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La méthode retenue
Comment avons-nous procédé?

ous avons contacté plusieurs acteurs de la fi-
liere hélicoptéres, tant constructeurs qu'utilisa-
teurs.

Le but de ces contacts était de connaitre exactement les be-
soins propres a chacun d'eux afin d'essayer, avec leur
concours, de proposer en Comité de suivi de la Charte des
procédures moins nuisantes.

Nous venons de le faire pour cette filiere et nous procéde-
rons de la méme fagon a I'avenir pour les autres domaines
d'activité.

Dans un premier temps, nous avons posé quelques ques-
tions a Eurocopter. Nous leur avons demandé quels étaient
leurs besoins en matiére de vols d'essais, était-il nécessaire
qu'ils en fassent sur cet aérodrome, ne pouvaient-ils pas
étre faits ailleurs, y avait-il des contraintes horaires pour
ces vols, pouvaient-ils nous fournir un calendrier prévision-
nel, pouvaient-ils élaborer d'autres procédures pour dimi-
nuer la signature sonore de leurs appareils, etc...?

Les premiers résultats de ces entretiens sont résumés en
page 4 de ce bulletin.

Nous n'avons pas encore de réponses en provenance d'au-
tres acteurs.
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(extraits du "Petit guide sur les procédures moindre bruit en hélicoptere" que I'on peut trouver a l'adresse ci-apres :
http://www.ufh.fr/Petit_guide sur_les_procedures_moindre_bruit.pdf )

1 y a deux types de bruit émis par un hélicoptére, les sources de bruit provenant du rotor : bruit
de rotation, bruit a large bande, impulsionnel (principal responsable des impacts de bruit pour la
majorité de I’environnement) et les sources de bruit provenant du moteur et des boites de trans-
mission (autres sources de bruit).

Un hélicopteére moderne produit deux fois moins de génes sonores qu’un hélicoptére de premiére géné-
ration et ceci a masse €gale et puissance (donc sécurité) accrue.

Les hélicopteres deviennent de plus en plus gros et puissants, possédent une signature sonore de plus
en plus large mais sont moins bruyants, font de plus en plus d’opérations en zone a forte densité de po-
pulation, peuvent voler de jour comme de nuit et par tous temps. Par conséquent, la nouvelle attitude
du pilote est : « Je vais faire tout ce qui est raisonnablement possible, en tenant compte des para-
metres de sécurité pour incorporer les procédures moindre bruit dans la routine de mes opéra-
tions. »

I1 doit voler le plus haut possible en tenant compte de ’aspect sécurité et réglementaire et doit parfaite-
ment étre au courant des procédures moindre bruit fournies par le constructeur pour son modele d’héli-
coptere. Une diminution de 6 dB est enregistrée pour une altitude de vol deux fois plus €levée. La per-
ception du bruit sera différente si I’observateur est dans une zone calme a la campagne ou bien dans
une zone agitée et bruyante comme en centre ville.

Réduire le temps passé au sol rotor tournant afin de limiter les nuisances sonores pour le personnel de
I’héliport ou de 1’aéroport et les personnes aux alentours. Décoller au plus vite avec une trajectoire a
fort angle, a forte puissance et en volant lentement afin d’avoir le meilleur taux de montée possible.
Choisir avec attention la route de départ pour atténuer au maximum le bruit.
Choisir des cheminements utilisant des zones bruyantes comme les autoroutes, les voies de chemin de
fer, des zones non habitées comme les riviéres. Si le vol doit passer au dessus de zones habitées, voler
plus haut et 5 a 10 noeuds moins vite que la vitesse de croisiére normale. Le bruit lors d’un vol de tran-
slation est directement li€ a la vitesse de 1’appareil. Diminuer sa vitesse est une manicre simple et effi-
cace de réduire I’empreinte sonore au sol. Eviter les stationnaires a faible hauteur sur des zones sensi-
bles. Effectuer un stationnaire le plus haut possible en pratique. Lorsque 1’altitude de vol est atteinte,
effectuer une transition douce vers le vol en palier. Effectuer des manoeuvres en douceur, éviter les vi-
rages rapides et a fort facteur de charge ainsi que les mouvements brusques de palonnier. Maintenir des
angles d’inclinaison faibles.

a Planifier son itinéraire d’approche afin d’éviter au maxi-

-z mum les zones d’habitation a forte densité. Effectuer
\ une approche a forte pente permet de réduire considéra-
L ( N /4—) blement les nuisances sonores aux alentours.
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- /% . ) Toutes ces régles doivent étre respectées dans toute
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Les procédures moindre bruit sont efficaces, mais c’est parfois insuffisant. Avec les associations de
riverains la question se pose parfois : « Dois-je les ignorer et attendre qu’ils s’en aillent ? ... » Bien
siir que non! La bonne attitude a adopter est la suivante : « ... Ou bien dois-je travailler avec eux
pour voir s’il y a une solution honorable et conciliante pour chaque partie ? » Une telle approche
permet de travailler dans le bon sens : signature de chartes de bonne conduite, audiences, groupes de
travail, ... La communication et ’implication sont primordiales : audiences publiques, groupes d’é-
tudes gouvernementaux, groupes de travail avec les communes, associations de riverains, de lutte
contre le bruit, forums d’industriels, réponses aux demandes d’information de la presse, ...

(Texte publié avec I'aimable autorisation de I'UFH)

(NDLR) - Les professionnels ont donc un code de conduite '""moindre bruit" . Nous nous permettons
de le rappeler a leurs pilotes qui autour des Milles ne semblent pas tous le connaitre. Un tout petit
effort d'application de ces quelques régles de bon sens, serait apprécié des riverains. Et peut étre une
plus grande vigilance des autorités aéronautiques qui devraient mieux surveiller et surtout verbali-
ser si justifié.
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