total de I'indemnisation a partir d'une date moyenne »%1,

Il n'y a aucune raison, en 'espéce, de faire courir ces intéréts sur la totalité de la somme a dater du 1°
janvier 2004 ou de 'emménagement dans les lieux, dés lors que les sommes octroyées couvrent e
dommage subi sur plusieurs années, a partir de I'année 2017, au plus t8t, jusqu’a fin 2022.

Ily a lieu, compte tenu de ia longueur de la période considérée, d’accorder des intéréts sur le montant
total de I'indemnisation & compter d’une date moyenne.

A cet égard, il convient de tenir compte de ce que certaines parties demanderesses et intervenantes
volontaires ont déménagé et ne se sont, dés lors, vues octroyer une indemnisation gue jusqu’a leur
déménagement ; d’autres, par contre, ont emménagé postérieurement a 2017 et ne se sont vues
octroyer une indemnisation que pour la/les derniére(s) année(s) prise{s) en considération.

I convient, par conséguent, pour chaque partie demanderesse et intervenante volontaire, de fixer la
date de prise de cours des intéréts a une date moyenne entre la premiére année pour laquelle des
dommages et intéréts leur sont octroyés et la derniére.

Ainsi, par exemple, pour celles qui ont recu une indemnisation aussi bien pour 2017 que pour 2022,
les intéréts devront &tre calculés & partir de la date moyenne du 1% janvier 2020, ceci sur la totalité
de Vindemnité octroyée.

Pour celles qui ont regu une indemnisation a partir de 2020 et également en 2022, les intéréts seront
octroyés a partir de la date moyenne du 1% juillet 2021.

Pour celles qui n’ont regu d’'indemnisation qu’en 2018, les intéréts seront octroyés a partir du 1% juillet
2018. £t ainsi de suite.

Les intéréts compensatoires sont octroyés au taux légal jusqu’a fa date de I'introduction de ia présente
instance.

121 Cass., 22 décembre 2006, C.050210.N, www.juportal.be.
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Les intéréts judiciaires sont, ensuite, octroyés, également au taux légal.

147.
L'article 1154 du Code civil qui soumet I'anatocisme relatif aux intéréts des capitaux & certaines
conditions, concerne les dettes de sommes.

En matiere de dettes de valeur, le juge peut accorder des intéréts sur les intéréts compensatoires,
sans étre lié par les conditions de l'article 1154 du Code civil, s'il considére que la réparation totale du
dommage le justifie'??,

En I'espéce, les parties demanderesses et intervenantes volontaires ne démontrent pas qu’elles
subiraient un dommage lié au paiement différé de indemnité principale qui ne serait pas réparé par
I'octroi des intéréts compensatoires.

il 'y a, dés lors, pas lieu de faire droit a leur demande de capitalisation des intéréts.

148,

Compte tenu de ce qui précéde et afin de simplifier le dispositif du présent jugement, les intéréts
compensatoires et judiciaires étant octroyés au méme taux et aucune capitalisation n’étant allouée,
il y a lieu de libeller le dispositif sans faire de distinction selon la nature des intéréts.

IX. TRANSMISSION DES FICHIERS ELECTRONIQUES REPRENANT LES CONTQURS DE BRUIT POUR
L' aNNEE 2023

149.
Les parties demanderesses et intervenantes volontaires demandent que I'Etat soit condamné a leur
communiqué par voie électronigue et sous forme exploitable :

o les fichiers électroniques reprenant les tracés des contours annuels de bruit pour I'année 2023
et ce pour les guatre niveaux de bhruit dont il est question dans les lignes directrices
d’indemnisation susmentionnées, a savoir 45 dB{A) Lnight, 50 dB(A) Lnight, 55 dB(A) Lden et 60
dB(A) Lden ;

¢ les tableaux (sous format Excel et non sous format PDF) complétés et reprenant la corrélation
entre la localisation de leurs immeubles et ces quatre contours annuels de bruit pour I'année
2023,

L'Etat belge s‘oppose a cette derniére demande, exposant que s'il doit contribuer & I"'administration
de la preuve, il n’a pas a faire le travail des parties demanderesses et intervenantes volontaires & leur
place.

122 Cass., 22 décembre 2006, C.050210.N, www juportal.be,
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150.

Le tribunal a considéré, aux termes du présent jugement, que les parties demanderesses et
intervenantes volontaires démontraient 'existence d’une faute dans ie chef de I'Etat belge, d'un
dommage et d’un lien causal entre la faute et le dommage.

It a uniquement réservé a statuer sur le dommage subi pour I'année 2023, les parties demanderesses
et intervenantes volontaires ne disposant pas encore des outils nécessaires pour I'évaluer.

Compte tenu de ce qui précéde et dés lors que I'Etat belge devra, en tout état de cause, également
réaliser lui-méme ce travail afin, le cas échéant, de pouvoir contester les montants qui lui seraient
réclamés pour cette année par les parties demanderesses et intervenantes volontaires, i y a lieu de
faire droit a la demande de ces derniéres.

151.

L'Etat belge ayant, toutefois, & la connaissance du tribunal, toujours contribué loyalement a
I'administration de la preuve dans le cadre de la présente procédure, il n’y a pas lieu, & ce stade, de le
condamner a communiguer ces fichiers sous peine d’astreinte, étant entendu que si un incident devait
avoir lieu a cet égard dans le cadre de la mise en état de la procédure, les parties pourront saisir le
tribunal d'une nouvelle demande en ce sens.

X. QuUANT A L'EXECUTION PROVISOIRE ET AU CANTONNEMENT

152.
Conformément & larticle 1397, alinéa 1er, du Code judiciaire, le présent jugement étant
contradictoire, il est exécutoire par provision de droit.

153.
Les parties demanderesses et intervenantes sollicitent que I'Etat belge ne puisse bénéficier de la
faculté de cantonnement.

Le cantonnement est un droit dont le débiteur ne peut étre privé que dans certains cas.

Hormis les cas d’exclusion légale, le seul cas oli le juge peut exclure le cantonnement est prévu a
I'article 1406 du Code judiciaire.

Cette disposition autorise le juge a décider qu’il n’y a pas lieu a cantonnement pour tout ou partie des
condamnations qu’il prononce si le retard apporté au réglement expose le créancier a un préjudice
grave.

Si 'exclusion du cantonnement est demandée et que le juge estime que cette demande est justifiée,
il doit impérativement motiver sa décision.

154,

Les parties demanderesses et intervenanies volontaires font état de ce que {'exclusion du
cantonnement serait nécessaire pour contraindre I'Etat beige & sortir de son comportement d’inertie
et a exécuter les décisions judiclaires prononcées a son encontre,
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Le tribunal n'apercoit pas en quoi le fait d’exclure le cantonnement permettrait de rencontrer cet
objectif.

Le fait de permettre a I'Etat de cantonner n'dte rien a la force exécutoire du présent jugement. |l sera,
dés lors, en tout état de cause, contraint, méme s'il interjette appel, d’'exécuter les mesures de
cessation prononcées a son encontre et de procéder, a tout le moins, au cantonnement des
dommages et intéréts auxquels il a été condamné.

A défaut pour les parties demanderesses et intervenantes volontaires de justifier le préjudice grave

auguel elles seraient exposées si I'Etat belge faisait usage de cette faculté de cantonnement, il y a lieu
de les débouter de leur demande a cet égard.

Xl QUANT AUX DEPENS

155,

Les parties demanderesses et intervenantes volontaires (n°67 a 392} sollicitent qu’il soit réservé a
statuer sur les dépens gu’elles n'ont, dailleurs, pas liquidé, dans I'attente du prononceé d’un jugement
définitif sur le tout,

ily a lieu de faire droit a cette demande, sous réserve de ce qui sera dit ci-aprés en ce qui concerne le
droit de mise au réle.

Uarticle 279, 1° du Code des droits d’enregistrement, d’hypothéque et de greffe prévoit qu’est exemptée
du droit de mise au role I'inscription des causes dont les jugements et arréts bénéficient de 'exemption
du droit ou de la formalité d’enregistrement en vertu des articles 161 et 162.

L'article 161, 1°his, précité prévoit que sont enregistrés gratuitement les jugements et arréts portant
condamnation de I'Etat, des Communautés et des Régions , des établissements publics de I'Etat et des
organismes des Communautés et des Régions.

Conformément aux dispositions qui précédent, le présent jugement portant condamnation de I'Etat,
I'inscription de la présente cause est exemptée du droit de mise au role, ce qui peut d’ores et déja étre
précisé,

156.

Le tribunal tient également, d’ores et déja, a relever que la demande de I'Etat belge tendant A obtenir
la condamnation de certaines parties demanderesses et intervenantes volontaires & une indemnité
de procédure 2 part entiére est dénuée de tout fondement.

L'indemnité de procédure est due par lien d'instance et non en fonction de l'attitude de 'une ou
I'autre des parties demanderesses.

En outre, cette demande, en ce qu'elle est dirigée a I'encontre des parties demanderesses et
intervenantes volontaires que I'Etat belge n’identifie méme pas autrement que par les « riverains »
qui n"auraient pas déposé de piéce justificative, qui ne résideraient pas dans le couloir d’atterrissage
de la piste 01 ou qui ne démontreraient pas de changement dans I’exposition au bruit avant et aprés
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2003, n"aurait, en tout état de cause, pas pu étre déclarée fondée. Il n"appartient pas au tribunal
d’identifier ces prétendus « riverains » a la place de I'Etat beige.

Enfin, cette demande, en ce gu’elle est dirigée a I'encontre de la famille Ryan (famille d}), est devenue
sans objet, I'Etat belge ayant expressément déclaré qu’il renongait a réclamer aux membres de cette
famille une guelconque indemnité de procédure, lorsque ceux-ci se sont désistés de leur action (point
n°9 du présent jugement).

% kR ik
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PAR CES MOTIFS,

LE TRIBUNAL,

Vu la loi du 15 juin 1935 sur I'emploi des langues en matiére judiciaire ;
Statuant contradictoirement ;

1.

Donne acte aux personnes reprises sous les numéros 67 a 392 et a) a f) de leur intervention volontaire a
la procédure et la déclare recevable ;

2.
Donne acte aux perscnnes suivantes, devenues majeures en cours d’instance, qu’elles déclarent
continuer la procédure en leur nom propre :

3.
Donne acte aux personnes suivantes de leur désistement d’action a 'encontre de I'Etat belge :

Prend acte de ce que chacune d’'entre elles et I'Etat belge supporteront leurs propres dépens, de telle
maniere gu’its ne se doivent rien a ce titre ;

4,
Donne acte aux personnes suivantes de leur reprise d’'instance ;
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—

Constate que 'instance est éteinte en ce qui le concerne & défaut de reprise d’instance avant la clbture
des débats;

6.
Déclare les demandes recevables et fondées dans la mesure précisée ci-aprés ;

Déhoute les parties demanderesses et intervenantes volontaires de leur demande pour le surplus, celles-
ci étant soit prescrites, soit non fondées ;

7.

Aprés avoir écarté, sur pied de P'article 159 de la Constitution, en vue de la résolution du présent litige,
Iapplication de I'instruction du 16 décembre 2013, de I'AIP du 3 avril 2014 qui se fonde sur celui-ci
ainsi que du point lll. b), dernier alinéa de I'instruction du 17 juillet 2013, en ce qu’il est interprété
comme excluant la prise en considération de toutes les rafales inférieures a 12 nceuds, quelle que soit
la vitesse moyenne du vent, et la tolérance de 2 nceuds a appliquer sur les valeurs maximales de vent
observées,

Ordonne & 'Etat belge de prendre toutes les mesures nécessaires afin de mettre un terme concret et
effectif & I'utilisation actuelle de la piste 01, telle qu’elle résulte de I'application de I'instruction du 16
décembre 2013, et, plus précisément, en ce que :

e la composante de vent arriere de 7 nceuds est interprétée et appliquée comme une
composante de vent maximale, qui ne doit absolument pas étre dépassée, alors qu'il s'agit
d’une composante de vent moyen qui peut bien étre atteinte (7 nceuds inclus) ;

¢ toute variation du vent arriére moyen est prise en considération, aussi minime soit-elle, alors
que seules les rafales au sens du §4.1.5.2.c) de I'Annexe 3'¥* des recommandations de
I'0.A.Cl., soit une variation d’au moins 5 nceuds par rapport a la vitesse moyenne du vent,
mesurée sur 3 secondes, doivent étre prises en considération ;

o les dérogations au PRS ont tendance a étre fortement anticipées et maintenues bien au-dela
de ce qui est nécessaire, alors que {i} I'anticipation ne peut excéder un délai maximal de 30
minutes, {if) « Lorsque fes composantes du vent dépassent les valeurs indiquées et empéchent
d'utiliser le systéme de pistes préférentielles, la piste la plus adaptée au vent (01 Nord, 07R/L
Est ou 19 Sud} sera assignée. Toutefois, la piste 01 et/ou la piste 07L/R ne peuvent pas étre
utilisées comme piste d'atterrissage, souf si aucune autre piste appropriée n'est disponibfe. A
moins qu'un facteur de sécurité pertinent ne I'empéche, les pistes non préférentielles 01 et
07R/L ne doivent étre affectées & I'atterrissage que lorsque les composantes du vent dépassent
fes valeurs indiquées sur les pistes préférentielles 19 ou 25R/L et en configuration de vent de

122 pnnexe 3, appendice 3 & la Convention relative & P'aviation civile internationale « Assistance météorolagique & la
navigation aérienne internationale » ; c'est le tribunal qui souligne en caractéres gras.
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face avec des composantes de vent arriére comprises entre 0 et 3 nceuds maximum (vent
léger) »,et (iff} le retour au PRS doit se faire aussi rapidement qu’opérationnellement
possible ;

* seules les prévisions météorologiques sont parfois prises en considération pour justifier une
dérogation au PRS ou le refus d'y revenir, alors que SKEYES doit comparer en permanence les
prévisions météorologiques et les mesures de vent sur chague piste, en conformité avec
Finstruction du 17 juillet 2013 ; la décision de changer de piste pour un motif lié au
dépassement d’une composante de vent doit s'appuyer sur un historigue récent des vents et

sur des prévisions météorologigues endéans un défai maximal de 30 minutes ;

A défaut de satisfaire a la condamnation reprise ci-avant, condamne I'Etat belge au paiement d’une
astreinte de 20.000 € par jour d'utilisation de la piste 01, avec un maximum de 2.000.000 d’euros,
pour chaque journée de 24h00 {de 00h01 a 24h00) ol il sera constaté qu’il a été dérogé au PRS alors
gu’aucun élément objectif ne permettrait de le justifier, qu'il s’agisse :

e des composantes de vent, sachant que celles-ci doivent étre interprétées conformément a ce
qui a été rappelé ci-avant et en conformité avec instruction du 15 mars 2012, telie que
clarifiée par l'instruction du 17 juillet 2013 (sous réserve du point ill. b}, dernier alinéa de cette
instruction) :

o lacomposante de vent arriére de 7 nceuds inclus, rafales comprises, est une valeur de
vent moyen ; cette composante peut bien &tre atteinte ;

o seules les rafales au sens du §4.1.5.2.c} de I'Annexe 3'* des recommandations de
FO.A.Cl., soit une variation d’au moins 5 noeuds par rapport a la vitesse moyenne du
vent, mesurée sur 3 secondes, sont prises en considération ;

o le délai d’anticipation pour un changement de piste est de trente minutes maximum ;

o« Lorsque les composantes du vent dépassent les valeurs indiquées et empéchent
d'utiliser le systéme de pistes préférentielles, la piste la plus adaptée au vent (01 Nord,
O7R/L Est ou 19 Sud) sera assignée. Toutefois, la piste 01 et/ou la piste 07L/R ne
peuvent pas étre utilisées comme piste d'atterrissage, sauf si aucune autre piste
appropriée n'est disponible. A moins qu'un facteur de sécurité pertinent ne 'empéche,
les pistes non préférentielles 01 et 07R/L ne doivent étre affectées @ l'atterrissage que
lorsque les composantes du vent dépassent les valeurs indiquées sur les pistes
préférentielles 19 ou 25R/1 et en configuration de vent de face avec des composantes
de vent arriére comprises entre 0 et 3 nceuds maximum {vent léger} » ;

o leretour au PRS doit se faire aussi rapidement qu’opérationnellement possible ;

* dela contamination d’une piste préférentielles ou lorsque le freinage y est moins que « bon » ;

» dedemandes successives de pilotes en vue d’obtenir un changement de piste pour des raisons
de sécurité ;

¢ de rapports de pilotes signalant un vent excessif & des altitudes plus élevées ;

¢ d'un cisaillement de vent signalé ou prévu, ou lorsque des orages sont susceptibles d’affecter
le trafic a l'arrivée ou au départ ;

* de travaux en cours sur I'une des pistes incluses dans le systéme de pistes préférentielles ;

¢ oude tout autre motif visé expressément par I'instruction du 15 mars 2012, telle que clarifiée
par I'instruction du 17 juillet 2013 (sous réserve de son point lIl. b), dernier alinéa) ;

8.
Condamne I'Etat belge au paiement au profit des parties demanderesses et intervenantes volontaires de
dommages et intéréts fixés ex gequo et bono aux montants mentionnés et individualisés pour chacune

¥ Annexe 3, appendice 3 & la Convention relative & I'aviation civile internationale « Assistance météorologique & la
navigation aérienne internationale » ; ’est le tribunal qui souligne en caractéres gras.
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d'entre elles dans la colonne « total » du tableau repris aux pages 1572 218 du present;ugement qui
doit 8tre considéré ici comme étant intégralement reproduit ;

[y

Condamne I'Ftat belge & majorer le montant total des dommages et intéréts octroyés aux parties
demanderesses et intervenantes volontaires en vertu du tableau précité, des intéréts au taux légal
jusqu’a parfait paiement a compter de la date moyenne fixée pour chacune d’entre elles entre, d’une
part, la premiére année pour laguelle des dommages et intéréts lui sont octroyés et, d’autre part, la
derniére année pour laguelle des dommages et intéréts lui sont octroyés, étant entendu que lorsque
des dommages et intéréts ne sont octroyés que pour une seule année, les intéréts doivent étre
calculés 4 partir de la date moyenne du 1* juillet de I'année concernée ;

9, ‘
Ordonne & I'Etat belge de communiquer par voie électronique aux conseils des parties demanderesses et
intervenantes volontaires encore 3 {a cause, sous forme exploitable, lorsqu’il en disposera :

e les fichiers électroniques reprenant les tracés des contours annuels de bruit pour 'année 2023
et ce pour les gquatre niveaux de bruit dont il est question dans les lignes directrices
d’indemnisation prises en considération aux termes du présent jugement, a savoir :

e 45 dB{A) Lnight
e 50dB(A) Lnight
e 55dB(A) Lden
e GO dR(A) Lden

e les tableaux (sous format Excel et non sous format PDF) complétés et reprenant la corrélation
entre la localisation de leurs immeubles et ces quatre contours annuels de bruit pour 'année
2023;

10.
Réserve a statuer sur I'évaluation du dommage pour 'année 2023 etsurles dépens (sous la seule réserve
du droit de mise au rdle} ;

Renvoie la cause au rble particulier sur ces points ;
11.
Constate, en application de Varticle 279, 1°, du Code des droits d’enregistrement, d’hypothéque et de

greffe, que la présente décision portant condamnation de I'Etat belge, i’mscnptaon de la cause est
exemptée du droit de mise au réle ;

Ainsi jugé et prononcé & I'audience publique de la 4™ chambre du Tribunal de premiére instance
francophone de Bruxelles e 22 décembre 2023 ;

ol étaient présents et siégeaient :

- vime C, DEHOUT, juge,
- Mme L. KHALED, greffiere,

L. KHALED : CDEHOUT— . .






