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Etude d’impact environnemental et social (EIES)

Résumeé
Titre du projet : PROJET D’EXTENSION DE L'AERPORT DE SHARM EL-
SHEIKH
Pays . EGYPTE
Référence du projet : P-EG-DA0-001

1. INTRODUCTION

Dans le cadre de la construction du nouveau telr(ii 3) de 'aéroport de Sharm el-
Sheikh, une étude de l'impact environnemental eialsolu projet a été entreprise. Ce résumé
analytique présente les principales conclusionsette étude, ainsi que les principales mesures a
prendre au titre du Plan de gestion environnengeetalociale, élaboré pour le projet.

L’étude d'impact environnemental et social a &smenée conformément aux politiques et
procédures de la Banque africaine de développeghentx politiques opérationnelles de la Banque
mondiale.

2. DESCRIPTION ET JUSTIFICATION DU PROJET
2.1. DESCRIPTION DU PROJET

L'aéroport de Sharm el-Sheikh est situé a 575 ki@aire, au sud de la péninsule du Sinai. Il
se trouve a environ 23 km au nord-est de la \@l8laarm el-Sheikh. Le projet porte sur la congbruct
d'un nouveau terminal (\B) et d’une troisi€éme piste, de l'autre coté delse d’el Salam, principale
voie de desserte des installations aéroportuakistardes. Le nouveau terminal occupera une
superficie d’environ 183 000
Le terminal est congu pour contenir les élémentsusis:

»  Le hall des départs, qui comprendra:

> Le sous-sol pour les halls des départs des vasnationaux et intérieurs, les
boutiques, les magasins hors taxes, les instaliatie manutention des bagages et
certains autres services d'appui;

> Le sous-sol (zone centrale) pour les bureaux dé@secentraux, la zone mécanique,
le café, les corridors, etc. ;

> Le rez-de-chaussée pour la zone de veérification passeports, le hall
d’enregistrement, le hall des départs réservélalicples bureaux, etc. ;
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> Le rez-de-chaussée (zone centrale) pour le hdibdealités de police, les restaurants,
les bureaux, les toilettes, etc. (surface de plariwite).

»  Le hall des arrivées, qui comprendra:

> Le sous-sol pour les arrivées des vols internatiortiintérieurs, le tri des bagages et
d'autres services d’'appui;

>  Lerez-de-chaussée pour le hall des arrivées éaeampublic, la zone des formalités de
police, les tapis pour les bagages des vols iti@maax et intérieurs, la zone des
formalités de douane, les bureaux, etc.;

> Le premier étage (zone centrale) pour les zonesvées aux restaurants et aux
cuisines, les corridors, etc. ;

> Le deuxieme étage (zone centrale) pour la cafdiegalon VIP, les corridors, etc. ;

> Les aménagements externes, notamment l'unité iglexnécanique, les abris des
services de sécurité et la mosquée;

> La zone de stationnement des véhicules, qui coaarene aire de stationnement.
Les travaux liés a la piste sont congus pour Fegément des éléments suivants:

> Une troisiéme piste d'une longueur de 3,6 km;

> Des pistes de roulement et des aires de stationbdegavions.

Le nouveau terminal aura une capacité totale daillions de passagers par an. L'objectif
de 'Egyptian Airports Company est que ce ternilesienne opérationnel au plus tard en 2015.

Graphique 1
Vue satellite récente du site de I'aéroport de Shar el-Sheikh et de 'emplacement
du nouveau terminal et de la nouvelle piste dontdXploitation devrait commencer a partir de 2015




Au titre du projet, le terminal sera construit sae superficie estimée a 100 000 métres
carrés. L'on s'attend a ce que le nouveau terraihahe capacité de 10 millions de passagers par an
en plus des 8 millions de passagers qu'il accuslieellement. En conséquence, le nombre total de
passagers devant utiliser 'aéroport internatidagbharm el-Sheikh d'ici 2025 est estimé a 18andli
par an

Les principaux équipements collecifournir pour 'aéroport sont Enumérés ci-apres:

> L'énergie électrique sera fournie au nouveau tedrpartir des réseaux nationaux
d'électricité alimentant les installations existantiLes sociétés nationales d'électricité
ont confirmé la disponibilité d’'un approvisionnermeniffisant d’ici le début de
I'exploitation du nouveau terminal.

> Le systeme d'alimentation en eau sera combiné qmuwrir les besoins intérieurs et
les systemes de lutte contre l'incendie. L'alimiotaen eau se fera a partir des
conduites actuelles alimentant les installatiomgantes. Les unités de dessalement de
Sharm el-Sheikh seront la source d’alimentatioeeen

> Le systeme de collecte des eaux usé€es sera autddoenstation de traitement des
eaux usees sera aménagée a louest de laérapgdurs dans le périmétre de
l'aéroport.

> Le drainage des eaux se fera par la canalisat®realex de ruissellement vers les
thalwegs les plus proches, en utilisant des fodsssganaux et des conduites, le cas
échéant. Le drainage des eaux de ruissellemertdrest de facon a préserver, autant
gue possible, I'écoulement naturel des eaux.

> EAC soustraite actuellement les services d’entretie collecte et de transport des
déchets solides de l'aéroport actuel. La gestisnddehets solides repose actuellement
sur la collecte, le transport et le dép6t a la aéeh située a 17 km de I'aéroport. Pour le
nouveau terminal, le Plan de Gestion des DéchdideSe base sur es actions
suivantes :
» |es déchets des cabines seront séparés et traasplartdécharge et pour
recyclage
» |es déchets organiques (des restaurants) seraniédva la décharge
aussi rapidement que possible, tout stockage eopad doit étre
minimisé
= tout équipement existant de compaction des désbéties doit étre
utilisé pour réduire les quantités de déchetsretrigbre de voyages a la
décharge
= des conteneurs doivent étre mis dans et a l'extéde terminal en
nombre et capacité suffisants. Ces conteneursrdi@tre couverts pour
prévenir tout envol d’ordures par le vent
= une nouvelle station de transfert sera mise ere @aos le nouveau
terminal
= les déchets solides seront transférés vers la ll@déeharge contrblée
de Sharm El Sheikh.
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Le délai d'achévement des travaux de construetibigle quarante-deux (42) mois. La phase
de construction doit sS'achever en septembre 20ibphase d'exploitation des nouvelles instalfetio
devrait commencer en 2016.

2.2. ACQUISITION DES TERRES ET REINSTALLATION

S'agissant des activités de réinstallation, sirfms prévu de réinstallation, dans la mesure ou
les terres ont déja été sélectionnées et remiisegagite chargée du projet, sans qu'il y ait liteges a
ce sujet.
2.3. JUSTIFICATION DU PROJET

L'utilisation des installations actuelles de l@gort de Sharm el-Sheikh a atteint sa pleine
capacité en 2010, et cet aéroport ne pourra dasdaie face a la croissance du trafic des passage
aériens, d'ou la nécessité du nouveau projet.
Les avantages attendus du projet sont les suivants:

»  Reéduction de 'engorgement, en particulier au cderta haute saison;

»  Création dun grand nombre d’emplois au cours dessgs de construction et
d’exploitation;

»  Création d’emplois indirects dans les industriepplli et les activités de tourisme;
»  Augmentation du nombre de touristes, avec a langéaugmentation des revenus aux
niveaux national et local ;

»  Réduction des procédures a I'aéroport et des sagaid’en suivent ;

»  Amélioration du confort des passagers utilisant fesvelles installations (plus
d’espace, moins de bruits, etc.) ;

>  Augmentation des investissements dans la ville Eggpte en général.
3. CADRES STATUTAIRE, JURIDIQUE ET ADMINISTRATIF
3.1 CADRE LEGISLATIF
La Loi egyptienne 4/1994 et sa reglementationplicgdion définissent le cadre général de

protection de 'environnement en Egypte. En vegtaette loi, une étude d'impact environnemental et
social (EIES) doit étre préparée des le stadedtntande d’agrément d’'un projet.
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Tableau 1 )
Dispositions Iégislatives régissant les questioms/&onnementales en Egypte

Questions Dispositions legislatives
environnementales

Bruit Article 42 de la Loi 4 et article 44 de sa regletaigon d’application
sur les limites maximales permises pour lintenditéson. Cette
reglementation est en cours de révision par lTEEAA.

Qualité de lair Article 40 de la Loi 4 et articles 42 et 36 de églamentatior
d'application sur les limites maximales permisesurpda
concentration des polluants. Cette reglementatsbrere cours d
révision par lEEAA.

(D

Eaux usées Loi N° 93/1962 sur les normes concernant le déverserasrealix
usées dans le réseau d’égouts, et son arrétéenhidtapplication
N° 44/ 2000.

Matériaux dangereux Article 32 de la Loi 4 sur la manutention des nigtrdangereux.

Gestion des déchets Loi N°® 38/1967, amendée par la Lof R1/1976, et Loi 4 sur la

propreté publique et la collecte et I'évacuationdiechets solides.

3.2 CADRE INSTITUTIONNEL

Créée a la suite de la Loi régissant les questiovisonnementales (Loi™N/1994), '’Agence
égyptienne chargée des guestions environneme(tEiég\) est 'autorité nationale compétente en
matiére de gestion environnementale. Sous lagtatel’EEAA, une autre entité a été créée, a skavoir
Comité national de gestion de la zone cotiere (CZM)comité intervient dans la gestion de la zone
du projet.

L'Egyptian Airports Company (EAC) supervisera &zuies activités liées aux plans de
gestion environnementale (PGE), ainsi que la mise@re des mesures d’atténuation. L'EAC pourra
s'acquitter de la plupart de ses taches en interais, il est possible que certaines taches nérdssis
contributions techniques ou matérielles au-dela cHamp d’activite normal de IEAC. La
responsabilité de telles contributions incomberéertrepreneur ou aux entrepreneurs, sous la
supervision de 'EAC.

3.3 POLITIQUES ET PROCEDURES DES DONATEURS

L'EIES a été entreprise et a été examinée confoenEaux exigences nationales et aux
politiques et procédures de la Banque africairdgdeloppement et de la Banque mondiale.

Les politiques de la BAD appliquées pour ce peajet les suivantes:

. Politique environnementale;

. Procédures d'évaluation environnementale et squigleles projets du secteur public;
. Politique en matiere de genre;

. Politique de coopération avec les organisatiortes steciéte civile.
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4. DESCRIPTION DE L’ENVIRONNEMENT DU PROJET
4.1. CARACTERISTIQUES CLIMATIQUES

Les conditions météorologiques dans la zone situtEeir de 'aéroport de Sharm el-Sheikh
sont sous linfluence de la baie d’Agaba et du m8mai. Dans la zone, le vent souffle
particulierement vers le nord. Pendant I'été,iteatl est sec et chaud, et les vents soufflent diieto
du nord-est. Pendant I'hiver, le vent est ausguiat et souffle du sud. Pendant le printempsul p
avoir des vents forts et poussiéreux, avec desfodrcentrations de poussiere. Pendant 'autorene, d
fortes précipitations peuvent tomber de tempsra.aut

4.2 GEOLOGIE ET TOPOGRAPHIE

La zone couverte par I'étude (aéroport de Shat@heikh) est située le long de la cbte du
Golfe d’Agaba, a la frontiére sud-est du Sinaivilla de Sharm el-Sheikh est située au sud du.Sinai
L'altitude la plus élevée au Sinai, soit envirdsO2 m au-dessus du niveau de la mer, se trouvdedans
partie sud du Sinai. L’altitude change rapidemeunt ppmber a environ 1 000 m au-dessus du niveau
de la mer au milieu du Sinai ou la déclivité chapgfit a petit a la frontiere nord, en directionale
Méditerranée.

Dans la partie sud du Sinai, I'altitude changaeideau le plus éleve, au milieu du Sinai, pour
descendre vers le niveau de la mer dans le Golielg, a 'ouest, et dans le Golfe d’Agaba, a l'est
La déclivité de la surface vers le Golfe d’Agabtapss raide que vers le Golfe de Suez, et en
conséguence, les wadis du Sinai sont classésiegrainds groupes selon leur direction : i) cestain
wadis (vallées inondables en saison des pluieshedmwadi El Arish coulent du sud du Sinai vers le
nord ; ii) un autre groupe de wadis tels que leiWsdter coulent vers le sud-est dans le Golfe
d’Aqgaba ; iii) le troisieme groupe de wadis tel dgiwadi Leheta coulent vers le sud-ouest dans le
Golfe de Suez.

4.3. SOLS

Dans la partie de la région du Sinai ou se tréa@mport de Sharm el-Sheikh, le complexe
du sous-sol se présente comme un triangle cowmansuperficie d’environ 7 500l semble
constituer une partie intégrante du bouclier aralilen dressé devant les deux grabens qui sont
maintenant Suez et Agaba. La partie rocheuselilecest essentiellement granitique.

Il existe des roches précambriennes ignées etmoihiques provenant du bouclier arabo-
nubien sur le site de 'aéroport. Il ressort demdes factuelles et pétrographiques que le boeslier
constitué d’'une série d’'arcs insulaires carborsgegours de la formation des structures des arcs
syriens, et que ce bouclier épouse une courbenpidgjue, s'alignant sur le systeme des faillda et
ligne de pélusium de la Mer Morte. Dans les régest®t nord-est du Sinali, les plis semblent épouse
le plissottement a fond plat des failles.

4.4, HYDROLOGIE
La région de Sharm el-Sheikh pedite considérée comme une zone aride, avec des

précipitations quotidiennes moyennes maximale®derm. La zone ou I'aéroport a été construit est
entourée de divers wadis (vallées), qui sont cérésdcomme des zones enclines a des inondations.
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Toutefois, la zone de I'aéroport a été soigneusecheisie et se trouve dans une zone plate, quii réd
au minimum le risque que ce site soit source didabans

4.5. HYDROGEOLOGIE

Le débit de pointe du wadi el Seegha est relatneriaible, et les risques y afférents sont
donc faibles. Toutefois, le périmétre d'inondatittnwadi el Seegha agit comme milieu récepteur du
systeme de drainage des eaux pluviales provendfdaédaport. Le périmétre d'inondation a une
capacité substantielle de stockage des eaux delienigent, atténuant ainsi considérablement bes flu
atteignant les sorties d’eau des deux bassins&reaais le niveau des crues augmentera dansda zo
d'intersection.

4.6 ECOLOGIE

Les ressources biologiques submergées constitnensource de préoccupation majeure
pour la plupart de touristes visitant le Sud-Swyaimpris la région de Sharm el-Sheikh. En oldése,
oiseaux migratoires en provenance ou a destindéiarette région sont aussi une caractéristique de
I'écosysteme du Sud-Sinal. Il y a deux princips#sons pour les oiseaux migratoires chaque année :
la saison des départs (en automne), entre aoGvembre ; et la saison des retours (au printemps),
entre mars et mai.

Il y a quatre zones protégées dans les envirositedile I'aéroport:

>  Parc national Ras Mohamed: C'est le premier paionahd Egypte. Ce parc s'étend
d’un point situé en face du phare de Qad el Hanmiere Golfe de Suez, jusqu’a la
frontiere sud du protectorat de Nabg, dans le @dMgaba. Cette zone couvre les iles
de Tiran et de Sanafer, et toutes les cotes denSih&heikh.

»  Zone protégée des ressources gerees de NabqdDettest située a 35 km au nord de
Sharm el-Sheikh et a été déclarée protectoraehatui 992.

»  Zone protégée des ressources gerees d’Abu Galute: Z0ee est située au nord de
Nabq, et a été déclarée protectorat naturel en 1992

»  Zone protégée de Sainte Catherine: Cette zonadéd@#tée zone protégée en 1987 et
couvre une superficie d’environ 9 000%uwtans la partie haute du Sud-Sinai.

La Section de la protection de la nature de laddon des protectorats de 'EEAA assure
administration des zones protégées, avec I'asgisttechnique de I'Union européenne. Par ailleurs,
le Plan d’'action environnemental pour le Golfe dibg (GAEAP) a été préparé en novembre 2000,
avec le concours de 'Union européenne et de lgigamondiale. Ce plan d’action devrait garantir
I'équilibre entre le tourisme et un environnemextte@rdinaire fragile.

4.7. QUALITE DE L’AIR ET BRUITS

Les parametres de I'anhydride sulfureux 4S@u dioxyde d'azote (N§) de 'ozone (@),
de 'oxyde de carbone (CO), des particules en ssgpe(PM10) et des composeés organiques volatils
hors méthane (NMVOC) ont été mesurés a partir dtexistant de suivi de la qualité de l'air, situé
dans la zone de 'aéroport. Il ressort des résultates mesures et de la comparaison entre legeses
enregistrées et les limites permises en vertu déolaN°® 4/1994 régissant les questions
environnementales que toutes les mesures soneumé&s aux limites permises, ce qui est une
indication claire de la bonne qualité de I'air danglle de Sharm el-Sheikh.
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4.8. RESSOURCES CULTURELLES

Le site du projet ne compte pas de lieux cultuiigsitefois, il existe plusieurs ressources
culturelles dans la zone protégée de Sainte Qathéli titre d’'exemple, le monastére de Sainte
Catherine, construit il y a plus de 1 500 ans ¢&@sne par 'Empereur romain Justinien, est ls plu
vieux monastére chrétien d'existence continue pardipnt a I'Eglise orthodoxe grecque. Il y a
également dans la zone le mont Gabal Musa quiuestlongue chaine granitique comportant de
nombreux ravins, que les arabes appellent MoisbalG@dusa. Ces ressources culturelles sont
protégées conformément aux regles régissant lgprotdgée de Sainte Catherine.

4.9. CONTEXTE SOCIOECONOMIQUE
4.9.1. Contexte économique national et régional

Sharm el-Sheikh est une des plus grandes vill&odwernorat du Sud-Sinai. C’est I'un des
centres de plongée sous-marine et centres batdaireplus réputés au monde. Cette ville est
considérée comme le centre touristique le pludeldu Gouvernorat du Sud-Sinai. Le tourisme
représente plus de 5 % du PIB de 'Egypte et géesaecettes d’'un montant total d’environ 11,6
milliards d’'USD (chiffres de 2010). L'industrie daurisme emploie environ 12,6 % de la main-
d’ceuvre en Egypte. Plus important encore, cettesirid occupe la premiére place pour ce qui est des
recettes en devises injectées dans I'économie iégypt Le tourisme devrait demeurer 'un des
principaux moteurs de I'économie égyptienne auscalas décennies a venir. Dans le paysage
touristiqgue égyptien, Sharm el-Sheikh joue unmidgeur, 35 % des touristes accueillis dans le gays
2010 ayant séjourné dans cette ville.

4.9.2. Situation socioéconomique au niveau des aifjes

En tant que ville en pleine croissance et dispakatous ses atouts, Sharm el-Sheikh a attiré
une nouvelle main-d’ceuvre venant de toute 'Egygitesi que des villes européennes. La majeure
partie de la population travaille dans les sectdursourisme, de la construction, de la santé et de
I'éducation. La ville compte quelque 35 000 hattitaet il y a 9 700 unités de logement, dont 3 %
sont la propriété des résidents autochtones (ldsuBes), 11 % sont fournies dans le cadre du
programme gouvernemental d’habitat, et 86 % smnésllement des centres d’hébergement de
touristes.

En tant qu'autochtones du désert, les Bédouinsement leurs droits traditionnels et
continuent d’occuper leurs habitats. De nombreudoBias sont employés dans plusieurs projets
touristigues en tant que guides dans le déserttaheque gardes dans les parcs nationaux dedtlabq
de Ras Mohamed. lIs fournissent également desse@atix protectorats.

La population de Sharm el-Sheikh a augmenté nagide a un taux de 16,9 % par an entre
1986 et 1996, principalement en raison de la emoi®s rapide du secteur du tourisme. Estimée a
40 000 habitants en 2003, la population de Shai®haikh devrait atteindre 122 000 habitants en
2017, selon le plan d’action environnemental duSindi de 2004. Sharm el-Sheikh est maintenant la
plus grande ville du Gouvernorat du Sud-Sinai.

Ce qui est remarguable est le fait que plus de titss des habitants (de 15 ans et plus) du
Sud-Sinai sont de sexe masculin. Il en est ainsison du faible taux d'emploi des femmes dans le
secteur du tourisme (hétels et restaurants). Edafgiroportion du personnel féminin dans ce secte
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n’était que de 4,1 % en 2006, selon les donnéEABMAS. Le taux de chémage dans le Sud-Sinai
était de 4,85 % en 2006, selon les résultats dunsement de 2006-2007. Ce chiffre est nettement
inférieur a celui de 'ensemble du pays (9,72 %2@06), en raison du développement du secteur du
tourisme.

5. AUTRES OPTIONS
5.1. JUSTIFICATION DU CHOIX DU SITE

Il 'y a pas d’autres options en vue pour le praje nouveau projet est la meilleure option
pour améliorer l'infrastructure de I'aéroport. Tefots, la seule autre solution serait de réorgalase
deux pistes et les deux terminaux existants, kesde&nover pour faire davantage d'économies. Cette
proposition n'est pas viable, dans la mesure aénlavation des terminaux actuels ne permettragoas d
porter le nombre de touristes a 18 millions. Heuss, la rénovation portera sur un espace liroéé,
qui indique que l'aéroport ne sera pas utile péuolution prometteuse du tourisme. Pour ce qui est
du terrain d’aviation, l'utilisation intensive ddsux pistes existantes pourrait conduire a dedeatsi
et les conséquences sur I'environnement et I'écandena région seraient incalculables.

S'agissant de 'emplacement du site, il 'y agai d’autres solutions, dans la mesure ou le
terminal devait étre construit dans la zone jowteminstallations existantes. La proximité imraésli
avec les terminaux existants présente de nombvemkages économiques. Un autre avantage a trait a
la facilitation de la connexion aux réseaux etpmients collectifs utilisés par les pistes et temi
d'évacuation des eaux usées. La constructionoguiisition de tous ces éléments auraient prisgadus
temps et auraient été plus colteuses, si loptEienue avait été de construire un aéroport
complétement nouveau.

Du point de vue des usagers de I'aéroport et agsagers, le fait que le houveau terminal
jouxte les terminaux existants contribuera a ameglisubstantiellement le flux des passagers et
I'efficience des prestations, dans la mesure 0@t pas nécessaire d'assurer la navette degpessa
entre deux aéroports distincts. Pour ce qui espides, la construction d’'une nouvelle piste perme
l'utilisation simultanée des pistes pour les atisages et les décollages, ce qui se traduit par
l'accroissement de la capacité a traiter les fiésieas dans des conditions de sécurité optimales.
Plusieurs autres options en matiere de choix deplEcement et d’orientation des pistes ont été
explorées. L'option retenue permet : i) la réceptle longs courriers et d’'aéronefs plus imposdeats (
type airbus 380) ; et i) la maitrise optimalealpallution (essentiellement sonore) pour lesainsr

5.2 OPTION «SANS LE PROJET»

Si le projet n'était pas exécuté, la conservalema zone serait garantie. L'option «sans le
projet» éliminerait toujours tout risque potentielr les ressources naturelles du site, et notatrienen
risque de pollution atmosphérique, de contaminakseaux de surface et des eaux souterraines, et d
contamination des sols.

Pour les habitants, le projet n'entrainera pategéacements de populations, dans la mesure
ou les travaux de construction seront exécutés uamzone se trouvant déja dans le périmetre de
aéroport.

Le maintien de la situation actuelle, sans lesprop permettra pas de faire face a la demande
supplémentaire de touristes pour les 15 prochaimaSes et aura un impact négatif sur 'emploi et le
développement socioéconomique dans la région.
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6. RISQUES POTENTIELS ET MESURES D'ATTENUATION
6.1 Pollution et érosion des sols

Les sols peuvent subir une série d'effets, dudfzst activités de construction (enlévement,
maodification, érosion, malaxage, compactage, erteontamination des sols). Dans la plupart des
cas, la perturbation des sols ne peut étre commatedvitée, et il est important d’en gérer lestefiu
cours de la phase de construction.

6.2. Risques d'inondation

La zone de l'aéroport est entourée de divers wadlEes) qui sont considérés comme
présentant des risques d'inondation. Toutefowsitdede I'aéroport a été soigneusement sélectieihne
se trouve dans une zone plate, ce qui réduit aumomm le risque gu'il soit le point de départ des
inondations. Un des objectifs de 'EIES était deeigdiner les zones susceptibles de présenter des
risques d'inondation, en se basant sur la protéabiinondations sur une période de 100 ans, aén q
les activités de I'aéroport soient conduites hessabnes présentant des risques.

6.3. Pollution de I'eau

Au cours de la saison des pluies, les eaux deelleisient peuvent réduire la qualité des eaux
de surface, par la propagation de substances meudl peut y avoir une pollution chronique ou
accidentelle pendant les phases de constructiegiioitation. Le risque général de contamination
des couches est considérable. Toutefois, ce raaatténué apres les travaux de constructian et d
désagrégation, lorsque la couche de surface sewgactee et que la perméabilité sera réduite. Au
cours de la phase d’exploitation, les zones dansiddies le risque de contamination sera le phv&él
sont les aires de stationnement, I'étang de Statiiiin, le réservoir a carburant, le complexe akéis
équipements collectifs et la piste. Etant donné gst possible de réapprovisionner les formations
aquiféres de surface par la rénovation du draidag&éeroport pour l'orienter vers les cours d’eau
naturels, le risque de pollution des eaux de sidatcertes réel, mais il demeure maitrisable.

Il 'y a pas d'autres cours d’eau naturels switee du nouveau terminal. Compte tenu de
laridité de I'environnement, la principale soumdes eaux de ruissellement de surface proviendra
probablement des activités d’élimination de la pi@ns, conduites par les entrepreneurs. Dans ce cas
les eaux de ruissellement seront captées et aseveés les trancheées et les étangs d'évaporsiion,

a lieu. Tout canal de drainage ou étang de stodegeconcu en dehors de la zone d’exploitation de
l'aéroport pour qu'une défaillance éventuelle deindispositif n'ait pas d'incidence sur les atési
d’exploitation de I'aéroport.

Le site du projet est situé dans une zone atitks eessources en eaux de surface et en eaux
souterraines y sont en fait limitées. En conségydm@xploitation du nouveau terminal et de la
nouvelle piste n‘aura pas dincidence sur les cdi#au naturels de surface. Par allleurs, les eaux
souterraines se trouvent a une profondeur relativieest peu probable que le projet ait une e
sur les eaux souterraines, soit pendant la phasenderuction, soit du fait de I'exécution du prae
de l'exploitation des pistes. Les eaux souterramederont pas l'objet de prélévements pour une
guelconque utilisation dans le cadre du projetcémséquence, compte tenu de la profondeur des
ressources en eaux souterraines et du caractiéeden eaux de surface naturelles, I'alimentatesn
nappes souterraines est une guestion qui doéé&treinée.
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6.4. Effets sur la biodiversité

L’évaluation des effets écologiques a montré gusite du nouveau terminal n’est
pas doté d’une diversité biologique significatitegae les effets des travaux de dégagement
et de terrassement du site seront probablement umsineLe paysage naturel, les
caractéristiques de surface et les habitats ddteszzmmne ont été déplaceés et perdus, du fait de
laménagement des installations aéroportuairestaxiss au cours de ces derniéres
décennies. Il ne semble pas y avoir de faune dpéwat associée a cette zone, méme s'il est
probable que I'on rencontre dans la zone un cenambre d’espéces animales commensales
courantes. Le site et son voisinage immédiat serhbievétir une faible importance
ecologique.

Toutefois, I'augmentation des activités touriséguet principalement des activités
de plongée) accroit la pression sur les zones gmridn programme de suivi et un plan
d’action ont déja été mis en place par les autriEionales pour suivre et maitriser cette
pression.

6.5. Consommation d’énergie

A laéroport de Sharm el-Sheikh, le systtme datfitation en énergie électrique est
constitué d’'une centrale de base, de postes abaistede distribution d’électricité, ainsi querd'u
systeme d’alimentation en électricité d’urgencpagir de groupes électrogenes a gasoil. L'aéroport
est actuellement alimenté en électricité a paetidelix lignes de transport de 22 KV, d’'une longueur
de 22 km chacune, reliées au réseau électriqaevie |

Le systeme d’'approvisionnement en carburant astitte® du systéme d’approvisionnement
en kérosene, y compris le mode de transport, selations de stockage du kérosene, les réseaux de
distribution et la flotte des véhicules d’apprasisiement en carburant. La Misr Petroleum Company
assure les services d'approvisionnement en kér@sbagroport. Le kéroseéne est fourni a I'aéroport
par des camions a partir de deux raffineries delpdituées respectivement a Suez et a Alexandrie.

L'aéroport dispose actuellement de trois résesvde kéroséne d'une capacité de 1,25
million de litres chacun. La capacité de stockapaetie a 'aéroport de Sharm el-Sheikh est donc de
3,75 millions de litres. Afin de répondre & la dad@croissante de kérosene, du fait de 'augmentati
du nombre de vols, il est prévu d’augmenter d'emvBO % la capacité de stockage du kérosene a
l'aéroport pour la porter a 6,25 millions de litrésI’heure actuelle, ce sont des camions citeguis
alimentent les avions en kérosene. Toutefois, rdgauix sont en cours pour construire 20 fosses
d'oléoréseau en béton pour I'approvisionnementdiess en kéroseéne. Par ailleurs, il n’est pasuprév
d'étendre le systeme d’approvisionnement en kéeadans le cadre du nouveau projet d'extension de
laéroport. La consommation mensuelle moyenne des&be a I'aéroport de Sharm el-Sheikh est
estimée a 12 millions de litres. Cette consommakwmait connaitre une augmentation vertigineuse, a
la suite de I'extension de I'aéroport et du nonanogssant de vols.

6.6. Déchets solides
Les aéroports générent différents types de dédwides et sont habituellement

caractérisés par la présence d'un large éventaidé@shets dangereux. Les principales
activités générant des déchets (déchets solidesiéehets dangereux) a I'aéroport
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international de Sharm el-Sheikh sont le nettoysgegstauration, le commerce, les services
aeronautiques terrestres, la maintenance, lertraitedes eaux usees, les activités médicales
et administratives. Les plastics et les papiers $&s principaux déchets résultant de la
plupart des activités aéroportuaires (nettoyagectvités administratives). Par ailleurs, il a
été établi que 100 % des déchets des boutiqueétdit @nagasins hors taxe, bazars, etc.) et
des activités commerciales sont des papiers d'déageal La seule exception a cette régle
concerne les déchets provenant des cuisines e¢stasirants (activités de restauration), dont
la composition montre que les déchets organiquesdane proportion a peu prés égale a
celle des autres déchets. Un entrepreneur estlacteat chargé de la collecte et du transport
des déchets solides jusqu’a la décharge municgml8harm, située a 17 km de l'aéroport.
Pendant la phase d’exploitation, un entreprenerééagssurera la manutention et le transport
des déchets jusqu’a la future décharge de Sharm.

Le volume des déchets provenant de la circulaties avions en 2008 a atteint
environ 5 000 tonnes en moyenne, avec I'exploitaties deux terminaux passagers. Lorsque
le troisieme terminal sera également opératioriia@roport recevant un plus grand nombre
d’avions et les plus grands modéles utilisés danmdnde, le volume des déchets, dans le
pire des cas, passera a 10 000 tonnes, méme avedirbbes A 380 et les jumbos jets de
Boeing (747).

Au cours de la phase de construction, I'on s'attarce qu'il y ait des déchets de
lubrifiants émanant des véhicules et des machibes.types et les quantités de déchets
solides et dangereux, qui pourraient avoir unedemtce sur I'environnement, ont été
identifiés. Les activités de construction entradnérla production de divers déchets qui
peuvent étre classés en catégories distinctes:

. Matériaux excédentaires provenant des excavatidins’agit de matériaux
inertes extraits du sol et du sous-sol, qui nerggras réutilisés sur le site. Le
volume de ces déchets n’est pas connu a ce stade,ilnest estimé a 6 000
tonnes.

. Déchets généraux provenant des travaux de corstrutits’agit de matériaux
non voulus produits au cours des travaux de cortginy y compris les
structures et matériaux rejetés, les matériaux @nrcanmande ou les
matériaux excédentaires apreés la couverture desinseset les matériaux
utilisés et abandonnés.

Le plan de gestion des déchets solides doit &boé en détail et convenu avec les
autorités nationales. Il doit étre intégré danB®&ES pendant les phases de construction (par
I'entrepreneur) et d’exploitation (par 'EAC).
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6.7 Eaux usées

Les eaux usées produites actuellement sur ledsitdaéroport sont traitées et
utilisées aux fins d’irrigation. Le systéme de deadion et d’évacuation des eaux usées sera
relié au réseau d’égouts existant de I'aéropodr paitement aux fins d’irrigation.

6.8 Qualité de l'air

Au cours de la phase de construction, les effeternpiels du projet proviendront
principalement des équipements meécaniques qui tsetdises sur le site des travaux de
construction. La génération de poussieres pouraibir un impact sur les zones
résidentielles. Les passagers, les visiteurs etrfgdoyés des terminaux actuels peuvent étre
incommodés par les poussieres, compte tenu de daingté immeédiate du site de
construction du nouveau terminal. Les travaux dexteement devront étre soigneusement
gérés pour s’assurer qu’ils n'ont pas un impactatiegur I'exploitation de I'aéroport, en
particulier au regard de leur proximité immédiate@la piste principale, et il faudra peut-
étre suspendre ces travaux en cas de vent déféwosalles poussieres ne peuvent pas étre
gérées de facon a les ramener a des niveaux ablEpta

Au cours de la phase d’exploitation, les polluattsosphériques les plus importants
provenant des activités conduites a lI'aéroport daxtyde d’azote, les hydrocarbures et
'oxyde de carbone. Les activités de I'aéroport e également entrainer I'émission de
particules. Toutefois, leur contribution aux énossi de PM10, par rapport a la concentration
«naturelle» dans la zone, n’est pas du tout sigatifie. Il en est de méme des émissions de
SO, dans la mesure ou les émissions provenant dic trafitier a destination et/ou en
provenance de 'aéroport seront la seule source@ealans la zone couverte par I'étude, ou
le transport se fait essentiellement par bus atitise gasoil, qui produisent des émissions de
SO, et de patrticules.

Une modélisation de l'air, sur la base du modelmmexe de source industrielle a
court terme (ISC3ST- Prime), a été utilisée dansdsente étude. Les concentrations les plus
critiques, par rapport aux normes et valeurs lisnbationales et internationales, sont les
concentrations a court terme (d'une durée maxinmaégsenne de 1 heure) d’anhydride
sulfureux que I'on peut rencontrer le long de lateomenant a I'aéroport et dans les alentours
et le voisinage immédiat des terminaux. Autrementtes les concentrations, pour les autres

parametres, seront d’un niveau bien inférieur auaités permises en vertu de la Loi 4/1994.
6.9. Pollution sonore

Trois catégories de sources de nuisances sonongmmela phase de construction ont été
définies, sur la base de la combinaison des agsiwtivantes : i) travaux de démolition et de
dégagement du site ; ii) travaux de constructides: engins utilisés pour les travaux de
construction entrainent des nuisances extérieugesivieau relativement élevé ; et iii) les
camps des ouvriers de construction : 'on ne sa#, @ ce stade, ou seront implantés ces
camps (le cas échéant). Cela devra étre confirm&gudrepreneur et pris en compte dans
son plan de gestion environnementale, au cas auutes camps sont a implanter hors du
site du projet.
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La prévalence du niveau des bruits dans la zonéadeoport a été évaluée en
utilisant le modele de bruit intégré INM6.0c. Lanstruction de la nouvelle piste réduira
substantiellement I'impact négatif des nuisance®ses sur la population locale de la ville
de Sharm, grace a deux principaux facteurs : les@es technologiques attendues dans la
fabrication des moteurs d’avion, et la plus faipgpulation de la zone exposée aux effets des
vols atterrissant ou décollant sur la nouvellegpist

Si les avancées technologiques continuent de eslidg mémes tendances qu’au
cours des 50 derniéres années, les nuisances soparecnant des moteurs d’avion se
réduiront considérablement. Les fabricants telsBpeing et Airbus devraient introduire des
changements en profondeur dans la conception désursoau cours des 10 prochaines
années.

Les améliorations industrielles prévues, et lalemgntation aéroportuaire
concernant les constructions dans le voisinage adesports, permettront de garantir la
réduction du niveau des nuisances sonores darenieons de I'aéroport international de
Sharm el-Sheikh.

Il semble peu probable que le nouveau terminaimi@me produise des nuisances
sonores significatives incommodant les zones enmaintes, méme si 'augmentation du
trafic aérien est susceptible d’avoir un grand iotpsur le niveau actuel des nuisances
sonores émanant de I'aéroport. L’évaluation degdaet qu'aura probablement le nouveau
terminal sur le niveau des nuisances sonores sge fst parvenue a la conclusion que le
nouveau terminal contribuera a réduire le niveas loliits, aussi bien dans le hall des
départs que dans celui des arrivées, a la favela denstruction du nouveau terminal. A
l'intérieur du nouveau terminal, l'utilisation deatériaux de construction appropriés limitera
les nuisances sonores potentielles au sein du édtinha nouvelle piste aura un impact
positif sur les bruits émanant de I'aéroport, démmsnesure ou la zone avoisinante est
maintenant pratiguement vide.

Au cours des consultations avec les autoritéeonédes, il a été confirmé que le plan
directeur de Sharm el-Sheikh a été pris en congme textension de I'aéroport.

6.10.  Création d'emplois

Selon les estimations, environ 2 500 employéspédgiirigeante, membres du personnel et
journaliers) participeront a la construction duveau terminal.

Il'y aura également plus de 500 employés lora ghdse d’exploitation de l'aéroport, apres
lachevement des travaux. Toutefois, limpact lespkignificatif concerne le nombre d’emplois
indirects a créer, estimé a environ 240 000 emptai®mpris dans des zones aussi éloignées que le
Caire, Luxor et Assouan, qui sont des destinatipres visiteront les touristes arrivés a Sharm el-
Sheikh. Le plus grand impact positif du projet sessenti a Sharm el-Sheikh, dans la mesure ou la
population de cette ville est employée essentieltieians le secteur du tourisme. Les bénéficidires
projet seront les femmes engagées dans la fatmiadiobjets d’artisanat et de souvenir. Au niveau
national, le taux d’'emploi des femmes dans l'intkistu tourisme est élevé par rapport a d’autres
industries, une proportion de 60 % des femmes gdgdoen moyenne travaillant dans le secteur des
services généraux et occupant des postes secendasentiellement dans l'industrie du tourisme.
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6.11. Effets sur les activités économiques

Sharm el-Sheikh est essentiellement une villéstapre ou I'on retrouve principalement des
centres d’hébergement de touristes. Le projet aarampact positif majeur sur les activités
économiques dans cette ville, ainsi que sur leladyement des activités du secteur privé, gu'il
s'agisse des petites ou des grandes entreprisept€tenu de 'essor de l'industrie du tourismesdan
la région, toutes les activités économiques comnemregistreront une forte croissance, aussi bien d
point de vue de la qualité que de celui de la gaant

6.12. Circulation et route d'acces

Compte tenu du fait que la circulation liée a keage de construction utilisera la
route périphérique et qu’il y a actuellement dasxfeouges sur cette route, il N’y a pas de
risque potentiel de congestion, ni de risque pewuivi de la circulation. Toutefois, la faible
visibilité, la mauvaise signalisation routiere et faible qualité de l'organisation de la

circulation pourraient étre a l'origine de nombreaxcidents pendant la phase de
construction.

L’'impact négatif pendant la phase d’exploitatiat @i au faible niveau de service
aussi bien au tournebride de Dahab qu’a l'inteiseale Nabq ; aux longues files a ces deux
points ; et a la probabilité d’accidents aussi bseim la route de Zayed que sur la route
périphérique, la route de Dahab, le tournebridBaleab et I'intersection de Nabq.

7. GESTION DES RISQUES ENVIRONNEMENTAUX

Les risques environnementaux liés a I'exécutionprhjet sont considérés comme
des effets habituels des travaux de constructiolgnmment les bruits, les poussiéres et la
circulation pendant la phase de construction.dfs’notamment des risques suivants : i) le
risque de sécurité pour le public se trouvant swite des travaux de construction ou prés de
ce site ; ii) les bruits et les émissions ; iiigrlevement, la modification, le malaxage, le
compactage, la perte ou la contamination des dol&it des activités de construction ; et iv)
la production de poussieres et les émissions irbfrgaaux activités de construction. Ces
effets seront de courte durée et seront géerésgrdrdpreneur, conformément aux mesures
d’atténuation définies dans le plan de gestion renviementale, pour s’'assurer que les
activités de construction sont conformes aux exigenjuridiques de la Banque et du
Gouvernement, ainsi qu’aux meilleures pratiqguetaanatiére. Il y a également le risque de
préjudice pour les populations établies ou traaaillpres du site du projet pendant la phase
de construction. Ce risque peut étre atténué eoummit d’'une cléture les chantiers de
construction proches du public pendant I'exécutiarprojet.

Les bruits et les émissions pourraient présergesatieux risques pour la santé du
public et des travailleurs recrutés pour le proiets bruits et les émissions provenant des
tuyaux d’échappement des véhicules/engins utijieés les travaux de construction peuvent
étre réduits en dotant les travailleurs exposés areinds bruits de casques anti-bruits. Le
plan du site de I'aéroport est également concladert a eviter les nuisances sonores dans les
zones résidentielles.
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Les risques potentiels associés au projet au cauld phase d’exploitation sont les suivants :

. Bruits: L’augmentation de la circulation aérienrmupait se traduire par une
augmentation significative du niveau des bruitsvprmant de l'aéroport. La
possibilité que le nouveau terminal et la nouvelite générent des bruits
ayant un impact négatif sur les zones environnaggeplutbt faible. Toutefois,
les employés de I'aéroport travaillant dans legsaide stationnement des
avions et ceux qui s’occupent des avions entreil@e et le départ seront
exposés a des niveaux élevés de bruit. Ce risquieépre atténué en adoptant
et en appliquant les normes de I'OACI pour les pduces d’atterrissage et de
décollage, la gestion appropriée des atterrissaefgdes décollages aux heures
de repos (entre 23h et 6h), afin de réduire legsoauw minimum ; l'installation
d’'un nouveau systéme permanent de suivi automatigaéruits, doté du tout
dernier logiciel, pour établir un lien entre leformations fournies par radar et
le niveau des bruits; l'entretien régulier des igéles de service; la
sensibilisation a la sécurité, la fourniture auspanel de dispositifs appropriés
anti-bruits, pour réduire les effets néfastes patende I'exposition aux bruits
liés aux activités a l'aéroport ; et l'applicati@les mesures de santé et de
sécurité pour minimiser les effets des bruits ses groupes. Le nouveau
terminal et la nouvelle piste ont été congus etrgeconstruits en utilisant des
matériaux permettant de limiter les nuisances sm@xternes au sein du
batiment du terminal. La fourniture et l'utilisatiale systemes de climatisation
permettront de réduire le niveau de I'expositionpgusonnel aux bruits, tout
en créant un bon environnement de travail a l'iatér Les systemes de suivi
du niveau des bruits dans les nouvelles instaflatimesureront de fagon plus
exacte le niveau des bruits dans la zone de I'aétopn vue d’en garantir la
gestion et d’assurer la synchronisation de la nileiaste avec les pistes
existantes pour réduire au minimum le niveau destdrdans la zone de
I'aéroport.

. Qualité de I'air : La qualité de I'air est conforraax valeurs limites prescrites
par la |égislation égyptienne. Toutefois, il y & disques d’accumulation d’'un
niveau plus élevée de $SQdu fait de I'impact de la circulation routiéreyvde
transport des passagers a destination ou en pmosende l'aéroport.
L’exposition au S@ dans la zone du terminal sera réduite par |'amediion
de la qualité des véhicules ayant acces a I'aéropar ailleurs, le passage de
I'utilisation du gasoil a celle de I'essence pooud les minibus et bus
contribuera également a réduire certains de cgsass En outre, la conception
appropriée des routes et de la circulation darz®tee de I'aéroport permettra
de prévenir la détérioration de la qualité de l&irville.

. Elimination des déchets : Dimportantes quantités déchets solides
proviendront des vols a l'arrivée et de la pistexploitation quotidienne du
nouveau terminal et de la nouvelle piste pourrgidl@ment entrainer de
grandes quantités de déchets émanant des buresukpdtiques, des cafés et
des restaurants, ainsi que des passagers et désurgisayant acces a
I'aéroport. Tous les déchets stockés temporairesanie site doivent étre mis
dans des poubelles munies de couvercles pour @uitetes eaux de pluies ne
puissent y entrer, que les déchets ne soient éparpar le vent, et que les
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8.

parasites aient acces a ces déchets. Les poubellemnt étre sécurisées pour
éviter que des opportunistes n'aient acces auxetgch

Les oiseaux représentent un facteur important temefforts visant a éviter

les incidents de collision entre les avions etdesgaux. L’aéroport adoptera
toutes les mesures nécessaires et se dotera descguipements requis pour
éviter la collision avec les oiseaux, notammendemandant aux avions de
voler a une altitude appropriée et a la vitesseiseglors des atterrissages et
des décollages ; en installant les équipementsoppps a lI'aéroport pour la

détection des oiseaux, I'examen optique des piatesit le décollage et

I'atterrissage ; en suivant le nombre et les mower@s) des oiseaux ; et en
installant des fusils a air dans la zone de I'aérbp

PROGRAMME DE SUIVI

L’EAC assumera la responsabilité générale pour:

La

la garantie de la conformité de la conception ef’éealuation des options
concernant les travaux physiques avec les normesedlementation et les
exigences environnementales nationales ;

I'exécution des activités du projet présentées&nilddans le PGE du projet.
Un cabinet d’ingénieurs apportera son concoursoaydne d’exécution, en
fournissant des plans techniques détaillés et épapant des dossiers d’'appel
d’offres et des spécifications techniques, toutesrant compte des exigences
appropriées en matiere de protection de I'enviroreTd.

responsabilité d’exécuter les travaux conforedm aux exigences

environnementales définies dans les dossiers d'appires incombera aux entrepreneurs.
L’EAC assurera le suivi de la performance du projet

Le plan de suivi du Plan de gestion environnenterga sociale est en cours de
préparation et s’articulera autour des trois élésariernes suivants :

Suivi du Plan de gestion environnementale et sedal site au cours de la
phase de construction (suivi du PGES de la phasmudgtruction) : Le suivi

sera assuré pour vérifier et documenter I'exécutdes activités de

construction et de passation de marchés liéesxeetision de I'aéroport et a
'aménagement des installations connexes (aussn hemporaires que
permanentes), conformément aux exigences du PGESsulvi permettra

également de s’assurer que la rétroaction nécespainr mettre a jour et
réviser le PGES est disponible.

Suivi des effets au cours de la phase d’explotiatsnivi du PGES de la phase
d’exploitation) : Le PGES fera I'objet d’un suivostinu, conformément a un
calendrier précis. Le processus de révision eabl&sement de rapports sur le
PGES s’appuiera sur les rapports des inspectionsluii®@s sur une base
mensuelle (programme d’inspection interne, perforeeaenvironnementale, et
domaines et degrés de non-conformité) ; sur une tramsestrielle (source des
données primaires concernant les activités du prijeonformité avec les
exigences environnementales) ; et sur une baseeb@n(révision de la
politique environnementale, révision des indicaelwgnvironnementaux,
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synthése des programmes de suivi environnementstugsions sur les
principaux incidents environnementaux et les chareggs a introduire a
I'avenir dans la législation et/ou la réglementati@mtionales).
Les PGES détaillés des phases de constructioxgtlditation seront préparés par
'EAC.

9. CONSULTATIONS PUBLIQUES ET DIFFUSION DE L'INFORM ATION

Les consultations publiques constituent une pamtiégrante de tout le processus
d’étude d’'impact. Les consultations avec les défifés groupes touchés par le projet se sont
déroulées comme suit :

. Les premiéres consultations publiques organiséas @acadre du projet se
sont tenues le 5 novembre 2009, aprés une largeipéild ce sujet dans les
journaux locaux ;

. Les deuxiémes consultations publiques organisées gacadre du projet se
sont tenues le 31 janvier 2010 a I’hétel Sharmhedigh Sports Club.

Les conclusions de ces consultations ont été guedjet aura un certain nombre
d’effets positifs sur I'environnement naturel etcie@conomique de la région. Les
consultations ont permis d’établir que la plupa$ domposantes du projet ne présenteraient
aucun risque environnemental ou présenteraientuamgnt des risques environnementaux
insignifiants, sous réserve que certaines mesuriesitsmises en ceuvre pour améeliorer les
phases de construction et d’exploitation. La cosiolu finale de 'EIES a été que le projet, au
cas ou il serait exécuté en mettant en ceuvre lssnege d’atténuation proposées, entrainerait
certains risques environnementaux inévitables, nokis; niveau minimal, ce qui est
considéré comme étant dans les limites environnttesnacceptables, telles que définies par
la législation et la reglementation égyptiennesipentes.

10. INITIATIVES COMPLEMENTAIRES

Il existe déja dans la région d'autres initiativessant a promouvoir le
développement économique et socioculturel des caomantas touchées par le projet. Ces
initiatives ciblent généralement le développement ghopulations du Sinai, et divers
donateurs ont participé a ces initiatives par kspaet devraient continuer a le faire a I'avenir.
Il s’agit notamment des initiatives suivantes :

- Programme de développement régional (SSRDP) adlisd’un programme
intégré de développement régional, lancé dans lev&aorat du Sud-Sinai et
financé par I'Union européenne. Ce programme viaeptotection des
ressources culturelles et naturelles, ainsi quedlaration des conditions de
vie des communautés locales, et notamment des Bedou

- Evaluation de I'état nutritionnel des Bédouins deses non urbaines dans le
Sinal, le Sud-Sinai, etc.

La Banque explore la possibilité de proposer aegtainitiatives sociales (formation
des populations locales dans le domaine du touripnoenotion du savoir-faire artisanal des
femmes, assistance technique a 'EAC dans la gestigironnementale et sociale, etc.).
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11. CONCLUSION

Une étude d’'impact environnemental et social aét&uite pour le projet en février
2011.

Un plan de gestion et de suivi des effets envieomntaux et sociaux servira de
cadre de planification et d’exécution des activiths projet au cours des phases de
construction et d’exploitation. Ce plan devra sefoomer aux exigences de la Iégislation et
de la reglementation égyptiennes en la matiersj giraux exigences pertinentes de la BAD
et aux normes de l'aviation civile internationale.

Ce plan permettra de garantir le suivi et défines rles et responsabilités des
différents acteurs dans la conception et I'exécutio projet.

12. REFERENCES ET CONTACTS

Les documents examinés par la Banque africairi®deloppement sont notamment
le rapport de I'étude d’impact environnemental @tial menée pour le nouvel aéroport de
Sharm el-Sheikh, ainsi que ses annexes, rapporpamé par le BUREAU DES
CONSULTANTS en 2011.
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