La mise en place du projet

1. LE PLAN DIRECTEUR

a. BRÈVE CRONOLOGIE
C’est en 1916 qu’atterrit le premier avion dans l’aérodrome du Prat. A cette époque-là, personne n’imaginait que l’aviation deviendrait un moyen de transport essentiel. De nos jours, l’aéroport de Barcelone est classé entre les 10 premier d’Europe. Dans la dernière décénnie, il a doublé son trafic à plus de 22 millions de passagers par an y passent. 

Dans le but d’assouvir ses besoins actuels et de prendre de l’avance sur le futur, AENA (l’institution qui s’occupe de gérer tous les aéroports espagnols) a mis en marche le « Plan Barcelone » qui fait partie du Plan d’infrastructures du Ministerio de Fomento. Ce projet a représenté un investissement de 2300 millions d’euros. Le Plan Barcelone prévoit d’adapter les infrastructures existentes tout en construisant un « nouvel aéroport » à l’intérieur de l’actuel. Il s’agirait d’un aéroport adapté à l’environnement, fonctionnel, confortable et qui faciliterait bien des services aux compagnies aériennes ainsi qu’à tous les passagers. 


Le 22 octobre 1999, le Plan directeur du projet à été appouvé. Ce projet prévoit le début des activités dans l’ enceinte aéroportuaire et la costruction de nouvelles terminales de passagers et de charge. L’objectif de ce projet est de transformer l’aéroport de Barcelone en un HUB international preparer pour rendre possible l’affrontement de l’augmentation de la demande de vols, car depuis quelques années l’aéroport de Barcelone a arriver a un tel point de demande (vingt-trrois millions de passagers, c’est à dire 14% de la emande totale) qu’a aboutit en une saturation de l’aéroport. Grâce au « Plan Barcelona » l’aéroport du Prat de Llobregat pourrat s’assurer comme réference dans l’espace méditérranéen et du sud européen. Puis, en janvier 2002 la Déclaration d’impact environnemental (DIA) à été publiée dans le Bulletin Officiel de l’Etat. Finalement, les travaux ont commencé et en 2003, les terminales et les plateformes de stationnement d’avions ont été agrandies pour pouvoir recevoir jusqu’à 30 millions de passagers par an : l’aéroport  possède à présent une zone spécifique pour les vols régionnaux (Module 0) et la terminale A a été élargie ainsi que la zone commerciale de la Terminale B.

En 2004 les prévisions de l’inversion monnétaire que devra faire l’aéroport pour construire tous les changements prévus est de 419.546 millions d’euros.

b. INFRASTUCTURES PRÉVUES PAR LE PLAN DIRECTEUR
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L’aéroport passera de 70 à 168 positions d’aéronefs en plate-forme et de 24 à 73 passerelles d’embarquement direct à l’aéronef, ce qui permettra que 90% de passagers embarquent directement sans avoir à utiliser les autobus. Le design des positions s’est réalisé avec le critère de flexibilité pour s’adapter aux différentes grandeurs d’aéronefs même celles de nouvelle génération avec plus de 80 mètres d’envergure.

Le Plan Directeur conçoit un système de deux terminaux, puisqu’il s’agit du modèle qui s’adapte le mieux aux conditionnements de configuration de l’aéroport, aux requêtes des compagnies aériennes et aux procédés aéroportuaires basiques (aéronefs, passagers et bagages). D’ailleurs, d’autres modèles de développement aéroportuaire actuels ont pris parti pour ce schéma : le nouveau Terminal 2 à l’aéroport de Munich, la nouvelle aire de Madrid-Barajas, le nouveau midfield terminal de Detroit ou le nouveau T5 de Londres-Heathrow. Le fait de disposer de deux aires de terminaux supposera un avantage compétitif pour le nouvel aéroport, permettant des améliorations au niveau des opérations de vol et des services offerts aux compagnies et aux passagers en matière de facilités d’embarquement et de traitement de bagages, entre d’autres.

La construction du nouveau terminal dans l’espace entre les deux pistes parallèles est, avec celui de la troisième piste, le projet emblématique de l’ampliation de l’aéroport de Barcelone. Sa conception et son design (conçu de manière à ce que l’édifice se fonde avec le paysage) vont contribuer de manière décisive à ce que l’aéroport de Barcelone soit davantage valorisé par les compagnies aériennes et les passagers et qu’il se consolide comme l’aéroport de référence de la Méditerranée et le Sud de l’Europe. AENA considère à la fois ce terminal comme un moyeu de communications et comme un grand centre de services. De plus, tous les éléments qui le composent seront rassemblés sous un toit unique, au même niveau et on pourra y accéder sans aucune nécessité de traverser des routes. 

Par ailleurs la croissance du trafic aérien fait que l’aéroport ait besoin d’équiper les actuels terminaux avec un plus grand nombre de places de parking.

Le Plan Barcelone supposera une importante amélioration de l’accessibilité métropolitaine et régionale de l’aéroport de Barcelone (route C-31, RER Cercanías, Métro, autobus et autocars). On prévoit que le transport public collectif canalise environ 40% des passagers et le 25% des employés. 

La croissance du trafic impliquera une majeure activité opératrice et commerciale, de nouvelles formes d’exploitation des infrastructures ainsi que une adaptation aux futures offres d’énergie. L’implantation d’une nouvelle source électrique de 220 KV, quatre centrales électriques de plus et un nouveau système propre de génération d’énergie pour situations exceptionnelles. 

Dans les quatre prochaines années AENA, à travers sa filiale CLASA, promouvra plus de 120.000 m²  en plus de nefs et bureaux, et urbanisera environ 30 hectares. Au total, un Centre de Chargement Aérien d’environ 50 hectares sera configuré, un des plus grands polygones européens de chargement aérien. Cet énorme effort d’investissement permettra que les grands opérateurs logistiques du chargement aérien puissent opérer à Barcelone et augmenter ainsi le trafic de chargement.

En harmonie avec les actuelles tendances des aéroports européens, Barcelone comptera avec un moderne parc de bureaux, avec accès direct dès le terminal Nord, destiné à héberger toutes les activités de services : il s’agit de la city. Avec une offre de plus de 300.000 m²  de bureaux, hôtels, centres de conventions, locaux 
commerciaux et autres équipements, l’aéroport passera d’être un simple offreur de services, à se constituer en une plate-forme de premier ordre d’échange commercial avec l’extérieur, captant des biens externes qui apporteront de la valeur ajoutée nouvelle et innovatrice à l’hinterland économique et social de l’aéroport de Barcelone, à la fois qu’ils renforceront la position du Prat dans l’industrie de transport aérien.

Le respect pour l’environnement est l’une des priorités qui définit l’agrandissement de l’aéroport de Barcelone, qui comptera avec plus de 240 hectares protégés. Le projet se détache par son compromis d’insertion environnementale, social et urbanistique dans le territoire. AENA accompagne le programme d’expansion de l’aéroport avec un plan d’action environnemental qui inclut des mesures protectrices, correctrices et compensatrices dont l’investissement surmonte les 100 millions d’euros.
c. COÛTS
d. RESPONSABLES

Le plan directeur de l'aéroport de Barcelone a été développé par l'Oficina Executiva de Planificació i desenvolupament. Les principaux impliqués et responsables du projet sont la Generalitat et le Ministerio de Fomento, auxquels s'ajoutent les municipalités de Barcelone et du Prat del Llobregat qui sont les plus touchées par le plan de Barcelone. Finalement la Mancomunitat de municipis de l'àrea metropolitana participe également aux discussions sur l'aprobation de ce plan. La mancomunitat de municipis forme, avec l’entitat del transport et l’entitat del Medi Ambient, la filière institutionnelle qui gère les services d’approvisionnement des municipalités qui conforment l’Aire Métropolitaine de Barcelone.

Les décisions sur la construction et l'emplacement de la nouvelle piste se sont prises au sein de la "commission de la troisième piste", celle-ci est formée par les municipalités de Barcelone et du Prat del Llobregat, ainsi que par des experts de l'environnement, AENA et la Generalitat (département de planification et transports). Ce groupe, qui mène le projet depuis les années 90, affirme avoir pris la solution la plus adéquate pour les intérèts de Barcelone.

Ainsi, la troisième piste costitue le noyau d’un projet de développement de l’aéroport de grande envergure qui entrainera non seulement une hausse de l’effectif de passagers mais aussi la création d’une image modernisée de l’aéroport du Prat aux yeux du monde et notamment de l’Europe. Grâce à ce projet l’aéroport de Barcelone est en 

voie de devenir un HUB.

2. LA TROISIÈME PISTE
a. CARACTÉRISTIQUES

La nouvelle piste de l’aeroport du Prat de Llobregat a été apellée 07R-25L à cause de sa situation par rapport a une boussole et à la piste déjà existante, la 07L-25R. Pour renforcer le nombre de vols de l’aeroport Aena a décidée de construire la nouvelle piste de forme parallèle à une des pistes déjà existantes. Ils ont choisi de la construire parallèle a la piste 07L-25R. Le fait que la piste soit construite de forme parallèle à une piste déja existante sert a pouvoir utiliser les deux pistes de façon indépendantes, c’est à dire, que les opérations de l’une ne se voient pas afectés par celles de l’autre de façon à pouvoir utiliser les deux pistes a la fois pour ainsi doubler la quantitée de vols par jour. 
Car avant, même s’il existait déjà deux pistes, la 07L-25R et la 02-20, une coupait de forme transversalle l’autre alors il fallait attendre  que l’avion d’une des piste ai décolé pour pouvoir utiliser l’autre piste ce qui limitait la capacité de vols dans l’aeroport.

La nouvelle piste est construite à 1350 mètres de la piste déjà existante par des raisons de sécurité et mesure 2666 mètres de long à cause de problèmes environamentaux : la piste est construite entre deux zones marécageuses la Ricarda et le Remolar. À cause de cela certains types d’avions, comme par exemple le nouvel avion Boing A-380, ne pourront pas bénéficier de la cette nouvelle piste, car son car la piste est trop courte pour pouvoir y faire atterrir un avion d’un si grand poid. De plus la piste déjà existante a été rallongée 3743 mètres de long et élargie de 60 mètres. La piste transversalle a été aussi été rallongée jusqu’à  2745 mètres de longueur.

A cause de la construction de la troisième piste et comme spécifie le Plan Barcelone, la piste 02-20 qui coupe les autres deux pistes transversalement ne sera utilisée qu’en cas de problèmes techniques avec les autres deux pistes.

b. EMPLACEMENT
L’aéroport de Barcelone fonctionnait jusqu’à présent avec un système basé sur l’utilisation de ses deux pistes, la 07L-25R et la 02-20, placées en «ciseau» (c’est à dire que la première, parallèle au littoral, est coupée par la deuxième qui est en position oblique). Les opérations de vol étaient alors dépendantes entre les deux pistes, puisque pour manœuvrer sans dangers il était nécessaire de savoir si l’autre piste était libre ou pas : dans 85% des opérations, les avions s’envolaient par la piste oblique alors que les atterrissages se faisaient par la piste principale. L’augmentation de capacités de l’aéroport devait donc passer, forcément, par la construction d’une troisième piste.

De plus, les avions doivent toujours s’envoler et atterrir avec le vent de face: l’orientation d’une piste n’est pas faite de manière aléatoire, mais est toujours déterminée par les vents. Ainsi, les deux pistes existantes sont situées en ligne droite par rapport à la direction à laquelle les vents soufflent le plus fréquemment dans la zone du 
Prat. La troisième piste devait donc être parallèle à l’une ou l’autre des anciennes pistes. D’autre part, il faut aussi remplir certaines normes en ce qui concerne la distance entre les pistes.

A partir d’ici, différentes propositions ont été faites, mais seule la position à laquelle est située la piste actuellement n’était viable. Nous pourrions dire que l’emplacement de la piste a été fait par élimination.

PROPOSITION 1 : placer la troisième piste à l’Est de la 02-20 était impensable, puisque les avions devraient continuellement survoler Montjuïc.

PROPOSITION 2 : placer la troisième piste à l’Ouest de la 02-20 présentait deux problèmes majeurs. Tout d’abord, il fallait la repousser d’une distance considérable, du fait de la présence de la Terminale A qui coupait sa trajectoire. Ceci aurait obligé les avions à survoler le Garraf, massif montagneux qui se serait retrouvé à la tète de la piste.

PROPOSITION 3 (celle qui a été retenue) : placer la piste en bordure de mer, et donc en position parallèle par rapport à la piste principale. Quoique ceci entraînait les conséquences que nous traiterons dans la deuxième partie, il s’agissait, selon les experts, du meilleur choix. 

L’étape suivante était de déterminer la distance à laquelle se trouverait la nouvelle piste par rapport à la 07L-25R. AENA prétendait la placer à même le rivage, très près du littoral. Mais la municipalité de Gava n’était pas disposée à perdre sa plage, qui représente l’une des principales attractions de la zone et que l’on a mis très longtemps à habiliter pour les baigneurs. Après de nombreuses négociations, c’est à une distance de 1350 mètres de la piste principale que nouvelle piste a finalement été placée.

La longueur de la piste à aussi représenté un sujet de tensions entre diverses institutions appartenant à différents domaines car c’est ici qu’a été soulevé un problème majeur : la troisième piste, ainsi qu’une grande partie des installations prévues par le Plan Barcelone, devaient être situées sur des zones marécageuses dont la faune et la flore étaient protégées. Sous la pression des ONG et des municipalités environnantes à tendance écologiste, AENA a accédé à construire une piste plus courte que prévu, limitée par les marécages de La Ricarda et celui de Remolar.

L’emplacement de la troisième piste à été l’objet d’une difficile résolution qui s’est éclaircie non pas à travers un choix mais plutôt par les contraintes du territoire. Cependant, cette décision n’a pas été ni acceptée ni assumée par certains groupes qui se voient affectés par les conséquences de l’utilisation de la piste.
1. LES REMISES EN CAUSE DU PROJET
a. L’ASSOCIATION DE VOISINS DE GAVA MAR
Les plaintes déposées
En 1997, deux faits amènent la création de l’AVV, l’Association de Voisins de Gava Mar: d’ un côté un développement croissant de ce nouveau quartier et de l’autre la décision de l’ aéroport de modifier les configurations aériennes, perturbant ainsi davantage les voisins de Gava. Désormais les conflits entre l’ aéroport du Prat et le quartier périphérique se poursuivent.

Ainsi en 2004, AENA met en route la construction de la troisième piste, ce qui engendre le besoin d’ une nouvelle gestion des configurations spatiales et donc de nouvelles discussions entre l’ aéroport et l’ AVV. Il s’agit du conflit que l’ on retrouve actuellement. En effet l’ utilisation de la troisième piste perturbe jour après jour le quotidien de la population de Gava à cause du bruit qu’ émettent les avions sur leur passage. Les 6000 habitants du nouveau quartier, qui se trouve à environ 2 km de cette piste, subissent de plein fouet la contamination acoustique. De plus ils affirment qu’AENA n’ accomplit pas les normes sur le bruit des avions et c’ est pour cela qu’ils exigent que les opérations cessent. Ce problème se fait prévaloir lorsque le vent vient du levant, c’ est à dire de Barcelone à Castelldefels, où les habitants du quartier voient défiler sur leur tête un avion toutes les 90 segondes pendant 16 heures consécutives, de 7h30 du matin à 11h30 su soir. Un voisin de Gava, Jimenez, affirme que ceci est arrivé au moins cinq fois dans un mois et déclare : « on devient fou ».

L'AVV signale que l’on pourrait éviter certaines utilisations de la configuration Ouest (qui provoquent un bruit considérable) en augmentant l’activité de la piste transversale 02-20 et ainsi éliminer l'intensité du bruit.

Cependant le bruit n'est pas la seule conséquence négative de l'emplacement de la troisième piste, certains voisins de Gava vivent dans une sensation de danger constante, due à la faible hauteur des avions lors du vol, par la peur d'accidents aériens. Les voisins affirment qu'il y a des risques d'accident à cause du grand nombre d'oiseaux qui habitent cette  zone, par l'impact contre l'un d'eux. Cette tension touche leur santé dans la mesure où chez certains d'entre eux, ceci a provoqué le besoin de recourir aux médicaments, comme c'est le cas de Mme Santacana. De plus l'AVV signale qu'il faut tenir en compte le stress qui atteint les enfants par le passage continu d'avions qui les prive de la tranquillité propre à leur âge.


Cherchant de s'éloigner au maximum du bruit et du stress de la grande ville, les habitants de Gava on vu dans leur quartier un réfuge au bord de la mer. Or la croissance de l'aéroport du Prat leur prive de la vie paisible et tranquille qu'ils espèraient y trouver en fuyant le centre de Barcelone. Désormais ils ne peuvent plus se promener dans les rues ou profiter de leur jardins ou simplement ouvrir la fenêtre sans s'assourdir par le passage d'un avion.

Les habitants de Gava se plaignent également du point de vue qu'a adopté leur mairie, ils exigent qu'elle représente les intérêts de la ville et pas ceux de AENA.

plus ils assurent que leur projet peut réduire les risques et le bruit sans pour cela nuire à l'aéroport. 


Formes de manifestation
Les voisins de Gava Mar qui sont complètement en désaccord avec l’utilisation de la troisième piste qui fait que les avions survolent leur quartier, expriment leur mécontentement à deux niveaux : 

Ils ont organisé plusieurs concentrations dont l’une d’elles a été très polémique à cause des confrontements qu’elle a causé entre manifestants et passagers. Environ 300 voisins de Gava Mar ont circulé à une très lente vitesse par l’autoroute qui mène à l’aéroport (C-32B) produisant un embouteillage de jusqu’à sept quilomètres. Plusieurs passagers qui devaient prendre leur avion ont perdu leur vol à conséquence de cette manifestation et d’autres ont opté par sortir de leur voiture ou taxi et aller jusqu’à l’aéroport à pied. Lorsque les voisins de Gava Mar y sont arrivés, ils ont bloqué les accès. Les manifestants avaient annoncé que la manifestation se ferait à pied.

Le reste de concentrations ont été moins problématiques à part celle où la manifestation était convoquée devant la mairie du Prat pendant la célebration d’une réunion municipale dans laquelle plusieurs manifestants sont rentrés et ont interrompu la scéance.

De prochaines manifestations sont prévues, les voisins disent qu’il ne vont pas cesser de se manifester jusqu’a ce qu’il ce qu’ils soient écoutés.

Les voisins de Gava Mar affirment que AENA ne respecte pas les normes qui régissent la construction de la troisième piste et qu’ils vont avoir recours à la justice pour faire que AENA paye pour les actions ilégales qu’elle à mené à terme. Ce recours pourrait être présenté devant les tribunaux de justice de Madrid.
b. LES PLAINTES DÉPOSÉES PAR LES ECOLOGISTES

Le système de trois pistes proposé par AENA allait à l’encontre des desseins et des intérêts de groupes écologistes dont le plus important est DEPANA, organisation non-gouvernementale prestigieuse qui a amorcé et mené à terme bien des problèmes environnementaux, (allant même jusqu’à gagner des recours aux tribunaux). 

Ainsi, DEPANA a présenté une allégation portant sur le projet d’agrandissement de l’aéroport de Barcelone ainsi que sur l’étude d’impact environnemental effectué par AENA, puisque comme nous le verrons à la suite, ce plan entraîne de nombreuses conséquences sur la géographie de la zone que la DIA n’est pas en mesure de réparer, selon les écologistes. 

De nombreux textes juridiques au niveau régional, étatique et international appuient les revendications des Verts : ils limitent et réglementent les effets de 
développement urbanistique sur les zones naturelles protégées. Mais le poids politique des groupes écologistes s’est révélé insuffisant face à celui des autorités publiques. 
Plaintes envers l’affectation de la toisième piste
Au vu de la position actuelle des pistes et la situation prévue de la troisième piste, d’un point de vue logistique et de distribution, la situation planifiée de la nouvelle terminale entre les pistes est adéquate, mais elle soulève de nombreux problèmes environnementaux :


- Destruction de zones humides dont la faune et la flore sont protégées (il s’agit des Zonas de Especial Protección para las Aves ou ZEPA)


- Grave impact sur les marécages des travaux souterrains.


- Déforestation 

Ainsi, hors des limites des ZEPA, environ 40% de la zone de pins de Can Camins, et en moindre mesure, de celle du Golf et du la «zone militaire» va disparaître. Puis, le marécages représentent un espace de 5 hectares dans lesquelles de nombreuses espèces animales se reproduisent, ou qui constituent un passage obligé pour certains oiseaux. 

A l’intérieur même des ZEPA, 35% des pins vont être abattus afin de dégager et d’élargir le champ visuel des têtes de piste. Il paraît que 50% des pins de la Ricarda ont été abattus (les écologistes affirment que 20000 pins ont disparu à cause de la troisième piste) Ceci est d’autant plus important que les ZEPA du Delta su Llobregat ont été proposées en 1995 à l’Union Européenne par L’Etat espagnol comme LIC (Lugar de importancia comunitaria, Endroit d’importance communautaire) pour garantir la biodiversité à travers la conservation d’habitats naturels, de la faune et la flore. Le développement aéroportuaire ne constitue pas une exemption à l’article de la Directiva de Hábitats 92/43/CEE  qui protège les LIC : il aurait donc été vraisemblablement plus sage de mettre en place un modèle d’agrandissement qui ne mette pas en danger les pins du littoral. 

Pourtant, il n’existe aucune loi protégeant l’espace aérien des ZEPA : le d’incidents d’aviation par collision avec des oiseaux risque d’augmenter, et la situation sera de plus en plus grave au fur et à mesure que l’utilisation de la troisième piste augmente.

Les plaintes envers la déclaration d’impact environnemental

Tout d’abord, DEPANA à été outragé par le manque de considération de leur projet alternatif lors de l’élaboration du Plan Directeur et des études préalables à l’élaboration de la Déclaration d’impact environnemental. En effet, selon les critères de la Commission Européenne (qui peut se prononcer dans l’affaire, su fait qu’il existe des LIC dans la zone affectée par l’agrandissement de l’aéroport), les études d’impact environnemental sont censés tenir en compte toutes les propositions qui diminuent les effets nuisibles d’un projet, quelles que soient les contraintes économiques. Les études réalisées par le Ministerio de Fomento pourraient donc ne pas correspondre aux exigences légales déterminées par l’Union Européenne. D’ailleurs, le département 
juridique de DEPANA constate une série d’irrégularités lors de l’élaboration de la DIA, en particulier :

- lors de la délimitation des ZEPA, les critères de délimitation n’ont pas été purement ornithologiques  


- les ZEPA qui ont été proposées comme LIC à la Commission européenne possèdent une déclaration spécifique d’objectifs de conservation qui n’a pas été prise en compte (seule la déclaration comme ZEPA a été retenue, et donc les privilèges dont profitent les LIC n’ont pas été appliqués)


-  l’ancienne classification des habitats (dans le catalogue «Corine») a été substituée par le manuel édité par la Comission Européenne «European Union Habitats» en 1996. Or, L’étude d’impact environnemental d’AENA a utilisé le système Corine, ce qui met en avant la possible obsolescence de certains aspects.

D’autre part, le groupe écologiste DEPANA critique la mesure soi-disant compensatoire qui consiste en la mise en place d’un corridor biologique entre la Ricarda et El Remolar. La moitié de ce corridor serait en effet occupée par la troisième piste de l’aéroport. Ceci met en avant le caractère purement diplomatique d’une compensation qui est, selon les verts, largement insuffisante. 

c. L’AVIS DES DES PARTIS POLITIQUES

Les groupes municipaux, PSC, EuiA, ERC, IC-EV-IG, se sont réunis le 28 octobre 2004 afin de traiter les problème de contamination acoustique de la troisième piste de l'aéroport. Ils ont traité à propos de :

1. Exprimer la volonté, de la mairie de Gava et l’AVV, de solutionner les problèmes d’ impact acoustique afin d’éliminer les nuisances qui a généré l’utilisation de la troisième piste sur le municipe de Gava, spécialement sur le quartier de Gava Mar.

2. Exiger à AENA d’arrêter l’utilisation de la piste jusqu’à mettre en place toutes les conditions de la Déclaration d’Impact Environnemental (conditions qui doivent garantir les moindres nuisances pour les voisins de Gava.

3. Demander à la Direction Générale d’Aviation Civile (organe par lequel le Ministerio de Fomento exerce la direction et plannification de la politique aéronautique) de révoquer la résolution de septembre 2004 qui autorisait le fonctionnement de la troisième piste de l’aéroport

4. Demander à la Direction Générale de Qualité et Evaluation Environnementale du Ministerio de Fomento d'informer à propos de l'infranchissement de la résolution, prise le 9 janvier 2002, qui définissait la DIA du plan Barcelone.

5. Demander au Département de l'Environnement de la Generalitat de Catalogne, en fonction des pouvoirs délaissés par la DIA, de veiller sur le respect cette déclration et de dénoncer (si nécssaire) toute infraction.

6. Montrer le support, des réunis le 28/10/04, à ce que la mairie de Gava prenne en charge des actions judiciales contre le non respect de la DIA, pour demander la suspension de la résolution du 27 septembre, de la Direction Générale d'Aviation Civile, autorisant le fonctionnement de la troisième piste.

7. Manifester leur support à la mairie de Gava pour qu'elle mette en route un Plan d'Action qui prendrai en compte des mesures politiques, juridiques et informatives, qui aient comme objectif d'arrêter, de manière définitive et permanente, l'utilisation de la troisième piste pour les atterrissages en configuration Est.

8. Manifester également leur support à ce que la mairie contacte le Síndic de Greuges de Catalunya afin qu'elle intervienne dans le conflit et si c'est nécessaire qu'il intervienne dans le but de protéger les droits des citoyens de Gava, de vivre sans les problèmes de la contamination acoustique.

9. Demander à tous les politiques du Congrés des Députés et du Parlement de Catalogne de s'impliquer dans le conflit pour éliminer la contamination acoustique et, en cas de besoin, de prendre les iniciatives nécessaires pour résoudre définitivement le problème.

10. Communiquer ces accords au Gouvernement de l'Etat, aux groupes parlementaires du Congrés des Députés et du Parlement de Catalogne, au ministère de l'Environnement, au Ministère d'Oeuvres Publiques, à la Conseillerie de l'Environnement, à la Direction Générale d'Aviation Civile, à AENA, à la Fédération de l'association de voisins de Gava et à l'association de voisins de Gava Mar.
11. Diffuser ces accords aux citoyens de Gava.

Les Groupes Municipaux d'EuiA et d'ERC donne support à la proposition des voisins ("Propuesta de criterios de utilización de pistas y procédimientos de vuelo para minimizar el impacto medioambiental en el municipio de Gava derivado de la implantación de la tercera pista en el aeropuerto de Barcelona-El Prat") qui taîte une alternative à la configuration de vols et opérations mises en place par l'aéroport. Tout de mème ils rappellent que l'intensité du bruit qu'il génére a été aprouvée par la commission de suivie environnemental des oeuvres d'agrandissement de l'aéroport.

Ils rajoutent, qu'étant donné que cette comission n'est pas approuvée de façon définitive (ce qui est faut d'après la regidora  de l'Environnement, Mme Brugués-Jardí), la mairie de Gava a la possibilité de s'adresser aux autorités aéroportuaires pour aporter son support à l'AAVV et défendre leurs intérêtsts.

Cependant la mairie de Gava est absolument satisfaite  avec la résolution prise par la commission de suivie, c'est à dire la configuration Ouest, qui, d'après eux, garantie le moindre impact acoustique sur tout le municipe affecté. Cette configuration suppose également une intensité du bruit inférieure aux 65 et aux 55 décibeles permis respectivement pendant le jour et la nuit.

La mairie soutient aussi le système de fonctionnement avec des pistes indépendantes, approuvé par le plan directeur de Barcelone, puisque des pistes complémentaires ne provoqueraient pas une diminution de la contamination acoustique mais au contraire diminuraient les opérations transocéaniques de l'aéroport et en conséquent l'empêcherait de devenir un HUB (sans oublier que c'est celle-ci la principale motivation de l'agrandissement du Prat). 

Les intérêts de celle-ci se concentrent, dans un premier temps, sur la demande, à l'aéroport, de points de contrôl acoustiques pour déterminer correctement l'impact et , en deuxième temps, sur l'établissement de mesures de contrôl et de sanction, par l'aéroport, dans le but de préserver l'environnement. En effet la mairie de Gava souligne qu'elle a toujours veillée sur les intérêts de la ville.


Le parti politique, CIU (Convergència i Unió), demande également au Gouvernrment catalan de maitenir, au nom de Gava, la proposition de l'AAVV (sur les configurations spaciales) face aux autorités aéroportuaires, en temps qu'une meilleure solution aux problèmes de l'environnement et du danger.

Le PPC (Partit Popular de Catalunya) pense que la configuration Ouest est la meilleure. En effet les groupes politiques ressentent une sensibilité spéciale pour la ville de Gava et souligne que la proposition de l'AAVV est intéressante mais qu'il est quand même nécessaire de définir, de façon plus précise, les routes de vol.

Du côté d'IC-EV-IG, on propose une réunion entre les porte-paroles des groupes politiques, à qui, la mairie de Gava et l'AAVV, auraient expliqué, de façon indépendante et au préalable le déroulement des négociations, afin que, postérieurement, les groupes politiques puissent prendre une décision à partir de la même information et les mêmes critères.




Les groupes politiques identifient ce problème, dont souffre le quartier de Gava Mar, comme un réel problème de la ville et sont conscients du besoin d'une unité, politique et sociale, favorable, qui deviendrai une de leurs armes principales (afin que l'aéroport se compromette à arrèter les nuisances sur la ville).

d. QUI EST RESPONSABLE, SELON CEUX QUI CRITIQUENT LA TROISIÈME PISTE?
Tout mécontentement, dans une société démocratique, amène à la recherche d’un responsable à qui imputer la faute. Ainsi, chacune des entités qui se sont plaint au sujet de la troisième piste a cherché à accuser une ou plusieurs institutions, la désignant non seulement coupable de l’aggravation de la situation, mais aussi garante des améliorations à faire. 

Ainsi, c’est tout d’abord sur AENA que retombent les critiques : comme nous l’avons vu, il s’agit du label qui regroupe toutes les infrastructures aéroportuaires d’Espagne. C’est donc une administration publique unique, issue du Ministerio de Fomento, qui se charge de prendre toute sorte de décisions en ce qui concerne les aéroports. Or, il existe beaucoup d’externalités (positives et négatives) provoquées par l’activité et les infrastructures aéroportuaires qui n’ont peu ou rien à voir avec la «Navigation Aérienne» (deux dernières lettres du sigle AENA). C’est pourquoi les mairies à proximité de l’aéroport parlent d’une espèce de «monopole» des décisions aéroportuaires qui porte atteinte à la qualité de vie de certains quartiers, à l’instar de Gava Mar, Castelldefels ou El Prat de Llobregat. Ils ont donc proposé de mettre en place une Commission collective qui rassemblerait gouvernants, maires, ingénieurs aéronautiques et spécialistes dans plusieurs domaines (économique, urbanistique et écologique, notamment) qui participerait non seulement lors de la conception d’un projet aéroportuaire, mais aussi tout au long de sa mise en place. 

Le groupe écologiste DEPANA a cependant une remarque particulière envers AENA, puisqu’elle s’en prend non pas à son caractère monopolistique, mais plutôt à ce l’on pourrait appeler son «inaptitude» à gérer les problèmes environnementaux, ainsi qu’au caractère hors la loi du Plan Barcelone. Il s’agit ici d’accusations graves, dans la mesure où elles pourraient provoquer une interruption des travaux. Or, il est naturel de penser que s’il est vrai qu’AENA a prétendument bravé les lois, elle aura pris les mesures nécessaires pour se justifier. 

En moindre mesure, la responsabilité peut aussi être imputée aux mairies et au gouvernement régional autonome (la Generalitat), puisqu’au moment de la mise en place du Plan Directeur en 1999, auquel ils ont donné leur consentement, ils ont tous été informés des répercussions que cela risquait d’avoir sur la zone au point de vue écologique et acoustique. Or, dans les années qui suivent, la spéculation du sol dans des quartiers comme Gava Mar n’a pas cessé et les permis de constructions ont été accordés avec l’autorisation conjointe de la Generalitat et du corps municipal. Le mois dernier encore, le projet d’édifier 227 maisons sur la zone de Levant Mer (très proche de la troisième piste) a été approuvé. 


Comme nous l’avons vu les externalités négatives de la troisième piste soulèvent de très nombreuses protestations de la part de différentes entités qui se sont organisées à la recherche d’un responsable. Mais elles ne se contentent pas de faire des simples constatations puisque des solutions proposées, les une plus vraisemblables que les autres. 
2. LES SOLUTIONS PROPOSÉES
a. NOUVELLES CONFIGUATIONS PROPOSÉES PAR L’ASSOCIATION DE VOISINS DE GAVA MAR
Les voisins de Gava Mar sont les plus affectés par le passage des avions, du fait de la proximité du quartier à l’aéroport d’une part, et à cause des configurations aériennes utilisées par AENA d’autre part. Il s’agit d’une situation quasi exceptionnelle en Europe, puisque dans d’autres pays les aéroports sont situés dans des zones dans lesquelles les restrictions sont beaucoup plus sévères en ce qui concerne la contamination acoustique. Par contre, l’aéroport du Prat est situé dans une zone entourée par plus de 180º de mer ainsi que par des espaces industriels et portuaires, mais ceci n’est cependant pas exploité, selon les voisins de Gava. Ainsi, les avions survolent, pendant les phases les plus critiques du vol qui sont l’atterrissage et l’envol, les lotissements de Gava. Le bruit est assourdissant, et ne s’estompe que lorsqu’ils atteignent la mer.

Ainsi, une fois la troisième piste construite, une Commission de suivi environnemental crée par les habitants de Gava a proposé non pas de changer les configurations, mais plutôt de modifier les critères d’utilisation de pistes et de procédés de vols afin de minimiser l’impact acoustique sur la zone urbanisée. C’est donc la configuration Ouest qui a été proposée comme configuration préférentielle, et différents aspects de l’usage des pistes indépendamment de la configuration utilisée lors de l’envol et l’atterrissage ont été déterminés.

Configuration Ouest

Pour minimiser les risques pour la population et l’impact environnemental de la zone littorale de Gava lors de l’utilisation de la configuration Ouest, les pistes devraient être utilisées de la manière suivante :  
PiSTES SÉPARÉES ; NON INDÉPENDANTES. 
Envols par la piste 25L, puis virage immédiat vers la mer. Cap suggéré : 200º. Avec ce procédé d’envol, la majeure partie des aéronefs auront viré vers la mer pratiquement au niveau de la fin de la piste, de façon à inhiber l’impact acoustique sur Gava et Castelldefels. 

Atterrissages par la piste 25R, comme cela s’est fait avant la mise en service de la troisième piste. Les avions survolent la mer et la Zona Franca, sans nuire les zones habitées.
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               Configuration Ouest

Configuration Nocturne

Etant donné que la nuit les bruits sont encore plus gênants que pendant la journée, les voisins proposent que lorsque les conditions météorologiques le permettront, la meilleure configuration serait d’utiliser la piste 07L pour l’envol et la piste 02 pour les atterrissages.
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b. SOLUTIONS PROPOSÉES PAR LES ÉCOLOGISTES

Nous pouvons à présent comparer le projet de AENA et le projet alternatif présenté par DEPANA, qui n’a pas été pris en compte par le Ministerio de Fomento lors de la mise en place du Plan Directeur en 1999. Nous nous intéressons ici qu’au système de trois pistes, et non pas au Plan Barcelone complet, puisque notre travail se centre sur la troisième piste, mais il est important de signaler que le plan alternatif du groupe écologiste traitait un par un tous les aspects déterminés par le Plan Directeur.

Systèmes de trois pistes proposés par AENA et DEPANA.

	AENA
	DEPANA

	Piste principale de 3400 + 700 mètres.

Coupe la piste transversale. 

Le bruit ne nuit pas le Prat de Llobregat.

Le bruit affecte la zone de Gava et Castelldefels
	Piste principale de 4100 mètres.

Totalement indépendante du reste des pistes
Le bruit n’affecterait nullement ni Castelldefels ni le Prat ; ponctuellement Gava.

	Piste tranversale de 2700+300 mètres.

Coupe les deux pistes. 

Bruit qui affecte l’urbanisation du Prat. Les atterrissages nuisent l’Hospitalet et le Prat.
	Nouvelle piste transversale de 3400 mètres (comme la principale actuelle)

Indépendante de la piste principale.

Utilisation pour les envols vers la mer. 

Le bruit n’affecte aucun lotissement.



	Troisième piste de 2600 mètres. 

Parallèle et indépendante de la principale.

Le bruit affecte Gava Mar et Castelldefels.

Grave impact sur les zone du Remolar et de la Ricarda

Grave impact sur la zone de pins de Can Camins et de la Ricarda

Potentiellement dangereuse pour le avions, qui survoleraient en tête de piste deux zones d’important concentration de canards du Delta.
	Troisième piste de 2600 mètres. 

Parallèle et indépendante de la principale 

Le bruit n’affecte aucun lotissement

Faible impact sur les zones du Reolar et de la Ricarda.

Nul impact sur Can Camins.

Permet l’accès à la plage du Prat.




c. SOLUTION PROPOSÉE PAR AENA

Les voisins de Gava ne sont pas les seuls à proposés des solucions pour  porter le moin de perjudices possibles au convoisins de la zone.  AENA éssaye aussi de trouver des solutions viables pour diminuer le plus possible les bruits que les habitants de Gava doivent souffrir dès que la nouvelle piste a été construite.

Pour le moment la configuration aérienne ouest (qui est celle qui gêneles voisins de Gava) doit être utilisée lorsque les vents venant de l’est augmentent jusqu’à cingq noeuds par seconde. Avec cette configuration les avions doivent atérrir en passant par la zone de Gava mar. Cela se traduit par une utilisation de cette configuration dans 15% des jours de l’année.

C’est pouur cela qu’AENA a demandée à la Dirección General de Aviación de changer la loi qui oblige à changer la configuration lorsque la puissance des vents arrivent à cinq noeuds par segonde. Ce que veut AENA est qu’au lieu de changer la configuration lorsque la puissance atteigne les cinq noeuds par seconde la changer lorsque le vent arrive à dix noeuds par seconde. Ceci  diminuerait le nombre de jours que l’aeroport serait obligé à utiliser la configuration ouest.

Si la Dirección General de Aviación aprouve ce changement les la configuration ouest serait uniquement untiliser 7% des jours de l’année (on peut établir cela avec les études des vents des dernières cinquantes années).

Des trente jours de l’année que l’aeroport utiliserait la configuration ouest uniquement six seraient ferriers ce qui rédduirait au minimum les jours.

d. PROPOSITION D’INICIATIVA PER CATALUNYA VERTS
Le parti politique écologiste, Iniciativa per Catalunya Verts (ICV), a été le seul à proposer l'agrandissement d'autres aéroports catalans à la place de celui du Prat. En effet l'aéroport de Gérone n'est utilisé qu'environ deux fois par mois avec quatre ou cinq opérations par jour, et celui de Reus ressemble davantage à une base militaire qu'à un aéroport destiné au transport des passagers. Tout de même le parlement a refusé ces projets en soulignant qu'il est nécessaire que le modèle aéroportuaire passe par l'ampliation de l'aéroport du Prat.  

e. SOLUTION PROPOSÉE PAR LA MAIRIE DE GAVA

La mairie de Gava a proposée de rallonger la troisième piste sur les zones protégées de la Ricarda et le Remolar (ZEPA), afin de permettre aux avions de décoller directement par la mer. Le but est d'éviter que les avions survolent la ville et par conséquent d’éviter de déranger les habitants du quartier. Cependant il faut rajouter que la mairie n'a pas tenu en compte le souhait publique de l'association de voisins de maintenir en parfait état les ZEPA. La proposition de la mairie de Gava serait une tentative pour opposer l'AVV et les groupes écologistes, afin de porter les discussions sur une autre zone de conflit. Ceci servirait à détruire l'union entre ces derniers, sur l'aspect environnemental. Cependant, aucun des deux groupes ne s’est prononcé et le projet a été rejeté par AENA, ce qui a évité les confrontations.

Il est actuellement impossible de savoir le degré de considération que ces solutions pourraient avoir de la part d’AENA. En effet cet un sujet peut-être trop récent pour pouvoir le traiter avec précision. Nous pouvons tout de même déterminer à quelles difficultés vont se heurter cetaines de ces propositions. 

3. LES DIFFICULTÉS À APPLIQUER LES SOLUTIONS PROPOSÉES
Le projet qu’avaient envisagé les Verts (ICV) à propos de l’agrandissement des aéroports sattélites n’est pas réalisable étant doné que le plus important vis à vis d’AENA est de potencier la capitale plutôt que les alentours.
La solution proposée par les voisins de Gava de détourner les avions vers la mer lors de l’envol n’est pas envisageable, non pas parce que ce serait une augmentation des coûts, mais parce que les configurations aériennes sont disposées afin de pouvoir aider les pilotes et de les guider.

Quand au projet alternatif de DEPANA, il n’y a pas eu de justification concrète de la part d’AENA qui expliquerait pourquoi elle n’a pas été prise en compte (alors que  selon la loi, elle aurait dû l’être) lors de la mise en place du projet. Cependant, comme nous l’avons vu, il y avait plusieurs contraintes à l’emplacement de la troisième piste, et il est naturel de penser que si le rpojet alternatif n’a pas été mis en place, c’est à cause des exigences foncières du Plan Directeur.
Finalement, la solution proposée par la mairie de Gava à propos du rallongement de la piste est inconcevable à cause des Zones de Spéciale Protection des Oiseaux (ZEPA), la Ricarda  et le Remolar, qui l'entourent. La destruction de ces parcs naturels n'est pas tolérée par la Déclaration d'Impact Environnemental (DIA) et a été absolument refusée par ICV, le groupe écologiste Depana et l'AVV de Gava. L'élargissement de l'infrastructure détruirait un patrimoine naturel où l'union européenne a investi une somme très importante pour aider à la conserver. 


Nous venons de voir que le chemin vers un possible accord qui satisfasse tous les mécontents et impliqués est actuellement impossible. Dorénavant, si de nombreuses études ne sont pas entreprises par AENA, il faudra faire confiance au temps pour que la situation se calme. 

LEXIQUE

Ministerio de fomento : Ministère d’infrastructures responsable du plan Barcelone.

Module : salle d’attente avant l’embarquement.

Configuration : système utilisé pour établir la circulation aérienne.

Generalitat : gouvernement de Catalogne.

Moyeu : métaphore pour désigner un aéroport d’envergure internationale ( moyeu =                partie centrale de la roue qui traverse l’axe autour duquel elle tourne).

Contamination acoustique : dégradation de l’environnement par l’intensité du bruit.

AENA : Aéroport Espagnols de Navégation Aéroportuaire. Entreprise publique.

ICV : Iniciative per Catalunya els Verts.

ERC : Esquerra Republicana de Catalunya.

PSC : Partit Socialista Català.

CIU : Convergència I Unió.

PPC : Partit Popular de Catalunya.
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