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V.2. Résultats

Carte des NA62 et NA65 

 
Figure 104. Carte des NA62 pour une altitude nominale de 

1200 pieds 

 
Figure 105. Carte des NA62 pour une altitude nominale de 

2000 pieds 

 
Figure 106. Carte des NA65 pour une altitude nominale de 

1200 pieds 

 
Figure 107. Carte des NA65 pour une altitude nominale de 

2000 pieds 
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Carte des NE10 et NE15 

 
Figure 108. Carte des NE10 pour une altitude nominale de 

1200 pieds 

 
Figure 109. Carte des NE10 pour une altitude nominale de 

2000 pieds 
 

 
Figure 110. Carte des NE15 pour une altitude nominale de 

1200 pieds 

 
Figure 111. Carte des NE15 pour une altitude nominale de 

2000 pieds 
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VI. Estimation des populations exposées pour les différentes
configurations de type d’hélicoptères et de vol

 

VI.1. Méthodologie

L’ensemble des cartes réalisées permet d’estimer l’impact des différents survols d’hélicoptères sur 
l’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 l’IAU-IdF a 
été affectée aux bâtiments. 

A chaque bâtiment est affecté le niveau LAmax et le niveau d’émergence calculé en façade. 

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

VI.2. Influence du type d’hélicoptères

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

De manière générale, les résultats montrent que le modèle A109 est le plus bruyant et le plus 
impactant alors que l’utilisation des modèles B206 ou R44 réduisent de manière significative le 
nombre de personnes exposées.  

Il est également intéressant de remarquer qu’en procédure d’approche l’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 à 2000 pieds. Ce constat s’explique notamment par les 
différents profils de vol (cf. IV.I) qui montrent que l’altitude maximale est atteinte plus rapidement 
en départ qu’en approche.  
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Procédure d’approche « Est » à 1200 pieds  

 

Procédure d’approche « Est » à 2000 pieds  

 

  

Boulogne Issy Meudon Paris15 Paris16
27912 33468 15023 11405 11069
1701 22178 7363 1075 1448
7697 16710 3814 6417 8233
729 13727 1637 666 3957
8792 16874 3996 6213 7893

30937 28146 10691 13674 14179
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Procédure de départ « Est » à 1200 pieds  

 

Procédure de départ « Est » à 2000 pieds  

 

  

Boulogne Issy Meudon Paris15 Paris16
19041 25101 9205 9030 10587
6191 16490 5384 8 3425
9222 16900 5059 2941 7676
273 10467 2041 1126 586
9222 16900 5059 2941 7676
8094 19551 6444 3255 7218

Boulogne Issy Meudon Paris15 Paris16
16221 24547 8021 9030 10587

0 123 0 8 3425
0 123 0 838 2679
0 50 0 660 737

1337 560 0 2941 7676
1111 14953 0 3255 7218
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Procédure d’approche « Ouest » à 1200 pieds  

 

Procédure d’approche « Ouest » à 2000 pieds  

 

  

Boulogne Issy Meudon Paris15 Paris16
23812 31136 13192 1306 0
1632 23048 7934 654 0

10456 19120 5394 654 0
185 19455 5497 654 0
9908 19272 5447 654 0
6142 23002 6450 654 0

Boulogne Issy Meudon Paris15 Paris16
24276 31170 13998 1306 0
1108 23004 7851 654 0
9822 19416 4857 654 0

4 19310 5075 654 0
8312 19272 5235 654 0
3375 21955 4757 654 0
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Procédure de départ « Ouest » à 1200 pieds  

 

Procédure de départ « Ouest » à 2000 pieds  

 

 

 

 

Boulogne Issy Meudon Paris15 Paris16
17431 26992 9219 654 0
2930 14502 5383 654 0

99 13932 3830 654 0
181 11918 3554 328 0
8624 19843 5162 654 0
6782 23436 6612 654 0

Boulogne Issy Meudon Paris15 Paris16
15061 26962 8961 654 0

0 2944 0 654 0
0 3739 0 654 0
0 2555 0 328 0

3304 13117 0 654 0
3199 22758 5023 654 0
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VI.3. Influence de la configuration de vol

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

 

De manière globale, l’influence du relèvement de l’altitude de vol de 1200 pieds à 2000 pieds est 
présentée sur la figure suivante. Pour chacune des altitudes, les résultats sont moyennés à partir des 
données des différents hélicoptères 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 l’héliport et le 
pont de Sèvres. A proximité de l’héliport (côté Paris), les deux configurations sont équivalentes 
puisque les hélicoptères sont en phase de décollage ou d’atterrissage et n’ont pas encore atteint 
l’altitude de consigne. En s’éloignant, les hélicoptères atteignent leur pleine altitude et l’impact est 
estimé à une baisse d’environ 25% du nombre de personnes exposées si les survols ont lieu à 2000 
pieds plutôt qu’à 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 à l’impact acoustique de 
l’héliport de Paris Issy-les-Moulineaux. La réalisation d’une enquête de perception permettrait de 
conforter l’approche et de valider le choix des indicateurs proposés. 
 
L’impact acoustique des différents types de survols a pu être évalué également en termes de 
population impactée au sein des différentes communes du domaine. 

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

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




