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4.3 RECOMMANDATIONS SUR LA PARTIE « ETUDE DE SECURITE »
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Ces recommandations portent sur I’objectif intitulé « SECURITE 1: Objectif de maitrise de
I’éblouissement ».

4.3.1 Généralités :

Dans le cas ou un éblouissement incapacitant les pilotes ou les controleurs ou personnels AFIS est constaté
aprées installation des panneaux photovoltaiques, les actions correctives ou de mitigation a mettre en place
incombent a I’exploitant de I’installation.

En cas d’éblouissement n’engendrant pas un éblouissement incapacitant, I’exploitant d’aérodrome devrait
étre amené a proposer des mesures d’atténuation et a minima a préciser la géne dans I’information
aéronautique.

4.3.2 Projets situés a plus de 3 km de ’aérodrome

Il est estimé que seuls les projets d’implantation de panneaux photovoltaiques situés a moins de 3 km d’un
aérodrome ou d’une tour de contrdle devraient faire I’objet d’une analyse préalable spécifique dans le cadre
de I’étude de sécurité du dossier.

Cette distance correspond a la protection moyenne pour un tour de piste. Il est considéré que
I’éblouissement des pilotes et des personnels du prestataire de service de la navigation aérienne’ (PSNA)
n’est pas dimensionnant au-dela de cette limite.

Aussi, le service compétent de 1’aviation civile saisi devrait donner un avis favorable relativement a
I’éblouissement a tout projet situé a plus de 3 km d’un aérodrome ou d’une tour de contréle.

4.3.3 Projets situés a moins de 3 km de ’aérodrome

Principes de I’analyse :

Pour tout projet situé a moins de 3 km de 1’aérodrome, le dossier proposé devrait comprendre a minima les
¢léments suivants :

B> les caractéristiques de I’installation : position, altitude, orientation, inclinaison, surface ;

B> suivant ’emplacement et la surface de I’installation, une argumentation d’absence d’éblouissement
d’incapacité pour les pilotes ou pour le personnel du PSNA ;

2 Définition issue de I’article 2 du réglement d'exécution (UE) 2017/373 : « toute personne morale ou physique fournissant des
fonctions ou services d' ATM/ANS tels que définis a l'article 3, point q), du réglement (CE) n°® 216/2008 ou d'autres fonctions de
réseau ATM, soit individuellement, soit regroupés pour la circulation aérienne générale ».

> un document signé attestant de cette absence d’éblouissement d’incapacité pour les personnels du
PSNA et pilotes et précisant son engagement a mettre en ceuvre d’éventuelles actions d’atténuation
en cas d’éblouissement d’incapacité observé apres installation.

4.3.4 Analyse de I’éblouissement

43.41 Eléments sur I’éblouissement et définitions

Les définitions présentes dans cette section proviennent de la commission internationale de I’éclairage.

L’éblouissement est fonction a minima de la position (distance et position angulaire) de la source lumineuse
par rapport a I’ceil, de sa surface apparente, de sa luminance, de la luminance de fond et de la visibilité. On
distingue 1’éblouissement d’inconfort et I’éblouissement d’incapacité.

L’éblouissement d’inconfort dégrade les conditions visuelles mais n’empéche pas d’effectuer une tache. Il
est ainsi primordial que le porteur de projet communique a I’exploitant d’aérodrome les éléments
nécessaires a I’information des pilotes au travers de la publication aéronautique.

L’éblouissement d’incapacité provoque une réelle déficience physique a percevoir les personnes, les objets
ou I’environnement alentour. Ce type d’éblouissement peut, par exemple, générer une perte de repéres
visuels pour les pilotes ou un non-repérage d’un aéronef par les personnels PSNA.

Un éblouissement d’incapacité n’est pas acceptable mais un éblouissement d’inconfort peut étre toléré s’il
est signalé aux pilotes et personnels des PSNA.

43.4.2 Parameétres de ’analyse

L’analyse consiste a s’assurer de l’absence d’éblouissement d’incapacité pour les pilotes et/ou les
personnels du PSNA.

Selon la localisation et la taille du projet, une argumentation justifiant I’absence d’éblouissement
d’incapacité peut étre requise.

L’analyse des caractéristiques devrait tenir compte des parameétres suivants :

B> Elle porte sur chaque ensemble de panneaux solaires homogénes ayant des caractéristiques de
position et hauteur proches, et d’inclinaison et d’orientation identiques (par exemple, I’analyse d’un
toit a deux pentes sera réalisée pour chacune des pentes indépendamment) ;

B> En cas de présence d’autres installations similaires (méme azimut et méme inclinaison) dans
I’environnement proche, la surface a considérer est celle de I’ensemble des projets ou installations.
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43.4.3 Cas ne nécessitant pas d’argumentation d’absence d’éblouissement d’incapacité

4.3.4.3.1 Surface inférieure a 500 m?

Les petites surfaces ne sont pas considérées comme dimensionnantes car I’éblouissement est de trés courte
durée et/ou de faible intensité. Ainsi, un avis favorable sans demande d’argumentation devrait étre donné
pour la partie éblouissement a toute installation dont la surface est inférieure a 500 m? et située en dehors
des surfaces suivantes :

X> Zone rectangulaire suivante a proximité d’une piste :

o longueur: 500 m avant le seuil d’atterrissage + longueur de piste disponible a
I’atterrissage + 500 m apres I’extrémité de la piste;

o largeur : 100 m de part et d’autre de 1’axe de piste ou la largeur de la bande de piste si
elle est plus contraignante.

X> Zone rectangulaire suivante a proximité d’une FATO :

o longueur: 500 m en amont de la FATO + longueur de la FATO + 500 m apres
I’extrémité de la FATO ;
o largeur : 100 m de part et d’autre de I’axe d’approche.

4.3.4.3.2 Zones non génantes pour la tour de controle et les approches finales

Un avis favorable sans demande d’argumentation devrait étre donné pour la partie éblouissement a toute
installation située en dehors des surfaces suivantes :
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X> Zone rectangulaire suivante a proximité d’une piste :
o Longueur : 3000 m en amont du seuil de piste + longueur de piste disponible a I’atterrissage
+ 3000 m apres I’extrémité de la piste ;
o Largeur : 1500 m de part et d’autre de I’axe d’approche ;
X> Zone rectangulaire suivante a proximité d’une FATO :

o Longueur : 1000 m en amont de la FATO + longueur de la FATO + 3000 m apres la FATO ;

o Largeur : 600 m de part et d’autre de 1’axe d’approche ;

Par exemple : dans une configuration « complexe » comportant deux pistes et une FATO avec trouée unique
orientée au N-E, la figure ci-dessous matérialise les limites des zones au-dela desquelles une argumentation
n’est pas nécessaire.

X> Zone en forme de secteur de cercle, comprenant la circulation aux abords des pistes / FATO,
caractérisée par les ¢léments suivants :

o Centre : la tour de contrdle ;
o Rayon: 3000 m ;

o Paralléles aux piste/FATO passant par la tour
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4344 Cas nécessitant une argumentation d’absence d’éblouissement d’incapacité

En dehors des cas cités précédemment, un avis favorable ne pourra étre €émis pour la partie éblouissement
que pour les projets argumentant d’une absence d’éblouissement d’incapacité pour les pilotes et les
personnels du PSNA.

L’argumentation peut comporter des éléments théoriques et/ou pratiques. Il convient de noter qu’aucun
logiciel de simulation particulier n’est imposé pour une argumentation théorique.

Les trajectoires qui devraient étre prises en compte pour le risque d’éblouissement des pilotes sont les
trajectoires nominales, spécifiques a I’aérodrome, de 1’aéronef a I’approche :

. Pour les avions : approches finales depuis une distance 3000 m jusqu’au seuil de piste (en général
suivant une pente de 3° pour chaque sens d’utilisation de la piste (QFU)

. Pour les hélicoptéres, approches finales depuis une distance de 3000 m jusqu’au début de la FATO
(pente comprise entre 2° et 8°), selon les axes d’approche publiés sur les cartes aéronautiques (souvent 2
trouées a 180° I’'une de I’autre).

\

Les matériels installés devraient chercher a réduire le rayonnement spéculaire en produisant un
rayonnement diffus et ainsi réduire le risque d’éblouissement d’incapacité. Les performances de ces
matériels, au regard du risque d’éblouissement d’incapacité, devraient étre garanties dans le temps.

[llustration des deux types de réflexion : spéculaire diffuse






