











Augusta A109 — Procédure d’approche « Est »

Figure 86. A109 - Niveaux de pointe LAmax - procédure Figure 87. A109 - Niveaux de pointe LAmax - procédure
d’approche « Est » a 1200 pieds d’approche « Est » a 2000 pieds
Figure 88. A109 - Emergence d’un survol - procédure Figure 89. A109 - Emergence d’un survol - procédure
d’approche « Est » a 1200 pieds d’approche « Est » & 2000 pieds
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Augusta A109 - Procédure d’approche « Ouest »
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Figure 90. A109 - Niveaux de pointe LAmax - procédure
d’approche « Ouest » a 1200 pieds
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Figure 92. A109 - Emergence d’un survol - procédure
d’approche « Ouest » a 1200 pieds
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Figure 91. A109 - Niveaux de pointe LAmax - procédure
d’approche « Ouest » a 2000 pieds
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Figure 93. A109 - Emergence d’un survol - procédure
d’approche « Ouest » a 2000 pieds




Augusta A109 — Procédure de départ « Est »
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Figure 94. A109 - Niveaux de pointe LAmax - procédure de
départ « Est » a 1200 pieds

1000
Métres

== Trajectoire [ uimites communales
Routes principales Surface d'eau Niveau d'émergence en dB(A)
——= Voies ferrées 7/ vors gone d'analyse

Batiments indifférenciés S O o
I (comprenant Les habitations) o c’," 0."‘7 ‘(7.'\' o
I sitiments non habités ®
P

B

&

_

arif

0
Métres

Figure 96. A109 - Emergence d’un survol - procédure de
départ « Est » a 1200 pieds
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Figure 95. A109 - Niveaux de pointe LAmax - procédure de
départ « Est » a 2000 pieds
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Figure 97. A109 - Emergence d’un survol - procédure de
départ « Est » a 2000 pieds




Augusta A109 — Procédure de départ « Ouest »
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Figure 98. A109 - Niveaux de pointe LAmax - procédure de
départ « Ouest » a 1200 pieds
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Figure 100. A109 - Emergence d’un survol - procédure de
départ « Ouest » a 1200 pieds
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Figure 99. A109 - Niveaux de pointe LAmax - procédure de
départ « Ouest » a 2000 pieds
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Figure 101. A109 - Emergence d’un survol - procédure de
départ « Ouest » a 2000 pieds




IV.5. Comparaison entre les résultats de modélisation et des stations de
mesures

Des cartes de bruit produites en LAmax pour chaque couple hélicoptere-configuration de vol, on peut
extraire les valeurs au niveau des sites de Meudon et d’Issy-les-Moulineaux. On obtient ainsi les
estimations des niveaux sonores maximaux (LAmax) associés aux différents mouvements des 6 types
d’hélicoptére représentatifs de la majorité de la flotte de I’héliport de Paris Issy-les-Moulineaux. Ces
valeurs peuvent étre comparées aux distributions statistiques des niveaux LAmax enregistrés par les
stations permanentes de surveillance du bruit implantées sur les sites de Meudon et d’lssy-les-
Moulineaux. Les figures suivantes présentent la distribution statistique des valeurs LAmax pour des
altitudes de survol de 1200 et 2000 pieds (boites & moustaches), ainsi que les valeurs délivrées par le
modele (losanges bleus et rouges). On constate une bonne adéquation entre les valeurs observées et

les valeurs estimées par modélisation (valeurs estimées réparties sur I'étendue des valeurs
observées).

85

# Survols 8 1200 pieds & Survols & 2000 pieds

S-S UB Ry

LAmax en dB(A)
\‘
o

65

;
i

60

*

¢i 66.5 dB(A)
=3

*

55 . .
800 1300 1800 2300
Altitude nominale de survol (en pieds)

Figure 102. Comparaison des LAmax mesurés et les LAmax calculés sur le site d’Issy-les-Moulineaux
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Figure 103. Comparaison des LAmax mesurés et les LAmax calculés sur le site de Meudon

V. Production des cartographies d’indicateurs événementiels de
type NA et NE

V.1. Méthodologie

Pour une hypothése de trafic donnée, il est possible de construire des cartes prévisionnelles
d’indicateurs acoustiques événementiels (NA et NE) & partir des cartes des niveaux LAmax de chaque
type d’hélicoptere. Les données précises de trafic moyen journalier en termes de nombre de départ
et d’arrivée sur chaque trajectoire pour chaque type d’hélicoptére, indispensables a la production de
cartes représentatives des indicateurs de bruit événementiels (NA et NE), sont indisponibles a I’heure
actuelle. Précisons que cette information devrait étre prochainement renforcée, une campagne de
documentation du trafic par type d’hélicoptére étant actuellement menée par la DGAC. Au terme de
ces travaux, ces données pourront étre introduites comme hypothése de trafic dans le modéle
proposé dans ce document.

Toutefois afin de présenter un exemple de carte illustrant I'intérét de la méthode, nous avons
introduit une hypothése de trafic permettant de retrouver les valeurs moyennes de I'indicateur NA
observé au niveau des stations de surveillance du bruit situées sur les communes de Sévres et
Meudon'.

Le trafic a été réparti de maniére homogéne sur les 4 types de mouvements (départ ouest, départ
est, approche ouest, approche est). Le nombre de mouvements associés a chaque type d’hélicoptére
a été établi au prorata de la composition de la flotte®. Ces hypothéses permettent d’aboutir & un

!Les statistiques des valeurs de I'indicateur NA pour les stations de Sévres et Meudon permettent d’estimer un trafic moyen journalier de 18
survols sur le cheminement ouest de I’héliport pour I'année 2010.

% types d’hélicoptéres différents représentatifs de la flotte d’hélicoptéres fréquentant I’héliport (Liste des hélicoptéres Héliport Issy-les-
Moulineaux, DGAC 2009) :

- 33% de type "Aérospatiale AS 355 Twin Star" (équivalence avec I’AS 350 Ecureuil)

- 23% de type "Aérospatiale AS 365N" équivalence avec I'Eurocopter EC-145, le Sud-Aviation SA 360 Dauphin et le Sud-Aviation SA 365
Dauphin 2

- 5% de type "Eurocopter EC-130" (équivalence avec I’'Eurocopter EC-135)

- 7% de type "Robinson R44"
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trafic journalier moyen estimé qui est présenté dans le tableau ci-aprés. Les calculs des cartes des
indicateurs événementiels sont effectués sur ces hypotheses de trafic, pour 2 altitudes nominales de
vol : 1200 et 2000 pieds.

Type Départ Est Arrivée Est Départ Ouest | Arrivée Ouest Total
d’hélicoptére

AS 350 1.75 1.75 1.75 1.75 7
AS 365 1.25 1.25 1.25 1.25 5
EC 130 0.8 0.8 0.8 0.8 3.2
R44 0.38 0.38 0.38 0.38 1.52
A 109 0.16 0.16 0.16 0.16 0.64
B 206 0.16 0.16 0.16 0.16 0.64
Total 4.5 4.5 4.5 4.5 18

Tableau 1. Estimation du nombre de mouvements par type d’hélicoptére sur une journée moyenne

- 3% de type "Bell 206"
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V.2. Résultats

Carte des NA62 et NA65
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Figure 104. Carte des NA62 pour une altitude nominale de  Figure 105. Carte des NA62 pour une altitude nominale de
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Figure 106. Carte des NA65 pour une altitude nominale de  Figure 107. Carte des NA65 pour une altitude nominale de
1200 pieds 2000 pieds
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Carte des NE10 et NE15
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Figure 108. Carte des NE10 pour une altitude nominale de

1200 pieds
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Figure 110. Carte des NE15 pour une altitude nominale de
1200 pieds
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VI. Estimation des populations exposées pour les différentes
configurations de type d’hélicoptéres et de vol

VI.1. Méthodologie

L’ensemble des cartes réalisées permet d’estimer I'impact des différents survols d’hélicopteres sur
I’exposition au bruit des populations des territoires couvrant la zone d’analyse (Paris 15, Paris 16,
Boulogne-Billancourt, Issy-les-Moulineaux, Meudon). A défaut de données disponibles sur certains
territoires (en dehors de Paris), une répartition des populations issues du DENSIMOS de I'lAU-IdF a
été affectée aux batiments.

A chaque batiment est affecté le niveau LAmax et le niveau d’émergence calculé en facade.

Nous avons retenu comme seuil pour le décompte des populations impactées, les niveaux de bruit
générés par les hélicoptéres qui dépassent 65 dB(A) pour le LAmax et 10 dB(A) pour I'émergence
événementielle.

VI1.2. Influence du type d’hélicopteres

Les graphiques des pages suivantes présentent les différences de population impactée en fonction du
type d’hélicoptere pour une configuration donnée (cheminement, procédure, altitude).

De maniére générale, les résultats montrent que le modéle A109 est le plus bruyant et le plus
impactant alors que I'utilisation des modeles B206 ou R44 réduisent de maniére significative le
nombre de personnes exposees.

Il est également intéressant de remarquer qu’en procédure d’approche I'altitude de survol, 1200 ou
2000 pieds, a peu d’influence alors qu’en procédure de départ le nombre de personnes exposées est
nettement réduit en passant de 1200 a 2000 pieds. Ce constat s’explique notamment par les
différents profils de vol (cf. IV.I) qui montrent que I'altitude maximale est atteinte plus rapidement
en départ qu’en approche.
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Procédure d’approche « Est » a 1200 pieds

Influence du type d'hélicoptére sur le nombre de personnes exposées
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Procédure d’approche « Est » & 2000 pieds
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Procédure de départ « Est » & 1200 pieds

Influence du type d'hélicoptére sur le nombre de personnes exposées
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Procédure d’approche « Quest » a 1200 pieds

Influence du type d'hélicoptére sur le nombre de personnes exposées
100000
Boulogne Issy Meudon Paris15 Paris16
90000 23812 31136 13192 1306 0
1632 23048 7934 654 0
10456 19120 5394 654 0
80000 185 19455 5497 654 0
9908 19272 5447 654 0
6142 23002 6450 654 0
70000
60000  Meudon
M Issy
50000
W Boulogne
= Paris16
40000 B Paris15
30000
20000
10000
0 : : T : :
a109_o_a_1113 b206_o_a_1113 €130_o_a_1113 r44_o_a_1113 $350_0_a_1113 $365_0_a_1113
. , N .
Procédure d’approche « Quest » a 2000 pieds
Influence du type d'hélicoptére sur le nombre de personnes exposées
100000
90000
Boulogne Issy Meudon Paris15 Paris16
S0000 24276 31170 13998 1306 0
1108 23004 7851 654 0
9822 19416 4857 654 0
6565 4 19310 5075 654 0
8312 19272 5235 654 0
3375 21955 4757 654 0
60000  Meudon
M Issy
50000
m Boulogne
 Paris16
40000 M Paris15
30000
20000
10000
0 ! : :
a109_o_a_1913 b206_o0_a_1913 e130_o_a_ 1913 rd4_o_a_1913 $350_o_a_1913 $365_o_a_1913

48




Procédure de départ « Quest » a 1200 pieds

Influence du type d'hélicoptére sur le nombre de personnes exposées
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VI1.3. Influence de la configuration de vol

En considérant le survol d’un hélicoptere moyen (prenant en compte la distribution des différents
hélicoptéres sur I'héliport), il est possible d’estimer une baisse d’environ 30% du nombre de
personnes exposees au bruit, par rapport aux critéres définis plus haut (cf. VI.I), par I'utilisation de la
configuration « ouest », avec notamment une baisse significative de I’exposition du coté parisien.

Influence de I'altitude et du cheminement sur le nombre de personnes
exposées en moyenne
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De maniére globale, I'influence du relévement de I'altitude de vol de 1200 pieds & 2000 pieds est
présentée sur la figure suivante. Pour chacune des altitudes, les résultats sont moyennés a partir des
données des différents hélicopteres et configurations de vol (Approche/Départ — Est/Ouest).
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L’influence de l'altitude de vol est variable en fonction des territoires. Nous rappelons que dans le
cadre de cette étude, nous nous intéressons uniquement aux cheminements entre I’héliport et le
pont de Sévres. A proximité de I'héliport (coté Paris), les deux configurations sont équivalentes
puisque les hélicopteres sont en phase de décollage ou d’atterrissage et n’ont pas encore atteint
I'altitude de consigne. En s’éloignant, les hélicoptéres atteignent leur pleine altitude et I'impact est
estimé a une baisse d’environ 25% du nombre de personnes exposées si les survols ont lieu a 2000
pieds plutot qu’a 1200 pieds.

VII. Conclusion et perspectives

Cette étude préliminaire propose de nouveaux modes de représentations cartographiques
d’indicateurs acoustiques événementiels sur les territoires survolés. Cette approche a pour objectif la
fourniture d’un diagnostic plus proche du ressenti de la population quant a I'impact acoustique de
I’héliport de Paris Issy-les-Moulineaux. La réalisation d’une enquéte de perception permettrait de
conforter I'approche et de valider le choix des indicateurs proposeés.

L’impact acoustique des différents types de survols a pu étre évalué également en termes de
population impactée au sein des différentes communes du domaine.

Y

Cette méthode pourrait étre étendue a un domaine plus large comprenant I'ensemble des
cheminements, notamment le trafic en direction de I'est. Le dispositif de surveillance sera pour cela
renforcé a travers I'implantation d’une nouvelle station de surveillance du bruit sur le cheminement
est (Boulevard Périphérique Sud - Paris 14°™ arrondissement).

En outre, des travaux de développement d’un systéme de modélisation dynamique du bruit généré
par les hélicoptéres, exploitant mesure et modélisation, sont actuellement menés au sein de
BRUITPARIF. Ces travaux permettront & terme de proposer quotidiennement des cartes de bruit des
indicateurs événementiels du bruit généré par le trafic hélicoptéres de la veille.
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