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1.2

1.3

Introduction

Contexte

Les autorités obligent Brussels Airport Company a calculer des contours de bruit chaque annéeeafin d
pouvoir estimer la charge sonore sur lI'environnement causée par le trafic aérien au décollage et a
I'atterrissage sur un aéroport. Pour Brussels Airport, ces calculs sont imposés dans la législation flamande
relative a I'environnement (VLAREM).

Ces conburs sonores doivent étre calculés selon une méthode établie stricte (vbiB&t refléter les
évolutions du nombre de mouvements et des changements de flotte ainsi que I'utilisation effective des
pistes de décollage et d'atterrissage et des trajectoires de vol. Leslitions météorologiques et autres

ctc¢lckclrg glrecptcl _I'r bsp_lr j%_I|1¢&€c gldjsclaclr rmsrc

Pour établir une estimation de la précision des calculs, les contours de bruit sont comparés aux mesures
de bruit effectuées en dferents endroits autour de I'aéroport.

Le Laboratoire d'Acoustique et de Physique thermique (Laboratorium Akoestiek en Thermische Fysica) de
la KULeuven a calculé ces contours de 1996 a 2014. Le groupe d'étude (onderzoekgroep) WAVES de
I'Université de Gad a repris cette mission entre 2015 et 2020. Depuis 2021, ces calculs sont effectués par

To70. Les calculs sont réalisés pour le compte de I'exploitant de I'aéroport, Brussels Airport Company.

Clause de nonresponsabilité

Cette mission est effectuée pared experts agréés en acoustique de To70 chargés explicitement de
fournir un rapport conforme aux obligations Iégales imposées a Brussels Airport Company concernant la
Iégislation applicable. Les experts agréés de To70 sont responsables de la confornii dg@port, mais

lc gmlr n_g pcgnmlg_"jcg bc j_ os_jgr€¢€ cr bc j%cvf _sqrgil

Ce rapport ne comprend aucune information, aucun jugement ou avis sur la législation environnementale

en vigueur au niveau fédéralop ¢ egml _j c¢cr | %cqr n_q | ml njsq bcqgraglc¢

Calculs obligatoires

L'exploitant d'un aéroport de premiére catégoriest, selon la Iégislation VLAREM sur I'environnement,

tenu de faire procéder chaque année au calcul des contours détlsuivants :

1  Contours de bruit ken de 55, 60, 65, 70 et ©B(A) pour une reproduction du niveau de charge sonore
sur 24 heures et a des fins de détermination du nombre d'habitants potentiellement trés génés

1  Contours de bruit kayde 55, 60, 65, 7 &5dB(A) pour une reproduction du niveau de charge sonore
en journée de 07h00 a 19h00

1 Contours de bruit kvening de 50, 55, 60, 65, 70 et 75 dB(A) pour une reproduction du niveau de charge
en soirée, de 19h00 a 23h00

1 Aéroports de premiére catégorieaéroports répondant a la définition du Traité de Chicago de 1944 portant création
de I'Organisation internationale d'aviation civile et disposant d'une piste de décollage et d'atterrissage d'au moins 800
metres
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1.4

1  Contours de bruit kigne de 45, B, 55, 60, 65 et 70 dB(A) pour une reproduction du niveau de charge
sonore pendant la nuit, de 23h00 a 07h00.

Conformément a la Iégislation VLAREM sur I'environnement, le calcul des contours de bruit doit étre
cddcarsc¢ € j %_gbc b tibelaveklamédgdclogib expoaée flaassCEACaDoK 29,
3éme édition (2005) ou une édition ultérieure. La 4éme édition de CEAC Doc. 29 a été confirmée le 7

décembre 2016. La*&dition est donc déterminante pour la méthode de calcul.

Outre l'obligation du VLAREM, le permis d'environnement de Brussels Airport Company impose les calculs
de contours de bruit supplémentaires suivants
1  Contours de bruit ken et Lnight coOmme dans l'actuelle obligation du VLAREM
1 Contours de fréquence pour0 dB(A) et 60 dB(A). Conformément aux années précédentes, Brussels
Airport Company a demandé a To70 d'examiner les contours de fréquence suivants
o Contours de fréquence pour 70 dB(A) en journée (de 07h00 a 23h00) avec des fréquences de 5 x,
10 x, 20 x,® x et 100 x.
o Contours de fréquence pour 70 dB(A) pendant la nuit (de 23h00 & 07h00) avec des fréquences
de 1x,5x,10x, 20 x et 50 x.
o Contours de fréquence pour 60 dB(A) en journée (de 07h00 a 23h00) avec des fréquences de 50
X, 100 x, 150 x, 200 x.
0o Cotours de fréquence pour 60 dB(A) pendant la nuit (de 23h00 a 07h00) avec des fréquences
de 10 x, 15 x, 20 x, 30 x.

Le nombre d'habitants potentiellement trés génés dans les différentes zones de contaurslhit étre
déterminé sur la base de la relatiatose-effet reprise dans le VLAREM.

Les zones de bruit doivent étre indiquées sur une carte a I'échelle 1/25.000.

Historique des contours de bruit

Le calcul annuel des contours de bruit a débuté en 1996. Jusqu'a la transposition en 2005 de la directive
européenne sur le bruit dans I'environnement (2002/49/EG) par le VLAREM, la division opérationnelle
d'une journée se présentait comme suit (jout6H0- 23h00; nuit: 23h00- 06h00). Depuis cette
adaptation, les contours de bruit a rapporter officiellement sont calculés selon la division stipulée par la
directive (jour: 07h00- 19h00; soir: 19h00- 23h00; nuit: 23h00- 07h00).

Depuis 2011,leaml r ms pgq bc ~psgr mlr ¢r ¢ a_T7(somspetsign ¢ j %_gbc bs
INM7.0b). Pour les années 2000 a 2010, le rapport officiel sur les contours de bruit utilisait toujours la
version 6.0c du modéle. Comme le modele utilisé et la base denges d'avions y afférente influent sur le
calcul des contours de bruit, les contours de bruit pour I'année 2000 et les années 2006 a 2010 ont été
recalculés a I'aide de la version 720 ette approche a permis de retracer I'évolution des contours de

bruit depuis 2000 sans influence du modéle de calcul utilisé.

2En ce gi concerne les contours de fréquence de 60 etd®(A), seule I'année 2010 a été calculée via la version 7.0b du

modele de calculNM.
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1.6

1.7

Depuis 2021, le modéle de calcul Echo, mis au point par AerLabs B.V., est utilisé. Avec Echo, les calculs sont
effectués selon la méthodologie exposée dans CEAC Doc. 29 4éme édition. En ouyites @021 les
bml Il €¢cq cr bmll&cqg b%clrpéc srgjggc¢cq b_Il g jcq a_jasjq

Il I'scjg _lré&pgcspgq, Pcrpmstcx b_t_Ilr_ec b%cvnjga_rgmlg

etaux effetssurlesniveauxed ~ psgr a_j Bigagedcdq* € | %_I| Il cvec

Modéle de calcul de bruit : Echo

Bcnsgqg j % |1 ¢c 0.0/* jc a_jag glbhecqg basmlkmbdpa e apgarsjcd
Echo a été mis au point conformément au CEAC Doc. 28difion (2016). Echo a été vérifié sur la base du

cadre de vérification de CEAC Doc. 29, 4éme édition, Volume 3. Echo utilise la base de données ANP

version2.3.

Ce programme est donc conforme aux conditions du Vlarem : « Le calcul des contours de bruit doit étre
cddcarsc¢ € j % _gbc b%sl kmbbjc bc a_jasj amkn_rg jc t ca
3éme édition (2005) ou une édition ultérieureLe programme est également conforme a la directive

européenne 2002/49/EG sur le bruit dans I'environnement

Données démographiques

Les données démographiques disponibles les plus récentes sont utilisées pour déterminer le nombre

d'habitants et le nombre d'labitants potentiellement treés génés dans les zones de contour. Pour le calcul

des chiffres d'exposition, les données démographiques &ldnvier 2023 sont utilisées dans ce rapport.

En se basant sur les données démographiques &yahvier 2023 plutdt g % _*$h /1l t gcp 0. 00* j %_ | _j w
rgclr b¢&¢hé amknrc bc j%tmjsrgml ejm _jc bs | mk pc b%f_

Auparavant, dans les rapports des contours de bruit, la population exposée a été déterminée sur la base

b%sl c pc¢n_e®lgec gbhnd Ifmkmpc b%f _~gr _l rqg qsp j_ gsncpdgagc ¢k
2017, la méthode de calcul a été affinée et la localisation réelle des points d'adresse a été prise en compte.

Le nombre de personnes est calculé par adresse sur la basdaleers d'adresse de la Région de

BruxellesCapitale et de la Flandre, en combinaison avec les informations démographiques par secteur

statistique. Pour ce faire, le nombre de personnes par secteur statistique est réparti uniformément entre le

I mk*> pccdodec dp,p CI Dj I bpc* jcqg _bpcgqgcqg gqgrsc¢cqg qsp bcqg xr
Il %w _gr b_I g sl gcarcsp Qgr _rggqrgosc osc-déssug _bpcgqcqg qgqs|
gmlr slgosckclr b% _nnjgajrgmpcdsp_jggjckhjcgapkcmggge¢!l | Bo
fichiers d'adresse des zones industrielles au sein de la Région de Bruk[gsale.

Données sources

Des données sources ont été mises a disposition par Brussels Airport Company pour le calcul des contours

de bruit et pour la comparaison des résultats avec ceux du réseau de mesure du bruit. Un apercu complet

bc acqg bmll &€cqg gmspacqg _aamkn_el ¢ bBijlage&d¢pcl acg _sv dgaf
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2 Définitions
2.1 Explication de quelques notions utilisées

2.1.1 Contours de bruit
En conséquence du trafic aérien, un certain niveau de charge sonore est observé ou calculé a chaque
point autour de I'aéroport. En raisonotamment des écarts de distance par rapport a la source de bruit, la
charge peut fortement varier d'un point a l'autre. Les contours de bruit sont des isolignes, soit des lignes
de charge sonore égale. Ces lignes relient les points ol une charge son@ile égt pergue ou calculée.

Les contours de bruit affichant les valeurs les plus élevées se trouvent & proximité de la source de bruit.
Plus on s'éloigne de la source de bruit, plus la valeur des contours de bruit diminue.

2.1.2 Contours de fréquence
J!lgkn_ar _amsqrgosc bs n_qgq_ec b!sl _tgml ncsr Drpc a_p.
le niveau de bruit maximum observé pendant le passage. Ce niveau de bruit maximum peut, par exemple,
étre défini comme le maximum des niveaux de pressiacoustique équivalents sur une seconde

(Laeq,1s,ma) peNdant ce passage.

Nmsp j_ rmr _jgr¢ bcg n_qgq_ecq b%_t gml nclb_Ilr slc I I ¢c
niveau maximum de pression acoustique franchit une valeldéfinie. Le nombre de fois ou cette valeur est
dépassée en moyenne par jour représente la fréquence de dépassement. Les contours de fréquence

relient les points pour lesquels ce nombre est identique.

2.1.3 Zones de bruit
Une zone de bruit est une zone délimitgear deux contours de bruit successifs. Par exemple, la zone de
bruit 60 a 65 dB(A) est la zone qui est délimitée par les contours de bruit de 60 et 65 dB(A).

2.1.4 Niveau de pression acoustique équivalent pondéré A, Laeqt
Le bruit provoqué par des avions en sunl n'est pas un bruit constant, mais a plutdt la propriété
d'atteindre rapidement un niveau maximum pour diminuer ensuite rapidement. Pour reproduire la
charge sonore en un endroit déterminé et & la suite des bruits fluctuants sur une période, |'obsenvati

porte sur le niveau de pression acoustique équivalent pondéréséy k.

Le niveau de pression acoustique équivalent pondéré Aqk; sur une périodel, est le niveau de pression
acoustique du bruitconstantqui contient la méme énergie acoustique pelant la méme période que le
bruit fluctuant. L'unité exprimant un niveau de pression acoustique équivalent pondéré A edBI@).

L'indication «pondéré A» (index A) indique I'utilisation d'un filtre A pour déterminer les niveaux de
pression acoustiqueCe filtre reflete la sensibilité de I'oreille humaine au ton du bruit. Les fréquences
sonores auxquelles l'oreille est sensible sont plus accentuées que celles auxquelles l'oreille est moins
sensible. La pondération A est internationalement reconnue com#atant LA mesure servant a
déterminer la charge sonore autour des aéroports. Cette pondératforst également imposée dans la
|égislation VLAREM relative aux aéroports.
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Le présent rapport porte sur le calcul de 3 types de contoutg . & savoir

1 Luay: le niveau de pression acoustique équivalent pour la journée, eeiditant défini comme la tranche
horaire comprise entre 07h00 et 19h00 ;

1 Levening: le niveau de pression acoustique équivalent pour le soir, celditant défini comme la tranche
horaire comprise entre 19h00 et 23h00 ;

1 Laignt: le niveau de pression acoustique pour la nuit, cetuiétant défini comme la tranche horaire
comprise entre 23h00 et 07h00.

2.1.5 Lden
La directive européenne sur la gestion et I'évaluation du bruit dans I'environnetgransposée dans le
VLARENI) recommande l'utilisation du paramétrelan ms p j _ b¢é¢rcpkgl _rgml bc j %cvnmqgec
une période plus longue. Legta (Level Day-Evening-Night) est le niveau de pression acoustique
équivalent pondéré A sur 24 heas, qui tient compte d'une correction (pénalisante) deiB(A) pour le
bruit produit le soir (égale & une augmentation du nombre de vols en soirée selon un facteur de 3,16) et
de 10dB(A) la nuit (égale a une augmentation du nombre de vols de nuit selofiaateur 10). Pour le
calcul des contours de bruitdn, la procédure appliquée est conforme a la rubrique 57 du VLAREM
relative a la division d'une journée, le soir étant compris entre 19h00 et 23h00 et la nuit entre 23h00 et
07h00. len est la somme Bergétique pondérée de ces trois périodes moyennant une pondération basée
sur un nombre d'heures pour chaque période (12 heures pour la journée, 4 heures pour la soirée et 8

heures pour la nuit).

2.2 Lien entre nuisance et charge sonore
Pour déterminer le nombe d'habitants potentiellement trés génés dans le contour de bruitilde
55dB(A), le VLAREMcomprend une relation expositiorffet. Cette formule donne le pourcentage de
population potentiellement tres génée en fonction de la charge sonore expriménd Len (Figurel).

Pourcentage d'habitants potentiellement trés génés en fonction du Lden
pour le bruit des avions
% de personnes potentiellement tres génées=-9,199*10-5(Lden-42)3+3,932*10-2(Lden

3 42)2+0,2939(Lden42)
S 50

S

L 40

o

C

o 2 30

52

o«

o © 20

c

8

s 10

©

P 0

1]

[0}

'g 45 50 55 60 65 70 75

Lden en dB(A)
Figure 1: Pourcentage d'habitants potentiellement trés génés en fonction du L qen pour le bruit des

avions
(Source: VLAREM Iégislation environnementale basée sur Miedema 2000)

mars 2023 22.150.09 pag.12/95



La formule cidessus provient d'une analyse de synthése de différentes enquétesesunuisances sonores
autour de divers aéroports européens et américains effectuée par Miedesha été reprise par le GT2
Dose/effet de la Commission européenfieNotez que le den détermine seulement 3@ environ de la
variance des nuisances trés gémas rapportées®.

Bgpcargtc cspmn€cllc pcj _rgtc € j%Ct_js_rgml cr € j_ ec

Cl marm pc 0./6* sl p_nnmpr bc | %Mkefetagedpuabtiélla_| r bc | mst
valeur guide pour les effets observésir la santé est fixée a 45 dBdLet 40 dB kLgnt’. Une adaptation

paclrc bc j_ Bgpcargtc cspmncécllc pcj_rgtc € j%Ct _js_ri
(Directive UE 2002/49/C&eprend les nouvelles relations expositieeffetprc gc |l r €cq n_p |j %MKQ, Qsp
décision du Gouvernement flamand en date du 28/01/2022, celbeé®snt été traduites dans la législation

dj _k_I bc nmsp ac osg _ rp_gr _sv p_nnmprqgqg b_lg jc a_bpc
etalagestondubsgr b_I g j %cl tgpmllckclr, Jcq bggnmggrgmlqgq bs T
pas été modifiées. Pour ces rapports, la méme relation expositod d cr pcqrc bmla b%_nnjga_rg
bércpkglcp jc I mk pc b%f_" Gigurel)r g nmrclrgcjjckclr rpbqg el

3 Miedema H.M.E., Oudshoorn C.G.M., Elements for a position paper on relationships between transportation noise and

annoyance, TNO report PG/VGZ/00.052, July 2000

4 European Commission, WG2Dose/effect, Position paper on dose response relationships between transportation

noise and annoyance, 20 February 2002

Svan Kempen EEMM et &election and evaluation of exposureffect-relationships for health impact assessment in

the field of noise and health, RIVM report No. 630400001/2005. Bilthoven: RIVM; 2005.

6 Kroesen M, Molin EJE, van Wee B. Testing a theory of aircraft noise annoyance: a structural equation hAalysit.

Soc Am 2008;123:42560.

"Jgelcq bgpcarpgacq pcj_rgtcqg _s “psgr b_lg j%cltgpmllckclr b_I
5356 Attps://www.euro.who.int/fr/publications/abstracts/environmentalnoise-guidelinesfor-the-europeanregion-

2018
SBGPCARGTC &SC' 0.0.-145 BC J? AMKKGQQ@dtlve 2082/42CEKu pg 0. 0. kmbgd
N_pjckclr cspmnécl c¢cr bs Amlqcgj cl ac osg amlacplc j %C¢r_"jgqq

"psgr b_lg j %cltgpmllckeclr,
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3 Méthode de travail
Bcnsggqg j%_Il1¢c 0.0/* jc kmbbjc bc a_jasj Cafm* kggq S ni
contours de bruit. Ce modéle et la méthode de travail suis@nt conformes a la méthodologie prescrite
par la législation VLAREM (chapitre 5.57 Aéroports) et CEAC Doc. 29, 4eme édition (2016). En outre,
quelques précisions sont apportées dans la méthode de calcul par rapport aux calculs annuels antérieurs.
Ce chajitre décrit la méthode de travail.

La procédure de calcul des contours de bruit comprend trois phases

1 La compilation d'informations relatives aux mouvements de vol concernés, aux routes empruntées et
aux caractéristiques des avions, et des données mésémgiques;

Calculs de bruit avec le modeéle de calcul Echo.

1 Le traitement des contours dans un Systeme d'Informations Géographiques (SIG).

3.1  Données a introduire
Les calculs annuels se basent sur le nombre effectif de vols, réparti entre le nombre da jyalsriée
(entre 07h00 et 19h00), le soir (entre 19h00 et 23h00) et la nuit (entre 23h00 et 07h00).

Les données suivantes sont essentielles pour pouvoir prendre un mouvement de vol en compte
Type d'avion

Heure

Nature du mouvementdécollage/atterrissage)

Destination ou provenance

Piste de décollage ou d'atterrissage utilisée

= -4 -4 -4 -—a -—a

Trajectoire de vol suivie

Les informations de vol ont été fournies par Brussel Airport Company sous la forme d'une exportation des
mouvements de vol de la bagque de données centrale (BDC). Cette banque de données reprend toutes
les données nécessaires. La qualité des données est trés bonne.

Af _osc rwnc b%_tgml cqgr _ggmag¢ € sl rwnc b%_tgml nmsp
nécessaires pour Ecalculs de bruit sont disponibles dans la base de données Aircraft Noise and

Performance (ANP),voi8®, Jcqg rwncqg b%_t gms$danshalbase de donnégs ANPc kcl r pcnpg
Pour la petite minorité de types d'avion ne pouvant pas étre directement associés a un équivalent, la

recherche est effectuée sur la base du nombre et du type des moteurs et du poids au décollage.

Jcqg f¢jgamnrbpcg | %mlr n_qgq ¢r €& cvnjgagrckclr pcnpgqg b_1

ajoutés au type de mouvement (atterrissage/décollage) et a la période de la journée. Les vols
d'hélicoptéere ont représenté environ 1,% du nombre de mouements en 2022.

3.1.1 Données radar
Les avions suivent des routes précises déterminées essentiellement par la piste utilisée et la procédure SID
(«Standard Instrument Departure) en ce qui concerne les départs, et par la piste d'atterrissage utilisée et
la procédure STAR &andard Arrival Route) en ce qui concerne les atterrissages. Les procédures SID et
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3.1.2

STAR existantes sont publiées dans I'AIRgronautical Information Publicatiow). Cette documentation
officielle détermine les procédures a suivre $ode mouvements aériens sur un aéroport spécifique.

Ces descriptions relatives au décollage ne constituent pas des dispositions spatiales strictes, mais des

npmac¢bspcg ¢r _"jgcq, Acqg npmacbspcg m jgeclr n_p cvcknj
particuliére a une certaine altitude ou a un certain endroit dans I'espace. Comme l'altitude et/ou le point

dans l'espace a atteindre dépend du type d'avion, du poids (et donc indirectement de la destination) et

des conditions météorologiques, la dispersiored routes effectives dans l'espace pour le suivi d'une SID

donnée est grande. Des groupes de mouvements utilisant des SID identiques ou similaires sont ainsi

créés.

B_Il g jc p_nnmpr hsqos % j %_I| 1 ¢c O0.0. apaigrogpgagc* jcq _I1 ¢
utilisaient une répartition statistique des routes effectives sur la base des données radars, qui était

traduite en trajectoires de vol représentatives avec une répartition du trafic sur ces trajectoires. Pour les

SID fréquemment utilisées,tg a _j asj g mlr clgsgrc ¢¢r¢ _ddgléq _s kmwecl
gc ~_q_lr gsp jc rwnc b%_tgml, J_ pcnpcqgclr_rgml bcqg rp.
des trajectoires de vol effectives.

Les calculs de bruit se basentles g q ] %_ | bcplgecp gsp jcq rp_hcarmgpcqg cdd
bgpcarckclr jcq bmll €cqg p_b_pg, Acqg bmll¢cqg p_b_pqg bmlIl
secondes. Ces données permettent de représenter précisément la trajectoire de vol.

Qsp slc ngqrc bc bcéamjj_ec* bgddcépclrq nmglrg bc bén_pr

piste). Ce point de décollage est disponible par vol sur la base des informations émanant de skeyes et

fournies par Brussels Airport Company. Ddes calculs de bruit, les décollages sont modélisés a partir du

point de décollage effectivement utilisé sur la piste. Les approches sont modélisées sur la base du seuil de

piste, supposant une altitude de vol de 50 pieds-dassus du seuil de piste.

Données météorologiques

Pour le calcul de la charge sonore, les conditions météorologiques réelles ont été prises en compte.
Brussels Airport Companfpurnit des données météorologiques par tranches de trente minutes (METAR).
La direction du vent, la vitesse du vent et la température sont associées aux mouvements de vol
individuels. Pour chaque mouvement d'avion individuel, le vent de face est calealéonction de la piste
srgjgqc¢c, Acj_ ncpkcr b%m rclgp slc amlbgrgml
nombre de vols pour chaque condition météorologique.

La vitesse du vent est établie conformément & la méthode de calcul et caiwen « O's I» gknots»,

kn). Les parametres météorologiques pour I'année 2022 sont les suivants

1 Vent de face moyen (moyenne annuelle pour toutes les pistes de décollage, les décollages et les

atterrissages) 6.8kn.
1  Température moyenne 12,1°C.
1  Humidité moyenne: 72 %.
1  Pression atmosphérique moyennel017,24 mBar.
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3.1.3 Profil de décollage
Le poids de I'avion au décollage influe sur le profil de décollage. Comme ce poids réel n'est pas disponible
dans la BDC, une méthode proposée par ECAC Doc 29 diseetpour tout de méme tenir compte de cet
effet («stage length»). La base de données Aircraft Noise and Performance (ANP) donne un poids au
décollage présumé par stage lenght. Il est généralement admis que plus la distance depuis Brussels
Airport jusqua la destination est importante, plus cet avion opérera a son poids maximal autorisé au
décollage. Cela se justifie notamment par le fait que le kérosene représente une grande partie du poids
total d'un avion. Ceci est conforme a la méthodologie utilisgans les rapports annuels précédents.

Le site Web &ttp://openflights.org/data.html » collecte les coordonnées de tous les aéroports. Cette liste
est utilisée pour calculer la distance jusqu'a Brussels Airport pour chaque aéroport.

Les profils au décollage sont modélisés selon la Noise Abvent Departure Procedure (NADP) 1, avec
accélération a 3 000 pieds. Ceci est conforme a la procédure de décollage prévue sur Brussels Airport.

314 Npmdgjgq b%_nnpmafc
En pratique, les avions approchant Brussels Airport suivent une trajectoire descendantinceners la

nggqgrc becnsgqg slc _jrgrsbc njsq €¢€jcté&c ms tmjclr c¢clampc ¢

Hsgos%cl O0.0.* jcq a_jasjqg bc “psgr srgjgg_gclr sl npmd

Nmsp rcl gp a ndexndifférentescapproghgsksur le &ruit, le calcul depuis 2021, et donc

ce_jckclr bc acrrc _I1€c* nmsp jc rp_dga cl _nnpmafc

T SI npmdgj b%_nnpmafc qgqsgt_Ilr slc rp_hcarmgpc bcqgacl

T S npmdg]j b %surrum tppnganfharizontah  environ 560 métres par rapport au niveau de
j %_¢

T S npmdg]j b% nnpmafc tmj_Ilr qgsp sl roml émde f mpgxml r
¢

j %_¢

pmnmpr, J%_jrgrsbc b %dessaosguravéac dedagmer. _j mpq bc O

pmnmpr, J%_jrgrsbc b %dessosguravéac dedagmer. _j mpq bec 1

Jcqg bmll €cqg p_b_pg ncpkcrrclr bc bércpkglcp jc npmdgj

% du trafic en approche est associé a une trajea@alescendante continue, 40,0 % a une descente avec
un troncon horizontal a 2 000 pieds et 21,9 % a une descente avec un trongon horizontal & 3 000 pieds.

3.2 Données sources relatives aux avions
Msrpc jcqg bmll €€cqg ncprgl cl raiondeppigtes ptiegtrajecoses dekval,| r q bc t
des données de bruit et de performances pour les avions concernés sont également nécessaires pour
calculer la charge sonore. Ces données proviennent de la base de données internationale Aircraft Noise
andPerfok _ 1 ac &?LN"* _nnpmstc¢c n_p j %CA?A,

La base de données ANP fournit des données de bruit et de performances des avions. Les données de la

base de données couvrent la plupart des modeéles et des variantes des gros avions modernes. Les modeles

cr t_pg_lrcqg b%_t gml basededbnoéegANP doivent éne rqprésemiég pardes | q | _
substituts (souvent dénommés avionsproxy ») : des avions aux caractéristiques similaires en matiere de

bruit et de performances qui figurent dans la base de données ANP, pour lesquels une correstion e
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appliquée en fonction de la différence en matiere de charge sonore sur la base des données de
certification acoustique.

Le calcul annuel se base sur la base de données ANP version 2.3 (octobre 2020). En 2022, sept avions
bgddcpcl rg b @&téajoutdscala’base dadomiédNP| dont les versiondEO des A320 et
10/, Acqg rwncqg gmlr npgq cl amknrc b_lq j%cvCcasr gml bc

Pour le calcul annuel, tous les passages enregistrés sont associ€s prary sur la base desANP

Aircraft Substitution Tables pour les avions lourds (poids au décollage a partir de ti3fhes)?

J%_ggmag_rgml cqr -~ _qgq¢€c gsp jc rwnc b%_tgml cr jc rwnec |
sur la base de la liste de substitutiodhms p acq rwncq b%_ tgml* j % ggmag_rgml ¢
nombre et le type de moteurs et sur le poids au décollage.

Nmsp ac osg c¢cqr bc j %_tgml npmvw* s| d_arcsp bc amppcar
pcdjc¢rcp j_ bgddépclac bc af_pec gmlmpc clrpc jc rwnc b
appliquée sur la base des données de certificat acoustique. Pour la plupart des mouvements (99,96 %),

@psqgqqcjgqg ?2gpnmpr Amkn_Il w bggnmgc bcqg bmllccg bc acprgdg
mouvements pour lesquels Brussels Airport Company ne dispose pas des données de certification

acoustique, la correction se base sur la correction de la liste de substitution ANP. Cette correction repose

rmshmspgq gsp jc¢c kmbbjc jc njsq " psw_Ir bc j % tgml amlac)|

Correspondance entre les mesures (NMS) et les calculs (INM)
Echo permet d'effectuer desalculs en des endroits spécifiques autour de I'aéroport. A titre de contréle
bcqg fwnmrfbgqcqg amlacpl _Ir jcg bmll&cqg b%clrpéc cr |

comparée aux mesures de bruit effectuées enéidroits.

Cette comparaisorvalide les calculs. Tant les calculs de bruit que les mesures de bruit impliqguent des

limitations et incertitudes. Les calculs de bruit ne tiennent par exemple pas compte de l'altitude effective

a laquelle un avion est en survol (celbeest déterminéepp jcq npmdgjq bc béamjj _ec cr |
standards attribués, pas par les données radars réelles). Comme un contrdle continu est assuré toute

I'année, les points de mesure ne sont pas nécessairement pourvus en personnel. Les perturbations locales

dues parexemple au bruit de fond ou a des événements de bruit peuvent avoir un impact sur les niveaux

mesurés. Bien gu'elles soient autant que possible enlevées des mesures (notamment via une liaison

automatique entre les événements sonores et les avions surdsebdes données des radars), de telles

contributions aux niveaux mesurés ne peuvent étre entierement exclues.

Dans le cas d'une correspondance suffisante entre les moyennes annuelles des événements de bruit
mesurés et la prévision de la moyenne annuellg $a base de la journée moyenne, en un nombre
suffisant de points de mesure, on peut toutefois se fier a la méthode de calcul.

°La liste de substitution ANP est établie pour ANP version 2.2. Dans ANP version 2.3, les données de bruit et de
ncpdmpk_lacg bc acpr_glqg Imstc_sv rwncqg b% tgml gmlr _hmsrccq
ajoutés a la liste de substition par To70.

mars 2023 22.150.09 pag.17/95



3.4

3.5

t

Données techniques
Jcqg a_jasjqg gmlr cddcars¢gqg _tca Cafm b_lq slc epgjjec
maillage de la grille de 250 metres. La hauteur du point de mesure de référence de I'aéroport par rapport

au niveau de la mer est de 175 pieds.

Modifications dans la méthode de calcul par rapport aux années précédentes
Un aperc¢u des modifications principaletans la méthode de calcul, appliquées depuis les calculs pour

0.0/* c¢cr jcspg cddcrq gsp BigageFp&qgsjr_rq gmlr bggnml g j
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4 Résultats

4.1 Informations de b ase pour l'interprétation des résultats
Cette section décrit une série de statistiques relatives au trafic aérien, afin de pouvoir se faire une
kcgjjcspc gbcéc bc j %€t mjsrgml bs n_wq_ec bs rp_dga bc 0

nombrededépl ackcl rqg* j %Ctmjsrgml bc j_ djmrrc cr j%srgjgqg_roc
Outre la comparaison avec 2021, le paysage du trafic de 2019 est lui aussi présenté afin de pouvoir

amkn_pcp j%_ |1 &€c a_jcl bpg @pBrisasetsijpdrtavant ta pamdéiie qgr s _r g ml b
mondiale.

4.1.1 Nombre de mouvements de vol
L'un des principaux facteurs dans le calcul des contours de bruit annuel autour de I'aéroport est le nombre
de mouvements effectués au cours de I'année écouléediminution du nombre de mouvements entre
o.// c¢r 0./1 _ ¢r¢ qsgtgc b%slc _sekclr_rgml bc 4*7 # c|
en 2015. En 2016, le nombre de mouvements de vol est retombé a 223-68B%). Cette diminution est
principalement due a la fermeture temporaire apres les attentats dur@drs2016. En 2017, le nombre de
mouvements a augmenté de 6,3 % a 237 888. En 2018, le nombre de mouvements a augmenté de 1,0 % a
235 459. En 2019, une légere baisse del@,dst a nouveau obseée et le nombre total des mouvements
qg%cjbtc € 012*24., CI 0.0.* jc r_"jc_s cqgqr clrgbpckclr |
ses conséquences sur les voyages internationaux. Le nombre de mouvements de vol a diminué de 59,1%,
pour atteindre95 811. En 2021, il y a eu 128 mouvements de vol, ce qui représente une augmentation
de 23,9% par rapport a 2020. Avec 1B80mouvements en 2022, I'augmentation s'est poursuivie, mais
sans jamais atteindre le niveau de 2019. Le nombre de mouvement2022 demeure de 23 % inférieur
a celui de 2019.

Evolution du traffic aérien (tous les mouvements) a Brussels Airport
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Figure 2 : Evolution du trafic aérien (tous les mouvements

~

a Brussels Airport
Le nombre de mouvements de nuit (de 23h00 a 06h00) a augmenté de 27,4 %, passant2d@ E3 2021

a 16916 en 2022, comme le montre la figure 3. Malgré cette augmentation, le nombre de vols de nuit se
situe encore Iégerement sous le nombre de 2019 @477 vols de nuit). En 2022, on a comptabilisé
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5359décollages de nuit. Ces chiffres incluent les mouvements d'hélicoptéres et les mouvements
exemptés de coordination des créneaux comme des vols d'état et des vols militaires.

Evolution du nombre de mouvements durant la nuit (23h006h00)
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Figure 3 : Evolution du trafic aérien durant la nuit (23h00 -06h00) & Brussels Airport

Le nombre de créneaux de nuit attribu&saux mouvements de vol est resté, pour I'année 2022 avec
15,773 (13,325 en 2021) dont 4,732 décollages (4,709 en 2021), damsites Imposées au coordinateur

de créneaux de Brussels Airport, qui peut répartir 16,000 créneaux de nuit maximum par an depuis 2009,
dont 5,000 maximum pour les décollages (AM du 21/1/2009, modification d'office du permis

d'environnement).

Le nombre demouvements pendant la période opérationnelle de jour (06h00 & 23h00) a augmenté de
53,6 %, passant de 1@H0 en 2021 a 16Q14 en 2022.

Le nombre de mouvements en 2022, les données relatives a 2021 et 2019 et I'évolution sont représentés
dans le

Tableaul. Les nombres de la période de nuit ont encore été répartis selon la période opérationnelle de
nuit (de 23h00 & 06h00) et I'neure du matin (66h00 & 07h00).

Tableaul8 L mk pc bc kmstckclrg &w amknpgg jcg kmstckclraq
0./ 7* 0.0/ c¢cr 0.00* _glgg osc j%Ctmjsrgml b 0.00 n_p

Evolution relati. 021

& tterrissageq decolages total
journée (07:00 - 19:00| 74.788 78.564 153.352 37.805 A 76.959 57.581 58.694 116.675 +53,4% +45 8% +51,5%

soiree (19:00 - 23:00)| 27.756 25976 53.732 11.623 g 23.048 18.087 19.438 37.535 +55,7% +701% +62,9%
nuit (23:00 - 07.00) 14.689 12.688 27.377 9.926 X 18.686 13.385 11.335 24720 +34,8% +29 4% +32,3%
00:00 - 24:00 117.233 [ 117.228 | 234.461 59.354 9. 118.733 89.463 89.467 178.930 +50,7% +50, 7% +50,7%
06:00 - 23:00 105205 | 111.808 [ 217.113 50.951 4.5 105.460 77.906 84.108 162.014 +52,9% +54,3% +53,6%
23:00 - 06:00 12.028 5.320 17.348 8.403 X 13.273 11.557 5.359 16.916 +37,5% +10,0% +27 4%
06:00 - 07:00 2681 7.368 10.028 1.523 X 5413 1.828 5.578 7.804 +20,0% +53.6% +44 2%

10 ¢créneau de nuit autorisation donnée par le coordinateur daéroport de BruxelledNational, conformément au
Reéglement (CEE) n° 95/93 du Conseil du 18 janvier 1993 fixant des régles communes en ce qui concerne l'attribution
des créneawhoraires dans les aéroports de la Communauté, afin d'utiliser I'ensemble de l'infrastructure nécessaire a
I'exécution d'un service aérien a l'aéroport de Bruxelleationala une date et une heure de décollage et d'atterrissage
bien définies pendant la nit telles qu'attribuées par le coordinateur.
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La hausse générale de 507 du nombre total de mouements sur base annuelle entre 2022 et 2021 se

répartit essentiellement sur la journée (+51%) et le soir (+62,8 ' , J %_sekc |l r _r g ml pcj_rgtec ¢
de vols de nuit (entre 23h00 et 07h00) est considérablement plus faible (+32,3 %). Par rapport ae2019,

nombre total de mouvements pendant la période opérationnelle de jour (entre 06h00 et 23h00) en 2022

demeure encore de 25,% inférieure. Durant la période opérationnelle de nuit (23R06h00), le nombre

total de mouvements est de 2% inférieur a 2019%vec une Iégére augmentation (+0%) du nombre de

décollages durant cette période.

4.1.2 Autres évolutions importantes
Outre le nombre de mouvements, quelques paramétres supplémentaires déterminent I'étendue et
I'emplacement des contours de bruit, comme |'u8htion des pistes et des routes, les procédures de vol et
la flotte utilisée. Les principales modifications sont résumées dans les paragraphes suivants.

Changements de flotte en journée et le soir (de 07h00 a 23h00)
L'évolution des types d'avion les plus utilisés la journée et le soir (entre 07h00 et 23h00) est disponible
dans laFigure4 pour les appareils lourds @ds au décollage a partir de 136 tonnedf, «¢ _ t»webdans la

FigureS5nmsp jcq _nn_pcgjqgq njsq jc¢ecpqgq &nmgbg _s b&amjj _ec h
b% _tgml osg mlr tmjc¢ cjourén@e2tdt2022. s kmglqg / dmgqg n_p

Evolution de la flotte en journée et en soirée (de 07h00 a 23h00)
Avions lourds (poids au décollage a partir de 136 tonnes)
6000
5000
4000
3000

1000
|I “ ” ” ||| dl ||I alha ol .

A333B77WA332 B789 B77L B788 A306 B763 B78X B744 A400 A339 A359 B748

Nombre de mouvements
o

H 2019 m2021 ®2022

Figure 4 : Evolution du nombre de mouvements de vol avec des appareils lourds entre 07h00 et
23h00.
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Evolution de la flotte de jour et de soirée (de 07h00 a 23h00)

%) Avions plus Iégers (poids au décollage jusqu'a 136 tonnes)

c

@ 60000

€

o

3 40000

g

%20000

o 0 | I I| [ (T TR . e [ . L.; o S _
QO - (9] N

£ 82%8%%28‘5(\.8&5@5wéém%mEHS%E
) MmN g BN X N O o <N T~ O 0w N
> <<oWgonPodWUlonOgoouwdl WO0a oWl
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Figure 5 : Evolution du nombre de mouvements de vol avec des appareils plus Iégers entre 07h00 et
23h00.

2 mpgOok®%tl j %21/ 7 ¢r _gr j % _nn_pcgj jc njsq gmstclr srgj
j %?210., B_lg j%clqgck jc* jcq _nn_pcgjg jcg njsqg srgjgqc
représentent 54 % du total des mouvements entre 0Thet 23h00 en 2022). Le nombre de mouvements

avec ces appareils a augmenté de 79Opar rapport & 2021. En réalité, le nombre de mouvements avec

ces appareils reste de 31% inférieur par rapport a 2019. Et on constate, en outre, le développement de la

flotte en 2022 par rapport a 2019 avec une augmentation du nombre de mouvements avec les nouveaux

rwncgqg b %_ t26embuvethénts bn 2819 et 866 mouvements en 2022) et B38M

(436mouvements en 2019 et344k mst ckcl rg c¢c| 0. 00 'apardobtre digijugde_r gml bs AP}
76,7#, J%_nn_pcgj jmspb jc njsqgqg dpcosclr cqr j%?111 qgsgtg
augmentation en pourcentage du nombre de mouvements en 2022 par rapport & 20285 %. On

observe une diminution du nombredem®t ckcl rgq _tca bcq _nn_pcgjqg jmspbg nms
@522, ClI amkn_p_gqml ¢ 0./ 7* ml amlgr_rc slc _sekclr_rgi
B78X, A400 et le B748.

Changement de flotte pendant la période de nuit (de 23h00 a 07h00)
L'évolution des types d'avion les plus utilisés pendant la nuit (entre 23h00 et 07h00) est disponible dans la
Figure6 pour les arrivées et dans Eigure7n msp jcq bén_prqg, Qmlr pcnpcqgclrcéqg jc

volé en moyenne au moins 1 fois paemaineen 2021 et 2022.
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Evolution de la flotte pendant la période nocturne (de 23h00 a 07h00)

Arrivées
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Avions plus légers (poids au décollage jusqu'a Avions lourds (poids au
136 tonnes) décollage a partir de 136
tonnes)
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Evolution de la flotte pendant la période nocturne (23:00 - 07:00)
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Figure 7 : Evolution du nombre de décollages pendant la période de nuit (de 23h00 & 07h00).

Le nombre de mouvements avec des appareils plus légers pendant la nuit a augmenté dé#7,3

& rrcppggq_ecq'’ cr 15*5 # &bc¢amjj _ecq'* n_p p_nnmpr & 0
E190 et le B38M. L'appareil le plus utilisé pendaniuit, tout comme en 2019, est le A320 (17,9 % de tous

les mouvements en 2021 entre 23h00 et 07h00), suivi par le B752 (13,5 %) et I'B738 (11,1 %). Le nombre
b% rrcppggq_ecq _tca bcq _nn_pcgjqg jmspbgmac! b_| r | _
demeure inférieurde 16,# n_p p_nnmpr € 0./ 7, A%cqr j %?111 osg bcérgcl
(1935atterrissages en 2019 et@1 atterrissages en 2022). Le nombre d'atterrissages avec un A332 a, par

| s
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contre, diminué de 71,66 par rapport a 209 (1632 atterrissages en 2019 et 4@tterrissages en 2022). Le
nombre de décollages avec des appareils lourds pendant la nuit a reculé d&lpar rapport a 2021.

Utilisation des pistes et des routes
Utilisation préférentielle des pistes

L'utilisation préférentielle des pistes, publiée dans I'AIP (skeyes), indique la piste privilégiée en fonction de
I'heure du mouvement et éventuellement de la destination et du poids maximal au décollage de
I'appareil. Aucun changement n'a été apporté a sehéma en 2022 (voifableau?).

Si la configuration préférentielle des pistes ne peut étre utilisée (par exemple en raison de conditions
météorologiques, de travaux d'entretien sur les pistes, etc.), skeyes choisira la configuration alternative la
plus appropriée en tenant compte des conditions météorologiques, de I'équipement des pistes, de la
demande du trafic, etc. Pour ce faire, le schéma dsaiion préférentielle des pistes a notamment été

relié a des limites de vent exprimées en tant que vent latéral maximal et vent arriere maximal pour chaque
piste. Pour éviter que ces limites soient dépassées, le controle aérien doit opter pour une caatfigur
alternative dans les situations courantes. Pour I'utilisation préférentielle des pistes, le vent arriére maximal
s'éleve a 7kn et le vent latéral maximal a 20kn. En ce qui concerne I'utilisation alternative des pistes, les

vitesses maximales s'élévenussi a 20kn pour le vent latéral, mais seulement a 3kn pour le vent arriere.

Tableau 2 : Utilisation préférentielle des pistes depuis le 19/09/2013 (temps local) (source : AIP)

De 06h00 a De 16h00 a N
De 23h00 a 05h59
15h59 22h59

Lu, 06h00- Décollage 25R 25R/19Y
Ma 05h59 Atterrissage 25L/25R 25R/251?
Ma, 06h00 Décollage 25R 25R/19Y
Me 05h59 Atterrissage 25L/25R 25R/251?
Me, 06h00- Décollage 25R 25R/18Y
Je 05h59 Atterrissage 25L/25R 25R/25@
Je, 06h0C Ve Décollage 25R 25R/19Y
05h59 Atterrissage 25L/25R 25R/25@
Ve, 06h0G Décollage 25R 25R®
Sa 05h59 Atterrissage 25L/25R 25R
Sa, 06h00 Décollage 25R 25R/19Y 251
Di 05h59 Atterrissage 25L/25R 25R/251? 25L
Di, 06h00- Décollage 25R/18Y 25R 199
Lu 05h59 Atterrissage 25R/2512) 25L/25R 19

(1) Piste 25R pour trafic via ELSIK, NIK, HELEN, DENUT, KOK et CIV / piste 19 pour trafic via LNO, SPI, SOPOK,
PITES et ROUS%ions d'un MTOW situé entre 80 et 200 tonnes depuis la piste 25R ou 19, les avions
d'un MTOW >200 tonnes toujours depuis la piste 25R indépendamment de la destination)

(2) Piste 25L uniqguement lorsque le contrdle aérien I'estime nécessaire

(3) Aucun créneau ne put étre attribué pour des décollages entre 01h et 06h

(4) Aucun créneau ne peut étre attribué pour des décollages entre 00h et 06h

Utilisation des pistes
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N_p p_nnmpr € 0.0/* jc I mk pc bc kmstckclrqgq _ _sekclrt¢
illustré a laFigure8 pour les périodes de jour et du soir (de 07h00 a 23h00) etRidare9 pour la période

bc I sgr &bc 01f.. & 5f..', SI  _ncpCs amknjcr bc j%srgjg

Evolution de l'utilisation des pistes en journée et en soirée (7h00 a

23h00)
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Figure88 &t mj sr g ml bc j %srgjgq_r gml bcqg nggqrcqg clrpc .5f..

Evolution de l'utilisation des pistes en période nocturne (de 23h00 a
7h00)
12000

10000
8000
6000

4000 |I| I
2000
0 II lll i=N _ _ m_l mmE III

25R 25L 01 O7L 19 O7R 25R O7R O7L 19 01 25L

Nombre de mouvements

Arrivées Départs

2019 m2021 m2022

Figure98 &t mj sr g ml bc j %srgjgq_r gml bcqg ngqrcqg nclb_Ilr j_
Cl p_gqml préférgntiélte dey piges et deg oohditions hivernales habituelles, la piste 25R

bckcspc j_ nggrc j_ njsq srgjgg¢c nmsp jcg bc¢amjj _ecq,
de 130% pour la période de jour et de soirée par rapport a 208 c qr nmsp acrrc p_gqml osc
07L) est plus régulierement utilisée en 2022 pour le trafic en partance durant la période de jour et de

gmgpcCc o0s Y7A5dépadts eh 20198t 1874 départs en 2022). En raison des conditions

météorologiquesj ¢ NPQ | %_ ¢l c¢cddcr n_g ns Drpc _nnjgosc¢ _sr _|
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4.2

?jmpg os%cl O0.0/* jcq _rrcppgqqg_ecq cl hmspl €c ¢

r-jc gm

cl 0.00 j_ 03J _ ¢r¢ njsqg dpcosckkcderareprisgdegvgl€ c osc j _ 0

n_gq_ecpq _npbg AMTGB* | %¢tmjsrgml _ pcnpgg tcpqg j_ qgr.

25L était pratiquement deux fois plus élevé que sur la 25R. Durant la nuit, la 25R demeure la piste la plus
utiiséepourles rrcppggqgq_ecqg* qsgtgc n_p j_ 033, Jc | mk"®
pratiguement doublé par rapport a 2019, en raison de la plus faible applicabilité du PRS en 2022, tel que

déja mentionné cidessus.

Comparaison mesures- calculs

Echopermet de calculer plusieurs indicateurs acoustiques a un endroit donné autour de I'aéroport. En
effectuant ces calculs aux endroits des points de mesure dNoise Monitoring Systen» (NMS), il est
possible de vérifier dans quelle mesure les valeurs cl#les correspondent aux valeurs enregistrées par le
systeme de mesure. NMS utilise différentes sources de données corrélées entre rissires de bruit,
listes de vols (bdc), traces radar et météo. La comparaison entre les mesures et les calculscasteffe
pour les indicateurs de niveauakq,2an Laight €t Lden.

Les valeurs calculées sont comparées aux valeurs des événements bruits mesurés corrélés aux avions. Il

pc b%_rr

q%_egr b%ctclckclrq " psgrqgq nmsp jcgosceé¢fateavécdes _qqgmag _r g ml

données vols et radars.

Le systeme de corrélation n'est pas parfait et des événements peuvent étre attribués a tort au trafic de
survol et inversement. Afin de minimiser la contribution de ces classifications erronées, il est fait usage
d'un niveau de déclenchement paramétré et d'une durée minimale ; un événement n'est attendu que
quand le niveau de déclenchement de 10 s est dépassé. L'événement prend fin quand le niveau de
déclenchement ne dure pas plus des Les niveaux de déclenchemeeux-mémes sont paramétrés par

point de mesure et dépendent du bruit dans I'environnement local. Début 2015, ces niveaux de
déclenchement ont été évalués et adaptés pour plusieurs points de mesure. Cela s'est aussi accompagné
d'une élévation de la durée mximale d'un événement qui passe de 85pour l'année 2014) a 125 Ces

bcplgbpcqg _I 1 &€cqg* _glqgg os %cl 0.00* ac afmgv _ ¢

ré¢ k_gl

npm> _"gjgrc¢ os%gj g gmgecl r a_s qcdaerque,putreslés conditigns | cqgr rpbqg

relatives a la durée de I'événement et au niveau de déclenchement, il faut également encore

systématiquement une corrélation avec un mouvement de vol enregistré sur la base de sa trace radar.

Les tableaux edessous établisant la comparaison entre les valeurs simulées dans Echo au niveau des
différents points de mesure et celles qui ont été mesurées/calculées sur la base des événements corrélés
pour les indicateurs de niveau choisis. lls reprennent également, outre les paletmesure de Brussels
Airport Company, les résultats des points de mesure du Département Environnemedbéepartement
OmgevingY ' bc j % _srmpgr ¢ dj _k _ | b2cetséiahtd). ges dodnges de nesuie ¢ q
de ces points de mesure sontiptmb s grcq c¢cr _gqmagc¢cq _sv bmll cq

Pour les points de mesure du BIM dans la Régionde Bruxéllesn gr _j c* j _ npmacbspc

n_g nmgqgg jc a_p jcg bmllc¢ccqg bc k cOgespdanéésade nesuter n _
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du BIM de deux points de mesureHaren et Evere étaient toutefois mises a disposition). Un apercu de la
j ma_jgq_r gml bc rmsq BijmgeBnmgl rq bc kcgspc dgespc €

Les points de mesure NMTe2, NMT033, NMT153 et NMT23L sont situés sur le terrain de I'aéroport

et/ou dans les environs immédiats du réseau de pistes et des installations aéroportuaires. Les événements

de bruit corrélés aux vols contribuent a la fois au bruit au sol et au bruit de survol. L'association avec des
mouvements de vol spécifiques n'est pas toujours fiable pour ces points de mesure. Pour cette raison, les
valeurs mesurées de ces points de mesurgéeclent moins pertinentes pour I'évaluation des nuisances

gml mpcq amlgéasrgtcq _s qsptmj becq _tgmlg cr* "~ gcl
amlggbep_rgml jmpg bc j %Ct _js_rgml bc j_ npcagqgml

En 2022, la fractiode temps pendant laguelle le systéme de mesure est actif (Qque I'on appaligticie »,

le temps de disponibilité) était trés élevée pour la plupart des points de mesure. Le temps de disponibilité
minimal a atteint 97,15 % et le temps de disponibilité moyest de 99,58 %. Pour comparer les mesures

_tca jcg a_jasjg &nmsp j %clgck jc bec j%_ I 1 Ec"* slec
fraction uptime. Il a alors été supposé que, pendant les périodes sans mesures, il y a eu

proportionnellementla méme exposition au bruit des avions que pendant les périodes ou le point de

mesure était actif. En raison du temps de disponibilité élevé, la correction est pratiquement négligeable.

La comparaison entre les calculs et les mesures sur la base dmgéma Laeg 2anindique que I'écart entre
les valeurs calculées et mesurées sur tous les points de mesure a I'exception de KiPegk), NMT26
(Machelen), NMT42 (Diegem) et NMT48 (Bertem) est inférieur ad@B(A) (et ce aprés exclusion des
points demesure NMT042, NMT023, NMT153 et NMT231 comme indiqué cidessus). Les points de
mesure Perk et Bertem sont peu survolés et ont enregistré un niveau de bruit relativement bas

(respectivement 42.2 et 25.4 dB(Ad.4, Ce qui a pour résultatune marge%c ppcsp njsq cjctcc

i %

0s %c

bcq

ampp

c |

amkn_p_ggml _tca jcgqg lgtc_sv bc “~psgr a _dBA)sPpu q, Nmsp 7

16 points de mesure, les mesures sont supérieures aux calculs, pour 11 points de mesure les mesures sont
inférieures auxcalculs (a chaque fois avec les exclusions mentionnées plus haut). L'écart global entre les

simulations et les mesures est de HB(A) («oot-mean-square error (RMSE)écart quadratique moyen)

lorsque Perk et Bertem (ainsi que NMTRINMTO023, NMT153 et NMT2% ' gmlr cvajsq bc j %Ct

Pour le paramétre lignt, I'écart entre les mesures et les simulations est globalement similaired@(8)
RMSE, en excluant les points de mesure NMZORMTO033, NMT153, NMT231, Perk et Bertem). Pour 6
points de mesure, les différences sont inférieures & 0,5 dB(A).

Pour l'indicateur de bruit ken, le RMSE est de h6@& ? &€ | %c v NMTQ3g, MUT1RB,c L KR. /
NMT231, Perk, et Bertem). Sur la plupart des autres points de mesure, les éestest dans les limites de

2 dB(A). 1doints de mesure affichent un écart de 0,5 dB(A) maximum. Sur 16 points de mesure, les

calculs aboutissent a une sotestimation des niveaux mesurés et, sur 11 points de mesure, ils ménent a

sl ¢ qgspcqgr glisiorrde RMTOR, BIMTOZKLANMTLES et NMT231).

mars 2023 22.150.09 pag.27/95

_j s



Tableau 3 : Correspondance entre les calculs et les mesures pour l'indicateur de bruit laeg,2an
(endB(A)). Pour les lignes du tableau colorées en gris, il est difficile de réalise une comparaison
entre les mesures et les calculs (voir texte).

Mesures 2022 Calculs 2022 Différence

Code de localNom de localisation

(dB(A)) (dB(A)) (dB(A))
NMT01-2 STEENOKKERZEEL 56,7 67,5 -10,8
NIMT02-2 KORTENBERG 65,9 66,4 -0,6
NMT03-3 HUMELGEM-Airside 61,6 625 -0,9
NIMT04-1 NOSSEGEM 613 61,9 -0,6
NIMTO086-1 EVERE 50,0 48,9 1,0
NIMTO7-2 STERREBEEK 48,1 46,9 1.1
NIMTO08-1 KAMPENHOUT 54,6 549 -0,3
NIMT09-2 PERK 422 46,8 -4,7
NMT10-3 NEDER-OVER-HEEMBH 53,4 52,1 1,3
NIMT11-2 WOLUWE ST PIERRE 51,7 51,4 04
NIMT12-1 DUISBURG 451 445 06
NMT13-2 GRIMBERGEN 43,4 442 -0,8
NMT 14-1 WEMMEL 46,8 459 09
NMT15-3 ZAVENTEM 446 53,1 -84
NMT16-2 VELTEM 5573 557 -0,4
NMT19-4 VILVOORDE 50,7 50,5 02
NMT20-3 MACHELEN 50,3 524 -2,1
NIMT21-1 STROMBEEK-BEVER 50,8 48,9 1,9
NMT23-1 STEENOKKERZEEL 64,9 657 -0,8
NIMT24-1 KRAAINEM 529 52,1 07
NMT26-2 BRUXELLES 46,4 459 05
NMT40-2*  |KONINGSLO 51,6 50,1 1,5
NMT41-1*  |GRIMBERGEN 46,3 46,3 0,0
NMT42-2*  |DIEGEM 62,6 60,0 286
NMT43-2*  |ERPS-KWERPS 55,1 56,5 -1,5
NMT44-2* | TERVUREN 44,8 449 0,0
NMT45-1*  |MEISE 43,9 43,6 03
NMT46-2*  |WEZEMBEEK-OPPEM 543 538 05
NMT47-3*  |WEZEMBEEK-OPPEM 48,3 477 06
NMT48-3* |BERTEM 254 32,4 -7,0
NMT70-1*  |ROTSELAAR 49,0 494 -0,4

* données de bruit du Departement Omgeving (Département flamand de I'Environnement) corrélégsline » par le
NMS
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Tableau 4 : Correspondance entre les calculs et les mesures pour l'indicateur de bruit Light

(endB(A)).

Pour les lignes du tableau colorées en gris, il est difficile de réaliser une comparaison entre les
mesures et les calculs (voir texte).

Code de localNom de localisation SELE - DIITTE.‘FIEI'!E.E
) (dB(A))

NMTO1-2 STEENOKKERZEEL 546 65,1 -10,5
NMT02-2 KORTENBERG 61,4 62,4 -1,0
NMT0O3-3 HUMELGEM-Airside 56,7 55,9 0,9
NMTO4-1 NOSSEGEM 60,5 60,1 0.4
NMT06-1 EVERE 44 4 437 0,7
NMTOT-2 STERREBEEK 505 478 2.7
NMTO8-1 KAMPENHOUT 531 53,7 -0,6
NMT09-2 PERK 41,6 451 -3,6
NMT10-3 NEDER-OVER-HEEMBH 499 479 20
MNMT11-2 WOLUWE ST PIERRE 489 486 0,3
NMT12-1 DUISBURG 436 419 16
NMT13-2 GRIMBERGEN 377 39,4 1,7
NMT14-1 WEMMEL 41,2 411 0,2
NMT15-3 ZAVENTEM 47.0 50,9 -39
NMT16-2 VELTEM 513 51,8 -0,5
NMT19-4 VILVOORDE 47 4 46,8 0,6
NMT20-3 MACHELEN 47.3 489 -1.6
NMT21-1 STROMBEEK-BEVER 47 5 448 2.7
NMT23-1 STEENOKKERZEEL 63,7 64,8 -1.1
NMT24-1 KRAAINEM 493 49,0 0,2
NMT26-2 BRUKXELLES 423 423 0,0
NMT40-2% KOMNINGSLO 48,0 46,0 2.1
NMT41-1% GRIMBERGEN 432 422 1,0
NMT42-2% DIEGEM 58,2 55,3 2,9
NMT43-2*% ERPS-KWERFPS 499 521 2,2
NMT44-2* | TERVUREN 46,3 440 24
NMT45-1% MEISE 379 38,7 -0,8
NMT46-2* |WEZEMBEEK-OFPPEM 51,3 51,0 0,3
NMT47-3*  |WEZEMBEEK-OFPPEM 50,6 482 24
NMT48-3 BERTEM 18,9 28,3 -9.3
NMT70-1% ROTSELAAR 449 455 -0,6

* données de brui du Departement Omgeving (Département flamand de I'Environnement) corrélées

«off-line » par le NMS
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Tableau 5 : Correspondance entre les calculs et les mesures pour l'indicateur de bruit Len (en dB(A)).
Pour les lignes du tableau colorées en gris, il est difficile de réaliser une comparaison entre les
mesures et les calculs (voir texte).

Code de localNom de localisation

(dB(A))

NMT01-2 STEENOKKERZEEL 61,9 724 -10,5
NMT02-2 KORTENBERG 698 70,5 -0,7
NMT03-3 HUMELGEM-Airside 653 65,7 03
NIMT04-1 NOSSEGEM 67,3 67,3 0,0
NIMT06-1 EVERE 53,6 52,8 08
NMTOT7-2 STERREBEEK 56,1 539 22
NMT08-1 KAMPENHOUT 60,0 60,5 -0,5
NMT09-2 PERK 48,1 522 -4.1
NMT10-3 NEDER-OVER-HEEMBE 57,7 56,1 16
NMT11-2 WOLUWE ST PIERRE 56,5 56,3 03
NMT12-1 DUISBURG 50,5 49,4 1,0
NMT13-2 GRIMBERGEN 471 48,2 -1,1
NIMT14-1 WEMMEL 50,1 48,6 05
NMT15-3 ZAVENTEM 527 58,0 -54
NMT16-2 VELTEM 59,4 58,9 -0,5
NMT19-4 VILVOORDE 55,3 549 0.4
NMT20-3 MACHELEN 55,0 56,9 -1,8
NMT21-1 STROMBEEK-BEVER 552 529 23
NMT23-1 STEENOKKERZEEL 706 71,6 -1.0
NMT24-1 KRAAINEM 57,4 56,9 05
NMT26-2 BRUXELLES 50,4 50,2 02
NMT40-2*  |[KONINGSLO 558 54,1 1,7
NMT41-1*  |GRIMBERGEN 509 50,4 05
NMT42-2*  |DIEGEM 66,6 64,0 26
NMT43-2*  |ERPS-KWERPS 58,7 60,5 -1,8
NMT44-2* | TERVUREN 522 50,7 1,5
NMT45-1*  |MEISE 471 473 -0,2
NMT46-2* |WEZEMBEEK-OPPEM 59,0 58,7 0.4
NMT47-3* |WEZEMBEEK-OPPEM 56,3 544 1,9
NMT48-3* |BERTEM 28,0 36,5 -85
NMT70-1* |ROTSELAAR 531 53,6 -0,4

* données de bruit d Departement Omgeving (Département flamand de I'Environnement) corrélées

«off-line » par le NMS
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4.3  Contours de bruit
Cette section présente les résultats des calculs des contours de bruit pour les paramétres dédetssas
(Laay, Levening, Lnight, Laen, Fréq.70,jour, Fréq.70,nuit, Fréq.60,jour et Fréq.60,nuit). Ces illustrations reprennent
les résultats pour les années 2022, 2021 et 2019. Dans le rapport de contour pour 2019, les contours sont
encore calculés avec un INM de 7.0b. Afin de pouvoir corepées résultats, les contours de 2019 ont été
pckmbcj¢€qg gsp ~_gqc bs kmbbjc bc a_jasj Cafm &rcj 0S %sr g|
comptages sont pour ce faire basés sur les données démographiques dyaberer 2022. Dans un souci
de lisihlité des chiffres, deux valeurs de contour sont visualisées par figBijiage DReprend la
visualisation de I'ensemble des valeurs de contour pour les année®2282021.
Nmsp af _osc amlrmsp bc "~ psgr* j_ gsncpdgagc cr jc | mk®p
contours Leen, le nombre d'habitants potentiellement trés génés est calculé selon la méthode décrite au
paragraphe2.2 Davantage de détails sont disponibles dans les annexgar commune (annexe).
J%_| Bcpcnpcl b j_ tggs_jgq_rgml bcqg amlrmspqg* c¢cr | %Ctmj s
reprisc € j ®_I| 1l cvece

4.3.1 Contours Lgay
Les contours kydonnent le niveau de pression acoustique équivalent pondéré A pour la période de
07h00 a 19h00, et sont rapportés de 55 dB(A) jusqu'a 75 dB(A) par paliers de 5 dB(A). L'évolution des
contours pour les année019, 2021 et 2022 est représentée dan&igure10, ou seuls les contours 55
dB(A) et 60 dB(A) sont représentés.

La période d'évaluation pour lesomtours Liay correspond entierement a la période opérationnelle de jour
(06h00 & 23h00), comme déterminé a Brussels Airport. Cela signifie que I'utilisation des pistes « Décollages
25R- Atterrissages 25L/25R est toujours préférentielle, sauf pendantueeek-end (samedi a partir de

16h00 et dimanche jusqu'a 16h00) lorsque les décollages sont répartis sur les pistes 25R et 19. Quand
cette utilisation préférentielle des pistes ne peut pas étre appliquée en raison des conditions
météorologiques (souvent pavent soufflant depuis I'est), la combinaison de décollages sur les pistes
07R/07L et d'atterrissages sur la piste 01 ou les pistes 07L/07R est généralement appliquée.

Principaux résultats en évolution du contour Laay 2019, 2021, 2022

Par rapport a 2021gn constate une augmentation générale de la charge sonore, ce qui est

principalement causé par une augmentation du nombre de mouvements (+5%p Les chiffres en

augmentation liés au trafic ne sont pas répartis de maniéere uniforme sur les pistes de dgeatit

b% rrcppggq_ec* cl p_gqml b %s | bénj _ackclr b_lqg j%srgjg
j _ n_pr bs I mk pc b% rrcppggg_ecqg gqgsp j_ 03J* _jmpg osc
contraire diminué. Il convientdem | r gml I cp osc jc¢c | mk> pc bc bénj_ackclrq |
parameétre qui influence la taille du contour, en comparaison au contour de 2019. Bien que le nombre de

déplacements en 2022 durant la période de jour soit de 2B9nférieur a 2019, latailledwrdd r msp € | %cqr

(dans le prolongement de la piste 25R/07L) et au sud de Brussels Airport a au contraire augmenté. Cela
gwcvnjgosc npglagn_jckclr n_p sl b¢nj ackclr b_l g j %sr g]

Comparaison de 2022 avec 2021

mars 2023 22.150.09 pag.31/95



Njsggcspq amlqgr _r_rgmlg ncprglclrcqg gmlr m qcptccq, Ml
Il mk>pc b% rrcppgqqgq_ecq &)31*2#' c¢cr bs I mk pc bc béamjj _
r_gjjc ep_lbggq_I|rc eclilisagionjdes pistes g égaleament éualug,qaisenipoud . 0 0, J %sr
j_oscjjc jc Imk> pc b} _rrcppgqq_ecq ®@2Emuigoengitlangqr cq cl h m
njsq dmprc _sekclr _rgml* _tca sl | mk 60pen2tR2%tar r cppgqgqg_ecq
part relative des atterrissages sur la piste 07L est donc passée dé 162021 a 7,% en 2022. Le

| mk> pc b%_r r cp plggenowreplus qus qoublé, passagt der6&5 en 20212&A en 2022.

Cr jc | mk’>pc b%_ r2blcagguuane agmentatiorsrglatiie plus mmgpartante par

rapporta 2021 (+74' osc jc | mk > pc b%_r r c%.kgragispn de ceg difffremesj _ ngqrc O
augmentations, la pist@5L représente une part relativement plus grande dans le nombr&ato

b% rrcppggg_ecqg bsp_Ilr j_ hmspe3d®239.sc j_ ngqrc 03P &pcgql

Nmsp j %srgjgq_rgml bcq nggrcgqg nmsp jcgqg bc¢amjj _ecqg* ml a
la piste 07R. Le nombre relatif de départs depuis lag@¥R est passé de P2 durant la journée en 2021 a

17,3% en 2022. En nombres absolus, cela se traduit par une augmentation4®58éparts a

10144b&n_prgqg ¢l 0.00, J%srgjgqg_rgml bc j_ 03P amkkc ngqgrec
463% ac osg amppcgnmlb € j % sekclr _rgml ec¢lcp_jc bcqg ber
j %srgjogq_rgml apmggqgqg_Ilrc bcg ngqrcq .5P c¢cr 03P nmsp jcq
piste 07L (256 mouvements en 2021 et Z06 mouvements en 2022). La part relative de la piste O7L pour

le trafic en partance a ainsi diminué, passant de 5,8 % en 2021 % 29 2022.

J%_sekclr_rgml bs | mk> pc bc kmstckcl %)pstlégeretkemtwc | b %_nn_p
njsq d_g jlcr orsgmlj % s elkmk " pc bc kmstckclrqg% s kmwcl b%_nr

durant la journée.

i jtmscgr bc @psqqcjqg ?2gpnmpr* jc amlrmsp 33 b@ cqr nj s

n_pr _lac bcnsgqg |j _ ngaqr catter@sage surta pisteeOLcjdue égalegnemtunb s r p_dga
péejc, Ac osg bmllc jgcs € slc _sekclr_rgml bc j_ af_pec
la piste O7L.

?s I mpb bc @psqgqgcjq ?gpnmpr *19 acHamge spnar x ml_cs elk% | rrréc ppasd q _ e
ncs njsq bc 1 b@&?', Acj _ g%cvnjgosc cqqgclrgcjjckclr n_|
journée sur la pistdl9 a plus que doublé. En nombres absolus, cela se traduit (aQlatterrissages sur la

piste 19 en 2022.

ARbcqgr bc @psqgqcj q Zgapnjnmepsrj*¢ ¢ _c garf &peecj cgkntd Imrpcnjds g ¢&jct&c o
sonore dans cette zone est principalement liée aux atterrissages sur la piste 25L et la piste 25R. Sur ces

bcsv ngqgqrcqg* jc | mkspccpét éropPglgg0e@q, chAcnal b_| r* ¢r _ |1
af _leckclrqgq b_lqg j%srgjgq_rgml bcgqg ngqr26lgg* j _ af _pec qgml
augmenté davantage (augmentation de 2 dB(A)) que la charge sonore dans le prolongement de la

piste25R. Enr g g ml b%sl c _sekclr _rgml bs rp_dga bc n_qgq_ecpq cl
répartition des arrivées sur la 225L/25R repart en direction de la situation en 2019.
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Cl p_gqml bc j % sekclr _rgml @R, lelobsansfeprolingeméntde pr q bcnsggq
acrrc nggqrc cl bgpcar gml mscqr cqr amlggb¢ép_"jckclr njs

?s qsb bc j % _¢pmnmpr &e_jckclr* ml amlqgr_rc slc _sekclr.
j %_sekclr _rgml bs | mk ™ pot (5882atterrissageseg2Pgletecqg gqsp j _ nggqrec
6 769atterrissages en 2022).

Comparaison de 2022 avec 2019
Cl amkn_p_ggml €& 0./7* ml amlqr _r ¢c225%)etdbmpinlgddesr gml bs | ml
décollages {25,3# ' bsp_Ir j _ hmspl & csrépaitie dermaniebe giifgrnessur g ml | %cqr n_

j %cl qck > jc bcqg ngqrcqgqg bc bcéamjj_ec cr b% rrcppggq_ec, J
bcg ngqgrcqg* € j.%c*v agesnpr ggmlo shecj jjc_ jncggrmk " pc% b %_rrcppgqgq_ec

(4670atterrissages en 2019et®9_r r cppggqg_ecq c¢cl 0.00', Bc njsqg* j_ n_pr
piste 25L a diminué, passant de 532en 2019a458 c¢| 0. 00, J %s 0Y jcanme piste ml bc j_ ng
de décollage a largement augmenté (+519%), passantle 1126décollages en 2019 a 206 décollages en

2022. Le nombre de décollages sur la piste 25R a légérement baissé, passanBdg 65 2021 a 4875

cl 0.00, A%cqgqr nmsposmg j_ n_pr pcj_rgtc dc acrrc nggqrc

83,2% en 2021 a 76,% en 2022.

Les modifications décritesdd c gqsq b _1 g j %srgj gq_r gml bcqg ngqrcqg cl 0. 0
af _pec gml mpc kmglg ¢jctcc € j%cqgr &b_Il g jc npmjmleckecl
Brussés Airport (trafic en partance depuis la 25R). On constate néanmoins, en raison de déplacements

b_I g j%srgjgq_r gml bcg nggrcqg* bcqg 0B.fLedémaceqneng ml mpcq nj sq
b_Iqg j%srgjgq_r gml b ¢ gonsngtgarotogiquep #des mgdificatisnsdanslep j cqg aml bg
paysage du trafic.

J %Ct mj srgml bc j_ djmrrc hmsc ¢e_jckclr sl péjc b_lqg jci
¢ 0./7, ?glgg* jc I mk pc bc kmstckecurdsaaugmsenpé | r j _ hmspl ¢
b % /9% dors que le nombre de mouvements avec des appareils plus légers a au contraire diminué de

27,2%. On constate un renouvellement de la flotte pour ce qui est des appareils plus Iégers, raison pour

j _oscjjc j_ n_ guB38\aajgént pdr rappot/al201e. r
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Figure 10 : ‘Contours de bruit Lday de 55 en 6(7)7dB(A) autour de Brussels Airport pour 2019 (vert),
2021 (rouge) et 2022 (bleu).

La superficie totale a l'intérieur du contousdsb ¢ 33 b @& ?"' 13*. #

3024 a 4083 ha). Le nombre d'habitants a l'intériedu contour Liay de 55dB(A) augmente de 39,2 % (de

21401 a 29797). Le nombre d'habitants a l'intérieur du contour a augmenté de 510 (+1,7 %) en raison des
b¢kmep_nfgoscq, 8164% nnmpr & |

jc | pc b %f%(egqambre r g gl dépagc«

¢ D03 Bur Wask deila poplatiorbpeapieddd ljanvier2022).

cqr njsq ep_Ilbc c

ctmjsrgmlq bcqg afgddpcq
(la superficie en 2019 était de8B6f _ ' *
b%f _"gr_I1rq

cr mk ° cqr

Contours Levening

Les contours dveningdonnent le niveau de pression acoustique équivalent pondéré A pour la période de
19h00 a 23h00, et sont rapportés de 50 dB(A) jusqu'a 75 dB(A) par paliers de 5 dB(A). L'évolution des
contours pour les années 2019, 2021 et 2022 est représentée ddriglae 11, sur laquelle seuls les
50dB(A) et 55 dB(A) sont représentés. Comme I'on constate un niveau inférieur par rappayf dya un
effet visuelgrossissant. Le contour de %B(A) est devenu tout aussi important que le contouglde
55dB(A) en raison de la correction delB(A) pour le calcul desk. La période d'évaluation pour les
contours Levening cOrrespond entierement a la période opératnnelle de jour (06h00 a 23h00), comme
déterminé a Brussels Airport.

Principaux résultats en évolution du contour Levening 2019, 2021, 2022

Tout comme pour les contoursghy, On constate une augmentation générale des contours par rapport a

2021,enraisb b %sl ¢ _sekclr _rgml bs | mk%plciédgalemertuoms t ckcl rqgq jc qr
bé¢nj _ackclr b_lqg j%srgjgqg_rgml bcg nggrcg cvnjgosc jc af
j %_¢pmnmpr , Bc k_Il gbpc ec¢l ¢p_jc* infe(degrsenmalsonchs pgq bc "~ psgr |
nombre moins élevé de mouvements le soi80.1#"' , A %cqr € j %cqr bc j % _cpmnmpr os'
ep_l bcqg bgddépclacg* mg j_ af _pec gmlmpc b_1#8g j_ xmlc b
dB(A)) par rapportd . / 7, K_gg gj w ¢e_jckclr bcg xmlcg mg j_ af _pe
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cl p_ggml bc j % _sekclr_rgml ec¢l¢&p_jc bs I mk pc rmr_j bc
xmlc qgrscéc _s qsb bc | %_¢p mnmetrdjectorgdegcendaaté sudee c gml mpc c
piste 01.

Comparaison de 2022 avec 2021

Plusieurs constatations pertinentes sont observées, similaires a celles constatées pour la journée. On

amlgr_rc rmsr b%_ " mpb é&§Bcrresebglgg_egml jlos gmoglp” &3 33*5 #'
bamjj _ecq &)5.*/ #', J%srgjgq_r gml bcqg nggrcqg jc gmgp
augmentation de 77,46 la piste 25L est également la piste la plus utilisée le sai8glen 202%t 7955

en 2022), etoccupe doncune partde440 b _I g jc | mk > pc r mr _j b% rrcppggq_eco
de décollages sur la piste 25R a au contraire baissé, passant dé#er22021 a 33, % en 2022. Par

amlrpc* | %sr @®1e0fL pouy leslattelrigesagesregsajrra awjcontraire augmenté, raison pour

j_oscjjc jc | mk®pc 07%apresquequaymmé (18&en 20Q1sppur 737 en 2022).1e

nombre d'atterrissages sur la piste 01 le soir a augmenté de 78,atteighant 2739 en 2022. Cette

augmentation des atterrissages sur lapiste/ cqgr bbg j mpg njsq ¢jctcéc jc gmgp O

Avec une part de 77,8, la piste 25R est également la piste la plus utilisée le soir pour le trafic en
partance. Cette part était bie plus élevée en 2021 (829). Ce déplacement est compensé par une part
croissante de la piste 07R, raison pour laquelle le nombre de décollages est passé2$e23017 en
2022. Alors que le nombre de décollages depuis la piste 07L a diminué en jouoréeonstate au
contraire une augmentation de 40,% le soir. 64décollages en 2021 et 90décollages en 2022.

Jc I mk pc bc bcamjj _ecq jc gmgp _s -lOhwecl IJB%Wsekchbrcgijgmjm
générale du trafic en partance le sest donc entierement due au fait que le trafic en partance au moyen
b%_nn_pcgjg njsq | ¢ edéglpges en2(2k ey kb S8atecoblages enj2@22.Le6 * 6 . 1

Il mk>pc b% _rrcppggqg_ecqg* r_lr _tca bemaugmemédpcgj q j mspbqg ¢
7,7% et 62, Y.

i j %cqr bc @psqgcjq ?2gpnmpr* ml aml qr_rc bcqg _sekclr_rg
Loy, J%_sekclr _rgml bc j_ af _pec gmlmpc c¢cqr njsq €jctcéc b
dans cdle de la piste 25R, en raison du déplacement de la répartition des atterrissages entre ces deux

pistes. Les contours dans le prolongement des pistes 07R/25L sont plus larges en raison de

j %_sekclr _rgml bs rp_dga c¢cl ®wceor,l ac bcnsgqg j_ .5P cl b i
?s qsb* j_ af_pec gmlmpc _ _sekclr & b%sl ncs njsqgq bc 0 |
rmr _j b%_ rrcppggqgqlecgmgsmsp_¢Enggmegkgr¢ bc j %_cpmnmpr c

j _pec cl p_gqml b %sbie de déceliadesen directian dul suddepuid lawpiste 19 (299
en 2021 et 550 en 2022).

Ausudms cqr bc @psqgqgcjq ?2gpnmpr* jc amlrmsp 3. b@&?' cqgr n
générale du nombre de décollages de la 25R, la part de décollaigesles itinéraires avec virage a gauche

(depuis la 25R) a connu une plus forte croissance. En 2022, la part relative de ces itinéraires est passée de

38%ad¥ nmsp j %clgck jc bcqg b&amjj _ecqg bcnsgqg j_ 03P jc ¢
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Et tout comme dans la charge sonotgsy, on constate également poureleningau nord de Brussels Airport
slc _sekclr _rgml bc j_ af _pec gml mpc b %sl ncs njsqgq bc 1

b% rrcppggql9%cq gqsp j_ nhgqrec

Comparaison de 2022 avec 2019

En comparaison 2a2019,¢ | mk " pc b %_rr cppgqq Yeetlgnonhee dgdépgapisa_ bgk gl s¢ b
diminuéde 252, Rmsr amkkc bsp_Ilr j_ hmsplcc* jc I mk pc b%_rr
€ j%wcvacnrgmt fspjj_agqgypc | légélemektaygmentt (680). Cetappgqgqg_ecq
explique la Iégére augmentation de la charge sonore au sud de Brussels Airport en 2022 par rapport a

0./7, Bc njsq* j_ af _pec gmlmpc € | %cqr bc @psqqgcjq ?gp!
la piste 25L (toutomme pour la charge sonoresdy , 1 j %mscqr bc j %_¢pmnmpr * ml a ml
de la charge sonore due a la diminution du trafic en partance depuis la 25Rg28écollages en 2019 et

14960décollages en 2022).

En combinaison avec la diminutiogénérale du nombre de mouvements et le déplacement de

j %srgjgqgq_r gml bcg ngqrcg* jc af_leckclr b_I g j_ djmrrec
gml mpc jc gmgp, 2?9l qgqg* jc I mk pc bc kmdimicudoaol rq _s kmwecl
générale du nombre de mouvements, a augmenté de 1247 Cela signifie que les appareils lourds ont

représenté une part plus élevée dans le trafic le soir. En 20196618s mouvements le soir ont été

effectués par des appareils lourds. En2022, n_pr b%_nn_pcgj q%jEm20pS%legs = _sekclr¢
B744, A332 et B77L ont été les appareils lourds les plus utilisés le soir. En 2022, la part de A332 et de B77L a
amlrglsc¢ € _sekclrcp* k_gq |j %sr gjlguds moinsdruyantstel§®@5 22 _ bgkg!

que le B748 (3rouvements en 2019 et 10B1ouvements en 2022) et le A359 f@ouvements en 2019 et

86 mouvements en 2022) a augmenté.
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4.3.3

Figure 11 : Contours de bruit Levening de 50 et 55 dB(A) autour de Brussels Airport pour 2019 (vert),
2021 (rouge) et 2022 (bleu).

La superficie totale a l'intérieur du contougkning de 50b @& ? ' cqr 23*. # njsq ep_Ilbc cl
(de 7 757 ha a 1251 ha). Le nombre d'habitants @nitérieur du contour Lveningde 50 dB(A) a progressé de
108,2% (de 76 812a152 7', J%_sekcl r _r g ml pcj_rgtc cl rcpkcqg bc nn

rcpkcg bc gsncpdgagc* ¢r _| r bhemdsé tbuve essenti¢llémetalanp mggqgqc kcl r b
des zones densément peuplées. Le nombre d'habitants a l'intérieur du contour a augmenté de 1,983 (+1,3

#' ¢l p_ggqml bcg €tmjsrgmlq bcgqg afgddpcg békmep_nfgoscq
est inférieure de 19,% (la superficieen 2019 étaitde 14 / . f _' c¢cr jc I mk > pc rmr _j b %f _~
élevéde28,% &jc | mk > pc rmr _j b %f882sgrbase de kg populatiod papiegrduc r _gr bc 00O

lerjanvier2022).

Contours Laight

Les contours kgt donnent le niveau de presion acoustique équivalent pondéré A pour la période de
23h00 a 07h00, et sont rapportés de 45 dB(A) jusqu'a 70 dB(A) par paliers de 5 dB(A). L'évolution des
contours pour les années 2019, 2021 et 2022 est représentée ddrglae12, sur laquelle seuls les
contours 45 dB(A) et 50 dB(A) sont représentés. Etant donné qu'un contour supplémentaire a été
rapporté, on observe un effet visuel plus grand papport au jour et au soir. Le contourids: de 45dB(A)
est plus étendu que le contour de jour de SB(A) et est devenu tout aussi important que le contouglL
de 55dB(A) et le contour dweningde 50dB(A) en raison de la correction de @iB(A) poure calcul de ken.

La période d'évaluation pour les contoursid« ne correspond pas a la période opérationnelle de nuit
(23h00 a 06h00), mais comprend également les vols de la période opérationnelle de jour comprise entre
06h00 et 07h00. Les contoud® bruit représentent une combinaison de I'utilisation des pistes et des
routes pendant la période opérationnelle de nuit et pendant la période opérationnelle de jour.

Principaux résultats en évolution du contour L nigne 2019, 2021, 2022

Lescontours Ligng ml r * ¢ | p_gqml bc j % _sekclr_rgml ec¢l&p_jc bs In
(+323%#' * njsq ¢jctdéqgq os%cl 0.0/, MI amlgr_rc jcq njsqg ep_|I
Airport, ou la charge sonore a augmenté de 2 dB{A). ] %cqr bc @psqgqcjqgqg ?gpnmpr* mli ar
similaire & celle de la charge sonorgylet Liign m§ j %_sekcl r _rgml bc j_ af_pec qgml
npmj mleckclr bc j_ ngqrc 03P c¢cqr gldcé¢pgcspc € acjjc bs |
?2gpnmpr* mg j_ af _pec gmlmpc cqgr npglagn_jckclr bsc _s |
par rapport & 2021 est principalement constatéeausods c gr bc j %_C¢pmnmpr, Acj _ q%cvnj

_sekclr _rgml bc | %sr gjggsdepuiglad5R dvecqyn vpagesargaughe bnrey b ¢ amj j _

06h00 et 07h00. En comparaison a 2019, le nombre de mouvements la nuit a moins dimBuéq) que

le nombre de mouvements le jour23,9%) etle soir-B0,1# ' , ?s | mpb c¢cr _s qgsb bc j % Cpn
sonore a augmenté par rapport a 2019. Dans le prolongement de la piste 25L, etacsyd bc | %_¢pmnmpr *

la charge sonore a par contre diminué.

Comparaison de 2022 avec 2021
Pour la nuit, plusieurs constatations pertinentes sont observées, similairedl@scen journée. Le nombre

b% rrcppggqgq_ecq | _%étlegombre de désollages b augmeiiécde 2924%.6Alors que
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la piste 25R est de maniére générale la piste privilégiée la nuit (essentiellement pour le transport de fret),

la part de cete piste a pourtant diminué, passant de 5”8en 2021 a 47,% en 2022. Cela est dd a une

augmentation relativement élevée du trafic de passagers par rapport au transport de fret. Tout comme

bsp_Ir j_ népgmbc bs qgmgp ardapibtedl chaogenpnté (48xG%)ILenk " pc b %_r r c p

Il mk>pc b% rrcppgqgqg_ecq qsp |jatterrissgpgesen2025aP ~ _sekcl r¢* n_qgt

188_rrcppggqqgq_ecq cl 0.00, Jclol(+weKkIopetsurtbadiste 25lc(p5Beg_ecqg gsp |
également augmenté.

Nmsp ac osg cqr bs rp_dga c¢cl n_pr_lac* ml amlqr_rc qgspr.
piste 07R, ou la part relative de cette piste pour les vols de nuit en partance a augmenté, passantde 3,4

en 2021 a 7,2 en 2022. En nombres alss, le nombre de décollages depuis la 07R a augmenté, passant

de 294 en 2021 & 821 en 2022. Tout comme en 2021, la piste 25R reste de loin la plus utilisée pour les

décollages de vols de nuit. La part relative de cette piste sur le nombre total de démsldurant la nuit a

diminué Iégérement, passant de 69% en 2021 & 68,% en 2022.

Jc I mk> pc bc kmstckclrg _s kmwcl %let¥enombredec gj q j mspbq !

kmstckclrg _s kmwcl b%_nn_pc &jlLgnomhresdg déplldgesapq _ _sekcl rc¢ |
moyen d'appareils lourds a par contre diminuéde 88 J %? 1. 4 pcnpcéqgclrc* rmsr amkkc

ep_I bc n_prg bc tmjg bc | sgr cl n_pr_lac _s kmwcl b%_ nn.

?s I mpb bc j % ¢Epmnmpr* j _ af _ psmincipalemenpdéa _~ _sekclré bc 0
j %_sekclr _rgml b_I g jc | mk’ ple (G83terrissagepen @0@iet ecq bc | sgr g
987 rrcppggqg_ecqg cl 0.00', J_ kDkc amlajsqgml ncsr Drpc
la charge sonore a augnmé davantage dans le prolongement de la pisgsL.

Dans la partie sud par rapport a Brussels Airport, la charge sonore a augmenté de 2 dB(A) en raison de
j %_sekclr _rgml bs | mk > pot (10244tterrissagespeg2Pgletec g qsp j _ nggqgrc
1845atterrissages en 2022).

Durant la nuit également, on constate une augmentation du nombre de décollages avec un virage a

gauche depuis la 25R, ce qui entraine une augmentation plus accrue de la charge sonore dans le sud

ouest que dans le norgbuest. Celaett § € j %_sekcl r _r gml bs rp_dga bc n_qgq_e:
a 2021 entre 06h00 et 07h00.

Comparaison de 2022 avec 2019

Jc I mk> pc b% _rrcppgqq_ec %pdmgportlaR01l9, etlehombrede_ bgkgl s€&€ bc 6°
béamjj _ecqg _ ~ _gqq¢ bc [/ .*5#, CIl0160urabt@ahuitpmesquenk " pc b %_r r c |
bms > j ¢ n_p p_nnmpr € O0.f@ml Gmg q po%uattgrrissages gnc201Bog | ¢ 1 7sekclr
1845 rrcppggq_ecq cl 0.00, A%cqr cl n_prgc nmsp acrrc p_g
_sekclré¢ bc njsq bc 0 b@&?' , 25 aqubnkidilgen dimhidgé r r cppggq_ecq |
32,3%) (5826 atterrissages en 2019 etB4 atterrissages en 2022). En 2019, 5% %les atterrissages sur la

03J mlr ¢€r¢ cddcars¢q _s kmwcl b% nn_pcgjqg %c rwnc j mspl
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en 2022. La diminution du nombredems t ckcl rg amk > gl ¢c € j %Ct mj sr gml bc |

bgkgl sr gml bc njsqg b% b@&?’ € j %cqr25hc j %_Cpmnmpr b_1Iq

Le nombre de décollages depuis la pist&L et 07R a augmenté respectivement de 3%8t 66,260.La
part relative de la pist®5R comme piste de décollage pour les vols de nuit a enregistré une certaine
diminution, passant de 75,% en 2019 a 68,% en 2022, ce qui explique la réduction de la charge sonore

€ j %mscqgr bc j % _¢Epmnmpr,

?s | mpb dtcoulp éargesanare est due aux atterrissages sur la fiStda charge sonore
bckcspc njsg ms kmglg gbclrgosc, Jc I mk pc b% rrcppgqgqq_
augmenté (+2,1%) par rapport a 2019.

Figure 12 : Contours de bruit Lign: de 45 et 50 dB(A) autour de Brussels Airport pour 2019 (vert),
2021 (rouge) et 2022 (bleu).

La superficie totale a l'intérieur du contourifs: de 45dB(A) est 24,9 % plus grande par rapport & 2024 (

10 870 ha a 1872). Le nombre d'habitants a l'intérieur du contoutigk: de 45 dB(A) a augmenté de 44,8 %

(passant de 104 908 a 18D1). Le nombre d'habitants a l'intérieur du contour a augmenté de 2,001 (+1,3

%) en raison des évolutions des chifflies€ k mep _nf goscq, N_p p_nnmpr € j% |1 ¢c O

est inférieure de P4 (la superficie en 2019 était de 586f _ cr jc I mk pc b%f_"gr_Ilrrqgq cq
151# &j c | mk ™ pc b %f _ " g r0oOllparcppport a laQpopllatiopapierdyr bc [/ 57

lerjanvier2022).

4.3.4 Contours Lden
La grandeur kenregroupe les parameétresdhy, Levening €t Luight. Dans cette configuration, les mouvements en
soirée ont été pénalisés de 5 dB(A), ceux de nuit de 10 dB(A). L'évolution des contours pour les année
2019, 2021 et 2022 est représentée dan&igurel3, sur laquelle seuls les contours 55 dB(A) et 60 dB(A)
sont représentés.
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