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CE DOCUMENT PRESENT’E DES RECOMMANDATIONS QUI NE
PEUVENT ETRE APPLIQUEES SYSTEMATIQUEMENT i
LES REGLES DE SECURITE DOIVENT S’APPLIQUER EN PRIORITE



Avant toute chose, il convient de rappeler que les recommandations dé-
crites dans le présent guide ne sont pas a appliquer de maniére systéma-
tique. En cffer,
, qu’elles soient contenues dans ce guide ou non.

Ces recommandations peuvent nécessiter des compétences de pilotage
avancees, de I'entrainement et une préparation spécifique des missions.

Il existe plusieurs leviers pour réduire les nuisances sonores ressenties
et améliorer I'acceptabilité de l'activité :
- la préparation du vol (identifier/éviter les zones « sensibles ») ;
- la gestion de la hauteur de survol ;
- la gestion de la vitesse (effet source et durée) ;
- 'adaptation des pentes/vitesses (phases de montee et descente) ;
- la sensibilisation des communautés survolées (expliquer la démarche
moindre bruit, les changements réalisés et/ou a venir).



GENERALITES

Les recommandations suivantes sont
a suivre dans la mesure du possible,
notamment a proximité des zones
sensibles (oU le bruit généré par le
survol d’aéronefs peut représenter
une nuisance : zone urbanisée, zone
naturelle protégée).

De maniére générale, éviter le survol
des zones sensibles et majorer les

hauteurs de survol permet de limiter
I'exposition des populations au bruit
aérien et donc de réduire la nuisance

sonore. Le bon sens fait que, dans la
mesure du possible, il est préférable
d’éviter les vols tot le matin, tard le
soir et le week-end oU l'acceptation de
I'activité est moindre. L'effet cumulatif
des vols est également susceptible
d'impacter sensiblement la géne
ressentie par les populations survolées.

NB : Le bruit peut étre amplifié/masqué
par le relief et les batiments alentours
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L'IMPACT DU BRUIT
EST REDUIT
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L'IMPACT DU BRUIT
EST PLUS IMPORTANT

DIRECTION DU VENT

Plus un hélicoptére est bruyant, plus il
convient d’adapter sa trajectoire et sa
hauteur de survol.

NB : les nuisances sonores générées
par un hélicoptere ne sont pas
proportionnelles a sa taille. En effet, un
hélicoptére ancien et de petite taille
peut générer davantage de nuisances
qu’un hélicoptere plus gros et plus
récent. Se référer par exemple a la base
de données de niveaux de certification
acoustique des aéronefs (www.easa.
europa.eu/en/domains/environment/
easa-certification-noise-levels).

La prise en compte du vent peut aussi
permettre de réduire I'impact sonore
d'un survol peu importe le sens de
déplacement de I’hélicopteére. En ef-
fet, lorsque le son se propage face au
vent, les ondes sonores sont réfractées
vers le ciel. Les nuisances sonores sont
moins importantes du coté au vent.
Inversement, lorsque le bruit est émis
dans le sens du vent, I'incurvation

se fait vers le sol et propage le bruit
pergu.
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EST PLUS IMPORTANTE


https://www.easa.europa.eu/en/domains/environment/easa-certification-noise-levels
https://www.easa.europa.eu/en/domains/environment/easa-certification-noise-levels
https://www.easa.europa.eu/en/domains/environment/easa-certification-noise-levels

RECOMMANDATIONS
§) PREPARATION DES VOLS|

- Identifier les zones sensibles
- Programmer son vol a des horaires adaptés

- Choisir une trajectoire adaptée et majorer la hauteur de survol :

- Emprunter des trajectoires d’approche et de decollage les plus €loignées possible des
habitations
- Eviter le survol des zones sensibles

- Favoriser des segments de vol stabilisés

) OPERATIONS AU SOL (POINT FIXE) ET VOL STATIONNAIRE

CES OPERATIONS PEUVENT ETRE TRES GENANTES DU FAIT DE LEUR PROXIMITE AU SOL
ET DES HABITATIONS (EFFET DISTANCE) ET DE LEUR DUREE PROLONGEE (EFFET DUREE)

- Réduire la durée des points fixes et vols stationnaires a faible hauteur

[ ) PHASES DE MONTEE

DURANT CETTE PHASE, LA VITESSE ET LE TAUX DE MONTEE DE L'HELICOPTERE
AINSI QUE LA GEOMETRIE DE LA TRAJECTOIRE SONT LES PRINCIPAUX LEVIERS :

= Monter le plus vite possible a la combinaison V, (VOM') a la PMC? ou a la PMD?

- S'éloigner rapidement des zones sensibles

" Vitesse optimale de montée
2 Puissance maximale continue
3 Puissance maximale au décollage

VISTESSE ET PENTE DE MONTEE FAIBLES

LA DUREE D’EXPOSITION ET LA ZONE EXPOSEE AUX
NUISANCES SONT PLUS IMPORTANTES

VISTESSE ET PENTE DE MONTEE ELEVEE

LA DUREE D’EXPOSITION ET LA ZONE EXPO§EE AUX
NUISANCES SONT REDUITES



L ) SURVOL ET PHASES TRANSITOIRES

De maniére générale, et d’autant plus a proximité des zones sensibles :
- Majorer les altitudes de survol

- Favoriser les phases stabilisées

= Eviter les mouvements brusques sur les commandes

- Maintenir une trajectoire rectiligne
Proscrire les trajectoires en S

- Maintenir une vitesse constante
NB : faible vitesse = exposition au bruit prolongée (effet durée)
vitesse élevée = bruit émis plus élevé (effet source)

-> Mettre les zones sensibles coté pales reculantes
NB : Le bruit généré du cété pale avancante est plus impactant que du cété pale
reculante.

Lors d’une modification de vitesse ou de trajectoire, si possible :
- Maintenir une vitesse constante pendant les virages
-> Décélérer en ligne droite, en palier

- Effectuer le virage c6té pale reculante

| ) PHASES D’APPROCHE, ATTERRISSAGE

PHASE LA PLUS BRUYANTE POUVANT GENERER DU FLAPPING (BVI4)
Il convient de réduire, dans la mesure du possible, la durée de cette phase en maximisant
le taux de descente sur I'ensemble de I'approche

- Commencer la descente par une pente faible a vitesse élevée

- Privilégier ensuite une pente d'approche élevée et contrdler son taux de
chute a vitesse réduite pour éviter le BVI et le phénoméne de Vortex®

- Rejoindre une pente d'approche modérée pour la partie finale de I'approche
jusqu’au stationnaire

- Mettre les moteurs au ralenti dés que I'hélicoptere est posé au sol

4 Le flapping, phénomene acoustique appelé aussi BVI, est le bruit d'interaction pales /
tourbillons, bruit trés impulsif a des niveaux sonores trés élevés.

5 Phénomene aérodynamique dangereux, se produit lorsque le rotor principal se retrouve
dans un anneau tourbillonnaire ce qui engendre une perte de portance.

Pente d’approche faible

Le BVI est réduit mais la zone impactée par la nuisance sonore est étendue

Pente d’approche modérée

L'interaction paleftourbillon est le plus important lors d’'une pente modérée

Obijectifs :
- ne pas se mettre en danger (phénoméne de VORTEX)
- réduire la durée de |'approche tout en évitant le BVI

Pentes d’approche (en 3 temps) :
1. Faible a vitesse élevée
2. Elevée a faible vitesse et Vz

3. Modérée en finale

Le BVI est réduit, la zone impactée par la nuisance sonore est moindre
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