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La Mission Environnement  
 

La mission environnement a été créée en mars 2005 à la demande du ministre des Transports, de l’Equipe-

ment, du Tourisme et de la Mer. Elle est l’interlocutrice privilégiée des élus, des associations de riverains et 

des particuliers sur les conditions de survols autour des aéroports. 

 

La création de cette mission, placée sous l’autorité immédiate du directeur des services de la navigation 

aérienne, est un signal fort qui traduit la volonté de prendre en compte les questions environnementales au 

plus haut niveau. 

 

La mission environnement : 

 

 - renseigne les élus, les associations de riverains et les particuliers sur les conditions de survols et répond 

à toutes questions relatives à la circulation aérienne, à son mode opératoire et à ses perspectives d’évolu-

tion, 

 

 - réalise les études d’impact sonore préalables à toute modification de procédure, développe de nou-

veaux outils en la matière et définit la méthodologie ; les dossiers d’analyses comprennent des comptages 

des populations survolées avant et après la modification envisagée, ainsi que des études de bruit, 

 

 - incite à la mise en œuvre de nouvelles procédures opérationnelles moins nuisantes pour les popula-

tions survolées : relèvement des altitudes, descentes lisses et continues, contournement de zones habitées, 

etc, 

 

 - coordonne les actions au niveau local, anime la réflexion interne et renforce le poids de l’environne-

ment dans les métiers de la DSNA. 

 

 

Elle peut être contactée pour obtenir des renseignements sur tous survols en Ile de France 

- par courrier (50 Rue Henry Farman 75720 Paris Cedex 15), 

- par mail (environnement-dsna@aviation-civile.gouv.fr)  

- par téléphone  (01.58.09.49.49). 

 

De plus, la Direction Générale de l’aviation civile a décidé de recruter des contrôleurs aériens pour interve-

nir au sein des Maisons de l'environnement d'Aéroports de Paris, à Orly et à Roissy. Ainsi, depuis le 2 octo-

bre 2006, ces contrôleurs aériens se tiennent à la disposition du public les lundis et mercredis de 10h à 

16h, pour répondre à toutes questions sur le dispositif de circulation aérienne en région parisienne et la 

prise en compte de l’environnement, les techniques de contrôle aérien et ses contraintes, les caractéristiques 

du survol des avions en région parisienne, ou encore les procédures d’atterrissage et de décollage. 

 

La Maison de l'environnement de Roissy est située en zone de fret 2 de l'aéroport (accès par autoroute A1, 

sortie Roissy-Charles de Gaulle,  suivre la direction "zone de fret 1 et 2" puis "maison de l'environnement"). 

La Maison de l'environnement d'Orly est située face au n°73 de l'avenue Jean-Pierre Bénard, à Athis-Mons. 

 

Pourquoi ce document  

 

Ce document contribue à l'information du public sur les conditions de survols en région parisienne par les avions 

en provenance et à destination de Roissy, d’Orly et du Bourget. A ce titre, il convient de noter que le sens d’utili-

sation des pistes dépend de la direction du vent. Les pistes de ces aéroports étant d’orientation générale Est/

Ouest, le document présente les cartes de survols pour une journée en configuration face à l’Est et une journée en 

configuration face à l’Ouest. 

 

Les journées choisies, dites caractéristiques, sont des journées à fort trafic pendant lesquelles les procédures de 

circulation aérienne habituelles ont été utilisées. Pour des raisons de lisibilité des cartes, l’on ne retient que des 

journées au cours desquelles la configuration d’atterrissage et de décollage ne varie pas durant 24 heures.  

 

En général, des journées d’été sont choisies parce que plus pénalisantes puisque : 

- les températures sont en général plutôt élevées et les performances de montée se dégradent avec la chaleur ; 

- les avions sont plutôt chargés, de passagers et de bagages ce qui conduit, là encore, à des performances de 

montée plus faibles. 

 

Ainsi chaque journée caractéristique choisie peut être considérée, pour l’année considérée, comme faisant partie 

de celles qui ont créé, des nuisances sonores significatives, pour les riverains survolés.  

 

 

Pour l’année 2009, les deux journées retenues comme journée caractéristique sont le mercredi 05 août pour re-

présenter la configuration face à l'Est (vent d’est) et le mercredi 15 Juillet pour représenter la configuration face 

à l'Ouest (vent d’ouest).  

 

Configuration "Est" et configuration "Ouest" 

 

En configuration "Est", les avions atterrissent et décollent face à l'Est, face au vent, 

 

                                                                                   

         

 

                                                                                

       

 

 

En configuration "Ouest", les avions atterrissent et décollent face à l'Ouest, face au vent. 

PISTE 

Sens du vent 

Sens du vent 

PISTE 
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Remarques générales sur les configurations  

 

En moyenne statistique la configuration Ouest représente environ 60% et donc celle d'Est 40%. Cependant 

les conditions météorologiques peuvent fortement varier d'un mois sur l'autre. 

 

                

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
Précisions sur les tranches d’altitudes  

 

Dans  ce document, cinq tranches d'altitudes ont été fixées :  

de 0 à 1000 m, de 1001 à 2000 m, de 2001 à 3000m, de 3001 à 4000m  et au-delà de 4000 m. 

 

 

 

Précisions sur les différents calages altimétriques  

 

L’altimètre est l’instrument à bord d’un avion qui permet d’indiquer sa position verticale. L’altimètre est en 

fait un baromètre qui indique par lecture directe la hauteur d’un avion par rapport à une référence terres-

tre, maritime ou standardisée.  

 

Surface isobar 
 1013,25 Hpa 

Pression réduite au 
niveau 
 de la mer 
QNH 1020 Hpa 

A 

L 

T 

I 

T 

U 

D 

E 

 

H 

A 

U 

T 

E 

U 

R 

 

 

Altitude 

pression et  

niveau de 

vol 

� � 

Zp  

 

 

 

Il y a 3 références possibles : 

- par rapport à la pression du jour au sol (dite QFE) : l’altimètre indique alors la hauteur de l’avion,  

- par rapport à la pression du jour au niveau moyen de la mer (dite QNH) : l’altimètre indique alors l’altitude 

de l’avion, 

- par rapport à la surface isobarique 1013,25 hPa : l’altimètre indique alors l’altitude pression.  

 

En un point donné, il y a une correspondance directe entre altitude (QNH) et hauteur (QFE) : 

 

Hauteur    =   Altitude - Altitude du terrain 

 

Le niveau de vol (flight level) est basé sur l’altitude pression. 

 

La référence altimétrique utilisée par les pilotes est lié à la phase de vol : 

- au dessus d’une altitude fixée, dite « altitude de transition », les positions verticales des avions sont expri-

mées en niveau de vol (calage 1013,25 hPa). 

- en dessous de l’altitude de transition, les positions verticales des avions sont exprimées en altitude (calage 

QNH). 

En région parisienne, à l’intérieur des espaces gérés par les services d’approche vers Roissy, Orly et Le Bour-

get, l’altitude de transition est fixée à 4000 pieds. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Expression de la position d’un avion dans le plan vertical pour un jour donné 

 

A Roissy : l’altitude du terrain est de 392 pieds, soit environ 118 mètres. 

A Orly : l’altitude du terrain est de 291 pieds, soit environ 88 mètres. 

Au Bourget : l’altitude du terrain est de 218 pieds, soit environ 66 mètres. 

 

Dans les cartes jointes, la position verticale des avions est exprimée en altitude (donc par rapport au QNH).  

 

CONFIGURATIONS UTILISÉES 

  

CDG ORLY 

2008 2009 2008 2009 

EST OUEST EST OUEST EST OUEST EST OUEST 

Janvier 18 % 82 % 52 % 48 % 17 % 83 % 51 % 49 % 

Février 49 % 51 % 30 % 70 % 48 % 52 % 32 % 68 % 

Mars 09 % 91 % 35 % 65 % 17 % 83 % 35 % 65 % 

Avril 41 % 59 % 52 % 48 % 38 % 62 % 48 % 52 % 

Mai 82 % 18 % 37 % 63 % 77 % 23 % 39 % 61 % 

Juin 32 % 68 % 57 % 43 % 32 % 68 % 58 % 42 % 

Juillet 30 % 70 % 18 % 82 % 26 % 74 % 15 % 85 % 

Août 16 % 84 %     13 % 87 %   

Septembre 55 % 45 %     56 % 44 %   

Octobre 29 % 71 %     25 % 75 %   

Novembre 31 % 69 %     29 % 71 %   

Décembre 48 % 52 %     48 % 52 %   

Moyenne 37 % 63 %     35 % 65 %   
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Exploitation des cartes jointes  
 

Le document présente d’abord deux cartes illustrant le trafic sur l’ensemble de la région parisienne pour 

les journées caractéristiques retenues. 

 

Ensuite chacune des cartes représente le trafic au départ ou à l'arrivée d'un seul des trois aérodromes de 

la région parisienne. Les départs et les arrivées ont été séparés pour chacun des trois terrains pour des 

raisons de lisibilité.  

 

Les cartes illustrent le trafic cumulé sur l’ensemble d’une journée et non pas une situation instantanée. 

 

Ces cartes ne représentent pas une moyenne statistique du trafic aérien utilisant les plates-formes de la 

région parisienne mais une illustration du déroulement de celui-ci sur les 24 heures d'une journée caracté-

ristique. 

 

Le trafic d'aviation légère, évoluant selon les règles de vol à vue, n'apparaît pas. Il est cependant à l'ori-

gine d'une partie des nuisances constatées en région parisienne.  

 

 

Pour le trafic au départ  

 

Pour des raisons liées à la fois à l'aérodynamique et aux règles d'exploitation des compagnies aériennes, 

deux avions entamant un virage au même point et dans des conditions de confort identiques pour les pas-

sagers pourront aboutir à la fin du virage sur des trajectoires séparées latéralement de plusieurs kilomè-

tres. 

 

Par ailleurs et dans certains cas, le virage peut être ordonné dès qu'une certaine altitude est franchie. 

Dans cette situation, les différences de performances en matière de taux de montée conduisent les avions à 

engager le virage à des points géographiques variables ; il y a de ce fait une dispersion naturelle des 

trajectoires.  

 

Cette dispersion peut enfin être due à des instructions de contrôle qui en imposant des caps appropriés 

visent à séparer deux avions (rattrape par exemple). 

 

 

Pour le trafic à l'arrivée  

 

La dispersion est plus prononcée à l'arrivée qu'au départ car, si les causes de dispersion liées aux perfor-

mances intrinsèques des avions valent aussi bien pour les départs que pour les arrivées, il en est une spéci-

fique au trafic à l'arrivée : celui-ci est naturellement en convergence. 

 

L'espace terminal d'approche peut être représenté très schématiquement sous la forme d'un « entonnoir » 

dans lequel les avions passent successivement par la partie évasée puis par la partie effilée, avant 

d'aboutir au point final qu'est la piste. La partie effilée est la trajectoire d'approche finale (ou simplement 

finale). Elle est définie électroniquement par un plan incliné (glide slope en anglais) aboutissant à la piste 

et par l'axe de la piste (localizer en anglais) : c'est ce qu'on appelle un ILS (Instrument Landing System). 

 

Pour le trafic au départ et à l'arrivée  

 

Lorsque le trafic s'intensifie, le contrôleur est amené à utiliser, en temps réel, la technique de guidage ra-

dar afin de faire respecter les séparations minimales entre aéronefs (3 milles nautiques horizontalement, 

soit environ 5 km ; et 1000 pieds verticalement, soit environ 300 m). Cette exploitation extensive de l'es-

pace aérien est synonyme là encore d'une dispersion significative des trajectoires d'avions à l'intérieur de 

la zone gérée par les services de la navigation aérienne de la région parisienne. 

Enfin, les pilotes doivent tenir compte des conditions météorologiques durant leurs évolutions. Ceci peut 

se traduire également par une répartition horizontale des trajectoires. 

 
 
 
 
Conclusion  
  

Ce document permet d'illustrer le fait que pour répondre aux impératifs de sécurité et de fluidité du trafic 

les avions ne suivent pas des itinéraires figés par rapport au sol mais, au contraire, évoluent dans un vo-

lume étendu aux abords des installations terminales. 

 

Il est conçu comme un document pédagogique donnant un aperçu de la réalité quotidienne de la circulation 

aérienne en région parisienne. Toutes les indications et descriptions portées sur ce document ne sont don-

nées qu'à titre de renseignements et n'ont aucune valeur contractuelle. 
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