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Résumé

Le bruit des transports n’a, selon les enquétes et sondages d’opinions, les revendications locales et plaintes émises,
cessé de s’affirmer sur les trente dernieres années comme la premiére source d’insatisfaction environnementale en ville.
Pourtant, les politiques menées durant cette période, donc les efforts déployés tant par les pouvoirs publics dans le cadre de
lois dédiées que par le secteur marchand pour répondre aux normes fixées (batiment, automobile...) apparaissent de prime
abord d’envergure.

Nous montrons ici que I'une des raisons certainement les plus fondamentales de cette productivité relative des mesures
prises et actions engagées renvoie aux registres d’intervention de I'action publique en la matiére et a leurs modes de cons-
truction. Le décalage constaté tient en premier lieu au fait que I'arsenal en vigueur s’ouvre trés peu aux effets du bruit sur les
populations et espaces, donc qu’il n’est que peu territorialisé. Or la problématique des nuisances sonores, tout comme plus
largement la sensibilité sociale croissante aux ambiances sonores du cadre de vie, renvoient dorénavant principalement a
de tels effets : géne, troubles du sommeil, impacts immobiliers, dynamiques sociodémographiques des territoires...

A partir de plusieurs produits de recherche empirique, nous montrons ici la réalité et proposons une catégorisation de la
diversité de tels effets. Nous admettons alors que la problématique des nuisances et pollutions dégage, en milieu urbain, une
complexité par nature territoriale, au point de requérir, a I'ére de la gouvernance dite partagée et du développement dit durable,
d’autres connaissances (bien plus interdisciplinaires), d’autres maniéres de construire I'action (bien plus concertées), notam-
ment lors des diagnostics (bien plus territorialisés). La notion de vulnérabilité et le concept de territoire s’affirment alors
comme des clefs premiéres pour penser de tels compléments d’appréhension d’une problématique devenue récurrente pour
les pouvoirs publics : le bien-étre.
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Abstract

According to surveys and opinion polls, as local claims and complaints, transport noise became over the past 30 years
as the primary source of environmental dissatisfaction in towns. However, during this period, the policies appear at first glance
important, so the efforts devoted of both governments (i.e. laws) and the commercial sector (i.e. standards in building cons-
truction, car production...).

We show here that one of the reasons certainly the most fundamental of the low productivity measures and policies refers
to registers of public action and their methods in decision-making processes. The shift is found primarily in the arsenal that
opens very little to the noise effects on people and places. So, it is very little territorialized. Yet, the problem of noise annoyance,
as well as broader social sensitivity to increasing soundscapes, now refers mainly to such effects: discomfort, sleep distur-
bance, impact on property values, socio-demographic dynamics of places exposed...

From several empirical researches, we show the reality and propose a categorization of the diversity of such effects. We
assume then that the problem of nuisance and pollution involves complexity in urban settings, as to require, in the era of so-
called participative governance and sustainable development, other knowledge (more interdisciplinary), other ways of decision-
making (more concerted), especially during diagnostics (more located, so territorialized). The concept of vulnerability and the
concept of territory appear as first keys to think of such additional phenomena, became a recurring problem for governments:

well-being.

Keywords

Noise pollution, vulnerability of territories, noise standards.

1. Introduction

Si I'on en juge leur presence dans les documents
de planification, dans les outils de la strategie territo-
riale, et plus largement dans I'evolution des politiques
urbaines, la preservation de la qualite du cadre de vie
et le maintien ou la restauration du bien-etre environ-
nemental s’affirment comme des enjeux premiers de
la ville dite durable. Or, parmi les facteurs d’inconfort
des populations, les pollutions et nuisances liees aux
transports, et au premier chef le bruit, figurent dura-
blement aux premiers rangs des insatisfactions envi-
ronnementales, principalement en ville. C’est ce
qgu’indiquent les consultations, sondages d’opinions
et surtout enquetes(?), voire les recensements de
plaintes menes en France et dans differents pays
europeens sur les 30 dernieres annees.

Pourtant, le probleme n’est pas recent et I'action
publique s’est organisee en consequence durant la
meme periode. Les mesures prises pour reduire le
bruit des transports sont meme, partout en Europe,
d’importance. Ces actions portent sur la source ou la
reception du bruit, visant a des traitements curatifs ou
preventifs, de nature technique, urbanistique, econo-
mique ou encore communicationnelle. La densite des
arsenaux reglementaires dans nombre de pays en
atteste. Apparus des le milieu des annees 1970, d’abord
sous I'egide des autorites nationales, les droits natio-
naux articulent par exemple tous a ce jour au moins
une loi-cadre, texte qui vise par l'unification des
dispositions a rendre plus efficace I'action publique en
la matiere. Et surtout, une directive européenne est
consacréee a la gestion du bruit dans I’environnement.

Directive 2002/49/CE sur I'Evaluation
et la gestion du bruit dans I’environnement

Ses objectifs officiels sont de : permettre une
evaluation harmonisee, dans les vingt-cinq Etats
europeens, de I'exposition au bruit dans I'environ-
nement, au moyen d’indicateurs dorenavant communs
(Lden)(@), et de cartes de bruit strategiques ; prevenir
et reduire les bruits excessifs au moyen de plans
d’action ; proteger les zones calmes ; faire en sorte
que linformation et la participation du public soient
au cceur du processus. Routes, voies ferrees, aero-
ports, industries, telles sont les grandes sources de
bruit ambiant ciblees par cette directive, qui s’ap-
plique notamment aux agglomerations de plus de
100 000 habitants. A I'horizon de 2015, toutes ces
agglomerations devront, en Europe, avoir mis en
place leurs plans d’action.

Quelles sont des lors les raisons du decalage
entre, d’'une part, ces efforts fournis et moyens
deployes par les pouvoirs publics et, de I'autre, I'etat
des ressentis de nuisance et de géne. Il en existe un
grand nombre, au premier rang desquelles figurent
notamment :

* la complexite que degage toute action de lutte contre
le bruit, du fait notamment de multiplicite des compe-
tences et intervenants impliques, particulierement en
ville (Environnement et cadre de vie, Transport,
Urbanisme, Habitat, Sante, Industrie...), avec la disse-
mination des moyens financiers et humains qui peut
en decouler ;

(1) Depuis ceux issus de I'enquéte de I'INRETS (1988) sur les Nuisances sonores, jusqu'a la derniere Enquéte nationale sur les
nuisances environnementales (INRETS, 2008) ou encore la SOFRES Les Frangais et les nuisances sonores (2010), ou I'enquéte
IFEN (2003) sur les Conditions de vie des menages, en passant par CREDOC (1989), SOFRES (1992), INSEE 1996, INSEE/
Institut Francgais de I'Environnement (1998), IPSOS (1999) et 'INSEE (2002)...

(2) Le Lden (Level Day Evening Night) pondere négativement les niveaux sonores mesurés en soirée ou de nuit, considérant

que, a méme niveau d’exposition, les populations sont plus génées durant ces périodes. Il se substitue, en France, au Leq (Level
equivalent), moyenne non pondérée sur deux périodes d’intégration (jour/nuit).
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* |la facture longtemps reactive et non preventive des
mesures prises (ex : isolation phonique couteuse de
logements exposes lorsque I'action en amont permet-
trait de penser le probleme de maniere plus efficiente
par I'evitement)...

* ou encore la sensibilite croissante des populations
aux ambiances sonores du cadre de vie, faisant que
la méme intensite sonore parait a ce jour moins bien
ressentie qu’il y a 30 ans, du fait plus generalement
d’une prise de conscience environnementale progres-
sive des populations.

Mais la raison certainement la plus fondamentale
de cette productivite relative des mesures prises ren-
voie aux registres d'intervention privilegies de I'action
publique en la matiere et a leurs modes de construc-
tion. Le déecalage constaté tient en premier lieu au fait
que cette action s’ouvre finalement tres peu au bruit,
souvent rabattu dans les discours officiels sur ses
seuls attributs physiques(®), sous I'angle de la diversite
de ses effets de plus en plus tangibles sur les popu-
lations et les territoires.

Apres une préesentation rapide de l'etat de la
sensibilite sonore des Frangais (section 2.), et des
principales mesures en vigueur (section 3.), nous
renseignerons plus precisement le decalage qui se
fait jour entre les efforts deployes et la realite des nui-
sances, genes et vecus sonores des populations
exposees en ville (section 4.), en listant notamment
les effets multiples du bruit des transports sur les
populations et espaces, en prenant appui ici sur des
pourtours aeroportuaires (section 5.). Admettant des
lors que la problematique des nuisances et pollutions
degage, en milieu urbain, une complexite par nature
territoriale (sections 5. et 6.), nous considererons que
les mesures actuellement de mise pour contrevenir a
de tels effets pourraient avantageusement etre
completees concomitamment par d’autres connais-
sances, bien plus interdisciplinaires, d’autres manieres
de construire I'action bien plus concertees, notam-
ment lors de diagnostics bien plus territorialises
(section 7.).

Pour ce faire, ce document relayera des resultats
de plusieurs travaux de recherche menées ces 15 der-
nieres annees a partir d’'enquetes avec des riverains
d’infrastructures, a partir d’analyses des marches de
immobilier... et puisera dans la geographie sociale et
I’'economie de I'’environnement en vue de montrer tout
l'interet de la notion de vulnéerabilite et du concept de
territoire pour penser de tels complements d’appre-
hension d’une problematique devenue et surtout restee,
malgre les efforts fournis, recurrente pour les pouvoirs
publics.

2. Le bruit des transports : I'une des toutes
premiéres sources d’insatisfaction
environnementale des citadins

La préeservation de la qualite du cadre de vie, et le
maintien ou la restauration du bien-gtre environne-
mental, se sont affirmes sur les trente dernieres
annees comme des enjeux inhérents a I'action urbaine,
singulierement a ce jour par le mot d’ordre de la dura-
bilite. Comme le montrent nombre d’enquétes et de
sondages d’opinions realises en France (supra) ainsi
quailleurs (cf. Eurobarometre de la Commission
europeenne), pollutions et nuisances constituent, en
ville, les tous premiers ressorts de la sensibilite envi-
ronnementale. Avec notamment I'alteration de la qualite
esthetique des paysages, elles representent, selon
les declarations d’opinion, les principaux facteurs de
dequalification et d’inconfort environnemental des
citadins, soit 77,5 % de la population francaise en
2010.

Parmi ces phenomenes, les memes observations
placent le bruit en general, et plus particulierement
celui des transports, au premier rang des nuisances
ressenties et des causes d’insatisfaction. Il est vrai
qu’environ 80 % des bruits emis dans I'environne-
ment proviennent a ce jour, en France comme dans
bien d’autres pays, des circulations. Notamment, lors
de 'Enquéte permanente sur les conditions de vie
des ménages de 2001 (Martin-Houssart, Rizk, 2002),
54 % des menages urbains ont declare etre genes
par le bruit, dont 34 % par le bruit des transports (pour
comparaison, la pollution de l'air est dite genante par
12 % des personnes enquetees). L'Enquéte nationale
sur les nuisances environnementales des transports
publiee en 2008 (INRETS pour 'ADEME), confirme
ce resultat en indiquant que 38,8 % des Francais se
declareraient genes par le bruit des transports, dont
30 % par le bruit routier (soit pres de 19 millions de
personnes), 6,6 % par le bruit des avions (soit un peu
plus de 4 millions) et 2,2 % par le bruit ferroviaire
(pres de 1,4 million). Ces chiffres sont trois fois supée-
rieurs a ceux de la precedente, qui remontait a 1988 :
12,3 % de la population francaise, soit 7 millions de
personnes, s’y disaient genes par le bruit des
transports. A I'echelle europeenne, en l'absence de
donnees exhaustives de gene, 113 millions
d’Européens seraient soumis a des niveaux suscepti-
bles de causer un inconfort, voire un desagrement.

Si I'expression de géene renseigne sans aucun
doute plusieurs inconforts, pas simplement sonores,
expliquant alors aussi I'importance parfois tres eton-
nante des grandeurs obtenues, ces affects par les

(3) « Le bruit est un ensemble de sons ressentis comme désagréables » (Robert). « Le bruit est un phénomene acoustique
produisant une sensation auditive considérée comme désagréable ou génante » (AFNOR, NFS 30 105).
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nuisances sonores traduisent dans le meme temps
de tres fortes inegalites sociales. Selon I'enquete
precitee sur les conditions de vie des ménages, le
bruit gene 36 % des habitants des cites et grands
ensembles, contre 18 % de ceux des quartiers
pavillonnaires (Commission des comptes et de I'eco-
nomie de I'environnement, 2008). Et ceci n’est pas
recent puisque les personnes soumises a des
niveaux de bruit eleves etaient en 1988 deja 4 fois
plus nombreuses dans les couches sociales les plus
modestes. De meme, 50 % des logements exposés a
de tres forts niveaux de bruit dus aux transports
appartenaient au parc de logements sociaux
(INRETS, 1988). Et 45 % des Zones urbaines sensibles
francaises — quartiers populaires — sont aujourd’hui
classes en « points noirs du bruit », soit des quartiers
urbains tres fortement exposes (+ de 70 dB(A) en
fagcade d’habitation(4)) accueillant nationalement plus
d’un million de logements (Lamure, 1998). Les eva-
luations dans d’autres pays (ex : Pays-Bas, cf. Kruize,
2007) confirment I'importance des inegalites sociales
en matiere d’exposition sonore.

Or, pour ajouter a la situation, la gene est loin d’etre
le seul effet du bruit. Les evenements sonores peu-
vent participer d’'un stress latent, reveler ou entrainer
certains problemes de sante, perturber le sommeil,
induire des modifications comportementales telles que
le repli a linterieur de ’habitat ou des changements
dans l'usage du logement, devaloriser les biens
immobiliers, dequalifier des quartiers urbains entiers
et alors alterer des dynamiques locales... (Remvikos
et Faburel, 2012). Ces impacts multiples induisent
des colts : couts medicaux, couts de protection des
logements exposes, couts de requalification ou de
redynamisation des espaces dont le fonctionnement
est altere par le bruit des transports, couts d’evite-
ment lorsqu’un projet de transport est considerable-
ment modifie en vue de prevenir I'exposition des
populations... Lorsqu’ils ne sont pas supportes par les
agents qui en sont responsables mais par la societe,
ce qui est tres frequemment le cas, ces differents
couts sont denommes « couts sociaux ». En France,
le cout social du bruit des transports est estime a
4 milliards d’euros annuels (2008), soit 0,26 % du PIB
(Faburel, 2009).

Et pourtant, les pouvoirs publics nationaux, ainsi
que plus recemment locaux, se sont saisis un peu
partout dans le monde de cette question, amplifiant
leurs actions et diversifiant leurs registres d’intervention
depuis maintenant 30 ans.

3. Un arsenal réglementaire en vigueur
pourtant impressionnant

Certes, les budgets publics alloués ne rivalisent
pas avec les situations decrites et les couts sociaux
qui en decoulent. Par exemple, selon un travail du

CERTU (service deconcentre du ministere des
Transports), mene des le milieu des annees 1990,
seuls de 5 a 15 % (selon les methodes de recense-
ments) des « points noirs bruit » avaient ete traites
depuis le debut des annees 80, date du premier plan
national en la matiere. L'effort financier serait en fait
juste suffisant pour traiter 35 000 logements situes
dans des contextes juges critiques (tres forte exposition
a la fois diurne et nocturne). Le bruit demeure certes
encore le parent pauvre des politiques publiques de
’environnement, méme si de recents efforts sont a
considerer, principalement d’'insonorisation des loge-
ments : les depenses des administrations publiques
ont ete de l'ordre 210 millions d’euros par an sur la
déecennie ecoulee, soit a peine 3 % de celles realisees
par les pouvoirs publics pour I'environnement (y
compris collectivites territoriales).

Toutefois, cet effort public est sans commune
mesure avec les depenses assumees, toujours dans
ce meme domaine, par les menages (1,4 milliard),
principalement pour le traitement phonique des loge-
ments et, dans une moindre mesure, par les entreprises
(500 millions), pour le respect des normes d’emission
et d’exposition en vigueur (Commission des Comptes
et de I'Economie de I'Environnement, 2010). En
d’autres termes, compte tenu de cette allocation des
couts, pour partie liee a la foi dans la technique
preventive ou reparatrice (infra), la politique de lutte
contre le bruit en general, et singulierement contre
celui des transports, doit moins s’evaluer a I'aune des
efforts publics qu’a celle des injonctions normatives
auxquelles les agents prives et industriels doivent se
soumettre. Or, dans ce registre de I'action reglemen-
taire, les arsenaux sont tout a fait impressionnants.

lIs sont le fruit tant de lois cadres dediees, promul-
guees au tournant des annees 1990 (Suisse, Pays-
Bas, ltalie... et en France en decembre 1992), que de
regulations plus géenerales, portant sur les transports,
I'urbanisme ou I'amenagement, ou encore de directives
europeennes, intervenues dans ce domaine environ-
nemental comme dans d’autres des le milieu des
annees 1970, avec comme point d’orgue la directive
2002/49/CE sur I'evaluation et la gestion du bruit dans
I’environnement (supra). Depuis les travaux de
I'OCDE en 1991, on trouve dans I'ensemble des cadres
juridiques nationaux, au premier chef :

* Des normes et, dans une moindre mesure, controles
sur les emissions acoustiques des vehicules, par
exemple sur ceux qui composent les trafics routiers
(voitures, poids lourds, cyclomoteurs), avec parfois
des certifications et labels en vue du retrait de certaines
géenerations d’engins (ex : contraintes croissantes
negociees au sein de I'Organisation de [I'Aviation
Civile Internationale — emanation de 'ONU — sur les
avions les plus bruyants) ;

» Des dispositifs de regulation des circulations, que ce
soit en vue de reduire les vitesses de trafics dans
certains espaces (ex : « zones 30 km/h » en centre-

(4) Décibel (A) : unité standard de mesure de l'intensité et de la frequence des sons.
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ville) ou encore la redefinition normalisee des pentes
de decollage ou d’atterrissage (procedures dites de
moindre bruit), voire parfois la modification des tra-
jectoires de survol des aires urbanisees (cf. en lle-de-
France en 2010) ;

 Le soutien apporte au developpement de moyens
techniques agissant sur la propagation des ondes
sonores (murs antibruit, chaussees absorbantes,
entretien des voies ferrees...), avec ici pour exemple
la multiplication des ecrans phoniques le long des
equipements ferroviaires ;

* Des niveaux limites d’exposition de toute nouvelle
habitation, par des normes de confort acoustique,
mais aussi des etablissements publics (ex : ecoles),
ainsi que des partenariats, financements croises,
voire des aides accordees aux menages pour I'inso-
norisation de certains logements, notamment ceux
figurant dans les contextes urbains dits « points noirs
bruit » (prets bonifies) ou dans les aires aeroportuaires,
a partir de taxes pesant sur les mouvements
aeriens() ;

* Des servitudes de construction et d’urbanisme aux
abords des grandes infrastructures en vue d’eviter de
futures situations d’exposition, servitudes mises en
ceuvre grace a des zonages planificateurs qui soit
sont adosses aux documents locaux d’urbanisme
(classement sonore des infrastructures issu en
France de la loi-cadre de lutte contre le bruit, 1992),
soit sont eux-memes documents d’organisation des
sols (Plans d’Exposition au Bruit, edictes par la loi du
11 juillet 1985 relative a I'urbanisme au voisinage des
aeroports frangais)(©).

Comme ces exemples en attestent, les reglemen-
tations en vigueur aujourd’hui articulent des actions
agissant sur la source comme sur la reception du
bruit, visant a des traitements curatifs ou preventifs,
de nature technologique, urbanistique, economique
ou encore communicationnelle (Conseil eéconomique
et social, 1998 ; ADEME, 2008).

Et le resultat de ce mouvement d’ampleur est non
moins impressionnant. Bien que variable selon les
contextes, l'efficacite acoustique de ces differentes
mesures n’est plus a demontrer : un vehicule auto-
mobile de moyenne gamme emet a ce jour de 4 a
6 dB(A) de moins qu’un vehicule comparable mis en
circulation il y a 30 ans, soit une division par 3 de la
puissance acoustique emise — puisque les dB(A)
s’evaluent sur une echelle logarithmique. Un mur anti-
bruit reduit de 4 a 6 dB(A) I'exposition ; une isolation
phonique de logement de 15 a 20... Et le resultat est
a priori considerable puisque ces reponses tech-
niques ont globalement permis de compenser la
hausse des trafics (Faburel, Polack et Beaumont,
2007).

Par exemple, malgre une hausse rapide des trafics
aeriens, le niveau de bruit mesurée au sol s’est, selon
les standards sonomeétriques, globalement stabilise
sur les dernieres annees, voire a diminué aux alen-
tours de certains grands aeroports, au point de reduire
le nombre de personnes exposees, officiellement. La
Federal Aviation Administration (equivalent americain
de la Direction Générale de I’Aviation Civile en
France) indiquait en 2001 que, du fait de ces progres
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Figure 1. Echelle des bruits de I'environnement et les seuils reglementaires en vigueur.
(Source : Pole competence Bruit de I'lsere, 2006)
Scale of environmental noise levels and regulatory threshold requirements.

(5) En France, ce sont les Plans de Géene Sonore, en vigueur autour des 10 premiers aéroports, Noise Insulation Program aux
USA, Noise Insulation Grant Scheme en Angleterre... établis sur la base du bruit actuel définissant les zones dans lesquelles les
riverains remplissant les criteres d’antériorité peuvent prétendre recevoir une telle aide.

(6) Ces plans, que l'on retrouve un peu partout a travers le monde (ex : Noise Compatibility Program aux USA), distinguent des
zones de constructibilite selon cette fois-ci les prévisions d’exposition sonore.
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techniques et des mesures de regulation de I'expo-
sition (supra), le nombre d’Americains habitant les
zones reconnues legalement comme exposees est
passe de 7 millions en 1975 a 500 000 en 2000. Plus
pres de nous, c’est ce que la Commission consultative
de lenvironnement de l'aeroport de Roissy-CDG,
reunie le 10 juillet dernier, a emis comme avis pour
'annee 2011 : une baisse officielle des « nuisances
sonores » malgre une hausse des trafics, selon l'indice
de bruit utilise par les services techniques d’Aeroports
de Paris (Indice global mesure pondere). Cette baisse
serait constante depuis 2008 (— 10 %).

Pourtant, malgre I'importance des efforts fournis
pour reduire I'exposition sonore des citadins, on cons-
tate bien I'accroissement d’'une sensibilite a la ques-
tion du bruit des transports et des nuisances induites,
accompagnéee de demandes sociales spécifiques en
matiere de calme et de bien-etre. Et la multiplication
des signaux — que nous allons developper — invite a
penser qu’il ne s’agit pas seulement d’'une elevation
des exigences environnementales des populations
pour partie liee a 'augmentation du « capital social »
des populations exposees. Il n’y a, par exemple, plus
un projet de transport, d’'amenagement ou d’urbanisme,
qui, en milieu urbain ou periurbain, n’en vienne a un
moment donne a etre questionne par la problema-
tique des impacts sur I'environnement, notamment
sonore, et par leurs effets sur les populations et/ou
espaces. La question du bruit et ce qu’elle vehicule
comme considerations sur le bien-gtre, le confort ou
encore la satisfaction environnementale des popula-
tions urbaines et periurbaines sont a I'origine de nombre
de debats, tensions, voire conflits locaux, le plus sou-
vent entre porteurs de projets et habitants plus ou
moins riverains.

Or I'analyse de ces situations permet de reveler le
role joue dans ce decalage par la faible territorialisa-
tion tant des diagnostics environnementaux pratiques
(donc aussi des savoirs mobilises) que des actions
entreprises et de leurs modes de construction partici-
pative.

4. Les limites de la seule approche technique
de I'’environnement

En fait, par-dela son ampleur et la diversite des
natures de mesures, I'arsenal decrit en matiere de
lutte contre le bruit des transports, prend, en France
comme a 'etranger, quasi exclusivement appui sur un
seul type de connaissances : celles emanant de
I’acoustique, qui caracterisent physiquement les phe-
nomenes sonores (intensite, spectre et parfois timbre
des sons), ainsi que sur ces derives doses-reponses
(stimuli-reactions) portes par la psychologie compor-

tementale (ou psycho-acoustique). Les sonometres,
les modeles informatiques de simulation des ondes
ou encore, de plus en plus souvent, la cartographie
(parfois dynamique) des éemissions et expositions
sonores des espaces, composent l'essentiel de la
« boite a outils » des urbanistes, aménageurs, inge-
nieurs transports, et charges d’environnement, dans
les ministeres et collectivites territoriales. lls permet-
tent de realiser un diagnostic ou de fonder un scenario
prospectif (simulations de propagations), de parame-
trer un trace d’equipement de transport ou concevoir
un projet d’architecture, d’'insonoriser un quartier ou
nourrir une concertation... En voici I'un des nombreux
exemples.

Cette inclination de l'action a pour origine deux
raisons de prime abord incontestables :

* un chainon logique d’apparence implacable : ce
sont les attributs physiques des sons, et au premier
chef Iintensite et la repétitivite des sons, qui forgent
I’entierete de la gene sonore des populations ;

* et une utilite operationnelle d’apparence indeniable :
puisque ces attributs physiques fondent le ressenti et
determinent la géne, les approches acoustiques/
psycho-acoustiques offrent des courbes doses-
reponses fort utiles pour un améenagement dit maitrise.

Cette inclinaison n’est pas propre au bruit, meme
si elle en fait le domaine d’excellence de I'heritage
technocentre de nos constructions politiques et arran-
gements administratifs sur I'environnement (Theys,
2010). Cet abord technocentre correspond en fait a
une orientation, cognitive, institutionnelle « conditionnee
par la possibilite de lui [I'environnement] faire corres-
pondre une mesure normative » (Charvolin, 2003, p. 9).
Cette orientation traduirait en fait une bifurcation epis-
temologique intervenue en France au cours des
annees 1960, en defaveur de ce qui fait relations et
dynamiques dans et par I’environnement, bifurcation
ayant conduit a « tres largement nier les particularismes
sociaux, et a faire de I’environnement une valeur uni-
verselle » (Theys, 2007, p. 29). Les criteres experts et
globalisants d’evaluation y ont ete et y sont encore
alors souvent de mise : seuils d'expositions physico-
chimiques (pour la qualite de I'air par exemple), proba-
bilites d'occurrence de risques (pour notamment
reglementer les constructions d’habitation face aux
aleas d’inondations), niveaux acoustiques comme
predicteurs de la gene sonore (problematique des
nuisances sonores), distance meétrique pour l'accessi-
bilite aux amenites urbaines (ex : espaces verts)... Et
cette representation des situations et qualites envi-
ronnementales a donne lieu a des politiques encore a
forte inclinaison technico-normative (Lascoumes,
1994 ; Rumpala, 2003), centrales mais aussi souvent
locales (i.e. « fascination pour le magistere technique
des corps d’Etat », cf. Charles et Kalaora, 2003).
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Figure 2. Niveaux de bruit et repartition spatiale de la géne sonore a proximite de I'aeroport d'Orly.
(Source : Mouly, Faburel, Navarre, 2006).
Noise levels and spatial distribution of noise annoyance near Orly Airport.

Or les dimensions acoustiques des bruits n’expli-
quent que tres partiellement le sentiment de gene des
populations, declare par voie d’enquéete ou alors
relaye par les plaintes. Trente annees de recherches,
soit plus de 500 enquetes de géne due au bruit des
transports menees a travers le monde (Fields, 2001),
indiquent clairement que les attributs physiques des
sons (en premier lieu, lintensite) n’expliquent au
mieux que 30 a 35 % de la gene declaree, soit une
explication tres partielle de I'inconfort sonore relaye
par les populations urbaines exposees aux bruits des
transports (Remvikos, Faburel, 2012).

En fait, I'arsenal reglementaire, bien que tres
impressionnant, et les outils d’observation qui fondent
la decision, bien que tres sophistiques, ne se saisis-

sent en priorite que d’une seule part explicative du
ressenti, en d’autres termes la seule « qualification
acoustique » de la déefinition du bruit. Pour rappel, le
bruit est un « phenomene acoustique produisant une
sensation auditive jugee desagreable ou genante »
(OMS, 2001). La carte qui suit represente une expres-
sion visuelle du decalage produit entre situations de
gene déeclaree et actions de regulation technique des
ressentis sonores. Elle est tiree d’un travail d’enquéte
menée en 1998 et 1999 aupres de riverains d’Orly
(Faburel, 2001), 2e aeroport francais, puis d’un geo-
referencement realise dans le cadre d’'un transfert
vers un systeme d’informations geographiques
(Mouly, Faburel, Navarre, 2006) : pres de 60 % de
I’echantillon se disant de moyennement a extreme-
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Figure 3. Part de la population genee et tres genee selon les niveaux d’exposition de bruit (Lden) et selon le mode de transport
(Source : Commission européeenne, Position paper on dose response relationship between transportation noise and annoyance, 2002).

Proportion of the population annoyed and highly annoyed according to noise exposure levels (Lden) and transportation mode.
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ment genée par le bruit des avions habite en dehors
des courbes isophoniques du Plan de Géne Sonore —
PGS - en vigueur a I'epoque (1994), dont 38 % se
declarant de beaucoup a extremement derange. Ces
menages ne pouvaient alors préetendre a laide a
I'insonorisation proposee par ce dispositif, puisqu’en
dehors du perimetre des ayants droit.

Rapportee a la population mere, la géene sonore
potentiellement induite par les trafics aeriens de I'ae-
roport d’Orly concernerait 70 000 Val-de-Marnais
lorsque que le PGS n’en considererait que 26 000
comme eligibles a l'aide a 'insonorisation.

En fait, par-dela les nombreux exemples de deca-
lage qui traduisent la relativite croissante de la predic-
tivite de la gene par les indicateurs techniques stan-
dards, les revendications qui s’expriment a I'occasion
des debats locaux, de plus en plus regis par des
consultations, mais peu encore par de veritables
concertations, renseignent beaucoup sur les voies
d’ouverture de la boite a outils des professionnels de
I'action territoriale. Dans le prolongement, nous pren-
drons déefinitivement exemple sur des cas aéropor-
tuaires. Il est vrai que, selon des enquetes identiques
menees dans un grand nombre de pays, le bruit des
avions apparaitrait comme plus genant que celui emis
par d'autres modes de transport comme l'indique le
graphique proposée par la Commission europeenne
en 2002.

5. La diversité des effets du bruit
des transports sur les territoires : le cas
emblématique des pourtours aéroportuaires

Loin de ne porter que sur la « representativite » de
la géene par les perimetres acoustiques d’aide a
linsonorisation (supra), les contestations locales,
malgre tout souvent orientees par les questions d'indi-
cateurs pertinents ou encore de suivi metrologique
efficace, interrogent en fait tout I'arsenal reglementaire,
pour indiquer que les nuisances n’auraient pas diminuée
en consequence des efforts fournis. Contredisant
quelques discours officiels, de rares enquetes longi-
tudinales ont tot relaye ce fait (Katska, 1995). Ces
contestations questionnent en fait indistinctement :

* les perimetres, acoustiques, de servitudes d’urba-
nisme (Plans d’exposition au bruit), avec ici pour
registre de justification, notamment de la part des
elus, le devenir des dynamiques locales ;

¢ la modicite des montants de taxations dites bruit
pesant sur les mouvements d’avions, et le manque
avere de donnees d’evaluation monetaire des effets,
notamment epidemiologiques(?), du bruit par I'evalua-
tion des colts sociaux localises ;

* ou encore les dispositifs consultatifs par exemple
lors de la revision des outils de planification, et, ici, la
representativite de leur tour de table aux situations et
problemes avec pour demande vive 'entree dans ces
dispositifs d’autres acteurs et d’autres territoires,
peut-etre plus eloignés des infrastructures, mais
subissant certains effets(8).

Donc ces argumentaires denotent un questionne-
ment quant a la prise en compte par I'action publique
des effets du bruit, tant sur les populations que sur les
territoires. Il est vrai que les charges sonores imputa-
bles aux trafics ont des consequences plus ou moins
subtiles et, quoi qu’il en soit, de plus en plus tangi-
bles, meme si elles sont encore peu renseignees
comparativement a ce que l'on connait sur les
niveaux d’emissions unitaires et les expositions locales.
Par simple commodite de presentation, et non pour la
systematicite dont elle serait porteuse, nous avons
bati une premiere typologie de ces effets socio-spa-
tiaux, en reference a celle qui, dans une perspective
defendue comme plus positive, est de rigueur dans le
monde aerien concernant la deduction des emplois
géneres par l'activite aeroportuaire : effets directs,
indirects et induits (Airports Council International —
Europe, 1998). Comme pour les emplois vises par la
methode ACI, ces types d’effets sont etroitement
imbriquées.

Au titre des effets directs, il s’agit par exemple
d’'une mobilite residentielle pouvant apparaitre singu-
liere. Cette derniere peut, comme a Orly, affecter les
volumes de population, a I'exemple de déeclins demo-
graphiques remarques dans plusieurs communes
contigués dans la derniere periode intercensitaire
(IAURIF, 2004), voire des trappes a l'immobilite
(cf. communes contigués a Roissy CDG, 1er aeroport
frangais, dans IAURIF, 2004). Mais cette mobilite peut
aussi modifier la structure sociale des societes locales,
conduisant alors progressivement a un marquage
social de l'espace : concentration de populations
modestes, comparativement a d’autres secteurs des
espaces metropolitains situes a distance egale des
centres d’agglomerations. En lle-de-France, 106
communes regroupant plus de 2,7 millions de
personnes aux ressources modestes vivaient en
2005 dans des environnements degrades. Et 1 million
y etait d’abord surexpose au bruit des transports, le
bruit des avions representant alors meme I'un des
trois facteurs environnementaux de repulsivite des
espaces residentiels en lle-de-France (Faburel et
Gueymard, 2008 ; Gueymard, 2009 ; Faburel, 2012).

Or, concernant specifiquement le bruit des avions,
une etude dediee aux pourtours aeroportuaires de
Roissy CDG et d’Orly (Bruitparif pour I’Agence
Regionale de la Sante lle-de-France, 2012) vient
recemment de confirmer et de preciser la realite

(7) Perturbations du sommeil & I'exemple du cas de Londres Heathrow, attaqué en 2001 en justice par des communautés rive-
raines pour cause de non-respect des restrictions aux vols de nuit ; effets épidémiologiques de la pollution atmosphérique avec
notamment le cas de Los Angeles International Airport a partir de 1998...

(8) Cas de Sydney Kingsford Smith a partir de 1996, ou encore d’Amsterdam Schiphol depuis 1997.
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decrite, en mobilisant cette fois-ci l'indicateur de
Townsend (part de chbmeurs dans la population active,
part de residences principales dont le menage occu-
pant n’est pas proprietaire...) et l'indicateur SES —
Socioeconomic Status.

Le projet Common Options For Airports Regions
(COFAR) a montre, par une etude realisee autour de
Roissy CDG, I'un des meécanismes sous-jacents a
cette selectivite de certains espaces residentiels. Ce
projet a associe au tournant des annees 2000 les
tous premiers aeroports de I'espace europeen (les
trois aeroports londoniens, Amsterdam Schiphol,
Bruxelles National, Francfort Rhin-Main, Paris
CDG...), leurs regions meétropolitaines et d’autres
collectivites locales du Nord-Ouest europeen, avec
pour objectif premier de recenser les meilleures pra-
tiqgues de gestion aeroportuaire, notamment en matiere
d’insertion territoriale. La depréeciation du cadre de vie
et la devalorisation immobiliere conduiraient au
depart des populations de rang social plus eleve et a
I'afflux de jeunes couples primo-accedants a la pro-
priete et issus du parc locatif aide de Seine-Saint-
Denis (Martinez, 2001). Plus robustes, les travaux
d’economie de I’environnement n’ont d’ailleurs eu de
cesse sur les 30 dernieres annees de montrer I'impact
statistiquement néegatif du bruit des avions sur les
valeurs immobilieres, et ce autour de plus de 20 aéro-
ports a travers le monde (Schipper et al., 1998 ;
Navrud, 2002), y compris lorsque 'on tient compte, a
I'inverse, des facteurs de valorisation immobiliere lies
egalement a la proximite aeroportuaire : emplois,
desserte... (Button, 2003).

Dans ce registre demonstratif, deux etudes
appuyees sur une analyse econometrique des trans-
actions immobilieres intervenues depuis 1991 dans le
Val-de-Marne, montraient en 2004-2005 une decote
en moyenne de l'ordre de :

* 6-8 % des prix de logements situés de 0 a 300 metres
de part et d’autre des infrastructures routieres loca-
lisees dans 11 communes (Faburel, Maleyre et
Peixoto, 2005) ;

* et de 10 % des prix de logements situes dans 3
communes concernees par le perimetre « acoustique »
de gene officielle autour de I'aeroport d’Orly (Faburel
et Maleyre, 2007).

Et ce dernier travail confirme aussi, par I'analyse
des profils sociodemographiques des acquéereurs et
vendeurs des biens ayant mute, que de telles depre-
ciations immobilieres attirent effectivement des popu-
lations plus jeunes et plus modestes avec, en devenir,
une polarisation sociale. Ce phenomene ne ferait, la
aussi, qu’etendre aux aeroports des mecanismes
observes d’assez longue date dans le domaine des
industries ou d’autres equipements dits externalisant,
notamment les usines d’incineration des dechets :
« Toute décision en faveur d’'un équipement nuisible

a l'environnement entraine une baisse des valeurs
foncieres et immobilieres, ce qui favorise I'attraction
de populations pauvres. » (Been Vicki, 1994, cite
dans Ghorra-Gobin, 2000, p. 156).

De nouveau au titre des effets directs, il existe
d’autres phéenomenes, mais cette fois-ci peut-gtre
plus ostensiblement du registre social : des pratiques
singulieres de sociabilite, limitees dans I'espace
parce que federees par un vecu commun du bruit ; de
meme que des representations sociales porteuses
d’un sentiment d’alterite et d’abandon politique. Broér
est quant a lui recemment venu affiner I'analyse du
poids des représentations sociales de [I'action
publique et principalement des interventions aeropor-
tuaires en matiere d’environnement dans I’'emission
de plaintes, autour d’Amsterdam Schiphol et de
Zurich Kloten (Broér, 2007). Ces pratiques et repre-
sentations peuvent aller jusqu’a cimenter la commu-
naute, et alors forger ou recomposer sinon une identite
tout du moins un sentiment d’appartenance locale,
comme montre par des groupes de discussion orga-
nises avec des riverains d’Orly (Faburel, 2003).

Ainsi, le bruit des avions cree-t-il tout a la fois une
« rumeur » signifiante au sein de I'espace d’apparte-
nance des lors symboliquement code® et non plus
seulement techniquement reifie par des zonages
acoustiques. Il cree un lien nouveau, souvent tendu et
rarement apprivoise, avec d’autres echelles, la ou la
discontinuite physique spatiale provoquee par I'equi-
pement a longtemps prevalu, du fait de I'extraterrito-
rialite et de logiques d’action surtout fonctionnalistes.

Au titre des effets cette fois-ci plus indirects sur
les territoires, il peut s’agir d’'un blocage de certaines
dynamiques dans les espaces proches de I'aeroport,
venant alors aussi retroagir sur les constats prece-
dents. Ici, c’est la gestion preventive de I'exposition
sonore par l'intermediaire d’outils reglementaires de
planification qui sont jugés responsables du phéeno-
mene (Noise Compatibility Programs, Plan
d’Exposition au Bruit — PEB...). Les contraintes impo-
sees par ces outils ont pu alors maintenir les emprises
foncieres necessaires a l'implantation d’infrastructures
lourdes de transports, donc a la desserte rapide des
aeroports, ainsi qu’orienter I'affectation fonctionnelle
des espaces vers un certain type de developpement
economique, i.e. commercial. Les pourtours de
Chicago O’Hare sont assez representatifs de cette
inclination, et plus largement nombre d’aeroports
americains etudies sous cet angle par Cidell et
Adams (2001). Ces equipements ont dans le meme
temps induit des coupures importantes dans 'espace,
produisant par exemple autour de Roissy CDG, un
cloisonnement de certaines communes voire au sein
meme des territoires communaux (Faburel et
Barraque, 2002). Plus largement, force est d’admettre
que le paysage a éete, du fait des emprises aeropor-

(9) Bien qu’analysant de tout autres phénomenes sonores (ambiances sonores de quartiers urbains), nous nous approchons des
analyses du Centre de Recherche sur I'Espace Sonore et I'Environnement Urbain — CRESSON (Ecole d’Architecture de
Grenoble — CNRS) qui, par I'observation de la communication interpersonnelle sonore, abordent les environnements sonores
comme véritable facteur de solidarité, de connivence et de lien social.
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tuaires, des contraintes imposees a l'urbanisation et
de limplantation d’equipements structurants, consi-
derablement bouleverse, au point que le front urbain
de la partie septentrionale de I'agglomeération pari-
sienne s’en trouve modifie, voire ostensiblement
repousse vers le nord.

Enfin, au titre des effets induits maintenant, il est
constate dans plusieurs contextes aeroportuaires
observes I'emergence de veritables territoires de la
contestation dont I'un des ressorts principaux est la
defense de l'identite locale et la preservation des
communautes de vie, pour partie fagconnees au
contact de la problematique sonore (supra). Ces
territoires de la contestation ont eu pour évolution
marquante sur les vingt dernieres annees, partout
dans le monde, de s’etendre bien au-dela des limites
des impacts sonores officiels (Faburel, 2003 ;
Faburel, Levy, 2009). Il n’est pas rare a ce jour de voir
de tels territoires s’etendre dans un rayon de 30 a 35
kilometres des plates-formes (San Francisco
International Airport — SFO, Amsterdam Schiphol,
Roissy CDG...), particulierement en contexte trans-
frontaliers (ex : Geneve Cointrin) et/ou interculturels
(ex : Bruxelles National).

6. Les grands absents de 'action de lutte
contre le bruit : les territoires

Tous ces autres effets territoriaux (vraisemblable-
ment non moins structurants que les bénéfices
annonces par les porteurs de projets d’equipement)
concourent donc au dessin de plus en plus visible de
geographies singulieres, celles d’'une differenciation
sociale et spatiale par I’environnement sonore(10). Or
ces geographies affleurent dorenavant grandement
dans les debats, structurant les argumentaires des
associations et de plus en plus d’elus locaux. Il est
vrai qu’ils demeurent un impense des politiques
publiques, qu’elles soient d’essence nationale ou
supranationale. Voire meme, certains sont coproduits
par les actions mises en ceuvre, du fait notamment de
la nature techno-centree des actions (ex : définition
de l'assiette des taxes dites bruit par la modelisation
acoustique) ou encore des zonages officiels définis
de maniere non moins technique (ex : prevision de
trafics) : delimitation spatiale des ayants droit de I'ai-
de a l'insonorisation (en France PGS), des servitudes
d’urbanisme (PEB), des territoires locaux éligibles
aux organes de dialogue...

En d’autres termes, le bruit, par le truchement de
ses effets, serait, sans surprise, un objet pleinement
territorialise, alliant les composantes multiples de tout
territoire, tel que défini par la geographie sociale (Le
Berre, 1992 ; Di Meo, 1998 ; Levy, Lussault, 2003) :

* non seulement des composantes physiques
(observees par l'instrumentation acoustique concer-
nant les phenomenes sonores),

* mais aussi des materialites existentielles ou affectives
(vecus, appartenances, identites...),

et organisationnelles ou politiques (dispositifs de
gestion preventive du bruit, sentiment d’abandon et
conflits au sein de systemes d’acteurs...).

L’enjeu de la contestation n’est plus alors la seule
defense d’un interet particulier (autrement (dis)quali-
fie d’egoiste par I'appellation NIMBY — Not In My Back
Yard), mais celle d’un interet  general
localise (Lascoumes, 1994). Celui de defendre un
territoire devenu autoreferencement par la preservation
des communautes de vie, voire la defense d’une iden-
tification symbolique. Et les aéroports domicilies dans
des lieux ou I'environnement fait I'objet, pour des
raisons culturelles (Los Angeles International Airport —
LAX et San Francisco International Airport — SFO en
Californie) et/ou historiques (Francfort Rhin-Main,
Amsterdam Schiphol...), d’'une sensibilite forte sont
particulierement sujets a de tels mecanismes identifi-
catoires (Faburel, 2003 ; Faburel, Levy, 2009).

Or cette geographie se lit de plus en plus ostensi-
blement dans les resultats empiriques. Par exemple,
le taux de decote immobiliere moyenne dont il a ete
fait mention plus haut pour le cas des pourtours d’Orly
augmente depuis 1995, alors que I'exposition sonore
des territoires observes tendait officiellement a tres
legerement decliner (source : Aeroports de Paris), du
fait d’'un plafonnement des mouvements intervenu a
cette date a Orly et d’'un retrait progressif des avions
a priori les plus bruyants (dits de chapitre 2). Ainsi, ce
ne sont pas tant les niveaux de bruit que le ressenti
des nuisances ou leur anticipation, que les menages
mobilisent dans leurs arbitrages residentiels, au point
de participer de I'explication des depreciations. La
seule prise en compte de la « dose » et la seule lutte
contre I'exposition acoustique ne sauraient restaurer
la valeur des biens immobiliers, ni ameliorer I'image
residentielle de certaines communes.

Ces resultats confirment par ailleurs ce qui avait
pu &tre montré peu de temps auparavant, concernant
cette fois-ci les intentions residentielles des menages
deja en situation d’exposition : dans le contexte
d’Orly, ces intentions de deméenager sont non seule-
ment anormalement elevees (en comparaison des
donnees moyennes du departement et de I'lle-de-
France) mais surtout bien plus statistiquement corre-
lees a la sensibilite et a la géne ressentie qu’aux
intensites de decibels, et ce independamment de
l'insonorisation des logements. D’ailleurs, cette fois-ci
a partir de I'enquete de gene dont la carte deja pre-
sentee enonce quelques resultats, si 'on compare

(10) Ce constat partagé est méme a l'origine de la création en 2003 d’un groupe de réflexion et d’échanges, initié par des respon-
sables de I'aéroport d’Amsterdam Schiphol et de Sydney Kingsford Smith, associant instances gouvernementales, autorités aéro-
portuaires et experts scientifiques de 12 pays sur les effets non acoustiques des trafics aériens (ANNA Group: Non-Auditory

Factors of Noise).
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maintenant le nombre de personnes se disant genees
avec l'etat d’isolation phonique de leurs logements,
force est d’admettre que l'insonorisation, autre reponse
fondee sur l'acoustique et sa maitrise technique, ne
saurait etre une reponse la non plus définitive aux
situations de nuisances sonores. En fait, plus de 36 %
des personnes habitant un logement insonorise ont
declare une gene forte voire extreme, et cette donnee
monte a 50 % si I'on tient compte des declarations de
gene moyenne. Ce n’est ici de nouveau que confir-
mation de ce qui est su d’assez longue date. Suite a
des travaux d’enquete menées au Japon, en Australie,
en Nouvelle-Zelande ou encore aux Etats-Unis, il est
admis que l'isolation phonique ne reduit pas automa-
tiquement et surtout en proportion egale des gains
acoustiques la gene declaree a l'interieur des loge-
ments. « [t can be concluded that sound proofing
does not, in actual context, relieve the effects of noise
in the daily lives of residents » (Oh, Day, 1998, p. 2).

Bref, géne, ressenti, vecu, sensibilite, satisfaction,
bien-gtre... tous ces termes apparaissent comme
autant de facteurs peut-gtre plus explicatifs des attitudes
developpees par les citadins, et ce faisant des dyna-
miques territoriales qui en decoulent, par exemple
immobilieres. Et les composantes affectives et poli-
tiques pleinement territorialisees de tout vecu sonore
participent de I'explication de ces termes, qui sont,
rappelons-le, determines a 65-70 % par des facteurs
non acoustiques. Derniers exemples en la matiere :
toutes choses egales par ailleurs, plus on se sent
appartenir a un lieu, a un quartier, et ce ancienne-
ment, plus la gene est elevee ; de meme, I'attente
participative des riverains a la construction de la déeci-
sion ou encore la demande de prise en compte de
tels effets dans les arbitrages rendus sont aussi des
parametres explicatifs de la gene declaree, donnant a
voire une autre materialite au bruit : une vulnérabilite
sociopolitique (Kruize, 2008).

Toutefois demeure le probleme de la definition
juridique, politique ou operationnelle du territoire
(Bourdin, dans Collin, 2000, p. 19), pour peut-gtre
partir non plus d’une precategorisation disciplinaire
ou politique (ex : administrative) du seul espace fonc-
tionnel mais des perimetres multiples et imbriqués,
delimites par des territoires de vie.

7. Conclusion : réduire la vulnérabilité de la
ville au bruit par la prise en compte des vécus
sonores et, ainsi, territorialiser I'action

L’abord strictement acoustique de la question des
nuisances urbaines (normes et labels, zonages plani-
ficateurs, classements d’activites...), qui a pu, comme
on I'a vu, montrer une certaine efficacite sonore a
I'ere de la planification etatique des grands amenage-
ments, au nom de linteret general et de [Iutilite
collective, doit donc dorenavant etre complete par
d’autres objets et modes tant d’analyse que d’inter-
vention, afin de contrevenir au decalage grandissant
entre donnees acoustiques et les effet ressentis sur

les territoires urbains. Ici, il nous faut admettre que
nombre des enjeux ainsi dessines par la question des
nuisances sonores dues aux transports, saisies dans
leurs dimensions sensibles et pleinement situees,
creatrices de phenomenes socio-spatiaux, impliquent
I'urbain dans ses méecanismes multiples et arbitrages
complexes (transports, habitat...).

Il se trouve que la construction de ['action
publique urbaine a connu une evolution tendancielle
vers la territorialisation, nee notamment des vagues
de decentralisation intervenues en France sur les
trois dernieres decennies. Logique de projet, inter-
sectorialite, partenariat, concertation... sont dorena-
vant les mots d’ordre de l'urbanisme de dispositifs
(Ascher, 2004). Cette evolution est, dans le domaine
de I'environnement en tout cas, soutenue par la mise
en pratique, encore souvent cahotante, d'un develop-
pement se voulant durable. Remarquons alors que,
dans le domaine qui nous mobilise, ce processus de
longue haleine n’a que peu debute, alors meme que
la directive europeenne de juin 2002 (supra) impose
aux Etats membres :

* un nouvel indicateur de bruit qui, par le jeu de ponde-
rations negatives pour les bruits de soiree et nocturnes,
s’ouvre au ressenti des populations, ainsi que la reali-
sation de cartographies sonores urbaines a partir de
ce nouvel indicateur a des fins notamment d’informa-
tion des publics ;

* mais surtout, a partir de ces produits, la conception
et la mise en ceuvre, initialement a echeance de
2008-2012, de plans d’action sous I'egide des collec-
tivites territoriales et des intercommunalites, au nom
du principe de subsidiarite ; ainsi que la définition et
la mise en pratique de zones calmes, a priori orientees
vers des problematiques relatives aux ambiances
locales, a I'’espace public ainsi qu’aux inegalites envi-
ronnementales.

Toutefois, ce texte continue d’accorder un poids
dirimant a I’exposition sonore, ou encore fait prioritai-
rement des cartographies sonores des instruments
de sensibilisation et non pas pleinement des outils de
concertation (malgre des experiences fort interessantes
dans le domaine de la justice environnementale
anglo-saxonne). Ainsi assistons-nous a ce jour non
pas a un inflechissement important dans les poli-
tigues de lutte contre le bruit, seulement a une
esquisse de territorialisation des reflexions prealables
a l'action dans ce domaine. Par exemple, suivant en
cela quelques initiatives isolees prises durant les
annees 1990 par l'agglomeration de Madrid, la
Region lle-de-France... plusieurs grandes villes euro-
peennes ont deja produit des efforts cartographiques,
et parfois congu des plans d’actions intersectorielles.

Mais toujours sur la seule base acoustique (cf.
exemple page suivante).

De meme, la protection des « zones calmes »,
incluse dans les plans d’actions imposes aux agglo-
merations par la dite directive, pourrait a terme aider
a resituer les phenomenes sonores dans des accep-
tions plus qualitatives et sensibles de I’environnement
urbain (ex : bien-gtre), plus sociales (ex : injustices) et
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Figure 4. Gains sonores dans I'hypothese de mise en place d’un peage urbain a Bruxelles
(Source : Soldata Acoustic pour la ville de Bruxelles).

Noise gains by introduction of a congestion toll and charge in Brussels.

territoriales de l'action, et ainsi dans des problema-
tiques ostensiblement d’urbanisme et d’améenage-
ment (Faburel et Gourlot, 2008).

Dans ce registre, des cas etrangers dessinent
selon nous quelques voies a suivre. Par exemple, la
Ville de Birmingham poursuit I'effort par 'engagement
d’une reflexion centree sur les inegalites sociales face
au bruit, et alors sur les indicateurs dits de develop-
pement durable qui permettraient d’en faire un critere
de choix d’action. Or cette collectivite prend conside-
rablement appui sur les concertations organisees
localement avec les populations pour nourrir cette
demarche. En d’autres termes, la territorialisation de
I’action transite ici avant tout par I'integration d’autres
elements de connaissances, d’autres formes de
savoir, d’autres notions (calme et bien-gtre), et la
concertation locale apparait comme un levier essentiel
de cette integration (Countryside Agency, 2005).

En France, remarquons toutefois que la facon

dont I'environnement est evalue, donc approchg,
traverse alors I'ensemble de ces réeflexions et initiatives

plus concertees. Les enquetes localisees de gene se
multiplient, a la demande des pouvoirs publics locaux
et operateurs institutionnels. Les termes de ressenti,
de sensibilite, de satisfaction, de bien-etre ou de qua-
lite de vie font I'objet de colloques, et prennent osten-
siblement place dans la justification de ces initiatives
locales. En fait, la maniere dont I'’environnement est
observe occupe une place grandissante dans les
debats propres au champ ici couvert : multiplication
d’observatoires territoriaux de I'environnement (sonore
et autre) et reflexion autour de nouveaux indicateurs
de pression, d'impacts, de suivi... au nom du deve-
loppement urbain durable.

Mais le degre d’ouverture de cette elaboration aux
attentes citoyennes de participation demeure nean-
moins limite, alors meme qu’il devrait &tre la condition
premiere de l'efficacite d’une telle evolution (cf. cas
de Berlin). Elle donnerait au moins a voir la diversite
et I'etendue des vecus de I'environnement, de leurs
traductions sociales, de leurs emprises territoriales...
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