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TRIBUNAL BE PREMIERE INSTANCE
FRANCOPHONE DE BRUXELLES

N° 14/3600/A dii role general

Annexes I citation
1 ordonnances 747 § rc.i.
10 requetes en intervention volontaiEe
11 conclusions
2 dossiers pièces

copie doss.
Comme en référé — Définitif — Contradictoire

en cause de

La REGION BE BRUXELLES-CAPITALE, représentée par
son Gouvernement, en Ia personne de son Ministre-Président,
dont le cabinet est établi a 1000 Bruxelles, rue Ducale, 7-9,
poursuites et diligences de sa Ministre de lEnvironnement dont
le cabinet est établi a 1000 Bruxelles, rue du Marais, 49-53,

partie demancieresse,

représentée par Me Fran çois TULKENS, dont le cabinet est établi 6
1000 Bruxelles, Chaussée cie ía Hulpe, 120, oC, ii a été taFt election de
domicile pour les besoins de ía présente procedure;

REPERT
contre

N°
L’ETAT BELGE, représenté par le Ministre de I’Interieur et de
I’Egalité des chances, dont les bureaux sont situés a 1000
Bruxelles, rue de la Loi, 2, et par le Secrétaire d’Etat a
I’Environnement, a I’Energie et a Ia Mobilité, adjoint a Ia
Ministre de 1’Intérieur et a I’Egalité des chances, dont les
bureaux sont situés a 1040 Bruxelles, rue de Ia Loi, 51,

partie défenderesse,

représentée par Mes Jan BOUCKAERT et Marc BAETENS-SPETSCHINSKY,
dont le cabinet est établi ô 1000 Bruxelies. Central Plaza, rue de
Loxum, 25;

OREF-DEF
en presence de

1. La COMMUNE BE SCHAERBEEK, représentée par son
College des Bourgmestre et Echevins, dont les bureaux

•~

I



sont situës a 1030 Bruxelles, Maison communale, place
Collignon,

partie intervenante volan faire,

représentée par Me Jacques SAMBON, dont le cabinet est
étabii ô 1030 Bruxelles, rue des Coteaux, 227;

2. La COMMUNE D’JXELLES, reprtsentée par son
College des Bourgmestre et échevins, dont les bureaux
sont situés a 1050 Bruxelles, Maison communale, chaussée
d’Ixelles, 168,

partie intervenante valon faire,

représentée par Me Tan gui VAINDEPUT, dont le cabinet est établi
0 1160 Bruxetles. avenue Tedesco, 7;

3. La COMMUNE D’AUDERGHEM, representee par son
College des Bourgmestre et echevins, dont les bureaux
sont situés a 1160 Bruxelles, Hotel de Ville, rue Emile
Idiers, 12,

4. La COMMUNE BE WOLUWE-SAINT-LAMBERT,
représentée par son College des Bourgmestre et échevins,
dont les bureaux sont situés a 1200 Bruxelles, Hotel de
Ville, avenue Paul Hymans, 2,

5. La COMMUNE BE WATERMAEL-BOITSFORT,
représentée par son College de bourgmestre et échevins,
dont les bureaux sont situés a 1170 Bruxelles, Place A.
Gilson, 1,

6. L’A.S.B.L. BRUXELLES AIR LIBRE, do~t le siege
social est situd a i 150 Woluwe-Saint-Pierre, inscrite a Ia
BCE sous le numéro 462.799.007,

parties intervenantes valantairds,

représentées par Me Damien JANS, dont le cabinet est établi 0
1170 Bruxelles, chaussée de ía Hulpe, 17716, oU elles font
election de domicile pour les bésains de Ia cause;

7. La COMMUNE D’ETTERBEEK, représentee par son
College des Bourgmestre et Echevins, dont les bureaux
sont situés a 1040 Bruxelles, avenue dAuderghem, & 1-3—
115,

partie intervenante valantaire,

représentée par Me Virginie FAYENS taco Me Jean
BOURTEMBOURG, dant le cabinet est ètabli 0 7060 Bruxeues, rue
de Suisse, 24;



8. La COMMUNE DE FOREST, représentée par son
College des bourgmestre et échevins, dont les bureaux sont
situésà 1190 Bruxelles, rue du Curé, 2,

partie Jnten’enante volontaire,

représentde par Me Thomas HAUZEUR. dont Fe cabinet est établi
a 1170 Bruxelles, chaussée de Ia I-WIpe, 178:

9. La COMMUNE DE KRAAINEM, représentée par son
College des Bourgmestre et Echevins, dont les bureaux
sont situés a 1950 Kraainem, Maison communale, avenue
A. Dezangré, 17,

10. La COMMUNE DE WEZEMBEEK-OPPEM,
représentée par son college des Bourgmestre et Echevins,
dont les bureaux sont situés a 1970 Wezembeek-Oppem,
Maison communale, rue Louis Marcelis, 134,

11. L’A.S.B.L. WAKE UP KRAAINEM, dont le siege social
est établi a 1950 Kraainem, Gouvernementsweg, 104,
inscrite a Ia BCE sous le numéro 0874.923.073.,

12. L’A.S.B.L. ASSOCIATION OF WEZEMBEEK-OPPEM
AGAINST AIRCRAFT (AWACSS), dont le siege social
est établi a 1970 Wezembeek-Oppem, Bergenblokstraat
48, inscrite a Ia BCE sous le numéro 0862.136.295.,

13. Monsieur BOUHON Hubert, domicilié a 1970
Wezembeek-Oppem, rue L. Marcelis, 1,

14. Monsieur SERVAIS André, domicilié a 1150 Bruxelles,
Corniche Verte, 13,

15. Monsieur COOMANS Jacques, domicilié a 1950
Kraainem, avenue des Grands prix, 20,

parties inter.’enantes volontaires.

représentées par Mes Luc MISSON et Laurent WYSEN, dont Fe
cabinet est établi ô 4020 Liege, rue des Pitteurs, 4?, chez qui
elles font election de domicile pour les besoins de Ia présente
procedure;

En cette cause, il est conclu et plaidé en français aux audiences
publiques des 10 et l4juillet 2014,

Aprês délibéré, le président du Tribunal de premiere instance
francophone rend l’ordonnance suivante
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D-RFA

Vu:

- La citation en référé siguifiée le 9 mai 2014 par exploit de
Me Laurent LELEUX , huissier de justice de residence a
1000 Bruxefles, chaussée de Ia Flulpe 110,

- l’ordonnance ~47, § l~ du Code judiciaire prononcé le 14
mai 2014

- La requéte en intervention volontaire de la COMMUNE DE
SCHAERBEEK déposée a Paudience publique le 14 mai
2014 et au greffe le 2 juin 2014,

- Ia requête en intervention volontaire de Ia COMMUNE DE
FOREST déposée an greffe le 3 juin 2014,

- Ia requête en intervention volontaire de Ia COMMUNE DE
D’IXELLES déposée au greffe le 16 mai 2014,

- Ia requête en intervention volontaire de lasbi BRUXELLES
AIR LIBRE BRUSSEL déposée an greffe le 16 mai 2014,

- Ia requête en intervention volontaire de Ia COMMUNE DE
WOLUWE-SAINT-LAMBERT déposée au greffe le 16 rnai
2014,

- la requéte en intervention volontaire de Ia COMMUNE
D’AUDERGFIEM déposée au greffe le 16 mai 2014,

- Ia requête en intervention volontaire de La COMMUNE
D’ETTERBEEK deposée au greffe le 19 mai 2014,

- Ia requête en intervention volontaire de lasbi WAKE UP
KRAAINEM, I’asbl AWACSS, M. BOUHON, M. SERVAIS,
M. COOMANS déposée au greffe le 2juin 2014,

- Ia requête en intervention volontaire de Ia commune de
KRAAINEM et de Ia commune de WEZEMBEEK-OPPEM
(déposee mais ne portant pas cachet de depot),

- les conclusions de I’ETAT BELGE déposées au greffe le 10
juin 2014,

- la requête en intervention volontaire de la COMMUNE DE
WATERMAEL-BOITSFORT déposée au greffe le 20 juin
2014,



- les conclusions de Ia COMMUNE DE SCHABRBEEK
déposées au greffe Ic Vrjuillet 2014,

- les conclusions de Ia COMMUNE D’ETTERBEEK dëposëes
au greffe Ic Vnjuillet 2014,

- les conclusions de Ia COMMUNE D’AUDERGHEM
dëposées au greffe le 1~juilIet 2014,

- les conclusions de Ia REGION DE BRUXELLES
CAPITALE déposées au greffe le r juillet 2014,

- les conclusions de Ia COMMUNE D’AUDERGHEM
déposées au greffe le Vtjuillet 2014,

- les conclusions de Ia COMMUNE DE WOLUWE-SAINT
LAMBERT déposées (mais ne portant pas cachet de depot),

- les conclusions de Ia COMMUNE DIXELLES déposées aij
greffe Ic ifluillet 2014,

- les conclusions de la COMMUNE DE FOREST déposecs au
greffe le rjuillet 2014,

- les conclusions de Ia COMMUNE DE WATERMAEL
BOITSFORT dëposées au greffe le 1&juillet 2014

- les conclusions de I’ASBL BRUXELLES AIR LIBRE
BRUSSEL déposées au greffe Ic 1~juiIlet 2014

- les conclusions additionnelles et de synthese de I’ETAT
BELGE déposées au greffe Ic 8juillet 2014,

- les conclusions de Ia COMMUNE DE KRAAINEM, Ia
COMMUNE DE WEZEMBEEK-OPPEM, I’asbl WAKE UP
KRAAINEM, l’asbl AWACSS, M. BOUHON, M. SERVAIS
et M. COOMANS déposée au greffe le 8juillet 2014,

- les conclusions additionnelles portant uniquement dispositif
adapté de Ia REGION DE BRUXELLES-CAPITALE et Ic
dossier pièces déposées a laudience publique Ic 14 juillet
2014,

- le dossier pièces de I’ETAT BELGE déposé a I’audience
publique le l4juillet 2014.

Entendu en leurs plaidoiries les conseils des parties a
I’audience publique précitée.



OBJET DES DEMANDES:

I. La Region de Bruxeiles-Capitale diligente une action en
cessation fondée sur Ia loi du 12 janvier 1993 ouvrant un droit
d’action en matière de protection de l’environnement. -

Dans ce contexte, elle demande d’ordonner

- Ia cessation de l’utilisation des routes du canal telles que
modifiées ou mises en ~uvre depuis le 6 fevrier 2014,

- La cessation de l’utilisation des deux sous-ensemble dits du
‘virage a gauche’ composes des routes LNO3C et SPI.3C,
d’une part, et, d’autre part, des routes PITES4C, ROUSY4C,
SOPOK5C, tels que ces sous-ensembles on~ été modifies ou
mis en ~uvre depuis le 6 février 2014, les routes ayant été
dénommées PITES5C, Rousy5C et SOPOK6C suite aux
modifications survenues en mars et mai 2014,

- a dater du 8 aoüt 2014, ou a titre subsidiaire, a dater du 5
septembre 2014,

- avec, en toutes hypotheses, injonction de prendre ou de faire
prendre par qui de droit un NOTAM ayant le méme effet de
cessation de l’utiiisation des routes précitées telles que
mises en ~uvre et/ou modifiées depuis le 6 février 2014,
NOTAM applicable jusqu’a l’entrée en vigueur effective du
nouvel AlP qui mettra a execution les mesures de cessation,

- le tout sous peine d’astreinte.

2. La Commune de Schaerbeek, Ia Commune d’Auderghem,
Ia Commune de Woluwé-Saint-Lambert, l’asbl Bruxelles Air
Libre Brussel, la Commune d’Ixelles, La Commune de Forest,
Ia Commune de Watermael-Boifort et Ia Commune d’Etterbeek
demandent qu’ii soit pris acte de leur intçrvention volontaire en
Ia cause.

Flies formulent par ailleurs les mêmes demandes que celles
formulées par Ia Region de Bruxelles-Capitale.

Par facilité de redaction, Iorsqu’iI y a lieu de regrouper
l’ensemble de ces intervenants volontaires et Ia Region de
Buxelles-Capitale, us seront visés ci-dessous sous le vocable
‘les parties demanderesses’.

3. L’Etat beige souleve un declinatoire de juridiction. A titre
subsidiaire, ii soulève une exception d’irrecevabilité dirigée
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envers Ia Region de Bruxelles-Capitale et Ia Commune de
Woluwe-Saint-Lambert.

A titre plus subsidiaire, avant-dire-droit, ii demande la
production do pièces (les constats, pour tous les sonometres
établis en Region do Bruxelles-Capitale, au regard do Ia norme
Lsp Avions, pour los années 2012 et 2013 ainsi que pour los
periodes i a 6 visées dans le rapport de l’IBGE du 9 juillet
2014 ; los constats des sonomètres situés sur les communes de
Woluwe-Saint-Lambert et de Woluwe-Saint-Pierre, exprimés en
SEL Levt, pour los années 2012 et 2013 ainsi que pgur les
periodes i a 6 visees dans le rapport de l’IBGE du 9 juillet
2014). Cette demande est formulée pour Ia premiere fois le 14
juillet 2014.

Pour le surplus, ii conclut au non-fondement des demandes.

A titre infiniment subsidiaire, ii demande do réduire le montant
des astreintes réclamecs et do lui accorder un délai de grace de
6 mois a compter de Ia signification do Ia decision a intervenir.

4. La Commune de Kraainem, Ia Commune de Wezembeek
Oppem, I’asbl Wake Up Kraainem, l’asb Association of
Wezembeek-Oppem against Aircraft (AWACSS), Monsieur
Bouhon, Monsieur Servais et Monsieur Coomans demandent
qu’il soit pris acte do leur intervention volontaire en Ia cause.

us concluont au non-fondomont dos demandos.

A titre subsidiaire, us demandont, avant-dire-droit, de
condamnor Ia Region do Bruxelles-Capitalo a produire des
données précisos ot completes permettant d’établir uno situation
comparative du nivoau do bruit et des violations a l’arrêté bruit
des avions (avant/après le 6 févrior 2014) pour toutes los autres
stations do mosuros du bruit concernéos dans lo réseau do
sonomètres do l’IBGE (notammont Ia station WSL-GuII), sous
peine d’astrointo.

A titro plus subsidiaire, s’il devait étro fait droit aux demandes
formuiees contre I’Etat beige, los assortir d’un délai
d’oxécution et de grace de 6 mois.

Par facilité do redaction, lorsqu’il y a lieu do regrouper
l’ensemble de ces intervenants volontaires et l’Etat beIge, us
seront vises ci-dessous sous le vocable ‘les parties
défenderesses’.

5. Par ailleurs, chacune des parties sollicite la condamnation
de la/des partie(s) succombante(s) aux depons.
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CADRE DU LITIGE

6. L’aéroport de Bruxelles National, implanté sur le territoire
de Ia commune de Zaventem, comporte trois pistes, disposées
en forme de Z.

L’aéroport de Bruxelles est << enserré dans la banlieue (...)

avec ses deuxpistes principales orientées vers Bruxelles dufait
de Ia contrainte des vents face auxquels les avions doivent
décoller et atterrir a partir d’un certain seitib> (rapport de
I’ULB du 7 mai 2014 — depose par Ia Region de Bruxelles
Capitale en pièce 3.2, page 15). Parmi ces pistes principales, la
piste dënommée 25R qui est Ia plus longue et Ia mieux équipée.

II s’agit de Ia piste au depart de laquelle les avions décollent
pour ensuite emprunter les routes aériennes en litige.

7. Chacune des pistes de l’aéroport est utilisable dans les
deux sens, aussi bien pour les décollages que les atterrissages.

La configuration des iieux entraIne l’interdépendance des
décollages et atterrissages au moms deux pistes doivent être
désignées durant une piage horaire, l’une pour les atterrissages
et I’autre pour les décollages, tenant compte par ailleurs de ce
que Ia combinaison dolt être techniquement concevable sur le
plan de Ia sécurité.

8. L’exploitation de I’aéroport de Bruxelles-National est de
Ia competence de I’Etat beige

L’article 6,~ l~, X, alinéa ~ de Ia loi spéciale dii 8 aoflt 1980
attribue aux regions Ia competence de régler Ia matière de
l’Cquipement et de I’exploitation des aéroports et aérodromes
publics, tout en soustrayant l’aCroport de Bnuxelles-Nationale a ce
rCgime. L’Cquipement et l’exploitation de I’aéroport de Bruxelles
National sont réservés a Ia competence de l’Etat federal.

II en va de méme pour Ia gestion du trafic aérien

L’article 5, §Jtt de Ia loi du 27 juin 1937 portant revision de Ia loi
du 16 novembre 1919 relative a Ia reglementation aériennç attribue
au Roi le pouvoir d’édicter < toutes priscriptions réglenientaires
intéressant la navigation aérienne >>.

Dans le prolongement de cette disposition, I’arrété royal du 15
mars 1954 réglementant Ia navigation aérienne dispose, en son
article 43, §2 que u le ministre chargé de I’aéronautique ott son
délégué fixe, dans chaque cas, las conditions techniques
d’utilisation des aérodrçmes >>.



Par ailleurs, aux termes de l’article 2,~2 de l’arrêté royal du 15
septembre 1994 fixant les régles de l’air, < in délimitations de la
region d’information de vol de Bruxelles ainsi que celles des
regions de controle, des zones de contrâle, des routes a service
consultatif des routes ATS, des zones de circulation d’aérodrome1
des zones de controle et des classes despaces aériens Al’S
comprises dans I ‘espace aérien défini au SIC, sont ,fixées par
decision du M’inistre chargé de 1 ‘administration de 1 ‘aéronautique
ou dii directeurgénéral de l’administration de l’Aéronautique >>.

Dans cc contexte, ii appartient au Ministre de Ia Mobilité ou Ic
Secrétaire d’Etat a Ia Mobilité d’adopter des instructions
relatives notamment a

- I’utilisation des pistes d’atterrissage/de decollage et des
routes aériennes,

- aux composantes de vent applicables a chacune des pistes.

9. Ces instructions sont publiées, a I’initiative de
Belgocontrol, dans Ia ‘Publication d’Informations
Aéronautiques’ (‘Aeronautical Information Publication’ ou, en
abrégé ‘AlP’) qui est << la publication ‘officielle’ áditée par
Belgocontrol, renfermant des informations aéronautiques de
caractère durable et essentielles a Ia navigation aérienne. (...)

Les pilotes étant en principe tenus d’utiliser les pistes
indiquées. >> (Instructions ministérielles du 15 mars 2012,
déposées en pièce 2.1 par Ia Region de Bruxelles-Capitale, page
12)

10. Un système préférentiel d’utilisation des pistes est mis sur
pied depuis de nombreuses années. Ce système tient compte de
divers facteurs dont notamment de critères relatifs a Ia sécurité,
a I’état des pistes, aux vents, etc... II s’agit des pistes a
utiliser, sauf circonstances particulitres telles que les
conditions Iiées au vent.

Par ailleurs pour chaque piste, une ou plusieurs routes de
décollage etlou d’atterrissage sont défrnies. II s’agit de
trajectoires optimales qui doivent, en principe, être suivies par
les avions.

11. Au flu des années, les conditions d’utilisation des pistes
d’atterrissage/décollage et des routes aériennes ont été
modifiées. Ces modifications ont parfois ete induites, voire
contraintes, par des decisions de justice (prises tant par les
tribunaux de l’ordrejudiciaire que par le Conseil d’Etat).

Un aperçu des modifications portées au système préférentiel
d’utilisation des pistes resulte de Ia page 16 du rapport dressé
par l’ULB le 7 mai 2014.
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- le dédoublement du virage a gauche (virage court et virage
long)

- Ia remplacement de Ia route dite ‘Chabert’ passant au-dessus
de Ia Region de Bruxelles-Capitale, par des routes du Canal,

- précisions concernant les conditions d’utilisation de Ia route
dite ‘du Canal’,

- Ia mise en place d’une nouvelle route pour les gros-porteurs
vers le sud-est,

15. Ces instructions ont ete adaptées des le 21 juin 2012,
notamment en ce qui concerne I’altitude du virage a gauche
(< les procedures ‘C Departures’ (...) de décollage depuis les pistes 25R/L
doivent virer a une altitude de l.700pieds (au lieu de 2.200pieds) (...) >>).

16. Les instructions relatives aux routes litigieuses (route(s)
du Canal et dédoublement du virage a gauche) sont mises en
~uvre depuis le 6 février 2014.

Le 29 mai 2014, ii y a eu modification du trace survolant Ia
Commune d’Etterbeek.

17. L’Institut de gestion de l’environnement et
d’aménagement du territoire (IGEAT) de I’ULB a été mandate
par le SPF Mobilité et Transport pour objectiver les evolutions
survenues suite a Ia mise en service des nouvelles procedures
aériennes a l’aéroport de Bruxelles le 6 février 2014.

Le rapport final a été dressé le 7 mai 20142. II indique être
complémentaire d’une étude ‘modèle de bruit’ en cours de
réalisation par Ia KUL. Cette dernière étude, pour autant
qu’eIIe soit déjà finalisée, ne fait pas partie des pièces gui ont
été soumises a notre appreciation.

Ce rapport, commenté en termes de conclusions et par ailleurs
lors des plaidoiries, ne fait I’objet d’aucun grief.

Le rapport dressé par l’IEGAT arrive a Ia conclusion suivante

<<La seule cartographie comparée des routes suivies avant et
après le 6fJvrier 2014 inontre sans ambigulté possible que les
nouvelles procedures ont conduit a:

Augmenter le survol des quartiers a forte voire très forte
densité depopulation de 1 ‘espace metropolitain bruxellois,

211 ne tientdès Ion pas compte des adaptations techniques apportées le 29
mai 2014 aux instructions ministérielles.
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• Augmenter, corrélativement, le nombre d’habitants exposés
au bruit et aux consequences d’un hypothétique accident,
par survol accru des quartiers denses de Bruxelles au
benefice direct des marges orientales de la Region de
Bruxelles-Capitale et de I ‘Qostrand,

• Déplacer de nombreux vols depuis Its quartiers favorisés
voire très favorisés vers de nombreux quartiers populaires
ou de classes moyennes, -

• Ajouter, en milieu urbain, une source suppldmentaire de
bruit par rapport au bruit ambiant déjà élevé, notamment a
cause du trafic routier,

• Fotentiellement poser des enjeux de sécuritE publique car la
chute d’un avion en phase de décollage (donc de surcroit
rempli de carburant) sur des quartiers densdment~ habités ne
pew’ conduire qu ‘a maximiser le nombre de victimes tout en
rendant plus difficile 1 ‘intervention des services de secours.

Nonobstant les problèmes de sécuritépublique, 1€ déplacement
de nombreux vols vers des quartiers plus denses a pour
consequence lefait que le nombre de personnes soulagées est
très inftrieur au nombre de personnes nouvellement
impactdes. En outre, les personnes nouvellement survolées le
sont avec au moms autant d’intensité (densité de survol) que
ne l’étaient auparavant les quartiers que l’on a souThgé. La
prJsente étude estime que tant Ia route Canal que la nouve lIe
route tracée dans Bruxelles via Evere, Schaerbeek, Etterbeek,
Auderghem et Watermael-Boitsfort conduisent chacune a
survoler entre 2,2 et 3,1 fois plus d’habitants que les routes
traditionnelles Evitant la yule autant que possible. x3

Outre I’analyse technique, ce rapport reléve que << la situation
existante de 2012 telle que présentée par Belgocontrol — par
exemple a l’inter-cabinets du lSjuin 2012- inclut un trace des
virages a gauche depuis la piste principale 25R (...) pour le
moms étonnant. (...) Cela pourrait passer pour anodin mats ne
nous semble guère être un detail. En effet, a partir du moment
oh I ‘on présente Ia nouvelle route Rousy-Sopok-Fites en la
comparant avec une situation initiale fausse car pénétrant déjà
fortement vers les quartiers denses de Bruxelles, on tend a
réduire I ‘impact potentiel de Ia nouvelle route. L ‘écart de
densitd ou de volume de population est en effet bien plus grand
entre la nouvelle route et l’ancienne correctement représentée
sur la carte qu’entre la nouvelle route et l’ancienne mal
représentée. (...) II n ‘empeche que pour un sujet aussi sensible
que celui des nuisances aériennes, et dans un contexte
géographique oh les densités de population varient fortement
entre quartiers plus ou moms proches, on s’attendraità Ce que
les documents de travail cartographiques utilisés scient

Mise en exergue telle que présentée dans le rapport de I’IEGAT.

12



conformes a la réalité tan: its peuvent influencer les
conclusions que l’on peut en tirer et la prise de decisions.
(..j4>> rapport pages 62-63.

18. La Region Bruxelles est, depuis plusieurs années, équipëe
de divers sonomètres places par l’IBGE sur le territoire
bruxellois. Ces sonometres sont places a divers endroits
‘stratégiques’.

Deux nouveaux sonometres ont été places, respectivement les
28 mars 2014 a Etterbeek et 6juin 2014 a Auderghem.

L’IBGE a remis trois rapports d’analyse de mesures du bruit.
Ces rapports sont dates des 30 avril, 27 juin 2014 et 9 juillet
2014.

19. Les parties demanderesses exposent que Ia mise en ~uvre
de ces nouvelles instructions a pour consequences principales

- Ia creation d’une nouvelle route traversant Ia Region
bruxelloise en survolant les communes d’Evere, Schaerbeek,
Etterbeek, Auderghem et Watermael-Boifsfort (virage a
gauche large compose des routes PITES4C, ROUSY4C et
SOPOK4C depuis lors devenues PJTESC, ROUSY5C et
SOPOK6C),

- la creation des nouvelles routes du Canal se detachant de Ia
route du Canal preexistante a Drogenbos, avec virage a
gauche vers le sud-est (sept routes suivant Ia méme
trajectoire au-dessus de la~ Region bruxelloise — CIV1Y,
CIV8D, PITES1Y, ROUSY1Y, LNO1Y, SOPOK1Y et
SPI1Y) mais se separent a hauteur de Drogenbos en lieu et
place de I’unique route qui existait auparavant — CIVSD,),

- le report d’un nombre important de vols sur les routes du
Canal (près de trois fois plus de vols entre les mois de mars
2013 et mars 2014, avec une utilisation accrue Ia nuit,
notamment par des gros porteurs).

CONTEXTE LEGAL

20. Les parties demanderesses fondent leur action sur Ia loi du
12 janvier 1993 concernant un droit d’action en matiêre de
protection de l’environnement.

L’article 1er de cette Ioi dispose

Misc en exergue telle que présentée dans It rapport de I’IEGAT.



<<Sans prejudice des compétences d’autres juridictions en
vertu d’autres dispositions legales, le président du tribunal
de premiere instance, a la requête du procureur du Roi,
d’une autorité administrative ott d’une personne morale
telle que dEfinie a Particle 2, constate l’existence d’un acte
méme pdnalement réprimé, constituant une violation
manifeste ou une menace grave de violation d’une ou de
plusieurs dispositions des lois, décrets, ordonnances,
règlements ou arrétés relatifs a Ia protection de
l’environnement.
II peut ordonner la cessation d’actes qui ont formé tin
commencement d’exécution ou imposer des mesures visant a
prévenir l’execution de ces actes Cu a empécher des
dommages a l’environnement. Avant tout débat aufond, une
tentative de conciliation aura lieu.
Le président peut accorder au contrevenant un délai pour
se conformer aux mesures ordonndes. >

21. Pour constater l’existence d’une violation de
dispositions légales (au sens large du terme) relatives a Ia
protection de l’environnement, au sens de l’article 1~ de Ia
ioi du l2janvier 1993, il y a lieu5

- d’examiner si Ia violation de ces dispositions légales est
établie de manière suffisamment certaine

- et tenir compte des consequences de cette violation sur
I ‘environnement.

22. Les parties demanderesses reprochent a l’Etat beige

- le fait que les routes aériennes ‘nouvelle mouture’ engendre
une pollution sonore.

ceci en infraction a Ia legislation bruxelloise, et notamment
a l’article 2 de l’arrété du Gouvernement de Ia Region de
Bruxelles-Capitale du 27 mai 1999 relatif a Ia lutte contre le
bruit généré par le trafic aérien (dénommé ci-apres ‘arrété
bruit des avions’), pris en execution de l’article 9 de
l’ordonnance du 17 juilllet 1997 du Conseil de Ia Region de
Bruxelles-Capitale relative a Ia lutte contre le bruit en
milieu urbain,

- le fait que lors de l’elaboration des instructions du 15 mars
2012, a tout le moms en ce qu’elles concernent les routes
aériennes litigieuses6, aucune consultation du public n’a été
organisée,

Voir notamrnent Cass., 18 décembre 2009, n° de role C.08.0334.F,
www. cassonline. be.

Objet du litige.
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ceci en violation

- de Ia loi du 13 fevrier 2006 relative a l’évaluation
des incidences de certains plans- et programmes sur
l’environnement et a Ia participation du public dans
l’élaboration des plans et programmes relatifs a
l’environnement,

- de la Convention d’Aarhus,

- de la directive européenne 2001/42/CE sur les plans - -

et programmes,

- mais éEalement de I’article 8 de la Convention
européenne des droits de l’homme,

- le fait que lors de l’élaboration des instructions du 15 mars
2012, a tout le moms en ce qu’elles concernent les routes
aériennes litigieuses, aucune étude d’incidence n’a the
effectuée concernant les sites naturels suivants : Ia Vallée de
Ia Woluwe, le Parc de Ia Woluwe ainsi que Ia Forét de
So ignes,

ceci en violation
- de la Ioi du 13 février 2006 relative a l’évaluation

des incidences de certains plans et programmes sur
l’environnement et a Ia participation du public dans
l’élaboration des plans et programmes relatifs a
l’environnement,

- de Ia Convention d’Aarhus,

- de Ia directive européenne 2001/42/CE sur les plans
et programmes.

POUVOIR DE JURIDICTION

23. L’Etat beige expose que la cessation sollicitée aura, en
réalité, des effets plus étendus que les demandes formulées, de
sorte que le tribunal s’immiscerait immanquablement dans ie
pouvoir discrétionnaire de l’Etat.

Le tribunal violerait- ainsi le principe constitutionnel de Ia
separation des pouvoirs.

24. Cette contestation porte sur le fait de savoir si le tribunal
est en droit de connaltre du litige.
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25. L’administration qui prend une decision en vertu de son
pouvoir discrétionnaire benéficie dune liberté d’appréciation
qui lui permet de determiner elle-méme, dans les limites de Ia
loi, les modalités d’exercice de ses compétences et les options
qui lui semblent.les plus adéquates.

Si le pouvoir judiciaire, en ce compris dans le cadre d’une
action en cessation, peut tant prévenir que réparer toute atteinte
iflhicitement portée a des droits subjectifs par des autorités dans
lexercice de leur pouvoir discrétionnaire, ii ne peut, a cette
occasion, priver ces autorités de leur liberté politique ni se
substituer a ceiles-ci. ~‘

26. II est incontesté que le litige prend place dans un contexte
oü l’Etat beige agit en vertu d’un pouvoir discrétionnaire pour
ce qui concerne l’expioitation de l’aéroport de Bruxelles
National et Ia gestion de son trafic aérien.

27. Les parties demanderesses invoquent, dans le cadre de
l’action en cessation, Ia protection du droit subjectif a Ia sante
et a un environnement sam, ce par le biais notamment de Ia
legislation bruxeiloise en matière de bruit des avions et de Ia
legislation fédérale relative ~ La participation a I’élaboration des
plans et programmes relatifs a l’environnement.

28. Les demandes formulées le sont dans le respect du principe
de Ia separation des pouvoirs.

Le principe constitutionnel de Ia separation des pouvoirs,
empéche le tribunal non pas de prononcer une injonction
(positive ou negative) envers I’autorité administrative agissant
dans le cadre de son pouvoir discrétionnaire mais de <<faire
euvre d’administrateur et de subs! ituer (son) pouvoir
d’appréciation a celui de l’autorité >~.

29. Nous avons pouvoir de juridiction pour connaItre de Ia
cause.

Voir notamment Cass., 3 janviei 2008, C.060322.NL.

~ P. Levert ‘L’intervention du juge des référés dans Ic droit administratif’

in X, Le référé iudiciaire. ed. Jeune Barreau de Bruxelles, 2003, p.374
voir également en cc sens T. Bombois, ‘Conditions et limites du pouvoir
judiciare face a l’autorité publique ... Vol au dessus d’un nid de vipéres ?‘,

CDPK, 2005/1, 38, n°29.
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RECEVABILITE

30. L’Etat beige considere que ni Ia Region de Bruxeiles
Capitale ni ia Commune de Woluwe-Saint-Lambert n’ont
intérét a obtenir Ia cessation des routes iitigieuses <<puisque
celles-ci (ieur) procure un avantage par lii reduction
significative des nuisances a i ‘est de Bruxelles (Woluwe-Saint
Lam bert et Woluwe-Saint-Pierre), fñt-ce par un déplaqement de
certaines nuisances a d’autres eWdroits de (ieur) territo ire. >>

(conclusions de l’Etat beige, p.41, n°49).

11 relêve que l’intéret de Ia Region est en réaiité illlégitimb car
par son action, elk favorise une partie seulement de Ia
population.

II en conciut qu’il ne peut être fait droit aux demandes que ces
deux parties formulent.

31. La Region de Bruxelles-Capitale et Ia Commune de
Woluwe-Saint-Lambert exposent toutes deux subir ies survols
‘nouveaux’ en litige.

Elles diligentent, chacune dans son champ d’aetion tant
materiel que territorial, l’action collective en matiêre
d’environnement, comme ie leur permet I’article 1~ de Ia ioi du
l2janvier 1993.

La Region tend a faire respecter Ia legislation sous son controle
et ia Commune de Woluwe-Saint-Lambert a defendre un intérét
public dont elle assume Ia defense, le tout en matiêre
environnementale.

II importe peu, dans ce contexte, que Ia position qu’elles
défendent soit ou non benefique pour l’ensemble de leurs
habitants respectifs.

Elies poursuivent un intérét général, an-delà de tout intérét
privé ou individuel.

32. ElIes présentent toutes deux l’intérêt requis pour formuler
les demandes dont elles nous saisissent.

APPRECIATION AU FOND

Al Ouant a Ia violation manifeste de normes de protection
de J’environuement



33. II y a lieu d’examiner si les instructions du 15 mars 2012,
telles que modifiees entre-temps et entrées en ceuvre Ic 6 février
2014, constituent ou non une violation manifeste de normes de
protection de l’environnement.

Au regard du principe dispositif, cet examen portera
exclusivement sur les routes ‘nouvelles’ visées par les
demandes formulées.

A.1/ Quant a Ia loi du 13 février 2006 relative a l’evaluation
des incidences de certains plans et programmes et a Ia
participation du public dans l’élaboration des clans et
programmes relatifs a l’environnement

34. La ioi du 13 février 2006 transpose, en droit beige, divers
instruments de droit international (Convention d’Aarhus,
directive 2001/42/CE et directive 2003/35/CE).

Elle a pour objet de permettre une certaine participation du
public lors de I’élaboration de plans et programmes pouvant
avoir une incidence sur l’environnement.

La mesure selon iaquelle le public participe a l’élaboration de
ces plans et programmes et Ia mesure de l’incidence requise sur
l’environnement sont distincts en fonction de divers cas de
figure envisages par le legislateur.

35. Ainsi, Ia loi prévoit

- une procedure d’evaluation des incidences des plans et
programmes susceptibles d’avoir des incidences notables sur
I’environnement, sachant que cette evaluation implique une
phase de participation du public

- et une procedure do participation du public dans los plans et
programmes relatifs a l’environnement (dénommée ici, pour
Ia facilité, ‘procedure de (simple) participation du public).

L’article 4 de la loi precise que <<L ‘evaluation des incidences
sur 1 ‘environnement des plans et programmes susceptibles
d~avoir des incidences notables sur l’environnement et la
participation de public a 1 ‘égard des plans et programmes
relatzfs a 1 ‘environnement s ‘effectuent Rendant leur ilaboration
et avant gu ‘ils ne soient adoytés > (souligné par Ic tribunal).



36. L’article 7 de la Ioi dispose que << me participation dii
public est requise lors de I ‘elaboration, de la modification ou
du rJexamen de plans ou de programmes relatifs. a
l’environnement x’.

37. Ni Ia hi du 13 février 2006, ni les instruments
internationaux qui en sont le fondement ne définissent les
notions de ‘plan’ et ‘programme’.

B. Jadot precise, concernant Ia notion de plans et programmes
visés par Ia Convention d’Aarhus, que <<La convention ne
donnant pas de definition de 1 ‘expression ‘plans et programmes
relatifs a l’environnement, il faut, comme pour le champ
d’application de Ia directive 2001/42/CE, se reporter am sens
usuel des mots. Sachant qu ‘ii doll s ‘agir de decisions relatives
a I ‘environnement, I ‘on peut cons iderer que sont ainsi visdes
des decisions ayant pour objet de determiner une suite
ordonnée d’actions ou d’opérations envisagées pour atteindre
in ou phusieurs buts spec~iques en rapport avec la qualité de
l’environnement om de définir le cadre dans lequel peut être
autorisde la mise en ceuvre d’activitJs dEterminées a un endroit
donné, en particulier en vue de fixer Ia destination du site en
cause (...). Les plans et programmes visés par 1 ‘article 7 de Ia
convention doivent presenter la caractéristique d’être ‘relat(fs
a l’environnement’. >>~

Les travaux parlementaires reiatifs a Ia loi du 13 février 290610 précisent
que cette loi transpose en droit beige, notamment, Ia directive 2003/35/CE,
laquelie precise en son article prCliminaire qu’elIe << vise a contribuer a Ia
misc en ~uvre des obligations découlant de Ia Convention d’Aarhus (...) >.

Ainsi, Ia rCfCrence a Ia notion de ‘plan et programme’ analysée, comme ci
dessus, au regard de Ia Convention d’Aarhus est pertinente.

L’article 3,1° de Ia loi precise qu’il doit s’agir d’un plan (ou
d’un programme) <<elaboré et adoptt par une autorité am
niveau fJdéral>> et <<prévu par des dispositions législatives,
régiementaires ou administratives >.

Les travaux préparatoires précisent pour le surplus que << la
directive vise des lors tous types de decisions determinant le
cadre dans lequel peut être autorisée Ia mise (en ceuvre) en
Belgique d’un projet, que ce cadre ait une portée contraignante
ou qu ‘il s ‘agisse seulement d’une ligne de conduite dont il est
possible de s ‘écarter moyennant une motivation adequate >>‘

B. Jadot, ~< Les cas dans lesquels une enquéte publique dolt être organisée
en matiére d’urbanisme et d’environnement : l’inexorable evolution >>, in x,
La participation du nublic au processus de dCcison en matière
d’environnement et d’urbanisme. Bruylant, 2005, p.143-144.
‘° travaux parlementaire, Chambre des reprtsentants, Session 2005/2006,

document 51-2108/001, p.12.
Travaux parlementaire, Chambre des représentants, Session 2005/2006,

document 51-2108/001, p.9.
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Les instructions du 15 mars 2012 consistent en l’organisation,
sur un territoire déterminé, de lignes directrices en vue
d’organiser les différents vols atterrissant ou décollant de
l’aéroport de Bruxelles-National, par l’utilisation préférentielle
de pistes et des routes d’atterrissage et de décoilage, dans un
souci, notamment, de limitation des nuisances sonores.

Le texte de ces instructions precise a plusieurs reprises qu’il. a
trait, notamment, a l’environnement. Ainsi, en sa page 63, il
precise ~ Considerant qu ‘ii convient de ce fair d’exécuter
entièrement tes dEcisions des Conse its des Ministres prEcitEes
dans le cadre de la gestion des nuisances sonores a I ‘aEroport
de Bruxe1les-Nationatz~ (pièce 2.1 deposée par Ia Region de
Bruxelles-Capitale).

Ces instructions ont éte elaborées et/ou adoptée par le
Secrétaire d’Etat a l’Environnement, a I’Energie, a Ia Mobilite
et aux Réformes Institutionnelles, et des lors par une autorité
fédérale.

Elles trouvent leur source dans les dispositions légales qui
donnent competence a l’Etat beige pour organiser
l’exploitation, trafic aérien compris, de l’aéroport de Bruxelles
Nationale (cfr supra n°8).

Elles répondent des lors aux conditions visëes a Particle 3,1° de
Ia loi du 13 février 2006.

38. Par voie de consequence, Ia participation du public telle
qu’organisée par les articles 7 et 14 de cette loi aurait dü être
concrétisée avant que les instructions du 15 mars 2012 ne soient
prises, et a fortiori avant qu’elles ne soient mises en ceuvre, a
tout le moms pour ce qui concerne les routes aériennes faisant
I’objet du litige.

Cette participation aurait dG être realisée sous la forme de Ia
consultation du public organisée par l’article 14 de Ia loi.

Quand bien méme seuls les habitants auraient pu participer a
pareille consultation, a l’exclusion des autorités administratives
qui agissent dans le cadre de Ia présente procedure, le caractère
collectifde Faction en cessation environnementale permet aces
autorités de dénoncer cette violation de la loi.

39. II a violation manifeste de Ia loi du 13 fevrier 2O06~ .et
plus particulièrement de ses articles 4, 7 et 14.

Cette loi a trait a l’environnement au sens de l’article 1~ de Ia
loi du l2janvier 1993.
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Elle traduit, en droit beige, Ia directive 2001/42/CE qui, selon
les travaux parlementaires < marie deux principes de base des
actions environnementales, a savoir Ia concrétisation de
1 ‘article 6 de Ia Convention CE, en vertzs duquel la communauté
doit intégrer une haute protection de I’environnement dans tous
les domaines politiques, et le respect dii principe de prevention
(mieux vautprtvenir que guérir) >,12

L’incidence concrete de cette violation de Ia ioi sur
l’environnement est avérée.

,~1j~thn des inciden su I’environnemenç1j~t~sip~d pI4klic

40. Outre Ia (simple) procedure de consultation du public, Ia
loi du 13 février 2006 prévoit également, dans certains cas de
figure, une procedure plus élaborée d’évaluation des incidences
sur l’environnement, impliquant par ailleurs une participation
du public.

Ii en va ainsi Iorsque les plans et programmes en gestation sont
susceptibles d’avoir une incidence sur des sites natureis visés
par Ia directive 92/43/CEE du Conseil du 21 mai 1992
concernant Ia conservation des habitats naturels ainsi que de Ia
faune et de Ia fore sauvage (article 6, §1~, 2° de Ia loi du 13
février 2006).

41. Les parties demanderesses indiquent que les instructions
Iitigieuses, a tout le moms en ce qu’elles concernent les routes
aériennes visées dans Ia présente procedure, sont effectivement
susceptibles d’avoir des incidences sur pareils sites naturels,
actuellement survolés (la Vallée de Ia Woluwe, le Parc de Ia
Woluwe ainsi que Ia Forêt de Soignes).

42. Les routes aériennes dont question passant a plusieurs
centaines de metres au-dessus de ces sites naturels, ii n’y a pas
lieu de conclure, au vu des éléments dont nous disposons, que
si violation d’une Ioi environnementale ii devait y avoir, cette
violation aurait une incidence concrete sur i’environnement
(voir a cet égard supra n°21 — conditions de l’action en
cessation environnementale).

12 Travaux parlementaire, Chambre des représentants, Session 2005/2006,
document 51-2108/003, p:3.
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A.2/ quanta l’arrété bruxellois du 27 mai 1999 relatifà Ia lutte
contre le bruit généré par Ic trafic aérien (arrêté ‘bruit
d’avions~

Valeurs limites fixees par l’arrêté du 27 mai 1999

43. L’article 2 de oct arrété fixe les normes de bruit,
exprimées en decibels, par zone d’exposition qui ne peuvent
être dépassées, queues que soient Ies conditions
atmosphériques.

Ces seuils sont déterminés comme suit

Levt en dB (A) Lsp avion en dB (B)
Zones jour nuit jour nuit

Zone 0 80 70 55 45
Zone 1 90 80 60 50
Zone 2 100 90 65 55

Les données sont définies a I’articie 1” de I’arrêté.

La zone 2 englobe tous les iieux situés a moms de 10 km de
l’aéroport, Ia zone 1 englobe tous les Iieux situés entre 10 et 12
km de l’aéroport et Ia zone 0 couvre le territoire regional non
couvert par les deux autres zones. Ces zones sont déIimitées en
aro-de-cercie.

La valeur Levt est le niveau sonore calcule pour un passage
d’avion determine et Ia valeur Lsp est Ic niveau de presslon
acoustique specifique au bruit émergeant du bruit ambiant,
génére par les avions et calculé pour une période d’observation
donnee. Ainsi, ies valeurs limites ‘Levt’ sont imposées par
survol, les valeurs ‘Lsp’ par période (jour et nuit).

La nuit débute a 23 heures pour se terminer 7 heures.

Quant Ut~n~rQit Irx.~
mai 1999

44. L’Etat beige considère que l’arrêté ‘bruit d’avions’ du 27
mai 1999 est iIllégaI au motif que

- ii ne repond pas a Ia règle de proportionnalité que I’Etat et
ies entités fédérees sont tenus de respecter dans I’exercice
de ieurs compétences réciproques.,



- ii a ete adopté sans concertation avec l’autorité fédérale et Ia
Region flamande.

II en conclut que, par application de l’article 159 de Ta
Constitution, cet arrété ne peut pas être appliqué, et partant ne
peut servir de fondement valable a Ia présente action en
cessation.

45. La problematique soulevée par les parties défenderesses a
d’ores et déjã fait I’objet de decisions dejustice a cet égard.

Ainsi,

- La Cour d’appel de Bruxelles a, dans son arrét prononcé en
langue française le 9 juin 2005 (RG 2005/AR/20), rencontré
ces deux moyens d’illégalité et les a rejetés.

La Cour de cassation a, par son arrêt prononcé le 21
décembre 2006, rejeté les pourvois en cassation dirigés
contre cette decision (C.05.0464.F- C.05.0465.F-
C.05.04466.F). Elle ne s’est cependant pas prononcée sur
les deux objections soulevées dans Ic cadre de Ia présente
procedure.

Les conclusions prises par l’avocat général près Ia Cour de
Cassation Werquin dans Ic cadre des pourvois en cassation
interjetés a l’encontre de l’arrêt du 9 juin 2005 examinent
cette double problématique.

- La Cour d’appel de Bruxelles a, dans son arrét prononcé en
langue neerlandais le 21 mars 2006, rencontré ces deux
moyens d’illégalité et les a retenus.

Cet arrêt a cependant été cassé par arrét prononcé par Ia
Cour de cassation le 3 janvier 2008 (C.060322.N - Ia
cassation a été prononcée sur un autre moyen que celul de
I’illégalité de l’arreté du 27 mai 1999).

- le Conseil d’Etat, statuant en assemblée génerale, a, par
arréts prononcés le 9 mai 2006 (158.548 et 158.549), rejeté
les recours en annulation qui ont été dirigés contre
I’arrêté du 27 mai 1999.

- Le Président du tribunal de premiere instance de Bruxelles,
saisi d’une action en cessation en application de Ta loi dii 12
janvier 1993, a, par jugement prononcé Ic 8 février 2007
(RG 06/12095), rencontrés ces deux moyens d’illégalité et
les a rejetés’3.

~ Les parties, et notamrnent i’Etat beige, ne précisent pas Si Ufl appel a été

interjeté a I’encontre de cette decision.
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46. Le principe de proportionnalité comporte deux aspects

- d’une part, ce principe implique qu’une autorité, ne peut
exercer ses competences que dans Ia mesure oü cet exercice
ne rend pas impossible ou excessivement difficile I’exercice
de leurs compétences par les autres autorités,

- d’autre part, ii ressort de la jurisprudence de la Cour
d’arbitrage (arr8ts n° 132/2004 du 14 juillet 2004 et n°
128/2005 du 13 juillet 2005) que ce principe implique
également que Iorsque les compétences de plusieurs
autorités sont étroitement imbriquées, elles ne peuvent être
exercées qu’en cooperation.

Ces deux aspects du principe de proportionnalité sont
indépendants l’un de l’autre et doivent étre examines
séparément.

47. Les parties défenderesses soutiennent Rue l’adoption par
la Region de BruxeHes-Capitale de l’arrêt~ ‘bruit d’avions’
rend impossible ou a tout le moms beaucoup plus difficile
I’exercice normal des compétences du federal en matiêre
d’exploitation de l’aéroport puisque les normes de bruit ainsi
adoptees ont pour consequence d’obliger I’Etat federal a revoir
et a aménager les procedures de décollage ou d’atterrissage a
Zaventem ainsi que les couloirs aériens et pistes utilisés.

Comme l’a constaté Ia Cour d’appel de Bruxelles dans son arrêt
du 9 juin 2005, relaye par le jugement du 8 février 2007, ii
n’est pas contestable que le Gouvernement de Ia Region de
Bruxelles-Capitale a tenu compte dans l’elaboration de l’arrêté
du 27 mai 1999 des interets opposes, a savoir, d’une part, le
droit a une qualite de vie et, d’autre part, les exigences de
l’exploitation de l’aeroport.

Le jugement du 8 fevrier 2007 renvoie a Ia note au
Gouvernement qui precede le projet et releve qu’elle precise a
cet égard que << Ia definition des zones - qui tiennent compte
des routes aériennes — les normes choisies — qui ont ete fixées
de maniere raisonnable sur Ia base des niveaux mesurés
actuellement — et leur progressivite dans Ie temps sont d’autant
d’élements qui garantissent le respect du principe de
proportionnalite >.

L’arréte ‘bruit d’avions’ prevoit trois zones en fonction de Jeur
distance par rapport a I’aéroport. Dans la zone 2, Ia plus
proche de l’aeroport, les valeurs limites sont les moms strictes,
dans Ia zone intermediaire les valeurs limites sont plus



sévêreS et, enfin, dans Ia zone 0, qui est Ia plus éloignëe de
l’aéroport, les valeurs limites les plus strictes s’appliquent.

Les normes preconisees par I’OMS sont appliquees dans cette
derniere zone alors que des normes plus souples sont prévues
pour les deux autres zones.

II est sans doute exact que les normes ainsi arrêtées ont une
incidence sur i’exploitation de l’aéroport.

Le principe de proportionnalité n’impiique toutefois pas que Ia
Region ne pourrait prendre aucune mesure en mature
d’environnement affectant méme l’exploitation de l’aéroport
mais a seulement, pour reprendre les termes des arréts
prononcés par le Conseil d’Etat le 9 mai 2006, pour effet de
s’opposer a ce qu’une autorite adopte des prescriptions de
protection de i’environnement ayant des repercussions telles sur
cette exploitation que ces prescriptions empecheraient ou
rendraient excessivement difficile pour l’autorité fédérale la
conduite d’une politique efficace en matière de gestion
aéroportuaire.

Lautorité compétente en matière d’environnement ne peut, au
nom de Ia lutte contre le bruit des avions, prendre de mesure
paralysante pour lexercice des attributions que detient l’autorite
compétente en matiêre de transports

L’Etat beige ne rapporte pas cette preuve en l’espêce.

TI n’établit pas qu’ii ne serait plus possible en raison desdites
normes, et notamment celles retenues pour Ta zone 0,
d’exploiter efficacement i’aéroport ni qu’il aurait pus toutes
les mesures envisageables pour éviter les nuisances sonores.

48. L’Etat beige soutient par ailieurs que les compétences de
l’Etat fédéral en matiêre de gestion de l’expioitation de
l’aéroport de Bruxelles National et de navigation aérienne et
ceiles des regions en matière de gestion de l’environnement
sont a ce point imbriquees, tant d’un point de vue materiel que
d’un point de vue territorial, que Ia competence de chacune
d’elles influe nécessairement et de manière importante sur les
compétences des autres.

Ii fait des lors vaioir que le principe de proportionnahté
exigeait ia conclusion d’un accord de cooperation et que ie
Gouvernement de ia Region a excéde sa competence en
adoptant i’arrête du 27 mai 1999 sans cooperation avec l’Etat
federal.



La réglementation en matiêre de lutte contre le bruit n’est pas
soumise a un accord de cooperation obligatoire au sens de
l’article 92bis § 2 a 4 quater de Ia loi spéciale de reformes
institutionnelles du 8 aoüt 1980.

L’absence de cooperation dans une matiêre pour laquelle le
législateur special ne prévoit pas d’obligation a cette fin n’est
en regle pas constitutive d’une violation des regles de
compétences.

Comme le relève le jugement prononcé Je 8 février 2007, si
dans deux arréts, Ia Cour constitutionnelle a estimé qu’en
presence de compétences << imbriquées >> Ia conclusion d’un
accord de coOperation était une condition de respect des règles
répartitrice.s de competence, cette decision etait toutefois
motivee en raison de l’evolution technologique qui avait eu
pour effet d’imbriquer les compétences respectives de I’Etat
federal et des Communautes en matière d’infrastructures
électroniques de ces communications, << l’autorité féderale
n’etant pas Ia seule autorite compétente pour regler cette
matière, des lors que les communautés peuvent, elles aussi,
légiferer en I’espêce sur Ia base de leurs compétences en
matiere de radiodiffusion et de television >> (considérant B.5.1.
arrét du 13 juillet 2005). Le but était d’eviter que << cette
infrastructure soit soumise a des dispositions contradictoires >>

(considerant B.6.3)

Un tel risque n’existe pas en l’espêce.

Seules les Regions sont compétentes pour legiferer en matiêre
de protection de l’environnement et de lutte contre les
nuisances sonores. L’arrêté pris par Ia Region de Bruxelles
Capitale < n’enleve rien a Ia competence que possêdent
également les autres regions de mener une politique propre en
matière de lutte contre les nuisances sonores et de mettre elles
mêmes en balance d’une maniere autonome Ia nécessité de
protéger l’environnement du point de vue de Ia lutte contre les
nuisances sonores excessives et ses effets sur l’exploitation de
l’aeroport national ‘> (CE 9 mai 2006, n° 158.547).

L’Etat belge est par ailleurs seul competent pour légiferer en
matiere de navigation aérienne et relativement a l’exploitation
de I’aéroport de Bruxelles National.

Les spheres de compétences sont ainsi distinctes et Ic risque de
dispositions contradictoires (justifiant seul selon Ia Cour
constitutionnelle le recours a un accord de cooperation) portant
sur une méme matière n’existe donc pas.



Si une concertation a ete initiée par le Gouvernement de Ia
Region de Bruxelles-Capitale avant I’adoption de l’arrêté du 27
mai 1999 en vue d’aboutir a Ia conclusion d’un accord de
cooperation, c’était comme I’a constaté Ia Cour d’appel dans
son arrét du 9 juin 2005, par ailleurs relayé par Ic jugement du
S fevrier 2007, ~ en vue d’adopter un cadre normatif sur
I’ensemble des aspects de l’athroport de Bruxelles National en
ce qui concerne tant les compétence& fedérales en la matiere
que celles de la Region de Bruxelles-Capitale >.

La conclusion d’un accord de cooperation n’étant pas
obligatoire, Ia Region de Bruxelles-Capitale a pu, en l’absence
de poursuite de Ia concertation, adopter dans sa propre sphere
competence, les dispositions en matiere de protection de
l’environnement qu’elle estimait necessaires.

49. II r~suIte de i’ensemble de ces considerations que l’arrété
du 27 mal 1999 ‘bruit d’avions’ peut servir de fondement a Ia
présente action en cessation.

EQcpx~h~n 4c~x4pp~m~s ~
pa ‘IBX3E

50. Les parties demanderesses fondent leurs griefs sur les
relevés de sonomètres effectues par i’IBGE ainsi que sur
l’analyse qu’il en effectue.

51. L’ensemble des pièces produites par les parties
demanderesses ont ete soumises a Ia contradiction, en ce
compris le dernier rapport de l’IBGE du 9 juillet 2014, et ses
annexes.

Les droits de Ia defense ont ete respectes (notamment en
postposant du vendredi 11 juilllet au lundi 14 juillet les
plaidoiries de l’Etat beige, lui accordant ainsi un délai
supplementaire pour analyser Ia dernière pièce en date clressée
par I’IBGE).

Le tout tenant compte du fait que Ia procedure est organisée
dans de brefs délais, étant donne que l’action en cessation est
une procedure tenue ‘comme en réfere’.

52. Les parties défenderesses contestent Ia valeur probante de
des pièces émanant de l’IBGB et sollicitent par ailleurs que des
pièces complementaires soient deposees.



53. Le fait que l’IBGE alt, par le passe, agit en justice aux
câtés de La Region de Bruxelles-Capitale reste sans incidence
sur l’objectivité de ses mesures et analyses.

II en va de méme pour le fait que les deux derniers rapports
dresses par l’IBGE ne contiennent pas l’évolution de Ia
situation dans les Communes de Woluwe-Saint-Lambert et de
Woluwe-Saint-Pierre. II résulte clairement de l’analyse
combinée du rapport dressé le 7 mai 2014 par l’IEGAT, des
mesures et analyses effectuées par l’IBGE et des mesures
produites par les intervenants volontaires agissant en tant que
défendeurs que Ia problématique concerne un transfert de
survols, notamment sur un large territoire en zone 0 de la
Region de Bruxelles-Capitale. Le transfert implique que les
zones auparavant survolees le sont nécessairement moms
actueHement. Le fait que les analyses techniques de l’IBGE
soient effectuees pour les zones nouvellement touchées ne
remet pas en cause l’impartialité de son travail.

La mise en place des nouveaux sonomêtres a Etterbeek et
Auderghem ne permet pas de conclure a un défaut d’objectivité
de Ia part de l’IBGE II lul a fallu prendre, rapidement, les
mesures techniques pour evaluer l’impact sonores de Ia mise en
ceuvre des nouvelles instructions concernant le trafic aérien au
dessus de Ia Region de Bruxelles-Capitale.

Les parties défenderesses n’exposent pas avoir sollicité, et
s’être vu refuse, Ia communication des mesures effectuees par
l’IBGE, disponibles au fil du temps a dater du mois de fevrier
2014.

Elles n’exposent pas plus avoir soumis/tenté de
soumettre/souhaite soumettre ces mesures a un conseiller
technique qu’elles auraient consulté de leur côté pour, a leur
tour, disposer d’un rapport technique, méme dressé
sommairement vu les délais impartis.

Tout en tenant compte de la spécificité des mesures et analyses
effectués par l’IBGE d’une part et de l’étude effectuée par
l’IEGAT d’autre part, force est de constater que de nombreux
elements convergent. Ainsi, l’IEGAT precise << (...) La
comparaison de ces deux cartes montre bien l’important
allegement dii survol de I ‘Est de Ia .RBC et de I ‘Oostrand,
1 ‘augmentation de la densité de survol sur 1 ‘axe dii Canal et la
creation d’un nouvel axe de survol Evere-Schaerbeek
Etterbeek-A uderghem- Watermael Boitsfort. Haren est clans
bus les cas très survolé quelques que soient les modalités de
virage. Qui plus est, ii apparalt que ce dernier axe est
intensivement survolé, selon des densités de trafic atrien
jamais atteintes auparavant, ni a Bnuxelles, iii en périphdnie,
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sauf dans I ‘axe direct de la pifle 25R (decollages) et dons 1 ‘axe
des atterrissages sur les pistes 07. Il apparait donc que les
nuisances ont été re-localisées de manière concentrée sat les
deux axes traversant Ia RBC (Canal et Evere-Waternzael
Boitsfort).” (rapport de l’IEGAT du 7 mai 2014, page i9’j.

II ne peut étre reproché a l’IBGE d’avoir, dans ses deux
dernières analyses de Ia situation, tenu compte des infractions
par passage d’avion uniquement (infractions exprimées sur Ia
base de l’indice acoustique Levt). Ii s’agit d’une des deux
normes qui, au regard de I’arrêté ‘bruit des avions’ doit être
respèctée.

Ii est incontestable que les constations effectuées par l’IBGE
concernent le bruit des avions (et non tout autre bruit), Ia
situation nouvefle, telie que decrite par i’IBGE étant Ia
consequence des modifications des routes aériennes et de leur
utilisation, suite aux instructions décidées et ordonnées par
i’Etat beige.

Aucun éiément concret n’est relevé permettant de mettre en
doute it travail effectué par l’IBGE.

54. Les rapports de mesures deposes en piece 3.5 et 3.7 (pour
cette dernière pièce, trois rapports distincts sont deposes) par Ia
Region de Bruxelles-Capitale précisent que les deux inspecteurs
de I’IBGE qui ont vérif5é Ia conformite des mesures, ies ont
analyses et ont dresse les rapports de mesures, sont charges de
rechercher et constater les infractions conformement A I’arrête
bruxeliois du 20 mai 1999 reiatif au contrôle du respect des
dispositions iégales et reglementaires en matière
d’environnement.

Ces trois rapports sont signés par ces inspecteurs.

Ces rapports précisent, comme prevu par I’article 15, in fine de
l’ordonnance du 25 mars 1999 relative a Ia recherche, Ia
constatation, Ia poursuite et Ia repression des infractions en
matière d’environnement que << vu que les mesures de bruit sont
rJalisées en continu (24/24) (...) et qu ‘ii n ‘est pas realisable en
temps reel de determiner si un avion est en violation oupas ni
d’identzfier le vol, il n ‘est pas possible d’inviter le térnoin
requis a venir assister a ces mesures >>. Les mesures teiles que
relevées n’en sont pas moms fiables.

55. Les documents déposés sous les pièces 3.5 et 3.7 sont
revétus de force probante. II en va de méme pour les analyses
effectuees par l’IBGE deposees en pièces 3.1 A 3.3 et 3.6.

‘~ Avec mise ~h exergue telle gut contenue dans It rapport dressé par

I’IEGAT.
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Le present jugement peut des lors s’appuyer sur les chiffres y
cites et sur les analyses qu’en effectue l’IBGE.

56. II n’y a pas lieu d’ordonner Ia production de pièces
complémentaires comme sollicité par les parties défenderesses.

Situation in concreto

57. II résulte des rapports de mesures dresses par I’IBGE et
des analyses qu’il en a effectuees dans ses etudes des 30 avril,
27 juin et 9 juillet 2014 que

• Pour Ia zone située sous les routes du Canal — mesures au
depart du sonomêtre situé a Bruxelles, rue du Houblon (zone
0) - mesures en Levt

- Le trafic aérien a augmenté de manière importante a dater
du 7 fevrier 2014 (ainsi notamment 210 vols de jour et 87 vois de
nuit pour Ia période aliant du 16 janvier 2014 au 6 février 2014
(période 1)- 397 vols dejour et 187 vols de nuit pour Ia période allant
du icr juin 2014 au 22 juin 2014 (periode 6)),

- Le nombre de violations a l’arrête ‘bruit des avions’a
egalement augmenté de manière significative a dater du 7
fevrier 2014 (ainsi notamnient - pour Ia période I : 48 violations en
journée et 19 Ia nuit - pour Ia période 6 : 140 violations dejour et 63 Ia
nuit),

- Avec répétition des violations les plus significatives a
l’arrête ‘bruit des avions’, a savoir celles de 5dB et plus par
rapport aux limites maximales autorisées par Ia
réglementation bruxelloises pour les mesures Levt, tant en
journée qu’au cours de différentes périodes de Ia nuit (soit
aux alentours de 23 heures, de 3 heures ou pour La période
allant de 6 a 7 heures). Le nombre d’infractions
significatives a nettement augmenté au cours du mois de
juin 2014.

• Pour le double virage a gauche — mesures en Levt

Mesures au depart du sonomêtre place a Schaerbeek (zone
1)

- Le trafic aérien a augmenté de manière exponentielle a
dater du 7 février 2014 (ainsi notamment pour Ia période ailant
du 16 janvier 2014 au 6 février 2014 (période I) : 839 vols de jour
et 44 vols de nuit - pour Ia période allant du 10r juin 2014 au 22
juin 2014 (période 6): 1.891 vols dejour et 271 vols de nuit),
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Si le trafic (de jour comme de nuit) a augmenté tant pour
le virage court (préexistant mais néanmoins modiflé) que
pour Ic virage large (nouveau), l’augmentation
exponentielle concerne le virage nouveau, ce tant pour le
jour que la nuit,

- II n’y a pas de violation a l’arrêté ‘bruit des avions’ en
journée, ni pour le virage court, ni pour Ic virage large,

- Le nombre d’infractions Ia nuit a également augmenté de
manière exponentielle (passant de I infraction pour Ia
période I a 90 infractions pour la période 6) — ces
infractions concernent uniquement Ic virage large,

- Les infractions les plus significatives (soit celles égales
ou supérieftres a 5dB) ont usuellement lieu entre 6 et 7
heures, ce de maniere réguliêre.

Mesures au depart des sonomêtres places a Etterbeek et
Auderghem (zone 0)

Avant le 6 février 2014, ces zones n’étaient pas
survolées (sauf survol exceptionnel)15 — les sonometres
ont été places suite a Ia modification des circonstances —

ils sont places en zones résidentielles,

- Les mesures confirment I’usage intensif du virage large,
malgré une diminution du nombre de survols a dater de
Ia modification technique des instructions ministérielles
du 29 mai 2014 (pour Ia période allant du 7 juin 2014 au 21 juin
2014 (période E) 942 vols de jour et 158 de nuit détectes a
Etterbeek -910 vols dejour et 156 de nuit détectés a Auderghem),

- Le nombre d’infractions est consequent, tant de jour que
de nuit (pour Ia periode E 141 infractions de jour et 78 de nuit a
Etterbeek - 210 infractions de jour et 85 de nuit a Auderghem),

- Avec répétition des infractions les plus significatives
(soit celles égales ou supérieures a 5dB) tant en journée
qu’au cours de la nuit (dans ce dernier cas, plutôt entre 6
et 7 heures).

Conclusion

58. Au regard de l’arrêté ‘bruit des avions’ du 27 mai 1999, il
ya:

“ Voir a cet égard I’analyse des cadastres de bruit réalisée par I’IBGE —

pièce 3.6 déposée par Ia Region de Bruxelles-Capitale, p.7.
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- en zone 1 existence d’infractions significatives (soit celles
égales ou supérieures a 5dB), tant de jour que de nuit,

- en zone 0 existence de nombreuses et récurrentes
infractions significatives (soit celles égales ou supérieures a
5dB), tant de jour que de nuit, les infractions étant plus
nombreuses Ia nuit que le jour,

- outre les multiples infractions inférieures a 5dB, de jour
comme de nuit, en zone 1 et en zone 0.

Ces nuisances portent une atteinte importante a
l’environnement.

59. L’existence de nuisances sonores constitutives
d’infractions manifestes a l’article 2 de I’arrété du 27 mai 1999
eta Particle 20 de l’ordonnance du l7juillet 1997 est établie.

Elles sont Ia consequence directe et immediate des instructions
relatives aux routes aériennes nouvefles en litige. C’est des
lots a juste titre que les parties demanderesses dirigent leur
action contre l’Etat beIge.

60. Cette conclusion, combinée a celle visée ci-dessus au n°
39, est suffisante pour examiner les demandes en cessation.

II n’y a des lors pas lieu d’examiner les autres fondements
légaux invoqués par les parties pour soutenir ces mëmes
demandes.

B! Quant aux mesures a ordonner

61. Les conditions permettant de solliciter une mesure de
cessation en matiêre environnementale sont réunies.

62. L’article 1~ de Ia loi du 12 janvier 1993 precise que le
juge <<p~ ordonner Ia cessation d’actes qui ont forme tin
commencement d’exécution ou imposer des mesures visant a
prévenir l’exécution de ces actes on a empecher des dommages
a I’environnement. ~ (souligné par le tribunal).

Ainsi, le juge de Ia cessation dispose de Ia faculté d’ordonner
une mesure. Dans son appreciation, lorsqu’il y a lieu a
procéder a une balance des intér6ts en presence, il peut moduler
I’ordre de cessation, voire le refuser, Iorsqu’il constate un
désequilibre manifeste entre lesdits intéréts.



63. L’Etat beige fait valoir a cet égard que Ia cessation des
infractions ~serait de nature a compliquer d’avantage
l’exploitation de l’aéroport >. Ii reléve par ailleurs que les
instructions du 15 mars 2012 constituent un tout lequei
s’intègre dans un ensemble de mesures prises en vue de la
recherche d’une solution globalement équilibrée, << notainment
dans le but de rdpartir les nuisances sonores de manière
pondárée en vue de limiter le problème de concentration des
vols sur Lest de Bruxelles et sur la balise de Huldenberg>> (ses
conclusions, p.65).

Les intervenants volontaires agissant au côté de I’Etat beige
font quant a eux valoir qu’ils disposent, tout comme chacun des
habitants de Ia Region de Bruxelles-Capitale, du droit a un
environnement de vie sam. us précisent que les avions qui ne
survoleraient plus Ia Region de Bruxelies-Capitale survoleront
a nouveau Ia region oü us habitent, leur causant, a nouveau, des
troubles conséquents.

64. Si le juge de Ia cessation a un pouvoir d’appréciation
quant a Ia mesure a adopter, voire quant au fait de ne pas
adopter de mesure, le tout eu égard aux intéréts respectifs en
jeu, ii n’en reste pas moms qu’iI n’a pas a s’immisper dans le
pouvoir discrétionnaire dont dispose l’Etat beige pour exploiter
I’aéroport de Bruxelies-National.

65. Les demandes formulëes ont pour unique objet d’en
revenir a Ia situation existant avant Ia mise en ~euvre, le 6
février 2014, du volet des instructions du 15 mars 2012 reiatif
aux routes aériennes iitigieuses. 11 n’est, en d’autres termes,
pas question de supprimer, purement et simplement, ia(/Ies)
route(s) du Canal et le virage a gauche téls qu’ils existaient
avant le 6 février 2014.

66. Les instructions du 15 mars 2012 ont été mises en ceuvre
de manière échelonnée dans le temps, sans que I’Etat beige
n’affirme que cet étaiement dans le temps ait été néfaste pour
l’exploitation de i’aéroport.

En l’occurrence, les routes aériennes Iitigieuses ont été mises
en ~uvre quelques deux années après que ies instructions du 15
mars 2012 aient été prises.

67. Outre la juste prétention de tout un chacun de bénéficier
d’un environnement sam, il y a lieu de tenir compte des
considerations émises dans I’étude soliicitee par le SPF
Mobilité et Transports auprés de l’Institut de Gestion de
I’Environnement et d’Aménagement du Territoire aupres de
]‘ULB.



Ainsi notamment:

- <<La simple comparaison des cartes suffit a montrer que les
routes Canal et la nouvelle route Rousy-Sopok-Pites via
Evere-Schaerbeek-Etterbeek-Auderghem- Watermael
Boitsfort conduisent a survoler siznificativement plus
d’habitants que les routes qu ‘elles ant permis de délester (a
savoir la route via le Noordsrand et le Ring pccidental,
d’une part, et 1 ‘ancienne route Rousy-Sopok-Pites par
virage a gauche plus brusque depuis la piste 25R). Qui plus
est, des quafliers qui n ‘Etaient jadis pas survolés, ou
seulement a la marge, le sont aujourd’hui intensivement du
fair de Ia nouvelle route Rousy-Sopok-Pites>> (souligne par
le tribunal), - page 28 de I’étude,

- << On constate également que la route dii Canal, souvent
présentée comme ‘industrielle’ et ‘inhabitée’ lors de sa mise
en service en 2003, survole en t’ait des puartiers très peuplés
a yartir de 8 km d’éloiznement de l’adroportx. (souligne par
le tribunal), - p.28 de l’étude,

- << Ces résultats confirmeni ce que les nomb reuses caries de
ce rapport ont déjà monte: nos deux methodes de calcul
(par simples tranches d’éloignement de I ‘aéroport ou par
abattement croissant avec éloignement de I ‘adroport)
convergent de manière tranchée pour pouvoir écrire qu ‘il ne
fait aucun doute que les nouvelles procedures conduisent a
exposer aux nuisances sonores et au risque d’un
hypothétique accident beaucoup plus d’habitants
gu’auparavant>> souligné par le tribunal), p.70 de l’étude,

- ainsi que les conclusions de l’étude, déjà visées ci-dessus au
n°17.

68. AprOs mise en balance des intéréts en presence, tenant
compte des éléments mis en exergue ci-dessus, il y a lieu de
faire droit aux demandes de cessation telles que formulées.

69. Un retour a Ia situation antérieure au 6 février 2014 est
ordonnée en ce qui concerne les routes aériennes litigieuses, le
tout au plus tard dans un délai de 3 mois a dater de Ia
signification de Ia présente decision.

Ce délai tient compte des impératifs organisationnels lourds qui
reposent sur les épaules de l’Etat beige pour assurer Ia sécurité
des vols vers et au depart de l’aeroport de Bruxelles-National,
et notamment des delais des publications officielles a effectuer
(‘Al?’) et de leur entrée en vigueur.



II appartient a l’Etat beige de decider s’il y a lieu ou non de
procéder par publication de ‘Notam’.

La condamnation est prononcée sous peine d’une astreinte de
50.000 EUR par jour calendrier de retard.

Le montant maximal dü a titre d’astreinte sera afférent a une
période similaire a celle nécessitée pour mettre en ~uvre les
instructions du 15 mars 2012, soit deux ans. Ainsi, les
astreintes dues sont plafonnées a un montant de 30.500.000
EUR (365 x 2 x 50.000 EUR).

70. Le present jugement est, de plein droit, exécutoire par
provision, en application de l’article 4 de Ia loi du 12 janvier
1993.

Les dépens

71. Les dépens sont a charge de I’Etat beige. us ne sont
cependant pas liquidés, a defaut d’etat liquidatif (article 1021
du Code judiciaire).

FOUR CBS MOTIFS,

Nous, A. Dessy, juge désigne pour remplacer le président
du tribunal de premiere instance francophone de Bruxelles,

assisté de F. Quandt, greffier delégué.

Vu Ia loi du 15 juin 1935 sur l’emploi des langues en
matiêre judiciaire.

Statuant comme en référé, contradictoirement

Prenons acte des interventions volontaires de Ia Commune de
Schaerbeek; de Ia Commune d’Auderghem, de Ia Commune de
Woluwé-Saint-Lambert, de I’asbl Bruxelles Air Libre Brussel,
Ia Commune d’Ixelles, de Ia Commune de Forest, de Ia
Commune de Watermael-Boifort, de Ia Commune d’Etterbeek,
de la Commune de Kraainem, de Ia Commune de Wezembeek
Oppem, de l’asbl Wake Up Kraainem, de l’asb Association of
Wezembeek-Oppem against Aircraft (AWACSS), de Monsieur
Bouhon, de Monsieur Servais et de Monsieur Coomans.



Constatons que les parties n’ont Pu se concilier avant tout debat
au fond.

Déclarons les demandes recevabjes et fondées dans Ia mesure
ci-aprés

Ordonnons a l’Etat beige

- de cesser d’utiiiser les routes du Canal telles que modifiees
ou mises en ~uvre depuis le 6 février 2014

- de cesser d’utiliser les deux sous-ensemble dits du ‘virage a
gauche’ composes des routes LNO3C et SPI3C, d’une part,
et, d’autre part, des routes PITES4C, ROUSY4C,
SOPOK5C, tels que ces sous-ensembles ont été modifies ou
mis en euvre depuis le 6 février 20i4, les routes ayant ëté
dénommees PITES5C, Rousy5C et SOPOK6C suite aux
modifications survenues en mars et mai 2014,

ce dans un délal de 3 mois a dater de Ia signification de Ia
présente decision,

sous peine d’une astreinte de 50.000 EUR par jour
calendrier de retard, avec un maximum de 36.500.000 EUR.

Déboutons les parties du surplus de leurs demandes.

Condamnons les défendeurs aux dépens de Ia présente instance,
non liquides.

Ainsi juge et prononce a l’audience publique extraordinaire des
référes francophones du 31 juillet 2014.


